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TRABAJANDO, DECIDIENDO, MEJORANDO
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Sefior

Fernando Naranjo Elizondo

Director General

DIRECCION GENERAL DE AVIACION CIVIL

Estimado sefor:

Para su conocimiento, cumplimiento y ejecucidn, procedo a comunicar la parte dispositiva del
articulo quinto de la sesion ordinaria 14-2023, celebrada por el Consejo Técnico de Aviacién Civil el
02 de marzo del 2023.

ARTICULO. - 05 “Se conoce el oficio CETAC-UAI-OF-010-2023, del 13 febrero del 2023, suscrito por
el sefior Ricardo José Jiménez Paniagua, jefe Autoridad Investigacion de Accidentes e Incidentes
Aéreos, en el que remite solicitud de re-aprobacion de proyecto de informe final del accidente de la
aeronave matricula HK-5228 bajo el expediente CR-AS-C-01-2020.

Sobre el particular, SE_ ACUERDA: De conformidad con el criterio técnico y la recomendacion
contenida en el oficio CETAC-UAI-OF-010-2023, de la Unidad de Accidentes e Incidentes Aéreos;
aprobar el Proyecto de Informe Final por parte del CETAC (RAC-13.17.10.),

Este podra ser publicado en la pdagina www.dgac.go.cr con caracter publico (RAC-13.17.4).
ACUERDO FIRME

Atentamente,

Firmado digitalmente
SOFIA por SOFIA HIDALGO
HIDALGO MORA (FIRMA)

Fecha: 2023.03.08

MORA (FIRMA) 154701 -05'00

Sofia Hidalgo Mora

Jefe de Proceso Secretaria

CONSEJO TECNICO DE AVIACION CIVIL

Cc: Expediente

ALP*/ SHM

(506) 2106-9029 / 2106-9025

WWW ,J(} ac.go.cr
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9/3/23, 09:16 Correo: Notificaciones CETAC - Outlook

Acuerdo CETAC-AC-2023-0351 DGAC

Notificaciones CETAC <NotificacionesCETAC@dgac.go.cr>
Jue 09/03/2023 9:03

Para: Fernando Naranjo Elizondo <fnaranjo@dgac.go.cr>

CC: Alicia Vargas Vasquez <avargasv@dgac.go.cr>;Jonathan Castro Castillo <jcastroc@dgac.go.cr>;Direccion General
<direcciongeneral@dgac.go.cr>

Buenos dias, le remito el acuerdo CETAC-AC-2023-0351, para lo que corresponda.

Atentamente,

d Ana Laorena Porras Benavides
s Consejo Técnico de Aviacion Civil
2022-2026

C o ST A RI C A ! Correo Electronico: aporras@dgac.qo.cr
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PRESENTACION DE PROYECTO DE INFORME FINAL

COCESKA
Documento Proyecto Informe Final CR-AS-C-01-2020
Suceso Accidente: Aeronave HK5228

Elevacion del Proyecto de
Informe Final

Autoridad de Investigacion de Accidentes de Aviacién Civil
Costa Rica

Comisidn de revision de Informes
COCESNA

Convenio GRIAA-COCESNA — COSTA RICA

Asesor/es Técnico/s designado/s

Ing. Ricardo Cano

Fecha de presentacién del
proyecto de informe final
revisado por la Comision de
Trabajo

24/06/2022

Detalle

Conforme al proceso establecido

de revisién de documentos entre COCESNA y CETAC y finalizado el mismo,

se presenta el Proyecto Final CR_AS-P—01-2020 a la Comisién de Trabajo para su posterior remision a la
Autoridad de Investigacidon de Accidentes de Costa Rica para su consideracién y prosecucion de tramite que

estime corresponder.

Nota: La edicion final del Informe
Costa Rica.

Final debe ser realizada por la Autoridad de Investigacion de Accidentes de

El Documento Word sera adjuntado en la comunicacién a la CETAC

Indique si envia material adjunto

Qs
O-NO

En caso afirmativo detalle cuales

“Proyecto de Informe Final Accidente HK 5228 - Comision COCESNA”

(el

Ing. Ricardo Cano
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Accidente de superficie
ocurrido el martes 06 de
octubre del 2020 en el
aeropuerto internacional Juan
Santamaria  (MROC) en

Alajuela, Costa Rica; en
operacion comercial de carga
del explotador Aerolinea del
Caribe S.A. (AerCaribe S.A)
con aeronave Boeing 737-4B6
matricula HK5228.
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Informe Final: CR-AS-C-01-2020.

Fecha y hora del evento: martes 06 de octubre del 2020 a las 04:05 am hora local (10:05 UTC).
Clasificacion y categoria ADREP del evento: Accidente de superficie, Colisién durante el rodaje hacia o
desde una pista en uso (GCOL).

Fase del evento: Remolque hacia adelante (Towing).

Matricula de aeronave involucrada: HK-5228.

Lugar del evento: Aeropuerto internacional Juan Santamaria (MROC), desde la posicién C4 hasta el area
de maniobras de la rampa remota, en Alajuela, Costa Rica.

Coordenadas: 09°59°38. 5117” N 084°12°31.8819” W WGS84.

Advertencia

El presente informe final de investigacion de accidente de aeronave es un documento
exclusivamente técnico, que sirve de fundamento para iniciar las medidas de seguimiento
necesarias para impedir la repeticién de tales accidentes por causas analogas, solo podra
utilizarse para propésitos de prevencién y en ninguna circunstancia para efectos
judiciales o punitivos. Consecuentemente, el uso que se haga de este informe final para
cualquier propésito distinto al de la prevencion de futuros accidentes e incidentes aéreos
asociados a la causa establecida, puede derivar en conclusiones o interpretaciones erréneas.

Esta es la posicion de la Unidad de Accidentes e Incidentes Aéreos del Consejo Técnico de
Aviacion Civil (UAI-CETAC), en atencién a las disposiciones de los RAC 13.3.1 y 13.8.6, del
Gobierno de Costa Rica por la Ley No. 877 del 14 de Julio de 1947 y del articulo No. 140, incisos
03 y 18 de la Constitucién Politica y ratificado por la Ley General de Aviacién Civil No. 5150 del
14 de mayo de 1973, el Convenio de Chicago de 1944 y la Norma 3.1 del Anexo 13 al Convenio
Sobre Aviacion Civil Internacional (OACI).

Objetivo

De conformidad con lo previsto en el Anexo 13 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, no es el objetivo
de la investigacion de accidentes de aeronaves encontrar culpables o responsables. El Ginico objetivo de la
investigacion y del informe final es la prevencion de accidentes e incidentes.

Elaborado por: Revisado por: Aprobado por:

Ricardo J. Jiménez CETAC CETAC
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Datos Generales de la Aeronave
Matricula: Matricula

Tipo y modelo de la Aeronave:

Boeing 737-4B6.

N° de Serie:

26526.

Ano de fabricacion:

1992.

Propietario:

Latinoamericana de Aviacion, S.A.

Lugar del evento:

Aeropuerto internacional Juan Santamaria (MROC), desde la posicion

C4 hasta el area de maniobras de la rampa remota, en Alajuela, Costa
Rica.

Fechay Hora local del incidente: | Martes 06 de octubre del 2020.

04:05 am hora local (10:05 UTC).

Dafios a la aeronave: El fuselaje de la aeronave sufrié roturas que perforaron la parte del lado
inferior derecho del fuselaje, desde la estacion Sta 480 hasta la Sta
500F y entre los largueros Str 28R y Str 22R. Los dafios a la estructura
incluyen el revestimiento del fuselaje, la puerta del compartimento de
carga delantero y estructura envolvente, marcos, largueros,
intercostales, clips y la estructura de soporte del piso del compartimiento
de carga. Ademas, debido al movimiento repentino, el tren de aterrizaje

de la nariz excedi6 el angulo de giro.

Tabla 1. Dafios generales de la aeronave.

Introduccién

El personal del Gestor Interesado del Aeropuerto MROC (AERIS), informa sobre el evento aproximadamente a
las 6 a.m. (1200 UTC) a esta Autoridad, por lo cual desplazan investigadores para el levantamiento de la
informacion requerida.

La Notificacidon Obligatoria del operador fue enviada por AERIS (oscar5@aeris.cr) a los investigadores Harold
York Ibarra Ryan y Luis Giovanni Villalobos Garcia de la UAI-CETAC, a las 11:35 a.m. del dia martes 07 de
octubre del 2020 y fue el investigador Ibarra quién acus6 recibido ese mismo miércoles a las 12:00 m.d., siendo
el investigador Giovanni Villalobos el jefe de la UAI-CETAC para ese afio, la jefatura actual de la UAI-CETAC
recae en el Cap. Ricardo José Jiménez Paniagua, quien ademas asume el rol de Investigador encargado (lIC)
por parte de la UAI-CETAC, que es la autoridad encargada de la investigacion y de expedir el respectivo informe.

La Natificacion Inicial fue enviada por la UAI-CETAC el dia 06 de octubre del 2020 a las 5:07 p.m., y reenviado
de nuevo el viernes 30 de octubre del 2020 a las 9:11 a.m., a los correos de la OACI, al correo de la NTSB como

Elaborado por:
Ricardo J. Jiménez

Revisado por:
CETAC
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Estado de Disefio y Fabricacion y al correo de la Autoridad de Investigacion de Accidentes (AIA) de Colombia
como Estado del operador; indicando que el evento se clasificaba como accidente de aviacion. La NTSB acusé
recibo el martes 06 de octubre del 2020 a las 5:07 pm, la Autoridad de Investigacion de Accidentes (AlIA) de
Colombia lo hizo el martes 06 de octubre del 2020 a las 5:35 pmy

La conduccién de la investigacién y la realizacion de este informe han sido efectuados por la Unidad de
Accidentes e Incidentes Aéreos del Consejo Técnico de Aviacion Civil (UAI-CETAC), con una revision técnica
en formay fondo por parte de un grupo integrado por investigadores de la UAI-CETAC e investigadores asesores
del GRIAA, sin recurrir necesariamente a procedimientos de prueba y sin otro objetivo fundamental de asistir a
la investigacién y ayudar a la prevencioén de los futuros accidentes e incidentes aéreos, la difusién del mismo se
da mediante la pagina www.dgac.go.cr.

Salvo indicacion en otro sentido, las recomendaciones que figuran en este informe se dirigen a las autoridades
reglamentarias del Estado al cual competen las cuestiones a las que se refieren las recomendaciones.
Corresponde a tales autoridades decidir las medidas que deben adoptarse.

Este informe utiliza hora local costarricense 0 zona horaria de Costa Rica correspondiente al tiempo universal
coordinado (UTC) - 6.

Titulo

Accidente de superficie ocurrido el martes 06 de octubre del 2020 en el aeropuerto internacional Juan
Santamaria (MROC) en Alajuela, Costa Rica; en operacién comercial de carga del explotador Aerolinea del
Caribe S.A. (AerCaribe S.A.), con aeronave Boeing 737-4B6 matricula HK-5228.

Sinopsis

El dia de 06 de octubre del 2020, al ser la 04:05 am hora local (10:05 UTC), la aeronave matricula HK-5228,
marca Boeing, modelo B737-4B6, operado por Aerolinea del Caribe S.A. (AerCaribe S.A.), se disponia a realizar
el vuelo ACL1156, luego de ser autorizado por el control de superficie a iniciar el “pushback” y puesta en marcha
de los motores y una vez finalizado el remolque hacia atras, durante el remolque hacia adelante asistido a la
posicion F (foxtrot), la aeronave impacto con el lateral derecho del fuselaje al tractor remolque. Esto provocé
dafios de consideracion en la aeronave y lesiones leves al conductor del tractor de remolque.

El personal del Aeropuerto informé sobre el evento aproximadamente a las 6:00 a.m. a la UAI-CETAC, que al
llamado procedié a desplazar a sus investigadores para dar inicio al proceso de investigacion.

La Unidad de Accidentes e Incidentes Aéreos de Costa Rica (UAI-CETAC) gener6 la Notificacion Inicial de
acuerdo con las disposiciones del Anexo 13 de la OACI en su apartado 4.2 y la envio el martes 06 de octubre a
las 5:07 p.m. a la OACI, a la NTSB, a la Autoridad AIG de Colombia.

La NTSB acusa recibido el martes 06 de octubre del 2020 a las 5:26 p.m. y el miércoles 07 de octubre del 2020
a las 7:54 p.m. notifican quien sera su Representante Acreditada.

La Autoridad de Investigacion de Accidentes de Colombia (Grupo de Investigacion de Accidentes — GRIAA)
acusa recibido el martes 06 de octubre del 2020 a las 5:35 p.m. de acuerdo con las disposiciones del Anexo 13
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de la OACI en su apartado 4.9, a su vez nombra al Representante Acreditado del Estado de Matricula y
Explotacion.

