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INFORME DEL ACCIDENTE DE AVIACION OCURRIDO A LA AERONAVE BAE-146 SERIE
200-A, MATRICULA " DE LA EMPRESA EN EL AERODROMO
GUARDIAMARINA ZANARTU, PUERTO WILLIAMS, EL DIA 20 DE FEBRERO DE 1891.

ANTECEDENTES

E1 dia 20 de Febrero de 1991 en el Aerddromo Guardiamarina Zafiartu,
Puerto Williams, se accidentd el avidn BAE-146-200 de la Empresa

que trasladaba 66 pasajeros desde Punta Arenas; el accidente
ocurrid en la fase de aterrizaje, al salirse la aeronave al final de
la pista, para caer posteriormente al mar; falleciendo en el accidente
20 pasajeros, salvéndose 46 y 6 tripulantes.

COMISION INVESTIGADORA

Por Resolucidn Exenta de la Direccidn General de Aeronautica Civil N°
01 de fecha 21.FEB.991., el Director General de Aerondutica designa
una Junta Investigadora para determinar las causas del accidentes,
nombrando como Presidente de la Junta Investigadora al Sr. Inspector
General, Dn. Mario SILVA Pefiailillo y como Investigadores a los Sres.
Xavier PEREZ Chavez, Franklin SAAVEDRA Céspedes y Agustin VERA
Delgado.

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 RESENA DEL VUELO

E1 dia 20 de Febrero de 1991, la aeronave BAE serie 200-A,

matricula de la Empresa Aérea

cumpliendo el vuelo de itinerario N® 1069, despegd a las

18:51 LTC desde el Aeropuerto "Carlos Ibafiez” wubicado en la

ciudad de Punta Arenas, «con destino al Aerddromo’
"Guardiamarina Zafiartu" de la ciudad de Puerto Williams.
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E1 vuelo tenia como finalidad transportar 66 pasajeros Y

regresar en el dia a Punta Arenas.

La tripulacidn de vuelo estaba compuesta por: Piloto al mando
de la aeronave Sr. Copiloto Sr.

.y cuatro Auxiliares de Vuelo. Ademas en calidad
de pasajero, viajaba un mecanico de Llan para atender

problemas de mentenimiento menor.

E1 tramo Punta Arenas - Puerto Williams se realizd con plan
de vuelo IFR en condiciones VMC, recibiendo el piloto
informacidn meteoroldgica en la Oficina de Operaciones de
punta Arenas, en ruta y de la Torre de Puerto Williams, quien
ademas de proporcionarler las condiciones meteoroldgicas 1o
autorizé a una aproximacidn VOR A a la pista 26.

A Tas 19:15 UTC junto con recibir el pileto informacion de la
Torre de Control de Puertc Williams del tiempo atmosférico
reinante, consistente en cimulos, vientos de 180° /4 Kis. ¥
chubascos de granizo aislados, decidid con el aerddromo a la
vista, cancelar instrumentos Y continuar la aproximacidn
visual, obteniendo la autorizacion respectiva de transito
visual derecho a pista 26.

Posteriormente al recibir la informacion de viento de
superficie de 160°/6 Kts., el piloto solicitd aproximacion
directa a pista 08, lo que fue autorizado por la Torre de
Control, quien en final le reportd viento calma.

La aeronave aproximd a pista 08, tocando con su tren
principal a las 19:24 UTC aproximadamente a 400 mts. (1.330
pies) del umbral 08 con una velocidad de 111 Kts., full
flaps, Air Brake y un peso de 71.350 libras, e inmediatamente
fueron extendidos los Spoilers. La ruedaz de nariz tocd a
unos 480 mts. (1.574,4 pies) cdel umbral 08, iniciando el
proceso de frenado 40 mts. después donde la pendiente real de
la pista es de -1.5% hasta su término.
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Desde el punto, donde se inicia el frenado y hasta el término
de 1a pista, el avidn dejd claras huellas; al no detenerse la
aeronave, se salid de la pista en direccién del eje
longitudinal, cayendo e impactando en un corral ubicado a 50
mts. de distancia y 10 mts. de profundidad del umbral de la
pista 26, lugar donde el motor N° 1 impactd con una base de
cemento que sujetaba un riel de ferrocarril, desprendiéndose.
Ademas, se quebrd y desprendid el tren principal izquierdo,
incrustandose parte de la pierna en el alojamiento del pozo
del tren y su tren de nariz se fue hacia atrds rompiendo el
fuselaje, el avidn continﬁé avanzando y arrastriandose en el
fuselaje, entrando al agua hasta detenerse a unos 50 mts. de
1a orilla. Anexo A "DIAGRAMA DE ATERRIZAJE".

La aeronave flotd por espacio de 5 minutos, dando Tugar a

acciones de evacuacidn y rescate para posteriormente hundirse
hasta el techo, tocando fondo con su fuselaje.

LESIONES A PERSONAS

| LESIONES | TRIPULACION | PASAJEROS | OTROS | TOTAL |
! | I I I I
| MORTALES | - | 20 I - | 20 |
| I I I | I
| GRAVES | - | 2 | - I 2 I
I [ l | I I
| LEVES | 1 | 44 | - | 4 |
I ! | | I |
|  NINGUNA | 5 I | - | 5 |
I I | I | I

| 72 I

I |

DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

Aeronave dafiada 100% por accion prolongada del agua de mar.
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Dafios en la parte inferior del fuselaje por impacto con palos

de cerco y arrastre sobre piedras.

Desprendimiento del tren principal izquierdo por impacto

tierra.

Desprendimiento del motor N° 1 por impactos tierra agua.
DTROS DANOS

No hubo dafios a terceros.

INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

F1 Piloto al mando, Copiloto y Tripulacidn de Cabina, son
funcionarios de la Empresa y tenian vigenies sus
licencias zeronauticas, como asimismo sus habilitaciones en

el material BAE-146-200A.

Piloto al mando

Nombre : S

Tipo de licencia : Piloto Transporte Linea nerea
N°® 367

Vigencia : 19.DIC.990. a1 17.JUN.991.

Habilitaciones:

Categoria : Aviones

Clase * . Monomotores y  multimotores
terrestres

Tipo : BAE-146-200 otorgada el

04.ENE.SS0.

Ademas ha sido habilitado en Boeing 727 y Boeing 737, las

cuales no se encuentran vigentes.

Yrs. de vuelo en el material Febrerc 91 : 25:08
Ultimos 30, 60 y 80 dias : Enero 91 : 16:08
Diciembre 90 : 59:31
Noviembre 80 : 23:31
Hrs. totales en el material : 782:02 hrs.
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Total horas de vuelo

Ultimo examen IFR

Ultima practica de evacua-
cién y emergencia en el ma-
terial BAE

Registro de incidentes de

aviacidn en su Hoja de Vida :

Nacionalidad
Fecha de nacimiento

Cadyla Nacional de Identidad:

Copiloto

Nombre
Tipo de licencia

Vigencia
Habilitaciones:
Categoria
Clase

Tipe

Ademads ha sido habilitade en Boeing 737,

encuentra vigente.

Hrs. de vuelo en el material
Ultimos 30, 60 y 90 dias

: Monomotores v

EJEMPLAR N° 2 / HOJA N°5 /

: 15.017:58 hrs.
: 06.ENE.991. (aprobado)

: 23.ENE.980.

Incidente N° 72/73 de fecha
D3.MAY.972. por transgresidn a
la reglamentacidn, es sanciona-
do con 1lamado de atencidn en
su Hoja de Vida.

Incidente de vuelo 061 guien al
mando del vuelo 061 puso
en marcha una turbina de 1la
aeronave con puerta abierta y

sin copiloto.

: Chilena
: 07.ENE.245.

5.076.778-5.

5 S
: Comercial

de Primera Clase N°
513

: Yalida hasta el 27.MAR.991.

: Aviones

multimotores
terrestres

: Vuelos por Instrumentos (IFR) y

Copiloto BAE-146-200 otorgada
el 04.ENE.990.

la cual no se
Febrero 91 : 23:00
: Enero 91 @ 21:31

Diciembre 90 : 53:05
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Hrs. totales en el material :
: 2,493,171 hrs.
1 05.N0QV.990.

Total horas de vuelo

Ultimo examen IFR

Ultima practica de evacua-
cidn y emergencia en el ma-
terial BAE

Registro de incidentes de

aviacidn en su Hoja de Vida :
: Chilena
: 03.JUL.961.

Nacionalidad
Fecha de nacimiento

Cédula Nacional de Identidad:

Auxiliares de Cabina

Nombre
Licencia
Habilitaciones

Nombre
Licencia
Habilitaciones

Nombre
Licencia
Habilitaciones

Nombre
Licencia
Habilitaciones

INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
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Noviembre 90 : 45:07
637:08 hrs.

: 23.ENE.891.

Ne registra

8.246.543-K

: Auxiliar de Cabina N° 1.548
: Boeing 707, 737, 767, BAE-146

: Auxiliar de Cabina N° 3.247
: Boeing 707, 737, 767, BAE-146

: Auxiliar de Cabina N° 3.375
: Boeing 707, 737, 767, BAE-146

: Auxiliar de Cabina N° 3.269
: Boeing 707, 737, 767, BAE-146.

Anexo B "INFORME TECNICO DE AERONAVEGABILIDAD".
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INFORMACION METECROLOGICA (Resumen)

En Carpeta de Antecedentes, Informe N° 1 "“INFORMACION
METEOROLOGICA", se encuentra la informacidn completa.

Prondstico de ruta y terminal entre Balmaceda y Latitud 60°S.

Prondstico de ruta vy terminal valido 18:00/12:00 UTC_
Balmaceda/latitud 60°S para el dia 20.FEB.991. proporcionado_
por Operaciones del Aeropuerto Carlos Ibafiez (Punta Arenas)

Sector Balmaceda Punta Arenas afectada por banda nubosa
activa principalmente en el sector de la costa. Resto de 1a
ruta marcada inestabilidad con aproximacidn de proyeccidn
cilida al Qeste. Jet Stream estimado sobre Natales 250/120
Kts. a Tos 35.000 pies.

