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3. CONCLUSION

3.1 Conclusiones

La aeronave se encontraba apta para vuelo, sus certificados y documentacion se
encontraron vigentes conforme a los Reglamentos Aeronduticos.

Aires S.A_, llevaba un control en los tiempos de vida, tiempos remanentes, ciclos y
directivas de aeronavegabilidad aplicables a dicha aeronave, sus motores y componentes.

La tripulacion tenia sus certificados médicos y licencias de vuelo validas y en vigor para
desempeifiar sus funciones como pilotos de la acronave.

El peso y balance de la aeronave se encontré dentro de los fimites aprobados por el
fabricante.

San Andrés presté el servicio tanto en la frecuencia de Aproximacion como en la de Torre
sin interrupciones y bajo la completa normalidad, de igual forma, las comunicaciones
aeronduticas VHF de la aeronave no presentaron falla alguna o interferencias que pudieran
haber dificultado las comunicaciones entre aeronave- Aproximacion y Torre en ambas
direcciones.

Durante la fase de vuelo en crucero det ARE8250, un sistema de mal tiempo se desplazaba
desde el Oriente Sur Oriente hacia la isla de San Andrés, lo que generd desvios del vuelo en
ruta para evadir las dreas mas densas de mal tiempo.

Las comndiciones meteorolégicas en el aeropuerto de San Andrés eran moderadamente
adversas al inicio de la aproximacion. No existia lluvia sobre el aeropuerto, pero tormentas
en los alrededores se desplazaban de oriente a occidente, en sentido contrario a la
aproximacion desde el occidente del vuelo ARE8250.

Cuando el vuelo estaba iniciando aproximacion, siete minutos antes de llegar a la pista,
inici¢ lluvia ligera sobre el aeropuerto; durante fa aproximacidn intermedia arrecié la lluvia,
la visibilidad se deterioréd de manera progresiva y répida y en la fase de aproximacion final
corta la visibilidad cerca del umbral de la pista 06 llegd a disminuir inclusive por debajo de
la minima de 3600 metros establecida para el procedimiento, lo cual sucedié cuando el
vuelo estaba aproximadamente veinte segundos antes del accidente. Luego disminuyo aun
mas la visibilidad a un régimen de 500 metros de pérdida de visibilidad por cada 15
segundos.
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Cuando el vuelo estaba en final corta también se registrd un notorio incremento de la
velocidad del viento, Hubo rafagas, la mayoria de las cuales por aumento de la velocidad
sin cambio significativo de direccién promedio, pero el equipo automatico registrd al
menos una rifaga que sucedié aproximadamente dos minutos antes del accidente con
cambio de direccion en 58 grados, es decir desde 60 grados en promedio hasta [ 18 grados y
18.56 nudos de velocidad. En el altimo minuto antes del accidente, el viento parece haber
sido estable en direccion pero haber subido intensidad a 15 y 20 nudos en promedio, pero
hubo rafagas de hasta 28 nudos con direccidn estable promedio de 60 grados.

Las autorizaciones ATS de aproximacién y aterrizaje emitidas a la tripulacion del vuelo
ARE8250 por los controladores de aproximacién y de aerédromo, fueron
reglamentariamente correctas de acuerdo con las condiciones meteorolégicas existentes en
el momento de su emision y de acuerdo con los requisitos reglamentarios para emitir las
autorizaciones ATS.

Los controladores emitieron al piloto oportuna informacidén meteorologica, con datos que se
verifico fueron de buena calidad y lo mas completos posible, para asesorar al piloto en ¢l
procese de toma de decisidn,

La controladora de aerddromo emitid al piloto actualizaciones sobre el valor de la
visibilidad observada hasta que el piloto confirmé tener la pista, lo cual sucedié
aproximadamente a 5.7 millas nduticas de la pista, en cercania del FAF.

Cuando el vuelo estaba a 30 segundos de vuelo antes del aeropuerto, la contreladora de
aerédromo emitié al piloto actualizacién de viento, al cambiar significativamente la
velocidad a 15 nudos en promedio.

La degisién de descender por debajo de la Altitud Minima de Descenso de 630 pies
establecida en el Procedimiento de Aproximacién por Instrumentos y completar el
aterrizaje, o interrumpir el descenso a la altitud de 630 pies y efectvar la maniobra de
aproximacién frustrada, es competencia exclusiva del piloto del vuelo ARE8250, para lo
cual deberia haber considerado si tuvo a la vista las ayudas visuales del aeropuerto durante
un tiempo suficiente para evaluar el desplazamiento del avion respecto a la trayectoria
deseada hacia la pista.