Imagen 1. Plano visual frontal de los dafos.
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Lista de Abreviaturas

CETAC. Consejo Técnico de Aviacion Civil.

CSN. Ciclos desde nuevo (Cycles since new).

CVR. Registradores de voz en el puesto de pilotaje (Cockpit Voice Recorder).

DIACC. Direccion Técnica de Investigacion de Accidentes (anteriormente conocido como GRIAA).
FDR. Registrador de datos de vuelo (Flight Data Recorder).

GRIAA. Grupo Regional de Investigacion de Accidentes e Incidentes Aéreos (actualmente conocido como
DIACC).

Kts. Nudos (knots).

MAGM. Manual de Asistencia de Aeronaves en Movimiento.

Mhz. Megahercios.

MROC. Aeropuerto Internacional Juan Santamaria.

PCA. Piloto Comercial de Avion.

PTL. Piloto Comercial Transporte de Avion.

RSO. Recomendacion de Seguridad Operacional.

SEA. Servicios Especializados de Aer6dromo.

SOP’s. Procedimientos Estandarizados de Operacién (Standard Operating Procedures).

TTSN. Tiempo total desde nuevo (Total time since new).

UAI. Unidad de Accidentes e Incidentes Aéreos.

UTC. Tiempo Universal Coordinado (Universal Time Coordinated).

Lista de Definiciones

Pushback. El movimiento de una aeronave mediante la fuerza que otorga un vehiculo anclado o soportado al
tren de nariz...// La desconexion del vehiculo terrestre ocurrira después de haber completado el “pushback”.

Lista de Apéndices
Ninguno
Lista de Imagenes

Imagen 1. Plano visual frontal de los dafos.

Imanen 2. Impacto del remolque y la aeronave desde un &ngulo inferior interno.
Imagen 3. Dafo producido en la aeronave por el impacto con el remolque.
Imagen 4. Puerta de la bodega de carga presenta evidencia de golpe.

Imagen 5. Peso y balance / Manifiesto de carga de la aeronave matricula HK-5228.

Imagen 6: METAR del 06 de octubre del 2020 de las 4:00 am a las 4:59 am (10:00 a las 10:59 UTC).
Imagen 7: Posiciones de parqueo de larampa remota del aeropuerto Internacional Juan Santamaria.
Imagen 8: Secuencia gréfica del evento.

Imagen 9: Procedimiento Operativo de la Rampa Remota.

Imagen 10: Apartado de 4.5, Salida de las aeronaves cuando se encuentran en esa rampa, puntos Fy G.
Imagen 11: Piel del fuselaje.

Imagen 12: Plano visual interno de los dafios - 1.

Imagen 13: Plano visual interno de los dafios - 2.

Imagen 14: Plano visual interno de los dafios - 3.
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Imagen 15: Plano visual interno de los dafios — 4.

Imagen 16: Plano visual interno de los dafios — 5.

Imagen 17: Plano visual interno de los dafios — 6.

Imagen 18: Plano visual interno de los dafios — 7.

Imagen 19. Dafios en la compuerta del compartimento de carga delantero.

Imagen 20. Plano visual interno de los dafios - 8.

Imagen 21. Dafios en la compuerta del compartimento de carga delantero.

Imagen 22. FDR. Eventos que ocurrieron entre la hora 108:50 y 15 segundos y 108:52:10 segundos
aproximadamente (1minuto y 55 segundos previos al accidente).

Imagen 23. FDR. Indicacion de motor N° 1 en porcentaje de rpm.

Imagen 24. FDR. Indicacién de motor N° 2 en porcentaje de rpm.

Imagen 25. FDR. Velocidad terrestre en Kits.

Imagen 26. FDR. Rumbo magnético en grados.
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Imagen 28. Barra de remolque PSE-192. Designacion de equipo B737.
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Imagen 31. Barra de remolque PSE-192. Lista de partes.

Imagen 32. Barra de remolque PSE-192. Pernos fusible y angulo de la barra.

Imagen 33. Barra de remolque PSE-192. Marchamo de operacion.

Imagen 34. Barra de remolque PSE-192. Designacién de control numérico.

Imagen 35. PAGM-22 Procedimiento de Reduccion de Velocidad de Aeronaves en Remolque.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefia (antecedentes) del vuelo

El dia 06 de octubre del 2020, a las 04:05 am hora local (10:05 UTC), la aeronave matricula HK-5228, marca
Boeing, modelo B737-4B6, operado por Aerolinea del Caribe S.A. (AerCaribe S.A)), que se encontraba
estacionada en la posicion C4 de la plataforma remota del aeropuerto internacional Juan Santamaria, luego de
recibir la autorizacion e instruccion de iniciar el “pushback” y puesta en marcha de los motores, junto al equipo
de rampa, inicié la maniobra de “pushback” asistido por un tractor de remolque. Durante la maniobra del
remolque hacia atras, la tripulaciéon en coordinacién con el “marshall”, puso en marcha el motor N° 2, una vez
finalizada la maniobra, el tractor de remolque inicia la maniobra de remolque hacia adelante de la aeronave para
llevarla a la posicion F (foxtrot) de dicha plataforma para ahi terminar el “pushback” con el correspondiente
desacople, durante este movimiento de remolque, la tripulacién, en coordinacién con el “marshall’, puso en
marcha el motor N° 1, cuando se realizaba este traslado se produjo la rotura de los pernos fusibles de seguridad
de la barra de remolque, la aeronave aun enganchada sobrepaso al camion de remolque por su izquierda (en
sentido de avance) y realizé un giro por derecha impactando el lateral derecho del fuselaje del Boeing B737-4B6
con el lado izquierdo del camién remolque.

Como consecuencia del impacto, la aeronave sufri6 dafios de consideracién mientras que el conductor del
remolque sufrié lesiones leves.

La tripulacién no tuvo posibilidad de salir de la aeronave por las vias normales de salida por un periodo de tiempo
considerable que se estima entre una (1) y dos (2) horas y tampoco recibié el apoyo de ningln personal de
asistencia en tierra. El técnico de a bordo se vio obligado a descender de la aeronave, via “escape rope” para
poder coordinar con el personal de tierra la asistencia necesaria.

El accidente ocurrié de noche y con buenas condiciones de visibilidad.

1.2 Lesiones Personales

El funcionario que efectuaba las funciones de “marshall” (enlace entre la tripulaciéon de vuelo de la aeronave y
el conductor del remolque), sufrié lesiones leves en su mano derecha; cuando la aeronave arrastra al remolque
y provoca su giro le prensa la mano y este debe ser asistido por personal de la compafiia del “ground handling”,
ala vez que se alerta a la Cruz Roja.

Lesiones personales
Lesiones Tripulacién Pasajeros/as Personal en Otros
tierra
Victimas mortales 00 00 00 00
Lesiones graves 00 00 00 00
Lesiones leves 00 00 01 No se aplica
Personas ilesas 02 00 01 No se aplica
TOTAL 02 00 02 00

Tabla 2. Lesiones personales totalizadas.
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1.3 Dafios sufridos por la aeronave

1.3.1 Aeronave matricula HK-5228

El fuselaje de la aeronave sufrié roturas que perforaron la parte del lado inferior derecho del fuselaje, desde la
estacion Sta 480 hasta la Sta 500F y entre los largueros Str 28R y Str 22R. Los dafios a la estructura incluyen
el revestimiento del fuselaje, la puerta del compartimento de carga delantero y estructura envolvente, marcos,
largueros, intercostales, clips y la estructura de soporte del piso del compartimiento de carga. Ademas, debido
al movimiento repentino, el tren de aterrizaje de la nariz excedié el angulo de giro.

Imagen 2. Impacto del remolque y la aeronave desde un angulo inferior interno.

- -

Imagen 3. Dafio producido en la aeronave por el impacto con el remolque.
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Imagen 4. Puerta de la bodega de carga presenta evidencia de golpe.

1.4 Otros dafios
1.4.1 Tractor de remolque

El Tractor remolque solo sufri dafios en su pintura.
1.4.2 Barra de remolque

En la barra de remolque se cortaron los dos pernos fusibles.
1.5 Informacién sobre el personal

1.5.1 Capitan de la aeronave matricula HK-5228

El piloto de 42 afios, masculino, cuenta con una licencia PTL, y posee un certificado médico (Psicofisico) valido
hasta el 12 de diciembre del 2020.

Cuenta con aproximadamente 12.300 horas de vuelo como piloto comercial.

Género del Piloto Masculino.

Nacionalidad Colombiano.

Edad 42 afios al dia del evento.
Tipo de Licencia Transporte (PTL).

Pais emisor Colombia.

Fecha de expedicion 10 de octubre del 2005.
Habilitaciones Instructor.

Limitaciones No se incluye en la licencia.
Total de horas de vuelo en el tipo de aeronave 51:55 horas.

Total de horas de vuelo totales 12.300 horas.

Puesto que ocupaba al momento del evento Capitan.

Elaborado por:
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Estaba al mando de la aeronave al momento del evento Si.
Certificado Médico Aeronautico
Tipo de certificado medico Primera clase.
Fecha de vencimiento 17 de marzo del 2021.

Horas de Vuelo
Horas de vuelo en las ultimas 24 horas: 02:10 horas.
Horas de vuelo en los ultimos 30 dias previos al accidente: 51:55 horas.
Horas de vuelo en los Ultimos 90 dias previos al accidente: 51:55 horas.

Tabla 3. Informacién sobre el capitdn de la aeronave matricula HK-5228.

1.5.2 Primer oficial de |la aeronave matricula HK-5228

El Primer oficial de 40 afios, masculino, cuenta con una licencia PCA 10189, y posee un certificado médico
(Psicofisico) valido hasta el 13 de diciembre del 2020.

Cuenta con aproximadamente 2.683 horas de vuelo como piloto comercial.

Primer oficial
Género del Piloto Masculino.
Nacionalidad Colombiano.
Edad 40 afios al dia del evento.
Tipo de Licencia Comercial.
Pais emisor Colombia.

Fecha de expedicion

20 de diciembre del 2011.

Habilitaciones

MOMNOMOTORES TIERRA HASTA 5700
KGS/INSTRUMENTOS/COP.AN-
26/COP.AN-32/COPILOTOS AVIONES DE
MAS DE 5700 KG — 737-300 — 737-400 —
737-500.

Limitaciones No se incluye en la licencia.
Total de horas de vuelo en el tipo de aeronave 1.600 horas.

Total de horas de vuelo totales 2.683:52 horas.

Puesto que ocupaba al momento del evento Primer oficial.

Estaba al mando de la aeronave al momento del evento No.

Certificado Médico Aeronautico

Tipo de certificado medico

Primera clase.

Fecha de vencimiento

13 de diciembre del 2020.

Horas de Vuelo

Horas de vuelo en las Ultimas 24 horas: 02:10 horas.

Horas de vuelo en los dltimos 30 dias previos al accidente: 51:05 horas.
Horas de vuelo en los Ultimos 90 dias previos al accidente: 96:25 horas.
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Ricardo J. Jiménez CETAC CETAC

Fecha: Fecha: Fecha:

29 de agosto del 2022. 06 de octubre del 2022. 06 de octubre del 2022.

12




Cédigo:

MdI-INFO-002-2022

Denominacion: Informe final
Dependencia: Unidad de Accidentes e Incidentes Aéreos (UAI-
cetac CETACQ)
Aviacion Civil Pagina: 13 de62
Edicion: Edicién Original, 2021 / Rev. 00

Rige a partir del;

20 de marzo del 2023

Tabla 4. Informacion sobre el primer oficial de la aeronave matricula HK-5228.

1.5.3 Conductor del tractor de remolque

Informacién de la capacitacién del conductor del tractor de remolque.

CAPACITACION IMPARTIDA FECHA CODIGO INTERNO
Procedimientos en rampa 03 de junio del 2019 SPR-13-19
Revisién procedimientos de la compadia 29 de abril del 2019
SMS 10 de setiembre del 2020 SMS/B/R/04/20

| Prueba de dopaje

| 06 de octubre del 2020

| No. Registro 200501564

Tabla 5. Informacién sobre el conductor del tractor de remolque de la aeronave matricula HK-5228.

1.5.4 Marshall (encargado de comunicaciones)

Informacidn de la capacitacién del marshall (encargado de comunicaciones).

CAPACITACION IMPARTIDA FECHA CODIGO INTERNO
Procedimientos en rampa 03 de junio del 2019 SPR-13-19
Revision procedimientos de la compariia 29 de abril del 2019
SMS 10 de setiembre del 2020 | SMS/B/R/04/20

| Prueba de dopaje

| 06 de octubre del 2020

| No. Registro 200501564

Tabla 6. Informacion sobre el Marshall (encargado de comunicaciones) de la aeronave matricula HK-5228.

1.6 Informacién sobre la Aeronave

1.6.1 Informacién General de la aeronave matricula HK-5228

Informacién General

Fabricante o Marca Boeing.

Modelo de la aeronave 737-400-4B6.