Carlos Ibafiez/latitud 60S.
Este sector se encontraba con :
3 de stratus cOmulos 300 mts. topes estimados 4.000 pies

chubascos turbulencia entre 6/12 mil pies y entre 22/35 mil
pies.

Vientos de altura pronosticados

5.000 pies 250/25
10.000 pies 260/40
15.000 pies 250/70
20.000 pies 250/70
25.000 pies 250/100.

Prondstico terminal (TAF) para Puerto Williams valido enire

18:00/12:00 UTC para el dia 20.FEB.991.

Viente superficie 270/15 Kts. ilimitado 4 cimulos 900 mts. 4
alto comulos 2.400 mts. chubascos de Tluvia intermitente.
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Vientos de altura reales en Carlos Ibafiez proporcionados a

las 12:00 por el Globo Sonda

10.00C pies 260/48 T° - 15.0
12.000 pies 280/98 T° - 19.0
15.000 pies 250/64 T° - 21.0
18.000 pies 250/72 T° - 26.0
20.000 pies 250/80 T° - 30.0
25.000 pies 250/100 T° - 39.0

Informacidn proporcionada por el Centro de Control de Punta

Arenas a la aeronave a las 19:10 UTC

Williams reporta viento 250/12 ilimitado 5 de cimulos a 1.000
mts. 4 de estratos ciOmulos 1.200 3 altos cimulos 2.400
temperatura 8.4 rocio 3.9 QNH 993 73% himedad relativa.

Informacion metar de las 18:00/19:00 UTC proporcionada por el
Aerddromo Guardiamarina Zanartu ’

18:00 UTC : 280/16 ilim. 3 Scu 1.000 mts.
1 Sc 1.200 1 AC 2.400
T° 8.8/rocio 3.4 presidn 9%4
Hr 69%.

19:00 UTC : 260/16 ilimitado chubascos de granizo 5
cimulos 1.000 mts. 4 stratus cimulos 1.200
mts. 3 alto cOmulo 2.4C0 mts. T° 8.4/rocio 3.9
994.1 Hr. 73%.

Informacidon proporcionada por Torre de Puerto Williams a la

aeronave en vuelo a las 19:15 UTC

Williams reporta viento 180/4 nudos visibilidad ilimitada con
chubascos de granizos en minutos recientemente pasados 5 de
cimulos a 1.000 mts. 4 de estratos clmulos a 1.200 3 de altos
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cimulos a 2.400 mts. temperatura 8.4 rocio 3.9A QNH 29.36
himedad relativa 73%.

AYUDAS A LA NAVEGACION

YOR Puerto Williams frecuencia 114.9 operativo.

RADIOCOMUNICACIONES

No existen evidencias, ni antecedentes de mal funcionamiento
de las radiocomunicaciones VHF wutilizadas con propdsitos
aeronduticos, entre las instalaciones terrestres y la
aeronave accidentada.

La recepcidén y transmisidn VHF fueron normales, de acuerdo a

1o obtenido en el Grabador de Voz (Voice Recorder) y a las
declaraciones de la tripulacidn.

INFORMACION DEL AERODROMO

Guardiamarina Zafartu es el aerddromo de la ciudad de Puerto
Williams, plblice, operado y administrado por la Direccidn
General de Aeronautica Civil, tiene una elevacidn de 85 pies,
sus coordenadas geograficas son latitud 54° 55' 05" S y
Tongitud 67° 37' 08" W.

La pista estd orientada al 26/08, con un largo de 1.440 mts.
(4.723 pies) por 29 mts. (95 pies) de ancho, con una
pendiente de -1,5% en 2/3 desde el umbral 08 hacia el umbral
26; la superficie de la pista es de asfalto con un PCN 12
F/C/Y/U, opera HJ, clave referencia 3-B OACI.

E1l aerbdromo tiene publicado en el AIP-MAP Chile una
aproximacion por instrumentos VOR A, a 1a pista 26.
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REGISTRADORES DE YUELO FDR Y CVR

La aeronave portaba a bordo un Flight Data Recorder, modelo
PV 1584, N° de serie 10077 recuperados desde el mar al octavo
dia del accidente, que fuercn remitidos para su andlisis a la
Air Accident Investigation Branch en Gran Bretafia,
obteniéndose valores de los Gltimes 30 segundos y del Voice
Recorder de todo el vuelo. Anexo C "INFORME DE AIR ACCIDENT
INVESTIGATION BRANCH" EW/BS1/2/1/04; Anexo D "TRANSCRIPCION
DE CINTA".

Registrador de datos de vuelo (FDR) Flight Data Recorder

Los parametros obtenidos son los siguientes :

ALTITUD, RUMBO, VELOCIDAD AEREA INDICADA, RADIO ALTIMETRO, G
NORMAL, G LONGITUDINAL, G LATERAL, PITCH, ROLL.

FLAPS, LOCALIZADOR, GLID, TAT, ESS AC, TRIM, N1 1, N1 2, N1 3
y N1 4.

LOW OIL, ENGINE FIRE, PYLN OHT, SMOKE, GPWS, SINCH, ALT A,
VHF, AP ENG, LOC C, GLID C, YD 1, YD 2, EVENT, DOC D, LG UP,
LG DN, SPO G, SPO Y, HYDL &, HYDL Y, N1 COM, CABIN.

E1 primer dato analizado del Flight Data Recorder corresponde
a los 50 pies de altura indicade por radio altimetro un
segundo antes del umbral 08; lo que corresponde a 60 mis. de
distancia de &ste. Debido & la depresion existente en el
terreno, el avidn estaba a una altura real de 25 pies
aproximados sobre el nivel de la altura de Ta pista (85').

Un segundo despuds, el avidn estuvo a 14,4 pies sobre el
umbral 08 de la pista, y desde ese punto al toque de ruedas
(T.D.) demord 7 segundos, recorriendo una distancia de 406
mts. correspondiendo esta distancia al primer tercio de la
pista que se exige para el aterrizaje a este tipc de
aergnaves.

E1 punto del toque de ruedas (T.D.) se confirma en base a
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los datos de altura, G longitudinales y pitch del avidn, que
sefiala el FDR y el analisis del Grabador de Voz (CVR).

Después del toque de ruedas (T.D.) muestra operacion de Tos
spoilers y 3 segundos mas tarde se inicia la accidn de
frenado, lo que se puede corroborar por las variaciones de
velocidad y aceleracidn del avidon sefialadas por el FDR,
durante los siguientes 20 segundos hasta que el avidn se
salid de la pista.

Velocidades

Las velocidades gue tenia Ta aeronave en los Gltimos 31
segundos del vuelo (aproximacidn y aterrizaje) se sefialan en
el Anexo E “GRAFICO DE APROXIMACION FINAL Y ATERRIZAJE".

Los pardmetros mas importantes son los siguientes :
114 Kts. en los 55 pies; 111.91 Kits. en el togue de ruedas

(T.D.) y 70 Kts. al salirse de la pista, siendo 1la
desaceleracidn de 1.7 Kts/seg en la carrera de aterrizaje.

Sistema hidraulico

En Jos Gltimos 31 segundos del vuelo el FDR no evidencid
ninguna baja de presidn hidraulica.

Grabador de Voz (CVR) Voice Recorder

La grabacidon de la cinta fue remitida desde Inglaterra y
analizada por la Comisidn Investigadora del Accidente.

Las comunicaciones entre avidn y centros de control, como en-
tre Piloto y Copiloto fueron normales, no existiendo
problemas de interpretacidn de la grabacidn.
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INFORMACION OBTENIDA DEL IMPACTO Y DE LOS RESTOS DE LA

AERONAVE

En el punto de impacto

La aeronave al abandonar la pista, impactd con un cerco a una
distancia de 50 mts. y 10 de profundidad en una actitud de
aterrizaje con el ala izquierda baja, tocando tierra con el
tren principal izquierdo y derecho sucesivamente.

En ese lugar el motor N°® 1 impactd con una base de cemento,
que sujetaba dos tubos de fierro y un riel de ferrocarril
desprendidndose del ala, y se quebrd el tren izquierdo
principal. Unos metros mas adelante, el tren de nariz se
dob15 hacia atréds, perforando el fuselaje debajo de 1a cabina
de los pilotos; desde alli el avion se arrastrd por el
terreno, rompiéndose parte del fuselaje por accidn del roce
por piedras existentes en la playa, penetrando en el mar,
detenidndose a 50 mts. de la orilla, hundiéndose
posteriormente.

No hay evidencias de incendios post impactos, y si ello
ocurri no fue posible determinar, por la rapidez con que la
aeronave se hundid en el agua, lo que podria haber sofocado
cualquier posible inicic de &ste.

En el Anexo A se grafica el aterrizaje de la aeronave
BAE-146-200, accidentada en la pista del Aerddromo

Guardiamarina Zafiartu de Puerto Williams.

De los restos de la aeronave

Evidencias logradas :

La aeronave se rescatd 12 dias despuds del accidente desde el
mar. Informacidn de detalle se encuentra en el Anexo B.
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INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA

De la tripulacidn de vuelo

En el momento del accidente tenian sus licencias médicas al
dia, inmediatamente después del accidente los pilotos fueron
sometidos a un examen de alcoholemia en el Hospital Naval de
Puerto Williams, dando resultado negativo. Posteriormente a
la tripulacién se le practicd el examen de Medicina
Aeroespacial en el Hospital FACH (M.A.E.), y se establecio
que se encontraban aptos para desarrollar actividades de
vuelo. Carpeta de Antecedentes, Informe N° 2 "INFORME MEDICOC
DE LA TRIPULACION"

Pasajeros

De los 66 pasajeros, 44 resultaron con lesiones de caracter
leve y con hipotermia por efecto del agua helada y 2 de ellos
fueron hospitalizados con lesiones de carédcter grave.

Los 20 pasajeros que fallecieron de acuerdo a lo determinado
por las autopsias, fue por asfixia por sumersidn en el agua.
Carpeta de Antecedentes, Informe N° 3 "PROTOCOLO DE
AUTOPSIAS".

EVACUACION Y RESCATE

Equipo a bordo de la aeronave

La aerocnhave contaba en el momento del accidente solamente con
chalecos salvavidas para la tripulacidn, los pasajeros sélo
disponian de cecjines de asiento que pueden utilizarse como
flotadores. E1 avidn no portaba botes salvavidas.