La informacion consignada en ¢l prondstico meteorolégico de drea TAF para el aeropuerto
de San Andrés a la hora del accidente no cumplia con los pardmetros establecidos en el
RAC para la precision de los prondsticos considerada operacionalmente conveniente.

La controladora de San Andrés, hasta el momento en que autorizé el aterrizaje al ARES250
no estimo a su juicio que la tormenta existente en la parte oriental del aeropuerto fuera un
factor para declarar cerrado el aeropuerto, ya que el vuelo ARE8250 aproximaba desde el
cuadrante oeste del acropuerto, opuesto a la posicion inicial de la tormenta.
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Al seguir el procedimiento de aproximacién por instrumentos desde la interseccidn
GEGAR, las dos luces izquierdas de la barra de Luces Indicadoras de Pendiente de
Aproximacion (PAPI) de la pista 06, son obstruidas de la vista de los pilotos temporalmente
por copas de drboles sembrados fuera del drea del aeropuerto, pero cuyas copas ingresan al
drea del aeropuerto y obstruyen el haz luminoso de las luces PAPI. La obstruccién de las
dos luces PAPI izquierdas de la pista 06 depende del dngulo vertical de descenso y del
dngulo horizontal ¥ punto en que el vuelo alcance la alineacion con la prolongacion del eje
de la pista.

Las copas de hileras de arboles plantados en terrenos fuera del aeropuerto al margen norte
de la pista, obstruyeron la visibilidad de la controladora de torre hacia la superficie de la
pista, pero no obstruyen la visién del controlador hacia aeronaves en vuelo. La obstruccion
por arboles, de la visibilidad del controlador hacia la pista no contribuyo al accidente, pero
es deficiencia en materia de seguridad y omisién a lo establecido en el documento 9426 de
QACI, Parte 111 seccidn 2 capitulo 2, numeral 2.1.1 y literal a).

Se evalud que la accidn de los bomberos para atender el vuelo accidentado fue inmediata y
eficiente en respuesta a la alarma sonora de accidente, aunque no respondieron el llamado
telefonico de la torre. En la frecuencia de torre de control se suministrd a los bomberos la
misma informacion que se deberia haber dado telefénicamente.

No hay indicios de que haya existido fatiga, estrés, distraccion, ni deficiencia de atencidon
en los controladores de Aproximacion y Aerodromo de San Andrés durante el servicio al
vuelo accidentado.

La carga de trabajo de los controladores de aproximacidon y aerddromo fue baja y la
complejjdad de ta operacion baja, exceptuada la complejidad que existio en los ultimos dos
minutos del vuelo por el deterioro rapido de la visibilidad.

A la hora del despegue de Bogotd (05Z) la tripulacion no contaba con informacion
meteorologica de San Andrés y a la hora del accidente {(06Z), la OIA de SPP no emitid
reporte METAR debido a que el Servicio Meteoroldgico suministrado depende
directamente del IDEAM y éste solo prestaba sus servicios hasta las 12pm (052)35.

Existia un sistema de baja presion que se extendia a lo largo de las latitudes 05N - 20N
atravesando la zona del accidente. Estos sistemas cicldnicos propiciaron la formacion de
nubosidad convectiva (Cumulonimbos) con precipitaciones variables en intensidad y flujo
del viento.

3 NOTAM: 151052 SKSPYFYX “F/}8 Servicio Meteorolgico Suministrado por el IDEAM entre 1100 a
9300 UTC PTO™

Secretaria de Seguridad Aérea — Grupo de Investigacion de Accidentes Accidente HK-4682 Q



REPUBLICA DE COLOMEIA

AERONAUTICA CIVIL .

Unidad Administrativa Especial

La carta de prondstico emitida por el NCEP describia una Onda Tropical desplazdndose
hacia el Este ubicada al lo fargo de Panama hacia el norte, extendiéndose entre las latitudes
4N y 9N interactuando con la Zona de Confluencia Intertropical (ITCZ) acrecentando la
formacion prolongada de masas convectivas a lo largo de la onda.

El pluvidgrafo de la estacion IDEAM registro al momento de ocurrido el accidente un
aumento pronunciado en la precipitacién 5.8mm.

No se observé en el perfil de vuelo (radio altimétrico FDR) un hundimiento excesive o
pronunciado originado por una cortante de viento vertical.