Numero de serie 26526.

Afo de fabricacion 1992.

Matricula HK-5228.

Validez del certificado de matricula 19 de mayo del 2022.

Propietario Latinoamericana de Aviacion, S.A.
Explotador Aerolinea del Caribe S.A. (AerCaribe S.A)).
Categoria Comercial.

Nidmero de Certificado de aeronavegabilidad 0005773 / 8.634.445.

Tipo de Certificado de aeronavegabilidad Estandar.

Fecha expedicion Certificado de aeronavegabilidad 10 de noviembre del 2017.

Validez del certificado de aeronavegabilidad No se incluye en el certificado de aeronavegabilidad.

Historial de la Aeronave
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Tiempo total desde nuevo (TTSN) 48.807,49 horas.
Ciclos desde nuevo (CSN) 31.114.

Motor 1
Fabricante o Marca CFM.
Modelo del motor CFM56-3C1.
Numero de serie motor o de los médulos de motor 857658.
Tiempo total desde nuevo (TTSN) 48.807,49 horas.
Ciclos desde nuevo (CSN) 31.601.

Motor 2
Fabricante o Marca CFM.
Modelo del motor CFM56-3C1.
Numero de serie motor o de los médulos de motor 858781.
Tiempo total desde nuevo (TTSN) 44.323,94 horas.
Ciclos desde nuevo (CSN) 22466.

Tabla 7. Informacion sobre la aeronave HK-5228.

1.6.2 Informacién sobre el mantenimiento de la aeronave matricula HK-5228

Registro de Mantenimiento

todas las condiciones de aeronavegabilidad.

La aeronave cumplia con los procesos de mantenimiento de acuerdo con el MMA de la aeronave y reunia

1.6.3 Peso y balance de la aeronave matricula HK-5228

Peso y balance de la aeronave matricula HK-5228

El peso y balance de la aeronave se encontraba dentro los limites de operacion certificados por el fabricante.

Elaborado por:
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Imagen 5. Peso y balance / Manifiesto de carga de la aeronave matricula HK-5228.
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1.7 Informacion meteorolégica

Segun informe METAR, la intensidad del viento era de 1 kt, intensidad considerada como viento calmo y
visibilidad ilimitada, por lo que la investigacion descarto al aspecto meteorolégico como factor que hubiera
contribuido a la ocurrencia del suceso.

10/06/2020 10:00 to 10/06/2020 10:59 UTC

Juan Santamaria Int. Airport (Costa Rice )WJE i
de 10-00N. Longitude 084-13W. Altltu

- I
rom MROC during solicited interva‘l“‘in the datab
& il |

Imagen 6: METAR del 06 de octubre del 2020 de las 4:00 am a las 4:59 am (10:00 a las 10:59 UTC).

1.8 Ayudas a la navegacion
No aplica
1.9 Comunicaciones

Las comunicaciones entre el control de superficie y la tripulacién se realizaron en frecuencia 121.9 Mhz, las
cuales se realizaron sin inconvenientes. Segun la grabacion de las comunicaciones, surge que la tripulacion
solicito la autorizacién de “pushback” y encendido de motores y el control de superficie respondié: “aprobado, a
discrecion a rodar via Foxtrot “, 6 minutos y 5 segundos después, la tripulacién informo al control “tuvimos un
problema con el pay mover, estamos atravesados en la plataforma de carga”, a continuacién, el control de
superficie preguntd cuanto va a ser el tiempo que se estima para moverlo y la tripulacion informa que parece ser
que el remolque golpeo la aeronave, minutos después informa que requiere asistencia médica porque parece
ser que el conductor del remolque estaba herido, la torre confirma que ya coordiné con la administracion del
aeropuerto para el envio de asistencia.

En este punto también se debe destacar que el Marshal estaba conectado con la cabina de mando a través del
intercom.

No se pudo verificar si las comunicaciones fueron sin inconvenientes, por no contar con las comunicaciones
relativas al evento a razon del sobre grabado del CVR.

1.10 Informacién sobre el Aerédromo (MROC)

Lugar del accidente: Rampa remota aeropuerto Internacional Juan Santamaria.
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Imagen 7: Posiciones de parqueo de la rampa remota del aeropuerto Internacional Juan Santamaria.

La siguiente imagen explica cual fue la dindmica del remolque desde su inicio, cuando la aeronave rebasa al

remolque y su posicién final.
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Imagen 8: Secuencia gréfica del evento.

La siguiente imagen es tomada del procedimiento operativo vigente de la rampa remota, como se puede
observar en su encabezado el mismo rigi6 desde el 14 enero 2019 y se encuentra bajo el c6digo:0007.

Version: 18

AoropueetoInteracional o Santamoria» Gosta i Procedimiento Operativo de la rampa remota
Pagina: 1 de 13

EIaForado por: Aeris Holding | Fecha de aprobacién: 10-01-19 Rige a partir de: 14-01-19 Codigo:0007

Imagen 9: Procedimiento Operativo de la Rampa Remota.

Durante el andlisis de los procedimientos de operacion, se identifico lo siguiente en el apartado de 4.5, que es
el correspondiente a la salida de las aeronaves cuando se encuentran en esa rampa, en sus puntos Fy G.
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f.

a.

b.

C.

d.

e.

g.

4.5 Salida de las aeronaves

Antes de la salida de la aeronave, se debe de verificar que no haya equipos obstruyendo la maniobra de
retroempuje de la aeronave.

Si el remolque invade la calle vehicular norte o sur, el operador aéreo debe de coordinar personal (dos sefaleros),
para detener el transito sobre dicha calle, mientras colocan el remolque e inician la maniobra de salida.

Todas las aeronaves deberan salir remolcadas desde la posicidn de estacionamiento, hasta el centro de la rampa
remota en el punto designado para tal fin sin sobrepasar el punto de espera intermedio, previo visto bueno
otorgado por Torre de Control. Véase Anexo 3 0 4, segln aplique.

Las aeronaves seran orientadas con nariz al este o al oeste en funcion de la calle de rodaje por la que la aeronave

va a salir (Foxtrot o Golf lado norte), siempre respetando |o definido en el apartado 1 referente a las limitaciones

las calles de rodaje

Durante el proceso de remolque, el Operador Aéreo, debera asignar dos aleros en cada punta de ala.

Una vez en ese sitio designado, el personal en tierra procedera a retirar la barra y el remolque, y a retirarse del
sitio.

La aeronave encendera motores y se retirara por la calle de rodaje designada, segun las instrucciones del ATC,

aplicando la potencia minima necesaria.

Imagen 10: Apartado de 4.5, Salida de las aeronaves cuando se encuentran en esa rampa, puntos Fy G.

1.10.1 Infraestructura del Aer6dromo

Nombre del aerédromo Aeropuerto Internacional Juan Santamaria.

Identificador OACI del aerodromo MROC.

Distrito: Rio Segundo.

Canton: Central.

Provincia: Alajuela.

Coordenadas: 09°59°38. 5117” N 084°12°31.8819” W WGS84.

Elevacion 3048 (Ft.).

Ciudad o poblado mas cercano: Alajuela.

Longitud 3011 m.

Ancho 45 m.

Pendiente 1%.

Obstaculos AIP de Costa Rica, apartado MROC AD 2.10.

Tipo de pista Material de la pista: pavimento flexible
Categoria de aproximacion: pista 07 es instrumentos,
categoria |, pista 25 es no precision.

Elaborado por: Revisado por: Aprobado por:

Ricardo J. Jiménez CETAC CETAC

Fecha: Fecha: Fecha:

29 de agosto del 2022. 06 de octubre del 2022. 06 de octubre del 2022.

19




Cédigo: MdI-INFO-002-2022
Denominacion: Informe final
Dependencia: Unidad de Accidentes e Incidentes Aéreos (UAI-
cetac CETACQ)
Aviacion Civil Pagina: 20 de62

Edicion: Edicién Original, 2021 / Rev. 00
Rige a partir del; 20 de marzo del 2023

Condiciones de la textura de la pista En el Informe Semestral de Pavimentos octubre 2020

— marzo 2021, emitido por AERIS, que considera las
condiciones al momento del evento.

Condiciones del estriado del pavimento En el Informe Semestral de Pavimentos octubre 2020
— marzo 2021, emitido por AERIS, que considera las
condiciones al momento del evento.

Existencia de depoésitos de caucho En el Informe Semestral de Pavimentos octubre 2020
— marzo 2021, emitido por AERIS, que considera las
condiciones al momento del evento.

Presencia de agua, nieve o hielo No aplica nieve ni hielo.

El procedimiento para medir la acumulacién del agua
en pista se encuentra en el Manual de Operaciones
de Aeropuerto, Volumen 1, apartado 9.2.

Coeficiente de rozamiento En el Informe Semestral de Pavimentos octubre 2020
—marzo 2021, emitido por AERIS, que considera las
condiciones al momento del evento.

Eficacia de frenado En el Informe Semestral de Pavimentos octubre 2020
—marzo 2021, emitido por AERIS, que considera las
condiciones al momento del evento.

Sefiales en la pista (verticales y horizontales) Ver AIP de Costa Rica, apartado, MROC AD 2.9.

lluminacién en pista Ver AIP de Costa Rica, apartado, MROC AD 2.14.

lluminacion en calles de rodaje Ver AIP de Costa Rica, apartado, MROC AD 2.9.

lluminacién en puntos de parada Ver AIP de Costa Rica, apartado, MROC AD 2.9.

Existencia de VASIS No existe.

Existencia de PAPI Ver AIP de Costa Rica, apartado, MROC AD 2.14.

Superficie y resistencia de la plataforma Ver AIP de Costa Rica, apartado, MROC AD 2.8.

Superficie y resistencia de las calles de rodaje: Ver AIP de Costa Rica, apartado, MROC AD 2.8.

Existencia de programas de inspeccion de pista Si hay. Ver Manual de Operaciones de Aeropuerto,
Volumen 1, Apéndice 41.

Existencia de programas de control de aves y Si hay. Ver Manual de operaciones del Aeropuerto,

animales silvestres Volumen 16.

Inspecciones realizadas Ver Manual de Operaciones de Aeropuerto, Volumen
0, apartado 24.

Propietario o explotador Propietario: Direccién General de Aviacién Civil

Operador: Aeris Holding Costa Rica S.A.

Tabla 8. Infraestructura del MROC.

Se logra ademas demostrar que la pendiente de la plataforma remota es de “1.5 % hacia el sur oeste”, segun el
documento técnico denominado 05 CI-005 PLANTA GENERAL MOVIMIENTO TIERRAS, proporcionado por
ingenieria de Aeris Holding Costa Rica, S.A. que es el Gestor Interesado de los Servicios Aeroportuarios
prestados en el Aeropuerto Internacional Juan Santamaria y que se encuentra adjunto a ese informe en el
Apéndice 1.

1.11 Registradores de vuelo

Las grabadoras CVR y FDR, correspondientes a la aeronave Boeing 737-4B6 matricula HK-5228 perteneciente
a la compaifiia AerCaribe, se describen a continuacion:
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1.11.1 Cockpit Voice Recorder (CVR)

CVR
PN 980-6022-001.
SN CVR120-06935.

Tabla 9. Caracteristicas del CVR.

Luego de ocurrido el accidente el/los fusibles (Circuit Brakers) correspondientes al CVR no fueron
desconectados, la aeronave continuo-energizada por un periodo de tiempo 4 (cuatro) horas aproximadamente,
todas las voces de cabina que contenian informacién de las comunicaciones relacionadas al suceso fueron
sobre grabadas por comunicaciones o ruidos no relacionados con la maniobra de pushback y del accidente.

En el Manual de Procedimientos Estandarizados de Operacién (SOP por sus siglas en ingles) para el Boeing
737-400 revision 01 del 18 de marzo de 2018, el mismo no posee un procedimiento especifico para cuando la
aeronave esta involucrada en un accidente, incidente grave o incidente, el personal técnico o los pilotos saquen
y aseguren los fusibles relacionados al CVR. La existencia y aplicaciéon de ese procedimiento no permite que las
grabaciones de voces de cabina sean sobre grabadas mientras la aeronave continla energizada posterior a un
suceso.

1.11.2 Flight Data Recorder (FDR)

FDR
PN 980-4700-042
SN SSDFR-08-076.

Tabla 10. Caracteristicas del FDR.

En cuanto al equipo de Flight Data Recorder (FDR), el mismo fue desmontado y enviado para su descarga y
andlisis de datos. Los datos se descargaron el 03 de noviembre del 2020 en los talleres de Electrénica de
Aviacion, en Bogot4, con la presencia del Investigador de Accidentes de la Unidad de Accidentes e Incidentes
de Costa Rica y del representante acreditado de la Autoridad Aerondutica de Colombia. La informacién obtenida
se encuentra detallada en el punto 1.16.

La totalidad de las gréaficas de los datos del FDR del HK-5228 se encuentran adjuntas a ese informe en el
Apéndice 2.