Instruccidn sobre evacuacifn y rescate

Los pasajeros recibieron de Tlas auxiliares de vuelo
instrucciones sobre el emplec de las mascaras de oxTgeno en
caso de despresurizacion y salidas de emergencia. Se les
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indicé que otras intrucciones sobre evacuacidn estaban en
Cartillas, ubicadas en los respaldos de cada asiento.
Anexc F "INFORMACION DE EMERGENCIA".

Evacuacion

La aeronave despuds del accidente quedd aproximadamente 50
metros de la playa.

Por declaraciones de la tripulacidn, se establecid Tlo

siguiente :

La Jefa de cabina con ayuda de la auxiliar N° 3, abrido Ta
puerta delantera izquierda, la que presentaba dificultades
para abrirla por la presidn del agua, no tratando de abrir la
puerta delantera derecha, por estar obstaculizada por
elementos provenientes del Galley.

E1 agua penetrd répidamente por las puertas y roturas del
tren de nariz y tren principal izquierdo, dificultando la
evacuacién debido a :

Sorpresa del accidente,

Rapidez con que el agua entrd al interior del avidn.

- Poco espacio existente entre los mamparos que separan la
cabina de piloto y el fuselaje donde van los pasajeros.
Pasillos obstruidoes por los bolses gue cayeron de los racks

y por los pasajeros.

Algunos pasajeros mayores de 60 afios de edad.
Oscuridad en el interior de la cabina.

También hubo dificultades para abrir las puertas tiraseras,
debido a la presidn exterior del agua lo que fue realizado
por las auxiliares 3 y 4, un mecanico de y un pasajero.

La evacuacién de los pasajeros del avidn se realizd
lanzandose al agua, donde fueron ayudados por la tripulacion.
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Rescate

12 personas 1legaron nadando por sus propios medios a la
orilla de la playa, 1lugar donde fueron auxiliados por

personal del aerddromo.

E1 resto de las personas Tueron rescatadas desde las alas del
avién o del agua por personal de la Armada que concurrid en
embarcaciones menores al lugar, aproximadamente 5 a 8 minutos
después del accidente. Carpeta de Antecedentes, Informe N° 4
"INFORME DEL S.E.I. Y COMENTARIOS SOBRE ACTIVIDADES DE

RESCATE".

Las personas fallecidas en su mayoria (18) fueron sacadas por
buzos de la Armada desde el interior del fuselaje del avidn,

previa orden Judicial.

Los pasajeros y tripulacion rescatados fueron 1levados al
Hospital Naval, donde se les brindd las primeras atenciones,
derivandose posteriormente Tos casos complicados al Hospital

de Punta Arenas.

DECLARACIONES, INFORMES, PERITAJES Y DILIGENCIAS DE LA

COMISION. FEn Carpeta de Antecedentes.

Declaraciones

De la Tripulacidn

Piloto al mando : Sr.

Copiloto 1 51

Auxiliares de Vuelo : Sra.
Srta.
Srta.
Sra.

De Personal Aercnautico

Jefe del Aerddromo P o
Especialists en S.E.I. : Sr.
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Especialista en S.E.I. S
Controlador de Transito A. : Sr,
Controlador de Transito A. : Sr.
Otras

Piloto de Lineas Adreas DAP : Sr.

Piloto Inspector de la aero-

N° 3

nave BAE (Empresa Yo 8

Mecanico a bordo de la aero-

nave accidentada T Br.

Informes

N° 1 Informacidn Meteoroldgica.

N° 2 Informe M&dico de 1a Tripulacion.

N° 3 Protocolo de Autapsias.

N® 4 Informe del S.E.I. y comentarios sobre actividades de
rescate.

N° 5 Informe sobre distancia de aterrizaje remitido por BAE
y calculo de distancias.

N° 6 Informe de Antecedentes Técnicos del Aerddromo de
Puerto Williams.

N° 7 Informe sobre vientos de superficie.

N° 8 Manual de Operacidn de Yuelo de

N° 9 Flight Operations Bulletin 13/88.

N°10 Abnormal and Emergency Check List Lan Chile.

N°11 Operaciones de Vuelo en Aerddromo de Puerto WiTliams
dias 19 y 20 FEB 891.

Peritajes

N° 1 Verificacidn en vuelo.

N° 2 Medicidon de coeficiente de frenado.

Prueba de eficacia de frenado.
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Manuales y Documentacidn

1.- Manual de Vuelo BAE.
2.- AIP-CHILE.
3.- Carta A.N.C.
4,- Autorizacidn a para operar en Puerto Williams.
5.- Advisory Circular N° 150/5320-12A de F.A.A.
6.- DAR-03 Operacion de Aviones de Transporte Pablico.
.~ Video "Accidente del BAE".

Reuniones de trabajo

Con Personal de la Fabrica BAE Sr.
Sr.
)
8.

Con personal de Sr.
5r.
Sr.
Sr

Con Personal de Air Accidents Investigation Branch
(Inglaterra), efectuada por el Jefe de la Mision Aérea en
Londres, Coronel Sr.
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ANALISIS

ta Empresa Aérea fue autorizada a operar con
material BAE-146 en el Aerddromo Guardiamarina Zafiartu, en la
temporada de verano del afio 1997, con un peso no superior a
77.000 1bs. (35.000 kilos). Dicha autorizacién fue otorgada
por la Direccién General de Aerondutica Civil a

previo informe de la Direccitn Nacional de Aeropuertos del
Ministerio de Obras Piblicas, quien estipuld que se habian
efectuado ensayos de carga en el aerddromo, cuyos resultados
eran favorables para efectuar los vuelos indicados.

E1 dia 20 de Febrero de 1991, la aercnave BAE-146 matricula

operaba con un peso al momento del aterrizaje de
71.350 1bs. (32.431 kilos). Toda informacién y facilidades
del Aerddromo Guardiamarina Zafiartu, se encuentran publicadas
en el AIP-CHILE, siendo 1o mas significativo un largo de
pista de 1.440 metros y una pendiente negativa de 1.5% para
la pista 08.

De acuerdo a declaraciones de la tripulacidn de vuelo, se ha
establecido que éstos no tenian experiencia de operaciones
aéreas en la zona de Puerto Williams. Si bien, el piloto al
mando Sr. tenfa una vasta experiencia de vuelo
(15.017 horas) y era Instructor e Inspector del material BAE,
s6lo habia aterrizado una vez en Puerto Williams antes del
accidente, aterrizando en esa ocasién en pista 26
(04.FEB.991.). Cabe advertir que operaba por pri-
mera vez con material BAE en Ta temporada en ese Aerddromo.

E1 copiloto Sr. nunca habia aterrizado en Puerto
Williams en material BAE-146.

Ambos pilotos a la fecha del accidente tenian sus licencias y
habilitaciones aeronduticas vigentes, estando psicofisiolégi-
camente aptos.

E1 dia 20 de Febrero de 1991 previo al vuelo, en la Oficina
de Operaciones de se disponia del prongstico
meteoroldgico de la zona, el TAF de las 18:00 UTC, el cual
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establecia que habia vientoc de superficie de 270/15 Kts.,
cimulos y chubascos de 1luvia intermitentes, lo que indica
que el piloto tuvo conocimiento de las condiciones existentes
y previstas para la zona, para efectos de planificacion de

vuelo.

E1 Centro de Control de Area de Punta Arenas autorizd al

vuelo 1069, en condiciones IFR hasta el VOR de Puerto
Williams por la aerovia U/W 115, a nivel de wvuelo 170.
Posteriormente el solicitd nivel 190 siendo autorizado

por Punta Arenas Centro. ET1 tiempo planificado de vuelo fue
de 00:43 minutos, despegando desde Carlos Ibaflez a las 18:51
uTC.

Pasada la posicidn Darwin y cruzando el nivel 180, el
copiloto solicitd condiciones del momento a Williams; quien
le reportd a las 19:15 UTC, viento 180°/4 Kts. y visibilidad
ilimitada con chubascos de granizo reciente. Posterior a
esta hora hay evidencia de acuerdo al Voice Recorder, que el
piloto conocia la existencia de Tluvia y en la aproximacion
final el copiloto ademds le 1indicd que la pista estaba

mojada.

Lo anterior corrobora feshacientemente que la tripulacidn
estaba en conocimiento de las condiciones meteoroldgicas de
la zona, del &rea de aproximacidn y de la pista.

A las 19:19 UTC, el wvuelo 1069 canceld plan de vuelo
instrumentos. Puerto Williams Tlo autorizd para transito
derecho a pista 26, recibiendo confirmacidn.

Posteriormente, de acuerdo al Voice Recorder, se establecid
que el piloto al preguntar el viento al copiloto y éste
sefialar 180/4 nudos, entendid 80/4 nudos, diciéndole al
copilotc que aterrizarian directo pista 08. Sin embargo,
inmediatamente a solicitud del piloto, el copiloto solicitd
confirmacion de viento a Puerto Williams, quien notificd
160/6 nudos, seis segundos después se solicitd a Puerto
Williams pista 08, autorizéndose esta solicitud.
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La decision del piloto de cambiar de pista 26 a 08, a la cual
estaba inicialmente autcrizado, fue el hecho més determinante
para la ocurrencia del accidente, por cuanto inmediatamente
factores como: caracteristica de la pista, pendiente negativa
en la 08, pista mojada y viento, actuaron contra un
aterrizaje seguro.

El piloto al mando de vasta experiencia de vuelo, ha
declarado que el avién de acuerdo a las ‘tablas de
performances del Manual de Vuelo aseguraba un aterrizaje
normal en la pista de Puerto Williams. Sin embargo, también
debia haber estado en conocimiento que el Manual de Operacion
establece el siguiente procedimiento para aterrizar en pistas
contaminadas como era el caso de Williams:

a) Asegurarse gque la velocidad de aproximacion no sea
excedida en el umbral y que la distancia entre el umbral y
el togue de ruedas sea la minima posible.

b) Air Brake abjertos antes del toque de ruedas.

c) Toque de rueda con decisidn para asegurar la penetracion
de las ruedas en la superficie contaminada.