La informacién de temperatura EMA de la cabecera 06 no estaba disponible, arrojando
valores no reales que fueron a su vez emitidos en los mensajes METAR. La informacion de
temperatura EMA de la cabecera 24 del IDEAM se encontraba operando normalmente y
sus datos eran reales a la hora del accidente.

Hay evidencia de que el medio ambiente externo en el que estaba funcionando la
tripulacion de vuelo contribuyd a error de percepcidn 0 ilusiones visuales durante la
aproximacion, ademds de las condiciones meteorologicas adversas los [levé a una tension
potencial simulada e inducida a tomar decisiones inapropiadas.

En detalle la ilusion visual que el piloto estaba experimentando fue sumamente probable
como factor en el accidente debido a las condiciones que existian y a la trayectoria del
vuelo de la aeronave que corresponde estrechamente a la trayectoria de aproximacion tipica
de agujero negro.

Las capacidades de potencia y cabeceo de la aeronave no fueron utilizadas para elevar [a
senda dg planeo excepto por el ligero control hacia atrs de la columna de mando antes del
impacto.,

La prueba de registrador de voz del puesto de pilotaje demostrd que la tripulacidn creia que
la trayectoria de aproximacion era la correcta. En la entrevista realizada a fa tripulacién
dicen nunca observar que el avion estaba por debajo de la trayectoria de aproximacidn
conveniente, por lo que es probable que la ilusion visual ya descrita contribuya al error de
Juicio deli piloto respecto a las condiciones para ¢l aterrizaje.

Aunque existieron condiciones meteorologicas adversas en la ejecucion de la aproximacién
a SPP, €stas no se consideran factor causal en el accidente, sin embargo, tuvieron relacion
contributiva en la ejecucién de la maniobra de aproximacion final a la cabecera 06.

Dada la informacion de los registros de asignacion de la tripulacion, los resultados de la
investigacion muestran que no hay evidencia de fatiga como factor fisiolégico que pudiera
haber afectado adversamente el desempefio de la tripulacion.
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3.2 Causa Probable

Ejecucion del vuelo por debajo del angulo de aproximacion, debido a un error de juicio de
la tripulacion, creyendo estar mucho mas alto, llevando la aeronave a volar una trayectoria
tipica de una ilusion de AGUJERO NEGRO, ia cual se experimenté durante la
aproximacion nocturna a una pista rodeada de minimo contraste y mucha iluminacion
focalizada, agravada por malas condiciones meteorolégicas de [luvia fuerte.

Clasificacién por taxonomia OACI

VUELO CONTROLADO CONTRA O HACIA EL TERRENO (CFIT) Colision en
vuelo contra el terreno, sin indicacion de pérdida del control, en donde fa tripulacion se vio
afectada por una ilusidn Optica, que hizo que una aeronave volando bajo control, impacte
contra el terreno antes de la pista.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

LY
o,

LA COMPANIA AEROVIAS DE INTEGRACION NACIONAL (AIRES S.A.):
A través de sus Departamentos de Operaciones, Entrenamiento y Seguridad Aérea:

e Serevise la técnica de aproximacién visual y aterrizaje utilizada por €l piloto(s) usando
las luces de aproximacion (Ej.. PAPI) y compararlos con los procedimientos
establecidos por el fabricante Boeing.

e Serevise el programa de entrenamiento de la Compaiiia para verificar la inclusién en el
entrenamiento de todos los pilotos iniciales y recurrentes, un repaso de Windshear a
bajo nivel (bajo 100 pies AGL) y Balked Landings.

e Se revise el programa de Entrenamiento de la Compafifa donde se incluya Upset
Training.

e Serevise el programa de Entrenamiento de la Compaiiia donde se incluya la transicién
de turbohélice (DHC-8) a JET, teniendo en cuenta que existen técnicas de vuelo
diferentes.

¢ Se revise el programa de Entrenamiento de la Compaiiia donde se incluya
entrenamiento de High Altitude Performance.

o Se revise el procedimiento de emparejamiento de tripulantes en el B-737 para que los
comandantes nuevos sin experiencia de JET vuelen con copilotos mds antiguos o
chéueadores de rutas.