1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto

Al finalizar la maniobra de remolque hacia atras de la aeronave matricula HK-5228, y durante la maniobra de
remolque hacia adelante para posicionar la aeronave en la linea del eje central de rodaje en la plataforma,
estando la aeronave aun enganchada al tractor de remolque, se produjo la rotura de los pernos fusibles de la
barra de remolque, esto produjo que se liberara la cabeza de remolque de la alineacion en la direccién opuesta
a la torsion aplicada, la aeronave sobrepaso al tractor por la izquierda de este, con un giro no comandado hacia
la derecha e impacto al tractor remolque con la parte inferior derecha a la altura de la estacién 480 hasta la
estacion 500F y entre Str 28R y Str 22R.
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Los dafios a la estructura incluyen piel de fuselaje, puerta del compartimiento de carga delantero (Fwd) y
estructura envolvente, marcos, encordadores, intercostales, clips y suelo compartimental de carga y su
estructura de soporte.

Ademas, debido al movimiento repentino, el tren de aterrizaje de nariz super6 la curva maxima de angulo de
viraje.

PHOTO ID: FUSELAGE SKIN _

Imagen 11: Piel del fuselaje.
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Imagen 13. Plano visual interno de los dafios - 2.
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Imagen 15. Plano visual interno de los dafios - 4.
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Imagen 17. Plano visual interno de los dafios - 6.
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Imagen 19. Plano visual interno de los dafios - 8.
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Imagen 20. Plano visual interno de los dafios - 8.
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Imagen 21. Dafios en la compuerta del compartimento de carga delantero.
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1.13 Informacién médica y patolégica
No se encontrd prueba de que la actuacion de la tripulacién del vuelo se haya visto afectada por factores
fisiologicos o por incapacitacion.

1.14 Incendio

No se encontraron rastros de incendio durante o después del evento.

1.15 Aspectos relativos a la supervivencia
El conductor del camién remolque sufrié lesiones leves en su mano derecha por aplastamiento contra el fuselaje
de la aeronave. El mismo fue asistido por personal de la compafiia de rampay se dio alerta a la Cruz Roja para
su atencion.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 Datos obtenidos de la FDR (grabadora de datos de la aeronave).

B737-400--B737-1 PUS H BAC K Page 1a
HK5228-031120 Printed 03/11/2020 04:05 p.m
15 230 45 108:51 15 30 45 108:52
10
08
01. GMT 06
HRS 04

02
00

Imagen 22. FDR. Eventos que ocurrieron entre la hora 108:50 y 15 segundos y 108:52:10 segundos
aproximadamente (1minuto y 55 segundos previos al accidente).

09 N1 5

% 10

Imagen 23. FDR. Indicacién de motor N° 1 en porcentaje de rpm.
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15 30 45 108:51 15 30 45 108:52

09 N1

Y% 10

Imagen 24. FDR. Indicacion de motor N° 2 en porcentaje de rpm.

De los dos graficos anteriores se desprende que el motor N°2 fue puesto en marcha durante la maniobra de
remolque hacia atras y el motor N° 1 durante la maniobra de remolque hacia adelante mientras la aeronave
seguida enganchada al tractor de remolque y trasladada a la posiciéon remota F (Foxtrot) para su desenganche.

Respecto al motor N° 1, al lado izquierdo de la aeronave, fue encendido 1 minuto 12 segundos antes de la
ocurrencia del accidente.

L

3. GHND 2
SPD

Imagen 25. FDR. Velocidad terrestre en Kits.

El grafico anterior muestra que cuando se inicia el remolque hacia adelante la velocidad terrestre sobre la
plataforma era constante y luego comenzdé a incrementarse, a los 32 segundos posterior a que el motor N° 1 fue
encendido, duplicandose al momento de estabilizar N1, luego siguié incrementandose hasta el momento del giro
y el impacto de la aeronave con el vehiculo de remolque.

04, MAG T —— |

B
D p—J

Imagen 26. FDR. Rumbo magnético en grados.

En el grafico anterior se puede observar que la primera parte del remolque es con un rumbo de 050°
aproximadamente, luego de un 1 minuto se ve que se inicié una trayectoria circular con velocidad de giro minimo
generado por el remolque hacia la posicion Foxtrot. Sin embargo, al momento que la aeronave empieza a
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acelerarse se ve que la aeronave comienza a aumentar su velocidad de giro, hasta alcanzar un rumbo de 135°
aproximadamente (promedio de 5° x segundo en los Ultimos 17segundos). En ese punto la aeronave incremento
bruscamente su velocidad de giro por derecha cambiando su rumbo en 260° para quedar finalmente con rumbo
norte.

-0,02

16. LONG -0.04
ACCEL 0.6

-0,08

Imagen 27. FDR. Aceleracidon longitudinal expresadas en m/s2.
En el grafico anterior, la indicacion de las aceleraciones longitudinales que se muestran nos permiten establecer

gue el “pushback” se finalizé en la hora 108:50:15 segundos aproximadamente de grabacion del FDR, es decir
1 minuto y 55 segundo previos al suceso.

1.16.2 Barra de remolque

1.16.2.1 Marca

La barra que se utilizé para el remolque es de la marca Pacific Support Equipment Ltd. (PSE), numero de
parte PSE-192.

1.16.2.2 Descripcion General

La barra de remolque de cuerpo angosto esta disefiada para uso en rampa de linea aérea en todos los aviones
de cuerpo angosto, es decir, Boeing B727, B737, B757, A220, A318, A319, A320, A321, ERJ-170/190, SSJ
95/100 y TU-204/214.

Imagen 28. Barra de remolque PSE-192. Designacion de equipo B737.
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TOWBAR BODY

SPECIFIC AIRCRAFT TOWHEAD
(as selected from histing page A-4)
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Imagen 29. Barra de remolque PSE-192. Descripcion gréfica.

Cada barra de remolque incluye pernos fusibles (shearpins) limitadores de torsion y remolque disefiados de
acuerdo con las especificaciones de cada fabricante de aeronaves.

Shearpins (2) -

FIGURE 3 - TOWHEAD ASSEMBLY
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A319/320. PSE 193
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Imagen 30. Barra de remolque PSE-192. Mecanismo del cabezal de remolque y sus pernos

fusibles.
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FIGURE 3 - PARTS LIST

(Item No. [Descripticn | ow [PSE 191 Part Mo PSE 192 Part No

k1) Latch Mandie | PSE 10141 PSE 14041

N Laleh B 1 PSE 1912 PSE 1902

30 Piot P 1 PSE 1913 PSE 1923

3 Laich Spong {  PSEMOId  PSE 104

k1] Towhead Bodv Weldment 1 PSE1915 PSE 1924

3% Bushing Set (5 Peces) 1S¢t PSE 190-10 PSE 1901

N i PSEMON  PSE 107

3% Lakth 1 PSE 1918 PSE 10248

3 Salety Detent (ncl. Lanyand) 1 PSE 1914 PSE 1024

c3i 1/2-2) UNF "Deeg’ Hex Nut 2 Comm) Comm)

n ""IS'Hex Bt w/ Nylock Hex Nut 2 Comm) Coma)

i 172 x 1 Shouder Scoew 1 Comm) Comm!

Imagen 31. Barra de remolque PSE-192. Lista de partes.

1.16.2.3 Pernos fusibles limitadores de torsidon y remolque

La barra de remolque de cuerpo angosto utiliza un par (2) de pasadores mecanizados con precision para limitar
el par y cargas de remolque que pueden imponerse al tren de aterrizaje de la aeronave. Estos pernos fusibles
son diseflados para un reemplazo facil y rdpido. Se debe hacer referencia a los siguientes nimeros de pieza
cuando se ordenan pasadores de seguridad de repuesto. Para la aeronave Boeing 737-400, el perno fusible es
el nimero de parte: PSE 192-10-2.

En caso de que se excedan los limites de torsion o remolque de NLG durante el remolque, o la maniobra de la
aeronave, los pernos fusibles se cortaran y liberaran la cabeza de remolque de la alineacién en la direccion
opuesta a la torsion aplicada. En el momento en que se hayan cortado los pasadores, debe cesar el remolque y
aplicar los frenos de la aeronave hasta que se solucione la situacion.

Elaborado por: Revisado por: Aprobado por:

Ricardo J. Jiménez CETAC CETAC

Fecha: Fecha: Fecha:

29 de agosto del 2022. 06 de octubre del 2022. 06 de octubre del 2022.

32



cetlac

Aviacion Civil

Cédigo:

MdI-INFO-002-2022

Denominacion: Informe final

Dependencia: Unidad de Accidentes e Incidentes Aéreos (UAI-
CETACQ)

Pagina: 33 de 62

Edicion: Edicién Original, 2021 / Rev. 00

Rige a partir del;

20 de marzo del 2023

Imagen 32. Barra de remolque PSE-192. Pernos fusibles y angulo de la barra.

1.16.2.3 Marchamo de operacién

La barra PSE-192 estaba aprobada para su uso por parte de AERIS y contaba con su respectivo marchamo de

operacion.

1

Imagen 33. Barra de remolque PSE-192. Marchamo de operacion.

Elaborado por: Revisado por: Aprobado por:

Ricardo J. Jiménez CETAC CETAC

Fecha: Fecha: Fecha:

29 de agosto del 2022. 06 de octubre del 2022. 06 de octubre del 2022.

33




Cadigo: MdI-INFO-002-2022
Denominacion: Informe final
Dependencia: Unidad de Accidentes e Incidentes Aéreos (UAI-
cetac _ CETAC)
Aviacién Civil Pagina: 34 de62
Edicion: Edicién Original, 2021 / Rev. 00
Rige a partir del; 20 de marzo del 2023

o i

Imagen 34. Barra de remolque PSE-192. Designacién de control numérico.

1.16.2.5 Mantenimiento basico

Para garantizar un funcionamiento eficiente y sin problemas, AERIS, como gestor interesado del Aeropuerto
Internacional Juan Santamaria, se encarga de vigilar el cumplimiento del programa de mantenimiento de este
tipo de barras, entre otros, como parte de los requisitos para la emision del marchamo de operacion. El programa
en cuestion recomienda realizar el siguiente mantenimiento de rutina a intervalos regulares.

1. Inspeccione los cabezales de remolque para ver si estan desgastados o dafiados, particularmente el
mecanismo de mordaza. Ajuste el varillaje para garantizar una accién rapida sobre el centro. Engrase la
manija, el cojinete de pivote y todos los pasadores de pivote.

2. Engrase todas las superficies de contacto del cabezal de remolque quitando los pernos fusibles y el
cabezal giratorio. Inspeccione las caras del buje de corte para ver si estan dafiadas y reemplacelas si es
necesario. (Consulte la Lista de piezas de la Figura 3 para ver los nUmeros de pieza de repuesto).
3. Verifigue que las ruedas funcionen libremente y concéntricamente, verifique la presion de los
neumaticos y engrase los cojinetes. Apriete las tuercas de fijacién y vuelva a colocar las chavetas.

4. Comprobar el funcionamiento de la bomba hidraulica. Rellene el fluido utilizando Unicamente aceite
Enerpac HF-102. (Llene hasta la parte superior del depdsito cuando las ruedas estén en la posicion
completamente "almacenada".) Revise la manguera y el cilindro en busca de fugas y el estado de los
sellos. Compruebe el estado del vastago del cilindro y envielo a PSE Ltd. para que lo reparen si esta
dafiado o corroido.

5. Imprima y vuelva a pintar sobre cualquier area donde la pintura se haya dafado.
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6. Verifique si los pasadores de seguridad de repuesto estan en buenas condiciones

1.16.3 Entrevistas

1.16.3.1 Declaraciones del personal de rampa — Marshall

De acuerdo con lo expresado por el personal que cumplia funciones de Marshall, el procedimiento de “pushback”
fue normal, pero durante el remolque hacia adelante escucho un sonido que provendria de la barra y alerto al
conductor del remolque y este Ultimo intento enderezar la aeronave, ademas, noto que la aeronave se
desplazaba con una velocidad mayor a lo normal, luego esta giré y golpe6 al remolque.

Declaraciones del personal que cumplia funciones de Marshall:

“Al ser las 4:00 am nos disponemos a la salida de la aeronave el sefior “X” llevaba remolcado el
avion después de la mitad del camino se escuché un sonido en la barra por lo que mi persona
alerta al remolcador, después de ahi el sefior quiso enderezar la aeronave, pero llevaba mucha
velocidad, desconozco los motivos, nunca habia visto esa velocidad en mis casi 2 afios sacando
aviones a lo que la aeronave da un giro y colision6 con el remolque”.