E1 Manual de Vuelo establece que la aeronave para un peso de
71.350 Lbs debe tener en el umbral a los 50 pies, una V ref
de 111 Kts. con un angulo de planeo de 3°. _
La informacidn obtenida del Flight Data Recorder sefiala que
la aeronave efectud la aproximacidn con una trayectoria
angular inferior a la normal, cruzando el umbral 08 a 14.4
pies de altura y a una velocidad de 118 Kts. Lo anterior
demuestra que no se cumplid con el punto a) del pro-
cedimiento, por cuanto la aeronave excedid la velocidad en el
umbral en 7 Kts., una altura de 36 pies mds baja que lo
establecido, la distancia del togue de rueda no fue Ta minima
y con una trayectoria muy plana de 0.5°.

E1 Voice Recorder establece que los Air Brake fueron abiertos
10 segundos antes del umbral, cumpliéndose el punto b) del
procedimiento.



3 b
EJEMPLAR N° 2 / HOJA N°eZ 1/

E1 procedimiento establecido en el punto c), de asegurar una
penetracidn de las ruedas en pista contaminada, tiene como
propdsito: que las ruedas penetren la capa contaminante para
que el frenado sea efectivo. Para lograr 1o anterior es
necesario una trayectoria definida que garantice un toque de
rueda firme y efectivo.

La evidencia obtenida del Flight Data Recorder muestra una
trayectoria plana del avidn de 0.5°, un toque de rueda suave
de 1.07 g, al final del primer tercio de la pista (406 mts).
Lo anterior se contrapone con lo dispuesto en el punto c) del
procedimiento.

£1 exceso de velocidad, la trayectoria del avion y distancia
de aterrizaje, excedieron incluso 1o dispuesto para
condiciones de aterrizaje normal.

E1 Flight Data y Voice Recorder establecen que el avidn tocd
ruedas a los 406 mts del umbral, gquedando un remanente de
pista de 1.034 mtis.

La V ref de acuerdo al Manual correspondia a 111 Kts. en el
umbral, velocidad que el avidn en realidad tuvo en el toque
de rueda. Si se considera que Ta V ref es 1.3 de la velocidad
de stall, en el momento de toque de rueda el avidn disponia
de sustentacidn, la que contribuyd que el peso efectivo del
avidn para efecto de.la accidn de frenado fuera menor.

Ademas el Flight Data Recorder musstra valores inferiores a
una g. durante Tla carrera de aterrizaje. Tode ello
contribuyd a que la desaceleracion promedio fuera solc de 1,7
Kt/seg. en la carrera de aterrizaje. Es conveniente sefialar
que considerando la velocidad en el toque de rueda de 111
Kts. y pista disponible de 1.034 mts. para detener el avién,
deberia tener una desaceleracidon a lo menos de 5 Kt/seg.

ET piloto, tres segundos despugs del togue de rueda y con
spoilers desplegados, inicia accién de frenado a una
velocidad de 108 Kts y con un remanente de pista de 820 mts.
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E1 piloto en su declaracién manifiesta que tuvo presidon de
frenos en los pedales, que no habia Tuces ni avisos de alarma
que indicaran alguna falla de frenos, pero que el avidn no
frenaba; el Flight Data Recorder tampoco acusd falla de los
sistemas hidraulicos (verde y amarillo). Diez segundos
después de iniciar la accidn de frenado, comentd alarmado al
copiloto que la aeronave no frenaba, quien a su vez tratd de
frenar el avidn, no obteniendo resultado positivo, quedando
en ese momento un remanente de pista de 360 mts.

E1 piloto declard, ademds, que frente a esta anomalia, cambid
la selectora del sistema hidraulico de verde a amarillo, lo
que fue corroborado por Ta Comisidn Investigadora después del
accidente en la inspeccion ocular de la cabina.

E1 Capitulo Emergencias del Manual de Operacidn establece
como procedimiento mandatorio que para el caso de pérdida de
frenado, se debe cambiar de sistema verde a amarillo y si Ta
accién de frenado no se restaura, pasar el selector a

emergencia.

Es dificil determinar si este procedimiento hubiese dado
resultado de frenado efectivo que pudiera detener al avion,
pero es conveniente sefialar que el piloto no To hizo; con
ello elimind la posibilidad de frenar sin anti-skid y tener
presion directa al sistema que pudo hacer mis efectiva la
accidn de frenado.

Desde el momento que se finicid la accion de frenado, la
desaceleracidn o disminucién de velocidad fue extremadamente
lenta, lo que evidencia que no hubo una accidn de frenado
efectiva hasta que se salid de la pista. La escasa accion de
frenado mostradz en el Flight Data Recorder y gque motivd
finalmente que la aeronave se saliera de la pista, pudo
deberse a las siguientes causas :

Falla del sistema de frenos

Las declaraciones del piloto y copiloto establecen que
observaron que los indicadores tenian presidn hidraulica en
el sistema de frenos.
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E1 examen visual que la Comisidn Investigadora realizd en
Puerto Williams al tren de aterrizaje del avidn, no evidencid
falla del sistema de frenos.

E1 peritaje realizado por ENAER al tren de aterrizaje
izquierdo, determind que el sistema de frenos estaba

operativo al momento del accidente.

Por tanto se descarta la posibilidad de falla del sistema de
frenos.

Falla del sistema hidraulico

El Flight Data Recorder, no registra falla en ninguno de los
dos sistemas {amarillo y verde).

Hidroplaneo

Aln cuando pudo haber posibiiidad de hidroplaneo, debido a
1luvia y granize que cayé sobre Ta pista, la Comisidn
Investigadora no detectd marcas caracteristicas en la pista
ni en los neumaticos, condicidn que sefiala que de haber
hidroplaneo éste fue poco significativo.

ET peritaje de ENAER tampoco encontrd marcas caracteristicas
en los neum&ticos.

Falla en procedimiento de frenado normal por parte del piloto

Tanto el piloto como el copiloto declararon gue accionaron
los frenos y sintieron presidn hidraulica en los pedales
iniciando el frenado tres (3) segundos después del toque de
ruedas.

El piloto al notar que no habia accidn de frenado, selecciond
el sistema de freno amarillo, asumiendo posible falla
hidréulica en el sistema verde pero no en el sistema de
frenos.

E1 piloto declard gque utilizd todos los medios normales de
frenado para detener la aeronave, sin hacer uso del sistema
de emergencia.
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Configuracidn del avidn

Informacién obtenida del Flight Data Recorder y Voice
Recorder, establece que el avidn en el momento de aterrizaje
estaba configurado con Tren Abajo y Asegurado, Flaps 33°,
Aceleradores en posicion IDLE, Air Brake ¥y Spoilers
extendidos.

En la inspeccidn visual de los motores en Puerto Williams, Ta
Comisién Investigadora determind que en el momento del
impacto las turbinas estaban a bajas revoluciones y en 1a
cabina los aceleradores estaban cerrados.

Lo anterior confirma que 1la aeronave venia con la
configuracitn normal de aterrizaje.

Efecto viento

E1 viento predominante en el &rea de Puerto Williams es del
Sur Weste, habiéndose reportado antes del aterrizaje vientos
de los 260/12, 180/4, 160/6 y calma en el momento del
aterrizaje.

La Comisidn detectd diferencias de direccidn e intensidad de
viento entre la Torre de Control, lugar donde estd el
anemometro y el umbral 08. ET1 peritaje realizado determind
diferencia de hasta 4 nudos de intensidad con viento calma y
cambio de direccidn de 0° a 250°. Viento de cero a cuatro
nudos como compenente de cola es un factor significativo por
cuanto aumenta la carrera de aterrizaje.

Condiciones de Ta pista

Pendiente

La pendiente es un factor que afecta a la aeronave durante
los despegues y aterrizajes en forma significativa, razdn por
Ja cual dicha informacidn se establece en el AIP-CHILE.
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La pista usada por la aeronave en Puerto Williams (08/26)
tiene una pendiente negativa de 1.5%, factor contribuyente

para que la aeronave tuviera una mayor carrera de aterrizaje.

Textura superficial

La pista de Puerto Williams es de asfalto del tipo "Slurry
Seal", recomendada por la QACI para proporcionar resistencia
al resbalamiento.

La Comisidn Investigadora en inspeccidn & Puerto Williams
observd que la pista era de una superficie muy lisa y

resbaladiza con agua.

Realizada una prueba de coeficiente de frenado, con
condiciones parecidas al momento del accidente con el Sistema
Medidor Tapley, se obtuvo en direccidn 08/26 resultado de
accion de frenado wmediano (0.31) y en direccidn 26/08,
mediano bueno (0.37).

Ademds se realizd una prueba préactica con un vehiculo S.E.I.
SA-48 de 21 toneladas, el cual frenado a una velocidad de 50
Km./hora en direccidn 08/26 tuvo un desplazamiento con ruedas
bloqueadas de 25 metros.

Declaraciones de pilotos de vasta experiencia en la zona,
manifestaron que cuando aterrizan en Puerto Williams, por
condiciones de pendiente y textura lo hacen en pista 26/08,
por cuanto tienen una carrera de aterrizaje mas corta aln con
viento de hasta 5 Kts. de cola.

Del andlisis de Tas condiciones de la pista, se puede
establecer como factor contribuyente a la carrera de

aterrizaje, el empleo de 1a pista 08/26 y no la 26/08.

Planeamiento y técnica inadecuada de aterrizaje

La excesiva velocidad en: el umbral, el toque de ruedas e
inicio de accidn de frenade sumado a una excesiva trayectoria

plana, demuestra un pobre planeamiento previo al aterrizaje o
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que no 1o hubo, Los parametros indicados aln con pista normal
y seca, habrian excedido la distancia de aterrizaje es-
tablecida en las tablas de performances. Lo anterior agravado
por la condicidn de cero viento o de cola mds la pendiente
negativa.

Por otra parte, las caracteristicas especiales de la pista de
Puerto Williams donde ambos umbrales no tienen zona de parada
y existe un desnivel considerable al términc de ellos (12 y
20 mts.}, obligaban al piloto a efectuar un planeamiento
acorde a las condiciones ya descritas.