» Se Incrementen las horas de experiencia operacional-IOE, de los pilotos de B-737 que
no tienen experiencia de JET y que efectiian su transicién desde el DHC-8.

e OSec revise el programa de Entrenamiento de la Compaiiia donde se incluya
entrenamiento de Tail Strike Avoidance, especialmente para el B-737.

e Se revise el programa de Entrenamiento de la Compaiiia en la escuela de tierra, para
que se incluya y garantice con profundidad la comprension de Windshear,
especialmente las condiciones, su formacion, deteccion y efectos que genera en la
acronave.
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e Se revise su manual de procedimientos de operacion estdndar (POE) para incluir los
lineamientos como sea requerido en relacion aproximaciones de no precision
empleando los modos denavegacion LNAV y VNAV,

e Se enfatice al personal que se desempeiia como primer oficial, la importancia de
efectuar los respectivos anuncios, para elevar la alerta situacional de los capitanes y
mejorar la toma de decisiones.

e Sc establezcan las acciones a ejecutar por parte de la tripulacién, cuando se encuentren
por fuera de la senda de planeo visual y seguimiento a las ayudas visuales para la
aproximacion y aterrizaje.

e Se enfatice a todas las tripulaciones el cumplimiento de las normas, politicas y
estandares relacionados con la operacion de las aeronaves y el control operacional de
las mismas.

» Se establezcan los estdndares para la seleccion de los frenos automaticos en pistas
hitmedas y encharcadas.

» Se revise el programa de entrenamiento para reforzar los procedimientos empleando
los modos LNAV/VNAYV.

» Se recuerde a las tripulaciones, la importancia de conocer los manuales de las
aeronaves y la compaiiia y en el momento que no conozean la informacion, se remitan
a los manuales y no improvisen o asuman estandares no autorizados.

* Secontemple la posibilidad de ampliar el briefing de la aproximacion para peder cubrir
fa hayor parte de las contingencias que se puedan llegar a presentar.

¢ Se Incluya en los cursos iniciales y recurrentes los modos de empleo de los sistemas
automaticos asi como el criterio para su empleo.

e Se revise en el POE el procedimiento de aproximacién estabilizada y corrija lo
referente al GPWS.

+ Sc evalue el procedimiento del seguimiento al vuelo por parte del despacho para asistir
a las tripulaciones y facilitar la toma de decisiones en condiciones que asi lo requieran.

o Se refuerce ¢l programa de enirenamiento de Factores Humanos en los accidentes
ALAR vy las ilusiones visuales, asi como las medidas para contrarrestar sus efectos
negativos.
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A LA UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERONAUTICA CIVIL DE
COLOMBIA (UAEAC)

N
A través de la Direccidn de Avudas a la Navegacion

» Se establezcan claramente las responsabilidades en la generacion, transmisidn y
administracién de los datos de meteorologia en San Andrés, v notificar estos
procedimientos de la Aerocivil al IDEAM.

» Se revise la informacion del AIP para validar los datos de las elevaciones de los
umbrales de San Andrés.

e Se agilice el proceso de aprobacion y certificacion de la aproximacion RNAYV de
San Andrés.

e Se revise el correcto funcionamiento de la Estacidn meteoroldgica de San Andrés.

e Se revise los tiempos de descanso de los controladores de transito aéreo de San
Andrés.

¢ En coordinacion con Soporte técnico revise y corrija las novedades presentadas en
las instalaciones de la Torre de Control de San Andrés, especialmente en lo
relacionado con el estade de los vidrios e iluminacion interna.

» Se revisar el programa de entrenamiento del personal de Controladores de Transito
Aéreo para que se incluya y garantice la comprensién del Windshear y formas de
deteccidn.
iy

e Se revise los procedimientos de ATC sobre la informacién meteoroldgica que un
Controlador debe suministrar a los pilotos en vuelo.

¢ Se expida una circular a los equipos SEI SAR para que posterior a los
procedimientos de rescate, no abran inoficiosamente puertas ni ventanas, no
remuevan sillas ni componentes de la acronave. Adicionalmente, que se documente
totalmente sus actividades de manera explicita, especialmente lo relacionado con la
posicion en que encontraron a los pasajeros criticos, tipos de lesiones de pasajeros y
ubicacion en las sillas.

A través de la Secretaria de Seeuridad Aérea — Grupo Operaciones:

» Se programe a los Inspectores para los chequeos de transicion a B-737 y no permita
que estos chequeos sean delegados a examinadores designados.
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A traveés de la Secretaria de Seguridad Aérea — Grupo de Seguridad Operacional:

o Tramitar lo necesario- para que se trasladen o poden los arboles aledaiios al

acropuerto que obstruyen la visibilidad desde la torre de control hacia la pista y los

arboles que obstruyen el haz luminoso de las luces PAPl y asegurar que
permanentemente queden eliminadas dichas obstrucciones.
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