1.16.3.2 Declaraciones de la tripulacién de vuelo (Capitan y Primer Oficial)

De acuerdo con lo expresado por la Tripulacion del vuelo del ACL1156, el “pushback” desde la posiciéon C4 fue
normal. Cuando se inici6é la maniobra de remolque hacia adelante observaron que el técnico de rampa trataba
de alinear la aeronave sobre la linea amarilla de rodaje, ademas notaron que el avibn comenz6 a tomar
velocidad, luego se sintié un ruido como si se hubiese dafiado algo. El Primer Oficial le informo al Capitan que
el Pay Mover o camién remolque, estaba del lado derecho de la aeronave lateral su ventanilla, acto seguido el
capitdn inmediatamente se comunicé con el técnico de tierra para que parara el remolque en varias
oportunidades sin tener respuesta. Posteriormente el avién viré hacia la derecha 135 grados aproximadamente,
durante ese giro el capitdn detuvo los motores para evitar lesiones a las personas y dafios mayores.

Una vez que se detuvo la aeronave, se sintio el golpe del pay mover o camién remolque sobre el lateral derecho
de la aeronave. Luego se colocé parking break y se completaron las listas de chequeo.

Ademas de la entrevista verbal a la tripulacién, se obtuvo la siguiente informacion, no documentada, que durante
el tiempo transcurrido entre el momento que la tripulacién percibié que la aeronave se aceleraba hasta el
momento en que se detuvo como producto del impacto, no se accionaron los frenos del avion.

Se unificaron las entrevistas del capitan y el primer oficial porque ambas dicen lo mismo.
Declaraciones de la tripulacion de vuelo (Capitan y Primer Oficial):

“Durante el remolque del vuelo ACL1156 desde la posicion C4 fue totalmente normal, durante el
pushback, cuando se inicia el remolque hacia adelante, empecé a ver que el técnico trataba de
alinear el avién sobre la linea amarilla de rodaje, el avibn comenz6 a garrar velocidad, se sintié
y se escucha el ruido como si se hubiera dafiado algo el capitan X Primer Oficial de la aeronave
noté que el pay mover estaba al lado derecho (lateral su ventana) de inmediato me notificd a lo
cual le di la orden al técnico de tierra que parara el remolque, esta orden se dio entre 3-5 veces
sin tener respuesta alguna, de inmediato el avion vird 135 grados a la derecha, durante el giro
apagué los motores para prevenir algin dafio al personal de tierra, el avion queda totalmente
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detenido y posterior se siente el golpe del pay mover al avion. Con el avion totalmente detenido
se colocé freno de parqueo por seguridad ya que al técnico de tierra lo vimos cruzar al frente y
al lado izquierdo de la aeronave aparentemente lesionado, se finalizan listas de chequeo y se
llama a control de superficie para informarle la situacion y requiriendo personal médico para
asistir al técnico de tierra”.

1.16.3.3 Declaraciones de funcionario de Aero Jet

El funcionario de Aero Jet manifesté que, una vez finalizada la maniobra de remolque hacia atras, se procedié
con la maniobra de remolque de la aeronave hacia adelante hacia la posicién F (Foxtrot), durante este
movimiento el Capitan del vuelo le pidié que no lo lleve hasta la posicion de desacople, posteriormente se
escucho que los motores toman fuerza y el avion se vino encima.

Declaraciones del funcionario de Aero Jet:

“Al ser las 4:00 se procede con el retro empuje del vuelo AerCaribe de posicion C4 cuando este
mismo se termina de hacer se procedio al jalado del mismo a posicion fox cuando esto se estaba
haciendo el capitan le indica al comparfero de head set que lo deje a medio camino y no en
posicion de desacople, cuando esto sucede se escucha donde los motores toman fuerza
viniéndose encima del remolque”.

1.16.4 Videos de las camaras del sistema de seguridad del aeropuerto

La plataforma remota tiene dispuestas camaras para vigilancia y seguridad, la UAI-CETAC obtuvo los videos de
las camaras del sistema de seguridad del aeropuerto, sin embargo, las cAmaras administradas por el gestor del
aeropuerto se encontraban enfocando otros puntos al momento del evento, por lo cual, no se pudieron tomar
como evidencia para el andlisis y las conclusiones, ya que de ellas no se pudo extraer informacién que
contribuyera a la investigacion del accidente en plataforma.

1.17 Informacion sobre organizacién y de gestion
1.17.1 AEROJET de Costa Rica S.A.

La compafiia AEROJET de Costa Rica S.A. cuenta con la certificacion y el otorgamiento por parte DGAC Costa
Rica de los permisos de operacion; la fecha de expedicion del certificado de explotador de servicios aéreos fue
el dia 29 de agosto 2008, el tipo de explotacion que esté autorizado a realizar es de despacho aéreo, amparado
en el CO-DE/AT/004. AEROJET de Costa Rica S.A. tiene su base principal base principal ubicada en el
Aeropuerto Internacional Juan Santamaria en Alajuela (MROC) y Aeropuerto Internacional Daniel Oduber en
Liberia, Guanacaste (MRLB). La compafiia AEROJET de Costa Rica S.A. tiene una cultura de seguridad
operacional desarrollada y en constante mejoramiento, su SMS fue creado desde el afio 2016.

1.17.2 AerCaribe S.A. Carga

La comparfiia AerCaribe S.A. Carga, cuenta con la certificacién y el otorgamiento por parte DGAC (UAEAC) de
Colombia de los permisos de operacién Certificado N° CDO 101, CDO-052. Es una empresa autorizada para
transporte aéreo de carga y de vuelos charter a destinos en Colombia e internacionales. Posee ademas una
flota de aeronaves Boeing 737-400 / Antonov AN-32 y Antonov AN-26. Posee rutas dentro del territorio
colombiano y también cuenta con rutas internacionales a Costa Rica, Panama, Aruba, Republica Dominicana y
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Pera. Su base principal base principal se encuentra en el aeropuerto internacional El Dorado en Bogota (SKBO).
La compafia AerCaribe S.A. Carga tiene una cultura de seguridad operacional desarrollada y en constante
mejoramiento, su SMS fue creado desde el 18 de diciembre 2015.

1.18 Informacién adicional

1.18.1 Procedimientos de la empresa de rampa Aerojet

En relacion con los procedimientos de “pushback” por parte del proveedor de servicios de rampa Aerojet, en su
Manual de Asistencia de Aeronaves en Movimiento (MAGM) de fecha 30 de marzo del 2019, se verificé que la
empresa contaba con los procedimientos relacionados al retro empuje y remolque presentados en el Capitulo 1
“Procedimientos Operacionales”. En este capitulo en el punto 1.3 “Retro empuje y Remolque de Aeronaves”,
se hace una breve descripcién de una serie de procedimientos generales, encontrandose los procedimientos a
ejecutar por el personal de rampa en el ANEXO 2, Procedimientos Estandarizados Operacionales SOPs (por su
sigla en inglés).

A los fines de la investigacion se verificaron los siguientes procedimientos:

PAGM-07 Procedimiento de Remolque de Aeronave.

PAGM-09 Procedimiento de Retro Empuje por el Tren de Nariz.

PAGM-13 Procedimiento de Atencién al Tractor de Retro Empuije.

PAGM-15 Procedimiento de Reduccién de Velocidad en Proceso de Retro Empuje.
PAGM-22 Procedimiento de Reduccién de Velocidad de Aeronave en Remolque.

De los procedimientos analizados, no se encontré un procedimiento especifico para el encendido de motores
durante el remolque hacia atras o remolgque hacia adelante.

En el PAGM-22 “Procedimiento de Reduccion de Velocidad de Aeronave en Remolque”, se puede constatar que
tiene previsto un procedimiento para el caso de que la velocidad de la aeronave se incremente.
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Movimiento (MAGM). 20-10-2020
Pdig. 52 de 87

Remolque

PAGM-22 Procedimiento de Reduccion de Velocidad de Aeronave en

Paso | Responsable Actividad

) Operador de | Inicie el proceso de remolque de la Aeronave.
equipo GSE.

5 Operador de | Mantenga una velocidad apropiada a la operacidn de retro empuje

- equipo GSE.

3 Operador de | Siga las sefiales del Mecanico de Linea.
equipo GSE.

4 Operador de | 5i la Aeronave esta proxima a sobre pasar el tractor, notifica inmediatamente
equipo GSE. a la cabina que se detenga utilizando una aplicacion moderada de los frenos.

5 Operador de | Retome la velocidad normal de remolque una vez superada la situacién que
equipo GSE. provoco detener la marcha.

Imagen 35. PAGM-22 Procedimiento de Reduccion de Velocidad de Aeronaves en Remolque.

Ademas, en el mismo Manual, en el capitulo 4, se aborda la capacitacién del personal de rampa: “Programa de
Entrenamiento para Asistencia de Aeronaves en Movimiento” y en el Anexo 1 se encuentran las Tablas de

capacitacion.

1.18.1.1 Tablas de Capacitacion

En la Tabla 2 de AGM: Entrenamiento Funcional para el Movimiento de Aeronaves en Tierra, dice:

La capacitacion para el personal con tareas y/o responsabilidades asignadas en las operaciones de movimiento
en tierra de la Aeronave debera abordar las siguientes areas tematicas, segun corresponda a las funciones

operacionales asignadas:

1. Operaciones de Movimiento de Tierra del Aeronave:
2. Operacion de equipos:
3. Procedimientos de conexion y desconexién de equipos a la Aeronave.
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4. Comunicaciones verbales estandar del movimiento de tierra

5. Sefiales manuales estandar de movimiento en tierra de la

6. Marshaling plan:

7. Asistencia de movimiento de la Aeronave en Tierra:
8.Procedimientos especificos de la aerolinea (segun corresponda).

1.18.2 Entrenamiento personal ATS

Respecto a la capacitacion del personal que brinda el control del transito aéreo, la misma esté establecida en el
“Manual de Instruccion de Los Servicios de Navegacion Aérea” (MDI-DSNA), a los fines de esta investigacion
se analizaron los dos cursos que a continuacion se mencionan.

Tabla 27 Curso ATC Aer6dromo
Tabla 30 Curso Recurrente ATC Aer6dromo

En ambos cursos se abordan los procedimientos de Control de aeronaves que llegan y salen.
Sin embargo, segun la informacién obtenida, los controladores no habrian recibido la instruccion especifica sobre
el procedimiento operativo de la rampa remota, en el cual se establece que los motores deben ser encendidos

en la posicion remota designada.

1.18.3 Procedimientos de la empresa AerCaribe

La empresa AerCaribe en su Manual de Estandarizacidn de Procedimientos Operacionales SOP, para el Boeing
737 400 en el punto 2.8 Pushback and Towing tiene especificado un procedimiento de emergencia, que dice:

“‘PROCEDIMIENTO PARADA DE EMERGENCIA:

Si durante la maniobra de remolque el técnico o el personal de tierra estima que es urgente que el piloto detenga
el avion en forma inmediata, usara la siguiente fraseologia: "STOP, STOP, STOP".

1.19 Técnicas de investigacidn utiles o eficaces
En la investigacion se utilizaron técnicas:

1.19.1 Documentales
Esto debido a que se precisé de la recopilacién de informacion de fuentes previas, como libros e informacion en
soportes diversos, asi como el empleo de instrumentos definidos segldn dichas fuentes, afiadiendo asi
conocimiento a la data ya.

1.19.2 De campo

Se propicid la observacion directa del objeto de estudio en su elemento o contexto dado y se adaptaron las
herramientas que buscan extraer la mayor cantidad de informacion in situ.
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2. ANALISIS
Aspectos técnicos operativos

De acuerdo a las evidencias disponibles, entre ellas, informacion obtenida de las entrevistas e informacién del
Flight Data Recorder (FDR), se pudo establecer que el control de superficie autorizé a la tripulacion de la
aeronave HK-5228 a iniciar el “pushback” y puesta en marcha de los motores a discrecion, y que los motores
fueron puestos en marcha en la siguiente secuencia: el motor N° 2 durante el remolque hacia atras y el motor
N° 1 durante el remolque hacia adelante a la posicion remota F (foxtrot) en discrepancia con lo establecido en
el Procedimiento operativo de AERIS en rampa remota, en su punto 4.5 salidas de aeronaves, apartado g) donde
aclara que el encendido de motores debe realizarse una vez ubicada en la posicion asignada y la barra de
remolque desenganchada.

La operacion se dio alrededor de las 04:00 am hora local, en condiciones de visibilidad nocturna con iluminacién
artificial de la plataforma de carga, apropiada para llevar a cabo las maniobras de “pushback” y puesta en marcha
de los motores.

El hecho de que la aeronave siguié energizada por cuatro horas posterior al accidente y los fusibles del CVR no
fueran sacados, causé que las voces de cabina relacionadas directamente con el accidente fueran sobre
grabadas, esto privo a la investigacion de informacion de interés para determinar la secuencia de las
comunicaciones entre la tripulacion y entre esta y el personal de rampa (Marshal).