Ante la consulta que la Comisidn Investigadora le hizo al
piloto de porqué no intentd pasar de largo cuande tuvo
evidencia que el avidn no frenaba, &ste declard que no lo
habia hecho por: el tiempo de demora en poner el
estabilizador en posicién de despegue, en subir el flap, el
tiempo de inercia en tener full potencia en las turbinas, Ta
escasa pista disponible y Ta poca velocidad que disponia.

Del estudio de Ta informacidn del Veice, Flight Data Recorder
y Performances del avidn, se deduce que existid la po-
sibilidad de efectuar un nuevo despegue, siempre que el
piloto hubiese tomado la decisidn de hacerlo cinco segundos
después de la aplicacidn de freno con un remanente de pista
de 640 mis., en este punto tenia una velocidad de 91 Kts y
un tiempo disponible de 14 seg. que eran suficientes para
acelerar los motores a full potencia y obtener la velocidad
necesaria para el despegue, considerando la situacidon de
emergencia.

La posibilidad de volver a despegar aunque tedricamente
factible, era poco probable de materializarse, por cuanto el
piloto estaba predispuesto a efectuar un aterrizaje completo,
ademds no se considera en los Manuales como una maniocbra de
emergencia y no se practica en los entrenadores de vuelo.

CARTAS DE PERFORMANCES DE LA AERONAVE

opera el material BAE 146 de acuerdo a
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procedimientos establecidos en el Manual de Operaciones de
Vuelo, Cap. 10.4, que estipula que para la operacidn del
material, entre otros, se rige por el Manual de Operaciones y
de Vuelo del avidn BAE 146-200 gue contienen las cartas de

performances.

E1 Manual de Operacidn no considera carta de performance para
el calculo de distancia de aterrizaje en pistas con
pendiente. Consultado personal técnico de BAE, manifestd que
dichas cartas no estaban incorporadas por cuanto no eran
exigidas para la certificacidn de la aeronave por la F.A.A.

Analizada la carta de performance para pista normal "Maximum
landing weight for landing distance available", se obtuvieron
para un avidn de 71.350 Lbs. de peso, 50 pies en el umbral y
una V ref de 111 Kts.,los siguientes valores: para pista seca
1.044 mts. y para pista mojada (wet) 1.204 mts.

No hay tablas de referenciz para condiciones de aterrizaje
con velocidades superiores a una V ref establecidas para un
peso determinado y con una altura inferior a los 50 pies en
el umbral, pero es facil asegurar que cualquier variacidn de
estos parametros aumentarda la distancia de aterrizaje.

Se solicitd a 1a BAE informacidn sobre distancia y carrera de
aterrizaje con pendiente negativa y pista mojada. La BAE
informd que para una pista mojada, pendiente negativa de 2% y
cerc viento, la distancia de aterrizaje era de 1.250 mts.,
distancia suficiente para detener el avidon en una pista como
Puerto Williams.

Sin embargo como se sefiald anteriormente, dichos valores son
validos siempre gue se cumplan los parametros de V ref y
altura en el umbral.

Del estudio de las tablas de performances de carrera de
aterrizaje, se puede determinar que la desaceleracidn en
pista con pendiente negativa y seca es de 14 Kts/seg y en
pista mojada con pendiente negativa es de 10 Kts/seg, ambos
datos con parametros de referencia preestablecidos y que debe
cumplir el piloto.
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De acuerdo a la +informacidn obtenida del Flight Data
Recorder, la desaceleracidén fue de 1.7 Kts/seg que corres-
ponde a parametros reales del avién en el momento del
aterrizaje.

Dado que Tos parametros de referencia son desiguales, su
estudio no  proporciona  antecedentes de  comparacidn
significativos.

E1 Flight Operations Bulletin 13/89-2 de la BAE en el Anexo D
“Unfactored slippery runway landing distance required”,
establece que para un peso de 32.000 Kg. con una condicion de
accién de frenade mediano pobre 0.26, la distancia de
aterrizaje es de 2.055 mts., para una accion de frenado de
0.31, dato similar al obtenido en la pista de Puerto
Williams, 1.865 mts., distancias superiores al largo de la
pista de P. Williams de 1.440 mts.

En consecuencia para operar en forma segura en Puerto
Williams, el piloto debid tomar precauciones y efectuar un
adecuado planeamiento que permitiera un aterrizaje seguro por
1a especial relevancia que los fendmenos meteoroldgicos
tienen sobre la pista.

EVACUACION Y RESCATE

Evacuacidn _

E1 proceso de evacuacidn se realizd en forma sorpresiva e
imprevista y por tal razdn el piloto al mando no alcanzd a
preparar a la tripulacidn de cabina con anticipacidn.

Los pasajeros recibieron instruccidn de emergencia referida a
despresurizacitn e indicacidn de puertas de escape y fueron
informados que el resto de las finstrucciones se indicaban en
la cartilla "Informacidn de Emergencia”, que se encontraba en
el respaldo de los asientos.

E1l avidn no portaba botes salvavidas, por no ser requerido
para este tipo de vuelo (Reglamento para la Operacidn de
Aviones de Transporte Plblico).
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Las dos roturas que tenia la aeronave producto de la accidn
de la rueda de nariz y tren principal izquierdo, al momento
de entrar al mar ocasionaron un caudal de grandes pro-
porciones, lo que hizo que el agua inundara rapidamente las
cabinas y compartimientos, provocando el hundimiento réapido
de Ta aeronave.

La estrechez de los pasillos (0,85 mts.) dificultd la salida
de los pasajeros y la obstruccidn originada por elementos
sueltos, producto del impacto, tales como: bolsos, maletines
de mano, mascaras de oxigeno, cojines de asiento y otros,
contribuyd a que el abandono de la aeronave fuera Tento.

Los pasajeros trataron de abandonar el avidn por las cuatro
puertas que &ste dispone, Tamentablemente Tlos que se
dirigieron hacia la parte delantera tuvieron sdélo la puerta
izquierda disponible, por cuanto la derecha no pudo abrirse
al estar obstruida por elementos que se desprendieron del
galley. Todo ello contribuyd a entorpecer una salida rapida.

Los pasajeros que evacuaron hacia acrds dispusieron de las
dos puertas traseras.

La oscuridad reinante por falla de las luces de emergencia,
el paénico que se produjo post impacto, el caos, la edad de
algunos de los pasajeros, superior a Tos 60 afios, conspiraron
para que la reaccidn de &stos fuera lenta para evacuar la
aeronave.

Por las declaraciones de los tripulantes y pasajeros, se
puede establecer gue:

Las auxiliares gue atendian 1a puerta delantera abandonaron
el avidn conjuntamente con los pasajeros, una expulsada por
uno de ellos y la Jefa de Cabina abandond el avidn, dada la
estrechez del pasillo y iGinica puerta abierta para facilitar
la salida y ayudar a los pasajeros desde el agua en la
evacuacidn y rescate.
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Las auxiliares de las puertas traseras, abandonaron el
avion cuando el agua habia inundado la cabina hasta 1la
altura de su cintura, habjendc previamente ayudado & la
evacuacidn de los pasajeros gue salieron por esas puertas.

La G1tima personz en abandonar el avidn fue el mecénico de
no percatandose que quedaban alin pasajeros en el
interior de la cabina.

Las auxiliares informaron gue Tos toboganes de la puerta
delantera como traseras no se abrieron.

Efectuado examenes posteriores al sistema, se comprobd que
Tos toboganes estaban operativos y no actuaron por falta de
distancia de armado en el cable actuador.

Lograron evacuar el avidn los seis tripulantes y cuarenta y
ocho pasajeros.

La conducta general de la tripulacién de cabina, evaluada de
acuerdo a las especiales circunstancias ya descritas, fue
adecuada. Tanto la tripulacidn de cabina como los pasajeros
ignoraban la situacidn de emergencia y que se encontraban en
el mar hasta que se detuvo el avidon. En ese momente, la Jefa
de Cabina fue notificada por el piloto que existia Tla
condicion de emergencia. ‘

Rescate

Después de la evacuacidn, tripulantes y pasajeros trataron de
alcanzar la playa por sus propios medios o subiéndose a las
alas o fuselaje del avidn,

Aproximadamente cinco minutos después, personal de la Armada
de Chile, en botes Zodiac, concurrid al lugar procediendo a
rescatar a las personas que estaban sobre las alas o ayudando
a aguellos gue trataban de alcanzar la playa.
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Tres & cuatro minutos despuds, buzos de 1a Armada que con-
currieron al lugar procedieron a sacar diecisiete cadaveres
de pasajeros que se encontraban en el interior del avién,
quedando uno atrapado hasta el dia siguiente.

E1 personal de la Armada que concurrid al accidente y
personal del Aerddromo, auxiliaron a las personas que
1legaron por sus propios medios o que fueron transportados
por lanchas y desde alli inmediatamente trasladados al
Hospital para las primeras atenciones médicas.

De los doce pasajeros que llegaron nadando a 1a orilla,
cuatro lo hicieron ayudados por los cojines de los asientos

de la aeronave.

De los cuarenta y ocho pasajeros que evacuaron el avidn, dos
de ellos fallecieron por sumersion a pesar de la ayuda
prestada.

La tripulacidn de cabina en la fase de rescate se abocd a
ayudar a los pasajeros que evacuaban el avidn a asirse o
subirse en las alas y posteriormente ayudéndcles a embarcar
en los botes.

E1 copiloto debid 1levar nadando a una auxiliar que se
encontraba contusa.

Informe de la Armada y pasajeros sefialan que la conducta del
piloto al mando no fue la mas apropiada, las gque son con-
tradictorias con declaraciones de la tripulacién. Dadas las
circunstancias del momento es dificil evaluar su actuacion.

MANUAL DE VUELO

De acuerdo a indagacidn hecha por la Comisidn Investigadora,
se pudo constatar que el Manual de Operacion del avidn que
emplea para operar el material BAE es incompletc.
Faltan boletines de operaciones de vuele, cartas de
performances y enmiendas que tienen fecha de edicidn bastante
anterior al accidente.
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FLIGHT DATA RECORDER Y COCKPIT VOICE RECORDER

Informacidn del Flight Data Recorder proporciond a la
Comisidn Investigadora datos: de velocidad, aceleraciones,
altura, distancia, tiempc y otros, que ayudaron a reproducir
el vuelo efectuado por el BAE y en especial durante el

aterrizaje.

Esta informacidn del Flight Data Recorder confrontada con
declaraciones e investigaciones, fueron fundamentales para el
trabajo de investigacidn.

Datos sobre comportamiento de los sistemas del avidon ayudaron
a determinar la configuracidn y momentoc en que se emplearon.

Datos del Voice Recorder permitid conocer las comunicaciones
recibidas y emitidas por la tripulacidn, especial relevancia
tiene la informacidon meteoroldgica, reportes de posicidn y
autorizaciones del Servicio de Transito Aéreo.

Las conversaciones internas entre la tripulacidn evidenciaron
cierto relajamiento y exceso de confianza en la operacidn de
vuelo que realizaban, no demostrando mayor preocupacidn por
las condiciones meteoroldgicas ni de la pista.
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CONCLUSTONES

DE CARACTER GENERAL

La Empresa estaba autorizada para operar en el
Aerddromo de Puerto Williams, Guardiamarina Zafartu, con
material BAE-146, autorizacidn que fue otorgada a peticidn de
8sta por la Direccitn General de Aerondutica Civil,

Durante el tercer vuelo gue efectuaba la Empresa de Pun-
ta Arenas a Puerto Williams el dia 20 de Febrero 1991, a las
16:24 UTC, se accidentd la aeronave BAE-146 matricula

E1 accidente se produjo durante la fase de aterrizaje en el
Aerddromo de Puerto Williams, al salirse al final de la pista
y caer posteriormente al mar.

La tripulacién de la aeronave tenia su licencia y habi-
litaciones vigentes a la fecha del accidente.

La aeronave se encontraba con sus Certificados de
Aeronavegabilidad y Matricula vigentes.

E1 AIP-CHILE establece condiciones generales de la pista de
Puerto Williams, la cual no tenie a la fecha del accidente
algin NOTAM gque restringiera Tas operaciones.

E1 Aerddromo de Puerte Williams cuenta con un descenso
instrumentos VOR a pista 26, publicado en el AIP-MAP.

La pista de Puerto Williams tiene 1.440 mts. de largo, ambos
umbrales terminan abruptamente en depresiones de 12 mts. en
umbral 26 y 20 mts. en umbral 08 y con una pendiente negativa
de 1.5% (08/26),caracteristica que debid ser considerada por
el piloto en la planificacidn del vuelo conjuntamente con las
condiciones meteoroldgicas.

Las condiciones climaticas de la zona austral del pais, lugar
donde estd ubicado el Aerddromo de Puerto Williams. se
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caracteriza por: bajas temperaturas en invierno, Tfuertes
vientos en primavera y verano, afectada por frentes frios
provenientes de la zona antdrtica que ocasionan: Iluvias,
chubascos e inestabilidad, producto del paso sucesive de
estos frentes. Esta caracteristica de 1las condiciones
meteorolfgicas, determina gque sea un factor importante a
considerar para las operaciones aéreas que se realizan en la

zana.

Las caracteristicas meteorologicas y de la pista aconsejaban
que el aterrizaje en Puerto Williams se hiciera a pista 26,
alin con condiciones de cero viento o de cola hasta de 10
Kts., como operan normalmente los pilotos que tienen

experiencia en la zona.

DE CARACTER ESPECIFICO

En Punta Arenas, antes de iniciar el vuelo, el piloto
disponia de todos los antecedentes necesarics para efectos de
planificacion de vuelo a Puerto Williams. E1 piloto solicitd
y recibid autorizacidn para realizar el vuelo en condiciones
IFR hasta el VOR Puerto Williams como limite, de acuerdo al
plan de vuelo presentado por la Oficina de
Operaciones del Aeropuerto Carlos Ibafiez.

Durante el vuelo y hasta antes de cancelar instrumentos, el
piloto recibid informacidén meteoroldgica en dos opor-
tunidades, una del Centro de Control Punta Arenas y la otra
de T1a Torre de Control de Puerto Williams, quien ademds a las
19:15 UTC To autorizd a una aproximacidn VOR A a pista 26.

A las 19:19 UTC el vuelo 1069 canceld instrumentos, siendo
autorizado por Puerto Williams a trénsito derecho a pista 26.

A las 19:20 UTC el Aerddromo Puerto Williams Tle reportd
viento 160/6 Kts, seis segundos después el piloto solicitd
autorizacidn para aterrizar en pista 08. E1 corto tiempo
entre la informacidn de viento proporcionada por la Torre ¥y
la decisidn del piloto de cambiar a pista 08, indica el pobre
planeamiento para tomar dicha decisidn si se tiene en cuenta
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que no tenia experienciz en la zona y que las condiciones
tanto de la pista como meteoroldgicas imponian un mayor
andlisis para la eleccidn de la pista a utilizar.

En esta fase de la aproximacidn, la tripulacidn mosird exceso
de confianza y relajamiento, evidenciado por la conversacién
y presencia de otros en la cabina.

En el momento del aterrizaje la pista estaba mojada, afectada
por las condiciones metecroldgicas de chubascos y granizo
ocurridas con anterioridad, situacidon que conocia el piloto.
Los valores de accidn de frenado obtenidos en condiciones de
pista mojada similares a las del dia del accidente, dieron el
siguiente resultado:

para pista 08/26 0.31 mediano
para pista 26/08 0.37 mediano bueno

1o que indica que Ta pista 26/08 tenfa mayor accidn de
frenado.

La pista mojada exigia un procedimiento precautoric que

asegurara un aterrizaje corto y firme, de acuerdo a To

establecido en el Manual de Operacion. Sin embargo, la

aproximacién final y aterrizaje fue inadecuado e impropio,

por cuanto:

- Lla trayectoria plana, la velocidad del avién y el efecto
tierra determinaron una mayor distancia entre el umbral y
el punto de togue de rueda.

- EIl togue de rueda no fue firme, lo que impidié romper la
capa contaminante y obtener una mayor adhesifn de las
ruedas con la pista.

- La excesiva velocidad en el toque de rueda, que fue igual
a la establecida como V ref, determind tener exceso de
sustentacion no permitiendo gque el peso del avidn
incidiera en forma efectiva en la accion de frenado.
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Lo anterior conjuntamente con la eleccidn de la pista, fue el
hecho mds determinante que en definitiva se tradujo en gue el
avion se saliera de la pista.

La excesiva velocidad y baja desaceleracion del avidn en la
carrera de aterrizaje hasta que se salid de 1la pista,
muestran que otros factores contribuyeron a ello, tales como:
pendiente negativa de la pista, coeficiente de accidn de
frenado bajo, viento calma o de cola y posible hidroplaneo.

E1 piloto no empled el sistema de frenado de emergencia en la
posicidn emergency, siendo mandatorio de acuerdo al Manual de
Operacion.

E1 proceso de evacuacién de la aeronave se vio afectado por
la sorpresa del accidente, circunstancia que no permitid que
la tripulacion estuviera alertada para la emergencia y a la
rapidez con que entrd el agua por las roturas y puertas una

vez que fueron abiertas.

Factores contribuyentes como: panico y confusidn, edad de los
pasajeros, estrechez de 1los npasillos y puertas, des-
prendimiento de equipaje de mano y cojines producto del
impacto, sumado a la falla de las luces de emergencia,
hicieron que el procesc de evacuacidn no fuera expedito.

Especial incidencia para la evacuacidn expedita fue el hecho
de no tener acceso a la puerta derecha delantera, lugar donde
se encuentra el galley, debido a que elementos provenientes
de éste 1a obstruyeron.

Evacuaron el avidn Tlos seis tripulantes y cuarenta y ocho
pasajeros, dieciocho no pudieron evacuar quedando atrapados
en el interior, falleciendo de asfixia por sumersidn en el
agua.

La actuacion de la tripulacidn en esta fase estuvo
condicionada por las circunstancias descritas.
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3.2.9.3 E1 rescate fue iniciado por la tripulacidn del avidn, quienes

3.3

ayudaron a los pasajeros a asirse o subirse a las alas vy
orientaron a otros para que se dirigieran a la playa.

Unidades de rescate de la Armada concurrieron al accidente,
quienes transportaron a la playa a pasajeros desde las alas
del avidn y rescataron a otros desde el agua.

Posteriormente, por orden Judicial sacaron dieciocho

cadaveres desde el dinterior de la aeronave.

Del total de los cuarenta y ocho pasajeros gue evacuaron el
avign, dos fallecieron fuera de &1 a causa de asfixia por
sumersiodn.

La actuacidn del piloto al mando para guiar el rescate fue
cuestionada, por pasajeros del avidn y personal de la Armada
que participd en el rescate.

CAUSA DEL ACCIDENTE

E1 accidente de la aeronave BAE-146, ocurrido en el Aerddromo
de Puerto Williams, se produjo por una falla de operacidn
debido a un pobre planeamiento efectuado por el piloto
durante la fase de aproximacidn cuando decidid cambiar de
pista y a una mala aplicacidn del procedimiento en la fase de
aterrizaje.

Lo anterior, sumade a factores contribuyentes tales como:
condicidn meteoroldgica, pendiente negativa, pista mojada Yy
viento, atentaron a que el avidn tuviese poca accidn de
frenado, lo que 1levd a la aeronave a salirse de la pista.

ﬁﬁRIO SILVA PEFﬁILILLo
INSPECTOR GENERAL
/PRESIDENTE JUNTA INVESTIGADORA
v
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INVESTIGACION DEL ACCIDENTE DE LA AERONAVE BAE 146-200

"DIAGRAMA DEL ATERRIZAJE".

"INFORME TECNICO DE AERONAVEGABILIDAD".

"INFORME ~ DE  AIR  ACCIDENTS INVESTIGATION
EW/B91/2/1/04.

"TRANSCRIPCION DE CINTA".

"GRAFICO DE APROXIMACION FINAL Y ATERRIZAJE".
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"ABNCRMAL AND EMERGENCY CHECK LIST".
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"QUICK REFERENCE HANDBOOK",
LANDING ON CONTAMINATED RUNWAYS - Pag. 7.2.3

"INSTRUCTOR PILOT HANDBOOK".
7.11.0 - Pag. 13.