Debido al sobre grabado de los audios del CVR, es imposible para esta Unidad investigadora el contar con las
evidencias necesarias para poder determinar cuales fueron las instrucciones y comunicaciones tanto de la
tripulacion de vuelo como del técnico en tierra del SEA, durante el proceso de “pushback” y puesta en marcha
de los motores, o si alguno de ellos incité o accedié al incumplimiento del Procedimiento operativo de AERIS en
rampa remota, en su punto 4.5 salidas de aeronaves, apartado g).

El Procedimiento operativo de AERIS en rampa remota, en su punto 4.5 salidas de aeronaves, apartado g) es
parte del entrenamiento del personal de los Servicios Especializados de Aerédromo (SEA), denominados
“ground handlers”, por otro lado, el cumplimiento del mismo corresponde al técnico en tierra del SEA en
coordinacién con la tripulacion de vuelo, que se mantiene en comunicacion abierta y constante, sin que el control
de superficie deba advertir a la tripulacion de vuelo de restricciones del procedimiento o del incumplimiento del
mismo, ya que si bien es cierto el control de superficie autoriza a las tripulaciones de vuelo el “pushback” y
puesta en marcha de los motores para llevar su control secuencial, son solo las areas de taxeo y pista activa
donde ellos controlan las operaciones y no las plataformas de carga.

Es imposible para la UAI el evidenciar si el personal en tierra del SEA comunicé a la tripulacién de vuelo de la
existencia y aplicacion obligatoria del Procedimiento operativo de AERIS en rampa remota, en su punto 4.5
salidas de aeronaves, apartado g), esto debido a la imposibilidad de extraer las trascripciones del CVR por los
problemas citados en la parte 1.11.1 de este informe, adicionalmente, en ninguna de las declaraciones recibidas
tanto por el personal del SEA asi como de la tripulacidn de vuelo y testigos, se toca el tema de si entre el técnico
en tierra y la tripulacion de vuelo se abordé el cumplimiento del procedimiento.

Es importante considerar que, durante la maniobra de “pushback” en operacion normal, el control de la aeronave
depende del técnico en tierra del SEA quien controla la direccién y velocidad de la misma, lo anterior en
coordinacién con a la tripulacion de vuelo, con quienes mantendra una comunicacion abierta y constante con el
fin de evitar que la tripulacién de vuelo manipule el control de la rueda de nariz o “nose wheel steering” o los
frenos sin previa autorizacion del técnico en tierra del SEA.
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Es importante aclarar que, los videos de las camaras del sistema de seguridad del aeropuerto no se pudieron
tomar como evidencia para el andlisis y las conclusiones, ya que las camaras administradas por el gestor del
aeropuerto se encontraban enfocando otros puntos al momento del evento.

También que, durante la maniobra de remolque hacia adelante a los fines de posicionar a la aeronave HK-5228
en la posicién F (Foxtrot) para su desacople, el tractor remolque describié una trayectoria circular hacia la
derecha y conforme a la informacién del FDR en el aspecto GND speed, se pudo observar que la velocidad
terrestre comenzé a incrementarse cuando el Motor No.1 estaba en proceso de encendido, lo que no pudo
establecerse es si este aumento de velocidad también estaba asociado a un aumento de velocidad de
desplazamiento del tractor, favorecido por la pendiente de 1.5 % al sur oeste de la plataforma, siendo los
anteriores esfuerzos tangenciales sobre los pernos fusibles de la barra que se encuentran en la zona de
enganche del lado de la aeronave, contribuyentes para que se superaran los limites de resistencia de esos
pernos, provocando que cedieran (se guillotinaran), circunstancia que gener6 que la barra de remolque pivotee
libremente sobre el enganche en el tractor, a partir de este momento el remolque perdié el control de la direccidn
de la rueda de nariz de la aeronave, contribuyendo a que el avion remolcado hacia adelante sufriera un
desplazamiento no controlado

La aeronave continué su desplazamiento con una trayectoria de avance divergente con la del remolque
sobrepasando a este por su izquierda. Una vez que la distancia de sobrepaso de la aeronave supero el largo de
la barra y al seguir enganchada, la barra halo a la rueda de nariz y provoc6 que la misma girara por derecha
rapidamente mas alla de los limites de certificacion. Como resultado de lo anteriormente mencionado la aeronave
vird en forma violenta e impacto con el lateral derecho del fuselaje al tractor remolque a la altura de la estacién
480 hasta la estacion 500F y entre Str 28R y Str 22R.

Ademas, del FDR se pudo extraer que los motores se mantuvieron en “idle” durante las maniobras de “pushback”
y puesta en marcha de los motores hasta su detencion. El tener los motores encendidos y en la posicion de
“idle” posterior a la ruptura de los tornillos fusible pudo haber contribuido a que el avién remolcado hacia adelante
sufriera un desplazamiento no controlado de la aeronave.

Por las caracteristicas del FDR este no registra el sistema de freno normal de la aeronave o si son aplicados o
no, sin embargo, por la informacién obtenida durante la entrevista a la tripulacién, no se accionaron en ningan
momento los frenos desde que estos percibieron que la aeronave se aceleraba hasta su detencion.

La accion descrita anteriormente por la tripulacién de vuelo en la entrevista coincide con el procedimiento
descrito en el “Flight Crew Operations Manual”, Seccion “Pushback or Towing Procedure” NP. 21.28, documento
Boeing D6-27370-TBCE que determina que, durante la operacién “normal” de remolque hacia atras y remolque
hacia adelante de una aeronave, la tripulacién debe evitar el uso de frenos con el fin de reducir la probabilidad
de dafio del conjunto del tren de nariz, la barra remolcadora, el vehiculo de remolque y lesiones a personal en
tierra.

El Flight “Crew Operations Manual”, en la seccion “Pushback or Towing Procedure” NP.21.28, documento Boeing
D6- 27370-TBCE de diciembre del afio 2016, cita lo siguiente:

“The engine start procedure may be done during Pushback or towing.
Establishing communications with ground handling personnel”.

...lo anterior, traducido como: “El procedimiento de arranque del motor se puede realizar durante el remolque
hacia atrds o remolque hacia adelante. Estableciendo comunicacion con el personal de asistencia en tierra”,
indica claramente que, en caso de un procedimiento “normal’ de remolque hacia atrds o remolque hacia
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adelante, la tripulacion de vuelo puede realizar el arranque de los motores mientras se mantenga una
comunicacion directa de la tripulacion de vuelo en la aeronave con el personal de asistencia en tierra.

A pesar de que en los manuales de procedimientos estandarizados de operacién de la empresa operadora, asi
como los de la del prestador de servicios de rampa tienen establecidos procedimientos de contingencia y de
disminucién de la velocidad, y sin perjuicio de lo manifestado por la tripulacion como del Marshall, la investigacion
no pudo confirmar si estos procedimientos fueron puestos en practica por no contar con la grabacién de voces
de cabina que durante el suceso fue sobre grabada.

3. CONCLUSIONES (constataciones, causas probables y factores contribuyentes)

3.1 Constataciones

1. La maniobra de “pushback” desde la posicién C4 en plataforma remota fue asistida por un tractor de
remolque y el personal de rampa (Marshall) en comunicacién con la tripulacién de vuelo.

2. El control de superficie autorizé a la tripulacion el “pushback” y puesta en marcha de los motores a
discrecion.

3. Latripulacion de la aeronave HK-5228 encendi6 el motor N° 2 durante el remolque hacia atras y el motor
N° 1 en el remolque hacia adelante en discrepancia con lo establecido en el “Procedimiento operativo
en rampa remota, punto 4.5 salidas de aeronaves, apartado g).

4. Segun la informacién obtenida del FDR, la aeronave incrementé su velocidad terrestre posterior al
encendido del motor N° 1 durante el remolque hacia adelante para posicionar la aeronave en la linea
del eje central de rodaje en la plataforma, es probable que la maniobra del tractor haya contribuido a la
rotura de los pernos fusibles, no pudiéndose establecer si fue asociado a un aumento de la velocidad
de desplazamiento del tractor remolque, ya que este no cuenta con registradores de datos.

5. Los pernos fusibles de la barra de remolque se cortaron (guillotinaron) cumpliendo su funcién, por estar
sometidos a un esfuerzo mayor a los de disefio.

6. Laroturade los pernos fusibles de la barra de remolque permitié que la aeronave sobrepasara al camion
remolgue por su izquierda.

7. Cuando la distancia de sobrepaso de la aeronave supero el largo de la barra ocasiono que la rueda de
nariz girara por derecha con un angulo mayor a 135 grados que excedié los limites de giro de la rueda
del tren de aterrizaje de nariz.

8. A consecuencia del giro hacia la derecha que efectué la aeronave provocé que esta impactara con el
lateral derecho del fuselaje contra el camion remolque.

9. Los motores fueron apagados una vez que la aeronave quedo detenida totalmente.

10. La investigacion se vio privada de la grabacion de voces de cabina relacionadas al suceso por que el
operador no posee un procedimiento para la preservacion de las voces de cabina posterior a una
ocurrencia.
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11. Por no contar con los registros de la grabacion de voces de cabina relacionadas al suceso, no se pudo
comprobar si durante la ocurrencia hubo comunicaciones entre la tripulacién de vuelo y el personal de
rampa (Marshall), referente a detener el remolque o la aplicacién de frenos.

3.2 Causa probable

Durante un vuelo comercial, posterior a la maniobra de remolque hacia atras y durante la maniobra de remolque
hacia adelante hacia la posicion “foxtrot” (F), para su desenganche, la aeronave realiz6 un giro no comandado
hacia la derecha e impacto con su lateral derecho del fuselaje al camién remolque, lo que ocasiono dafios de
consideracion en la aeronave. Se presume que este accidente se debi6 a:

v' Larotura de los pernos fusibles de la barra de remolque, debido a esfuerzos tangenciales sobre estos, que
fueron la causa raiz que permiti6 que la aeronave continuara con una trayectoria de desplazamiento
divergente y sobrepasar al tractor remolque por su izquierda.

v' Sobrepasado el tractor remolque por la aeronave y al continuar enganchada a este, la barra hizo que la
rueda de nariz de la aeronave virara hacia la derecha con un 4ngulo mayor a 135 grados, que provoco que
la misma realizara un giro no comandado de unos 260° aproximadamente por derecha e impactara contra

el vehiculo de remolque.

3.3 Factores contribuyentes directamente relacionados con el accidente

v Aumento de la velocidad terrestre de desplazamiento de la aeronave, ocasionada por ambos motores en
marcha, probable aumento de velocidad del tractor remolque y pendiente de la plataforma del 1.5 % al sur

oeste.

v" Maniobra efectuada para centrar a la aeronave en la linea eje de rodaje.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Recomendaciones a las partes

Al explotador Aerolinea del Caribe S.A.

(AerCaribe S.A)).

RSO-01-CR-AS-C-01-2020

Al proveedor de servicios Aerojet de Costa

Rica S.A.

RSO-02-CR-AS-C-01-2020

Al proveedor de servicios Aerojet de Costa

Rica S.A.

RS0O-03-CR-AS-C-01-2020

Al  Departamento de

Servicios de

Navegacién Aérea (DSNA) del MROC.

RSO-04-CR-AS-C-01-2020

Se recomienda que, con la maxima premura, se incorpore
en el Manual de Estandarizacion de Procedimientos, un
procedimiento especifico para la preservacion de la
grabacion de voces de cabina por parte del personal de
mantenimiento y/o de la Tripulacidon posterior a la ocurrencia
de un accidente, incidente grave o incidente.

Se recomienda que, con la méxima premura, se evalle e
incorpore en su Manual de estandarizacion de
procedimientos SOP, un procedimiento especifico para la
puesta en marcha de motor durante las maniobras de retro
empuje y remolque.

Se recomienda que, con la maxima premura, se planifique y
realice un entrenamiento recurrente para el personal de
rampa sobre los procedimientos establecidos en el
aeropuerto MROC, relacionados con el movimiento de
aeronaves en rampa.

Se recomienda que, con la maxima premura, se planifique y
realice un entrenamiento recurrente al personal de Transito
Aéreo, sobre los procedimientos establecidos en el MROC,
relacionados con el movimiento de aeronaves en rampa.
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5. APENDICES

Apéndice 1. 05 CI-005 PLANTA GENERAL MOVIMIENTO TIERRAS-05 CI-005 PLANTA
GENERAL MOVIMIENTO TIERRAS
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Apéndice 2. Gréaficas de los datos del FDR del HK-5228

Data extraida del FDR del HK-5228 correspondiente a la fase de “pushback”
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Apéndice 3. Formulacién de comentarios relevantes y fundamentados sobre el Proyecto
de Informe Final

Alineados con el Anexo 13 de la OACI, el RAC-13 y cumpliendo con la responsabilidad como
Estado que instituyo y llevo a cabo la investigacion, la Unidad de Accidentes e Incidentes (UAI)
del Consejo Técnico de Aviacion Civil (CETAC) de Costa Rica, procedié con la divulgacion de la
informacion contenida en el Proyecto de Informe Final de la aeronave HK-5228 bajo el expediente
de CR-AS-C-03-2020, para que, lo antes posible, pero en un plazo no mayor a 60 dias, como lo
dicta la normativa:

La Direccion Técnica de investigacion de Accidentes de Colombia como Estado de
matricula,

la Direccion Técnica de investigacion de Accidentes de Colombia como Estado del
explotador (la UAI como Estado que realiza la investigacion, solicita a la Direccion
Técnica de investigacion de Accidentes de Colombia enviar una copia del proyecto de
informe final al explotador para que pueda presentar comentarios sobre el proyecto de
informe final),

la NTSB como Estado de disefio (la UAI como Estado que realiza la investigacion, solicita
a la NTSB enviar una copia del proyecto de informe final a las organizaciones
responsables del tipo de disefio de la aeronave, para que puedan presentar comentarios
sobre el proyecto de informe final) y

la NTSB como Estado de fabricacion (la UAI como Estado que realiza la investigacion,
solicita a la NTSB enviar una copia del proyecto de informe final a las organizaciones
responsables del montaje final de la aeronave, para que puedan presentar comentarios
sobre el proyecto de informe final.)

para que formulen sus comentarios relevantes y fundamentados sobre el informe, o den su
consentimiento expreso para que se publique en la pagina www.dgac.go.cr con el caracter de
documento publico.

Los comentarios recibidos y considerados por la UAI-CETAC y un grupo de especialistas fueron
los siguientes:

No. | Emisor Comentario Consideracion
1 |AIA- Sinopsis Se adopta el comentario.
DIACC 1. La denominacion correcta del vuelo que se
iba a realizar era ACL1156, no “AIRCARIBE”;
también en un apartado del informe se puede
leer Aerocaribe cuando en realidad es
AerCaribe S.A
2 | AIA - Sinopsis La UAI-CETAC se ajusta
DIACC 2. Sugerimos eliminar los nombres propios de | de manera estricta a lo
las personas involucradas como investigadores | que dicta el Apéndice 1
y/o representantes acreditados: “La Autoridad | del Anexo 13 en su
de Investigacion de Accidentes de Colombia
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(Grupo de Investigacion de Accidentes - | referencia a la Sinopsis
GRIAA) acusa recibido el martes 06 de octubre | donde se indica:
del 2020 a las 5:35 p.m. de acuerdo con las
disposiciones del Anexo 13 de la OACI en su | A continuacion del titulo
apartado 4.9, a su vez se nombra al investigador | figura una sinopsis en la
Marcos Echavarria Saldarriaga  como | que se describe
Representante Acreditado del Estado de | brevemente toda Ia
Matricula y Explotacion”. informacion pertinente
relativa a la: notificacion
del accidente a las
autoridades nacionales y
a autoridades
extranjeras; identificacion
de las autoridades
encargadas de la
investigacion de
accidentes y
representacion
acreditada; organizacion
y marcha de la
investigacion;
autoridad que expide el
informe 'y fecha de
publicacién...
Si embargo en acato a su
voluntad retiraremos en
nombre personal y
dejaremos solo la
referencia.
3 | AlA - Sinopsis Se adopta el comentario.
DIACC 3. También es importante mencionar que el
antes Grupo de Investigacion de Accidentes de
Colombia (GRIAA), es ahora la Direccion
Técnica de Investigacion (DIACC).
4 | AIA - 1.12 Informacion Sobre Los Restos De La | Se adopta el comentario.
DIACC Aeronave Siniestrada Y ElI Impacto 1.
Sugerimos corregir numero de matricula: “Al
finalizar el retro empuje de la aeronave
matricula HK 528”. La matricula correcta es HK
5228.
5 | AIA - 1.12 Informacion Sobre Los Restos De La | No se adopta el
DIACC Aeronave Siniestrada Y El Impacto comentario ya que las
2. Sugerimos mejorar la calidad de las | fotografias utilizadas son
fotografias, ya que estas se ven borrosas en | las existentes en el
todo Proyecto del informe. archivo del evento.
6 | AIA - 2. ANALISIS Se adopta el comentario.
DIACC
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1. Sugerimos corregir “y de la des grabacion de
las voces de cabina (CVR)” por “y de las
grabaciones de la voces de cabina".

7 | AIA -
DIACC

2. ANALISIS

2. Sugerimos revisar el siguiente apartado del
andlisis: “De acuerdo a las evidencias,
informacion obtenida de las entrevistas,
informacion del Flight Data Recorder (FDR) y de
la des grabacion de las voces de cabina (CVR”),
pues segun lo expuesto al final del parrafo, no
se pudo contar con el CVR como evidencia,
segun se entiende de lo escrito al final de este
parrafo: “A pesar de que en los manuales de
procedimientos estandarizados de operacion de
la empresa operadora, asi como los de la del
prestador de servicios de rampa tienen
establecidos procedimientos de contingencia y
de disminucién de la velocidad, y sin perjuicio de
lo manifestado por la tripulacion como del
Marshall, la investigacion no pudo confirmar si
estos procedimientos fueron puestos
FORMATO COMENTARIOS AL PROYECTO
DE INFORME FINAL Clave: MAUT-8.0-12-012
Versién: 2 Fecha de aprobacion: 25/Jun/2022
P&gina: 2 de 2 en préactica por no contar con la
grabacion de voces de cabina que durante el
suceso fue sobre grabada.”

Se adopta el comentario y
se mejora la redaccion del
parrafo.

8 | AIA -
DIACC

Consideraciones Generales del informe:
Solicitamos respetuosamente, que:

1. Se deje constancia en el informe, que la
tripulacion no tuvo posibilidad de salir de la
aeronave por un largo tiempo y tampoco recibi6é
el apoyo de ningun personal de tierra. Y, que el
técnico de a bordo se vio obligado a descender
de la aeronave, via Escape Rope para poder
coordinar con el personal de tierra la asistencia
necesaria.

Se adopta el comentario.

9 | AIA-
DIACC

Consideraciones Generales del informe:
Solicitamos respetuosamente, que:

2. La investigacion tenga en cuenta como
evidencia, los videos obtenidos de las caAmaras
del sistema de seguridad del aeropuerto, con el

andlisis y conclusiones del Investigador.

No se adopta comentario
ya que, aunque la UAI-
CETAC obtuvo los videos
de las camaras del
sistema de seguridad del
aeropuerto, las camaras
administradas por el
gestor del aeropuerto se
encontraban enfocando
otros puntos al momento
del evento.

10 | AIA -

DIACC

Consideraciones Generales del informe:

Solicitamos respetuosamente, que:

Se adopta parcialmente el
comentario, indicando
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3. La investigacion mencione y analice en el
informe, lo establecido en el Flight Crew
Operations Manual, Seccion “Push back or
Towing Procedure” NP.21.28, documento
Boeing D6- 27370- TBCE que determina que,
durante el remolque de una aeronave, la
tripulacion debe evitar el uso de frenos con el fin
de reducir la probabilidad de dafio del conjunto
del tren de nariz, la barra remolcadora, el
vehiculo de remolque y lesiones a personal en
tierra.

textualmente el contenido

en el Flight Crew
Operations Manual,
Seccion “Push back or
Towing Procedure”
NP.21.28, documento
Boeing D6- 27370- TBCE
y su respectiva
traduccion.

y una vez finalizado el “pushback’, durante el remolque asistido a la posicion Yoxtrot”, la
aeronave impacto con el lateral derecho del fuselaje al tractor remolque. Esto provocd
daflos de consideracién en la aeronave y lesiones leves al conductor del tractor de
remolque.

A. La denominacion correcta del vuelo que se iba a realizar era ACL1156, no
"AIRCARIBE"

B. La sinopsis establece erréneamente que la r de p habia
antes del evento en andlisis. Esto no es técnicamente correcto, dado que la
definicién especifica de la maniobra de pushback esta tipificada como:

El movimiento de una aeronave mediante la fuerza que otorga un vehiculo anclado
0 soportado al tren de nanz... / La desconexion del vehiculo terrestre ocumird
después de haber completado el pushback

(https /iwww skybrary aero/articles/pushback#:~ text=Description,supporting%20th
e%20nose%20landing%20gear. Consultado el 24 de octubre del 2020),

Asi las cosas, la maniobra de pushback no habia sido terminada cuando ocumo el incidente.

11 | AIA - Consideraciones Generales del informe: | Se adopta parcialmente el
DIACC Solicitamos respetuosamente, que: comentario, indicando
4. Se mencione y se analice en el informe, lo | textualmente el contenido
establecido en el Flight Crew Operations |en el Flight Crew
Manual, Seccion “Push back or Towing | Operations Manual,
Procedure” NP.21.28, documento Boeing D6- | Secciéon “Push back or
27370-TBCE que determina que, durante la | Towing Procedure”
maniobra de remolque de una aeronave, el | NP.21.28, documento
movimiento y desplazamiento del avion | Boeing D6- 27370- TBCE
depende directamente del operador del vehiculo | y su respectiva
de remolque y el personal de rampa, quienes | traduccion.
deben mantener una comunicacion directa con
la tripulacion de la aeronave en caso de requerir
que los tripulantes detengan o frenen el avidn
desde la cabina bajo la fraseologia radial
“STOP, STOP, STOP” o similar.
12 | AIA - Consideraciones Generales del informe: | No se adopta el
DIACC Solicitamos respetuosamente, que: comentario ya que la UAI-
5. Se agregue al informe completo y las graficas | CETAC decidio
legibles mas representativas de los resultados | incorporar al informe
de la labor de descarga y andlisis de los datos | Unicamente las gréficas
del FDR efectuada el 3 de noviembre del 2020 | que consideré podian
en los talleres de Electronica de Aviacién, en | aportar al andlisis de la
Bogota, con la presencia del Investigador de | informacion factica.
Accidentes de la Autoridad Aerondutica de
Costa Rica, y del representante acreditado de la
Autoridad Aerondutica de Colombia.
13 | Aer 1) Soben ol bicio de s s¥iopsls Se adopta el comentario
Caribe mlrculs HK-5238, marcs Bosin, modlo 8737486, operado por Aeraliea de Canbe sobre la denominacion
acrcactogor o contsl do sugarkae o et etoess  PuantacliE RIS mercie del nombre/nimero de

vuelo y para aclarar el
término “Pushback” que
presenta diferencias de
utilizacion entre Colombia
y Costa Rica donde se
separan el retro empuje y
el remolque, se incorpora
la definicion al documento
y se especifica en todo
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momento los procesos:
remolque hacia atras y
remolque hacia adelante.
14 Aer' 2) Sobre el aparte de “Informacién Sobre Los Hechos” Se adgpta el Comenj[ano y
Caribe A et (iecosicio i se mejora la redaccion.

En el punto 1.1. Resefia (antecedentes) del vuelo, se menciona que el motor No. 2 se
encendié con autorizacién del Marshall, sin embargo, no describen la misma
autorizacion al encender el motor No. 2 y se da a entender que la tripulacion realizé este

procedimiento sin izacién, acto que i no sucedié ya que el encendido
del motor No. 2 también se realiz6 bajo la autorizacion total del Marshall y de la torre de
control del P quien i autorizé la p de motores

En el numeral 1.12 indican que la aeronave tenia mayor velocidad que el vehiculo
tractor, pero en realidad la aeronave no se estaba moviendo por sus propios medios,
por lo tanto, no es posible que tuviera mayor velocidad que el vehiculo tractor Al
romperse el fusible de la barra de sigue su por inercia
debido a la fuerza de empuje que generd el vehoculc tractor al halarlo

También Indica esta seccién que “una vez finalizada el retro ampuje el tractor de
Ique inicio el de la hi delante para llevaria a la
posicién F (foxtrot)”

Se aclara nuevamente que la maniobra de pushback termina con la desoonenon del
vehiculo en tierra (TOW CAR) y el de entre la de
cabina y el personal de sefialeros en tierra

Esto en congruencia con lo establecido en el documento Boeing Flight Crew Training
Manual FCT 737 CL Pagina 2.2 Seccién “Push Back or Towing”

Push Back or Towing

 personnel. There have
thie auplane wheels during
1 between the fight deck

and grownd personnel is ess for 4 safe operation

Boumg Paprcary Coprph € Boumg May e byt  capot estsioms s A S il pge i il
22 FCT 737 CL(TM) June 30, 2019

s

sorIve Greusd Opesstioar

737 CL Flight Crew Trafuing Manual
Pushback or towing involves tlree phases
1z and connecting the mg and fow bar
ng the airplane

* posity

* discounecting the tow ba

Estos emores de on técnica i vicios de en un
documento del alcance y altura de la lnvmglcion
15 | Aer 3) Consi dol A. No se adopta
i A. Elinvestigador en pruebas de campo no relaciona las evidencias obtenidas por las i
Caribe o seguiiadce o require so nouyan s comentario  ya

observaciones de las imagenes en el anélisis de la presente investigacion.
que, aunque la

B. El informe no menciona que la tripulacién de la aeronave HK5228, en ningin

momento fue advertida por control superficie acerca de la restriccién de prender U Al-CET AC
motores durante el pushback desde la posicion CHARLIE 4 hasta el remolque final
enla posicién FOXTROT. Por el o, la ion fue i a iniciar la H
de y de motores a discrecion. ObtUVO IOS V|deOS
C. El informe no i que la tni de‘la HK5228, en ningln de |a5 camaras
momento recibié comunicacion radial por parte del personal de rampa y prestador .
de servicio de remolque, acerca de la restriccién de prender motores sobre el push- del sistema de

back desde la posicién CHARLIE 4 hasta el remolque final en la posicion FOXTROT.
seguridad del

aeropuerto, las
camaras
administradas
por el gestor del
aeropuerto se

encontraban
enfocando otros
puntos al
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:;'mmotorNo‘l el del motor No.2 y posterior encendido momento del

B R e i o kel i s g evento.
el tron do narz, la barra o vehiculo de remoiaue y B. No se adopta

personal en tierra

E. Elinforme no menciona que, durante la maniobra de remo‘qun de una aeronave, el

y del avion del del

vehiculo de remoique y el personal de rampa, quienes deben mantener una

comunicacion directa con la tripulacion de la aeronave en caso de requerir que los

tripulantes detengan o frenen el avion desde la cabina bajo la fraseoclogia radial
“STOP, STOP, STOP" o similar.