"FOTOGRAFIAS".
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INFORME TECNICO DE AERONAVEGABILIDAD

POR ACCIDENTE DE LA AERONAVE

ANTECEDENTES GENERALES DEL ACCIDENTE

Matricula

Fecha del suceso

Lugar

Fecha Insp. por D.G.A.C.
Nombre del Piloto

Tripulacion
Pasajeros

Tipo del suceso
Consecuencias

ANTECEDENTES DE LA AERONAVE

Marca Fabricante
Modelo

N° de serie

Horas

Afio de fabricacidn
Plazas autorizadas
Pesos certificados

Nembre propietarioc

Ultima revisidn efectuada

ANTECEDENTES TURBINAS

Turbina N°® 1

: 20 de Febrero de 1991

: Aerddromo Puerto Williams

: 21 de Febrero de 1891

: By,

+ 2 pilotos y 4 auxiliares de

vuelo

: 66 pasajercs
. Accidente de Aviacidn
: Tripulacidn ilesa, 20 personas

fallecidas, 2 pasajeros graves,
demés ilesos.

: British Aerospace
: BAE 146-200A

: 10.198:57 Hrs. ciclos 9.583

: 1986

: 108 Pasajeros mas 2 tripulantes
: M.T.0.W. 89.500 Lbs.

E.W. 50.231 Lbs.

: 12.FEB.991. 9.557 ciclos por



Marca

Modelo

N° de serie

Horas

Ciclos

T.B.0O.

Fecha d1timo T.B.O.

Turbina N° 2

Marca

Modelo

N°® de serie

Horas

Ciclos

T.B.0O.

Fecha (1timo T.B.O.

Turbina N° 3

Marca

Modelo

N°® de serie

Horas

Ciclos

T.B.0O

Fecha altimo T.B.O.

Turbina N° 4

Marca

Modelo

N® de serie

Horas

Ciclos

T B0

Fecha Gltimo T.B.O.

DOCUMENTACION A BORDO

Certificado de Matricula

: Avco Lycoming
: ALF 502 R-5

: 5301

: 8.853:55

: 8.449

; 4,000 ciclos
: 02.JUN.990.

: Avco Lycoming
: ALF 502 R-5

: 5813

: 1.145:15

: 1.368

: 4,000 ciclos
: NEW

: Avco Lycoming
: ALF 502 R-5

: 5306

1 7.144:24

1 6.531

: 4,000 ciclos
: 15.MAR.991.

: Avco Lycoming
: ALF 502 R-5

: 5308

: 9.508:55

: 8.959 _
: 4.000 ciclos
: 16.FEB.990.

: A bordo de Ta aeronave.



Certificado de Aeronaveg. : A bordo y vigente al
30.MAR.991.

Manual de Vuelo : A bordo de la aeronave,

Libro de Mantenimiento : (MR1) y 1libro discrepancias

pendientes (MRZ) a bordo de Ta
aeronave.

DESCRIPCION RESUMIDA DEL ACCIDENTE

T4~

La aeronave aproximd a pista 08 tocando con su tren
principal a 406.2 mts. del umbral 08 con una velocidad
de 112 Kts., full flaps, con un peso de 71.350 1bs. Air
brake extendido, y Spofler en tierra extendido, Ta
rueda de nariz tocd a unos 480 mts. del umbral 08,
iniciando el proceso de frenado a los 520 mts., Tlugar
donde Tz pendiente real de la pista es de -1.5% hasta su
término.

Desde este punto en donde se inicia frenado hasta el
término de la pista, el avidn dejd huellas de sus ruedas
en &sta. Al no detenerse la aeronave, se salid de la
pista en direccidon del eje longitudinal, cayendo e
impactande en un corral ubicado a 50 mts. de distancia y
10 mts. de profundidad del umbral de la pista 26, lugar
donde el motor N® 1 impactd con una base de cemento y un
riel de ferrocarril, desprendiéndose éste de su
posicion.

Ademas, el +tren oprincipal dizquierde se quebrd ¥y
desprendid, encontr@ndose parte de la pierna en el
alojamiento del pozo del tren, al mismo tiempo el tren
de aterrizaje de nariz se fue hacia atras, rompiendo el
fuselaje, aeronave continfa avanzando y arrastrandose en
éste, impactando en el agua hasta detenerse
aproximadamente 2 50 mts. de la orilla de la playa.

La aeronave flotd 5 minutos dando Tugar a acciones de
rescate para posteriormente hundirse hasta el techo
tocando fondeo con la parte del fuselaje. (Anexo 1).



2.- Lla declaracidn dada por la tripulacidn en relacién a
este accidente, dicen que aplicaron frenos, cambiando en
un momento de sistema de frenos green a yelow para
comprobarlos, estando en ambos sistemas la presion
hidrdulica y de frenos sin observaciones, como tampoco
visualizaron alarma de anti skid o hidraulico en el
master warning panel, ni en el master caution.

RESCATE DEL VOICE RECORDER Y FLIGHT DATA RECORDER

E1 dia 25 de Febrero de 1991 por buzos de la Armada de Chile,
se procedid a sacar de la asronave gue estaba sumergida en el
agua, el Flight Data Recorder modelo PV 1584 JF, S/N 10.077 y
el Voice Recorder modelo Fairchild A100 S/N 50146.

Ambos grabadores fueron enviados para su transcripcién al
Area de Accidentes de Aviacidn de la Civil Aviation Authority

de Gran Bretafa.

INSPECCION FISICA E INFORME DE DANOS

La inspeccién fisica de la aeronave, se 1levd a cabo el dia
05 de Marzo de 1991, debido a que ésta se encontaba bajo la
superficie del mar,

En esta inspeccitn fisice se pudo evaluar 1o siguiente :

Cabina de la tripulacidn, tomando lecturas de izquierda a

derecha lado piloto

- Velocimetro indica "0" Knts.

- ADI (attitud director indicator) destrincado con bandera a
la vista.

- Altimetro indicacidn no definida con reglaje altimétricc de
29,36" Hg. y QNH de 0994, )

- Horizonte artificial standby destrincado.

- R.M.I. con bandera a la vista, aguja delgada marca 240° y
aguja gruesa marca 275°.

- H.S5.I. desplazado a la izquierda indicando 080° y con
bandera a la vista.



Vertical speed indica 6.000 pies.
Brake pressure.
Sistema yellow indica OPSI.
Sistema green indica QPSI.
Moter 1 Motor 2 Motor 3 Motor 4

Indicador vibracion 1,8 unid. 0 0 0
Cantidad de aceite 0 gls. 0 gls. 0gls. 0 gls.
Temperatura de-aceite 15°C 0°C 0°C 0°C
Presidn de aceite 2 PSI 2 PSI 4 PSI 0 PSI
N1 0% 10% 12% 15%

N1 selectado en instrum. 92% 82% 92% 82% .
T.G.T. 375°C 225°C 225°C 250°C
N2 0% 0% 0% 0%
Fuel consumido 680 1bs. 730 1bs. 670 1bs. 700 1b

Cantidad de combustible estanques 1, 2 y 3 en cero
(aeronave sin energia). De acuerdo a 0(ltimo carguio
quedaban 8.000 Lbs.

Indicador flaps "0" grados.

Ro1l Spoiler "Q" grados.

Sistema Cockpit Voice Recorder en el selector indica :

DAY MONTH FLIGHT LEG FLIGHT Ne
20 02 1 069

Lado copiloto

Velocimetro indica 0 Knts.

ADI destrincado con bandera a la vista.

Altimetro con bandera a la vista y reglaje altimétrico de
29.36" Hg.

R.M.I. bandera a la vista aguja delgadd marca 280° Y aguja
gruesa marca 275°.

H.S.I. desplazado a la izquierda indicando 080 grados.
Vertical speed indica 5.800 pies.

Altitud de cabina sistema presurizacidn, altimetro indica O
pies y variometro indica 400 pies up.

0.A.T. indica 58°F.

(Ver Anexo 2).



Pedestal

- Palanca del tren de aterrizaje en posicidn DOWN.

- Palanca Air Brake en posicion QUT y palanca Spoiler
posicidn QUT.

- Palanca aceleradores y combustibles en OFF 1las cuatro
perillas.

- Palanca del flaps selectado en 33 grados.

- Elevator Trim indicador en NOSE DOWN en 3.5 rango verde.

- Alerén trim en neutro.

- Rudder trim fuera de rango.

- Palanca selectora frenos en "YELLOW".

- Compas magnético indica 160°.

Overhead Panel
Se destaca la siguiente situacidn de posicidn de switches en

sistema de frenos ("Amarillo” y "Verde") "Yellow" y "Green",
localizados en el QOverhear Panel.

ENG.2 PUMP DC PUMP AC PUMP Po Lulls ENG.3 PUMP
OFF ON OFF ON ON

Esta situacidon hay que asociarla con la posicion de la
selectora de freno que estaba en posicidn "Yellow".

Técnicamente el resultado de una posicion de selectora de
frenos en posicidn "Yellow" mas switch en ENG 2 PUMP "OFF"
mas switch AC PUMP "OFF", tenemos como resultado "cero"
presidn hidraulica en el sistema de BRAKES YELLOW. {Anexo 3)

Cabina de pasajeros

Las siguientes mascaras de oxigeno se encontraban fuera de
lugar debido al impacto . (Ver Anexo 4).

Fila de asientos
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5 D, E, F.

6 D, E; F

7 D, E,

8 A, C.

9 D, E, F, A, C.
10 D, E, F, A, C.
11 D, E, F, A, C.
12 D, E, F, A, C.
13 Dy Ey Fy &y €.
14 Dy E; Fs Ay €
18 ommeeeeceseen
16 D, E, F.

Rotura fuselaje por tren de aterrizaje izquierdo

DeBido al primer impacto de la aeronave cuando tocd rueda en
1a playa, el tren de aterrizaje izquierdo rompid el fuselaje
en el area del pozo del tren lo gque produjo una rotura de
aproximadamente de un metro de largo por 30 cms. de ancho y
como consecuencia de esto el Mainfitting del tren se
introdujo hacia la cabina 30 cms. (Ver Amexo 5).

Rotura del fuselaje por tren de nariz

También producto del impacto inicial en la playa en tren de
aterrizaje de nariz, se quebrd alojandose &ste en el
compartimiento eléctrico/electrénico, To cual produjo que la
compuerta de entrada de la tripulacidn por piso de la cabina

al exterior se saliera de su calzo, dejando un forado de 50 x
50 cms.