De hecho, el documento de Flight Crew Operations Manual, en la seccion de *Push back or
Towing Procedure” NP.21.28 document Boeing D6- 27370-TBCE establece que: ESTA
PROHIBIDO A LA TRIPULACION EL USO DE FRENOS DURANTE LA MANIOBRA DE
PUSHBACK:

Pushback or I;v\i\;{g Procedure
The Engine Start procedure may be done during pushback or towing
Establish commumcations with ground handling personnel ¢

CAUTION: Do not hold or turn the nose wheel steering wheel
during pushback or towing. This can damage the nose
gear or the tow bar.

CAUTION: Do not use alrplane brakes to stop the alrplane during

pushback or towing. This can damage the nose gear
or the tow bar.

F. El informe no menciona que, durante la i de Ique de la
de ion se limita y el riesgo aumenta, dada

el entomo
laausenmadeiuzdiamolimademamobrss

G. El informe omite los hallazgos evidenciados de la labor adelantada ei dia 3 de
noviembre del 2020 en los talleres de la empresa Electronica de Aviacién en Bogotd,
uondc se procedioé en compatiia de los sefiores Giovanni Villalobos Investigador de

da la de Costa Rlca capitén Marcos Echavarria
de Colombia y la Ingeniera

Yolanda Monsawe Directora SMS de AerCaribe, a la descarga de los datos del

sistema de Flight Data Analysis (FDA) de la aeronave. En ese trabajo se pudo

evidenciar por parte de los citados que no hubo aplicacién de potencia por parte de
ia tripulacion durante el proceso de ni en la sub cadena de
eventos durante y después del incidente.

H El informe meaccna como causa probable, que o aeronave realizd un gro no

comandado haca la derecha por la rotura de los pemos fusibles de & barma de
remoigue Sin embargo, s importante avenzar Dago 18 tcrica de investgacdn de
la cadena cawsal y consderar Que la raiz del giro NO comaNdado cbedecd
probablemante & Una Mala WHONICa 00 Operacn por pare del oparador del vehiculo
00 remoique &l EXCeOe CONMSerAbamants ia velacxdad y Anguio de OO 08 i rueca
G0 Narz de la aeronave Este equipo en Sera, @ sscuchar y evidenciar ia rotura de
Ios pormos Nusbios, debd avisar inmediatamente ol Mamshall para crdenar a la
acon del avion remolcado |8 apicacdtdn inmedials de Trenos y parada de a
seonave

=] mawmmumamumm.
encandido del motor No mumw-mmu
e presetar tal 2On o 0

2 Cue & velocdad de a seronave durante o remoigue Sepende drectamante

la Darra de remoiQue conectada desde ol vehiculo remokcador & B
Beronave

b Que los moloees nunca saleeon e ks poscién IDLE Md?m
WEIGHT calodado en o Cargo Manfext — Weight and Baance. o cusl
30ria G0 49,000 KG. of avitn mquiens que ios motones saigan de 1 posicion
IOLE para permitr Que of Svi0n werze I8 velockiad cero ¢ INCe une
ROORROON PONUVE

c  Que ia ampa e markcbeas donds 88 efectud o recomao ol remaique de
superfice de sefaito en FOXTROT. Dicho desnivel es determinants en o

POADIe NCIaMenio de la velockiad del Idn Lne vez se rOmpen o8 peencs
funties y of avidn maeSiene inorcia postiva

comentario ya
que, no es
responsabilidad
del control de
superficie advertir
a la tripulacién de
vuelo sobre la
restriccion de
encender
motores durante
en “pushback”.

C. No se adopta
comentario  ya
que, por el no
poder utilizar la
grabacion del
CVR, le es
imposible a los
investigadores de
la  UAI-CETAC
poder hacer esa
aseveracion.

D. Se adopta el

comentario.

E. Se adopta
parcialmente el
comentario,
indicando

textualmente el
contenido en el
Flight Crew
Operations
Manual, Seccion
“Push back or
Towing
Procedure”
NP.21.28,
documento
Boeing D6-
27370- TBCE vy

Elaborado por:
Ricardo J. Jiménez

Revisado por:
CETAC

Aprobado por:
CETAC

Fecha:
29 de agosto del 2022.

Fecha:
06 de octubre del 2022.

Fecha:
06 de octubre del 2022.

57




celac

Aviacion Civil

Cédigo:

MdI-INFO-002-2022

Denominacion: Informe final

Dependencia: Unidad de Accidentes e Incidentes Aéreos (UAI-
CETACQ)

Pagina: 58 de 62

Edicion: Edicién Original, 2021 / Rev. 00

Rige a partir del;

20 de marzo del 2023

su respectiva
traduccién.

F. No se adopta
comentario ya
que, se logré
demostrar  que
las condiciones
de Iluz de Ia
rampa de carga
en el momento
del evento no
coinciden con las
del comentario.

G. No se adopta el
comentario ya
que la  UAI-
CETAC decidi6

incorporar al
informe

Unicamente  las
graficas que

consideré podian
aportar al analisis
de la informacion
factica.

H. Se adopta el
comentario y se
mejora la
redaccion.

. Se adopta el
comentario y se

mejora la
redaccion

ademas de incluir
data factual

relacionada con
el porcentaje de
la gradiente en la
rampa de carga.
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16 | Aer
Caribe

4) Sobre La Errénea Tesis De La Contribucién De Los Motores En Ralenti A La
Velockiad E iva En El Pushb

En el informe se aduce que la potencia de los motores en ralenti fue factor contribuyente y
suficiente para la rotura de los pernos fusibles del Town Bar. Dicha aseveracion es
técnicamente falsa y sin antecedentes.

Por el contrario, segun expertos técnicos:

“Engine Starts may be y y before or
during pushback. Where they are carried out when the aircraft is moving”

(https./Awww.skybrary. /arti
8% ina%200ear C

I Kt~ text=Description, supp
ltado el 24 de octubre del 2020)

g%20the%20n

El inicio de motores durante el pushback es consuetudinario en el medio aeronautico y
avalado por los manuales del fabricante.

En efecto, el documento de Flight Crew Operations Manual, en la seccion de *Push back or
Towing Procedure” NP.21.28 document Boeing D6- 27370-TBCE establece que:

The Engme Stant procedure may be done dunng pushback or towimng.
Establish commumcations with ground handling personnel. (8
CAUTION: Do not hold or turn the nose wheel steering wheel

during pushback or towing. This can damage the nose
gear or the tow bar.
CAUTION: Do not use airplane brakes to stop the airplane during

pushback or towing. This cau damage the nose gear
or the tow bar.

Si la aseveracion fuese correcta, la practica de encendido durante el pushback seria
proscrita en el medio se i i
suplementarios como el encendido cruzado ante el fallo de la APU que prohibe la aplicacion
de potencia durante el pushback, entendiendo que el motor en IDLE no genera empuje
significativo.

Flight Crew Operations Manual, en la seccion de “Engine Crossbieed Start" SP.7.5
document Boeing D6- 27370-TBCE

Euglne Crossbleed Start
Do not accomplish a crossbleed saan during pashback
Hefore using this procedure. enstne that the ares 10 the rear o clex

Eangine BLEED air ywitches OoN
APU BLEED air switch OFF
PACK switches OFF
ISOLATION VALVE switch AUTO

Enstures bleed ais supply for eime stant

Engwe thrust Jever
(Operating engine ) Advance divst lever uanl bleed

duct pressure udicates 30 PSI

Now-opernting engine . Start
Use tormal stan procedures with crossblead as
After starter cusout. adjust thinist on both enganes. as requared

Se adopta parcialmente el
comentario y se mejora la
redaccion.
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Desconoce si el investigador la declaracion dada por el Marshall que indica

“después de ahi el seflor quiso enderazar ia aeronave, pero llevaba mucha
velocidad, desconozco los motivos, nunca habia visto esa velocidad en mis
casl 2 aflos sacando aviones & lo que la aeronave da un giro y colisiond
con el remolque”.

Esta sobre te a los motores en ralenti y no a la falta de
pericia del operador terrestre), ha sido el factor determinante que, sumado a la pérdida del
control del conductor del PayMover, crean la forsion que si puede romper la barma.

Vale aclarar gue los motores en tierra tienen una graduacién menor (ground Idie) a la de
vuelo (flight idle) que impide siquiera romper la inercla de la aeronave, que para el caso
estaba en mas de 49 toneladas.

El documento Boeing Flight Crew Training Manual FCT 737 CL Pagina 2.2 Seccion “Thrust
Use" establece que EL EMPUJE DE LA AERONAVE EN IDLE NO ES SUFICIENTE PARA
ROMPER LA INERCIA DE LA AERONAVE

tructive and cause tyury. Auplane response 1o thrust Jever movement is |
iculasly at high gross weights. Engine noise level in the flight deck 15 Toly

adicative of thrust output, Idie thuust is adequate for taxing under most
ce s Aslightly higher thrust sefting is required to begin taxiing Allow nme
for auplane response before mncreasmug thuust fusther

taxiing should keep a hand on the thrust levers as mitich as possible
d operations. This action will ensure ouly intended movement of the

thrust levers

Excess thrust wiile taxiing may cause foreign objects to deflect ito the lower aft

fuselage. stabilizer. or elevators, especially when the engines are over an
ununproved surface. Rus-ups and taxi operations should only be conducted over
well maintamed paved surfaces and nuways

Backing with Reverse Thrust

Backmg with reverse thrust is not recommended

En cambio, la ion de una

jalada por arriba de los limites de
velocidad sumada a la desalineacion de la barra y el carro, y a una frenada en seco por
parte del operador del carro Sl trajese las consecuencias vistas en el accidente.

Redaccién y Filologia

El documento tiene muchas faltas de redaccién, pustuacion, tides y sintaxis que no
competen a nuestra organizacion corregir

17 | Aer
Caribe

5) Conclusiones y Solicitud

En conclusién, la investigacién denota falta de criterios técnicos y operacionales, no sigue
una relacién de causa-efecto técnica en la investigacion y por el confrano se basa en
suposiciones subjetivas que llevan a desconocer la falta de pericia y apego a los
procedimientos del operador del PayMover y a tratar de diluir responsabilidades entre las
partes.

La falta, dolosa o culposa, de apego a la verdad en un informe de accidente es una
oportunidad perdida para la mejora de la aerondutica a nivel mundial y la construccion de
confianza entre las partes y las autoridades aeronauticas del mundo.

Por lo anterior y en procura de conseguir un informe final acorde a los hechos que rodearon
el infortunado suceso, queremos respetucsamente la Unidad de Accidentes e
Incidentes Aéreos del Consejo Técnico de Aviacién Civil UAI-CETAC, ordene a quien
corresponda hacer las correcciones y realizar las pruebas técnicas solicitadas que, a
nuestro juicio, son fundamentales en el documento final veraz y técnico

Se analizan todos y cada
uno de los comentarios
por parte de un grupo

interdisciplinario de
Inspectores de
Operaciones
Aeronauticas

y
Aeronavegabilidad de la
Direcciébn General de
Aviacion Civil de Costa
Rica e Investigadores de
Accidentes Aéreos de la
Unidad de Accidentes e
Incidentes del Consejo
Técnico de Aviacion Civil
de Costa Rica,
incorporando  a  este
informe toda oportunidad
de mejora que pudiera ser
verificada mediante
informacion factica y que
no buscara otro fin
diferente al de sirvir de
fundamento para iniciar
las medidas de
seguimiento  necesarias
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para impedir la repeticién
de accidentes por causas
andlogas.
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