Asientos de tripulacién y pasajeros

Dichos asientos quedaron todos instalados en sus respectivas

ubicaciones originales, sin evidenciar signos de salida de
calzos.

Dafios seccidn alas y motores

Ala derecha : su alerdn quebrado hasta la punta. Flaps en



configuracidn abajo 33° en toda su extensidn.

Motor N° 4 : capota de admision Tlade izquierdo inferior
abollada.

Motor N° 3 : sin dafios visibles.

Ala izquierda : punta del ala abollada aproximadamente 15
cms.

Motor N° 2 : capota de admisidn abollada y deformada en un
50%. (Ver Anexo 6).

Motor N° 1 : este motor no estd en su posicién, debido a que
salid desprendido de sus puntos de amarra, producto del
impacto que tuvo este motor con un riel que estaba a la
orilla de la playa a una altura de 2.50 metros.

Este motor después del impacto quedd en el mar
aproximadamente a 100 metros desde la playa y en la misma
linea de 1a pista de aterrizaje, fue sacado del mar el dia
{U?,MAR.99¥. en las condiciones que se pueden ver en Anexo 7.

Fuselaje

Los siguientes dafios se pueden apreciar en el fuselaje de la
aeronave :

- Desde el radomo de nariz hasta la estacidn 312.5 parte
inferior del fuselaje estd rajada y abollada totalmente,
estando el tren de nariz quebrado y alojado en bahia
eléctrica/electronica. (Ver Anexo 8).

- Zona desde el radomo hasta la ventanilla de escape del
piloto totalmente arrugada y deformada, apreciando esta
situacion con mayor intensidad en el lado derecho. (Ver
Anexc 9).

- Tren de aterrizaje izquierdo quedd seccionado en dos
partes, una fue la gue quedéd a Ta orilla de 1a playa, la



cual es el conjunto de ruedas mas una parte del
Mainfitting, la otra parte quedd alojada en el pozo del
tren de aterrizaje, el cual salid de pernos de amarra
superior, ademés Tla parte trasera de pernocs de amarra
perford el piso y fuselaje en una extension de un metro de
largo por 30 cms. de ancho. (Ver Anexc 10).

- Desde la estacion 312.5 hasta la estacion 755.5 la base del

fuselaje estd abollada en toda su extensidn. (Ver Anexo
11).

- Air Brakes estan abiertos. (Ver Anexo 12).

- Empenaje, elevador y compensador sin observacicnes. (Ver
Anexo 13).

- Tren de aterrizaje derecho. Este <tren se encontraba
posicionado en su lugar correspondiente de la aeronave y se
detectaron Tos siguientes dafios : tren de aterrizaje
completo estd desplazado levemente a la derecha por rotura
de la barra de unidn de aterrizaje; portalones del tren
sdlo con dafics en el frente de ellos. (Ver Anexo 13).

Hi= HISTORIAL DE MANTENIMIENTO

- E1 plan de inspecciones, se 1levaba & cabo, de acuerdo a la
informacién de Ingenieria AE-U-00-402.3 Rev. 0 de fecha
14.AG0.990.

Check "A" cada 300 ciclos realizado a las 9.515 ciclos con
fecha 04.FEB.991.

Line Check cada 50 ciclos realizado a 1s 9.557 ciclos con
fecha 12.FEB.991.

- E1 plan de reemplazos de componentes de vida Timite de la

aeronave se encontraba al dia, sin existir componentes
excedidos,

- E1 plan de cumplimiento de Modificaciones e Inspecciones
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mandatorias (MIM) de Ta aeronave estaba sin observaciones, @1
G1timo AD verificado 91-02 y DA 89-02.

VERIFICACION FUNCIONAL

Debido a que 1a aeronave estuvo sumergida en el agua de mar
durante 14 dias, ademds de Tos dafios que tuvo antes de caer
al agua, fue imposible efectuar cualquier Jinspeccidn
funcional a la aeronave.

PERITAJES, ESTUDIOS Y/0 CALCULODS ADICIONALES

E1 conjunto del tren de aterrizaje izquierdo gue quedd a
orillas de Ta playa se envid a ENAER para gque efectuasen un
peritaje.

En dicho peritaje tuve participacidn directa la Direccidn Ge-
neral de Aerconautica Civil como también un representante
técnico de Ta British Aerospace, fabricante de la aeronave
accidentada.

Informes de Control de Calidad N°s 7CD-01/91, 7CB-07/91 y
7CB-08/91 del 01 ABR 991.

Los resultados de dichos peritajes fueron :

- Conjunto de freno derecho e izquierdo: se efectuaron
pruebas funcionales y se midieron tolerancias de acuerdo al
Manual de Mantenimiento, Dunlop, British Aerospace 146 y
Technical Manual Aircraft Tires, ademdas se efectud
inspeccidn visual a masas de rueda y neumdticos como
también se efectuaron inspecciones y verificacion de
Transducer del sistema Anti skid izquierdo y derecho y a
lTos motores del Brake Cooling Fan. E1 resultado de este
peritaje a los componentes del conjunto de rueda, frenos,
transducer del sistema anti skid y los Brake Cooling Fan,
concluye que todos estos conjuntos funcionaron de acuerdo a
Manuales de Mantenimiento y que los rangos de tolerancia de
desgaste estan dentro de lo permitido por los manuales
correspondientes.



Ly

_I'I_

ANALISIS DEL FLIGHT DATA RECORDER MODELGC PV 1584 JI

E1 Flight Data Recorder fue enviado para su transcripcidn y
andlisis al Departamento de Transporte de la Civil Aviation
Authority a la Seccidn de Investigacion de Accidentes de
Aviacidn de Gran Bretafia. Del andlisis se deducen Tos
siguientes aspectos técnicos relevantes para aeronavegabili-
dad :

- Presidn hidraulica de los sistemas: hidraulicos green y
yellow, estuvieron siempre presente en la aercnave, estc
sucede hasta Ta secuencia subframe 73503 de la pagina 29
apéndice N° 3, ya que de ahi para adelante los datos son
errdneos.

- También se deduce gue los Spoiler de tierra se despliegan
en el subframe 73496, concretamente en el despliege de los
Spoiler que actlan con el sistema yellow sucedié en el
subframe 73495 y para el sistema greeen en el subframe
73497.

-.Ademas en el analisis se enfatiza que los Spoiler de tierra
permanecen extendidos o desplegados durante el periodo de
desplazamiento por la pista de aterrizaje. (Para puntos 1,
2 y 3 Ver Flight Data Recarder).

- Se hace presente que la presidn de frenado no son grabados
por el Flight Data Recorder, por lo que el tiempo de
aplicacién de frenado por Tla tripulacidn, es solamente
asumido por la desaceleracidn que tuvo la aeronave, tampoco
es posible determinar el nivel de frenado usado por la
tripulacion.

ANALISIS DE ANTECEDENTES

Del anélisis de los antecedentes se deduce que :

- De acuerdo a lo declarado por la tripulacién de la aeronave
que no visualizaron ninguna alarma, 0 aviso de falla del

sistema Anti skid o de los sistemas hidraulicos (referencia
parrafo L punto 2).
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- Que la posicidn de switches en el overhead panel en
condicién OFF, en atencidon a lc informado en parrafo G,
subtitulo Overhead Panel, las posibles explicaciones son:
cuando 1a tripulacion abandond la aeronave; los buzos
ingresaron a la cabina o cuando &stos estaban en el agus,
inadvertidamente se haya pasado a l1levar el switch ENG 2
Pump a OFF, hubiese quedado en esa posicién.

- Que el Flight Data Recorder hasta la {ltima grabacidn
confiable, en lo que respecta a la presion de Tiquido
hidraulico de los sistemas green y yellow y posicidn de
Spoiler de tierra extendidos o desplegados, estuvieron
siempre presentes (referencia pérrafo K].

- Que el Programa de Mantenimiento de la aeronave se habia
cumplido de acuerdo & lo establecido por y
autorizado por la D.G.A.C. (referencia parrafo H).

- Que en el Peritaje Técnico efectuado por Tla Empresa
MNacional de Aerondutica (ENAER) al conjunto de rueda
izquierda y sistema de frenos de ella, se establece gque
todo el conjuntoc funciond de acuerdo a los manuales, sin
observaciones (referencia parrafo J).

CONCLUSION

De acuerdo a todo lo indicado en el péarrafo L, en andlisis de
los antecedentes de este Informe, el Inspector infrascrito
estima que el accidente de la aeronave no se debid a
fallas t8cnicas atribuibles a la adronave.

INSPECTOR AERONAVEGABILIDAD



EMPRESA NACIONAL DE ARERONAUTICA
GERENCIA DE GRRANTIA DE CALIDAD
DPTO. CONTROL DE CALIDAD DE MANT.

EL BOSGUE, 5 1 ABR, 1991

INFORME DE CONTROL DE CALIDRD N2 7CD-01/91

I.—- PROPOSITO
Inifermar sobre revision y peritaje  efsctuaco a
componentes  del conjunto de rueda principal del avién BRE,
matricula
IT.— ANTECEDENTES
A.—- Dooumentacian
1.— Solicitud de Peritaje Now 03I/3/08-X/1 de Inspec-
toria Gereral de la Direccitén de Aesronadtica
Civil.
2.~ Order de Trabajo No. GB18RO3007.

BE.- ldgntificacion g
1.—  Nambre
No. de Parte
No. de Serie
.~ Nombre
No. de Parte
Nz, de Serie
3. - Nombre
No. ce Parte
No. de Serie
4, = Nombre
No. de Farte
Npe de Eerie
5.~ Nombre
Mo, de Parte
Nz, de Serie
&.~ Nombre
Ne. de Parte
Mz, de Serie

Idertificacion da Caomponentes

Conjunts de Fremo LH
AHARLSS9
JROZQ

Conjunto de Freno RH
AHA1SE8
KCEz8

Masa de Rueda LH
AHR 14350
LDGLO
Masa de RusEda RH
OHAT 420

JF1E8

Rusda LH
TYRE VII.

Neumatica de
Dunlop CR-4/42X15,
BOETEID4

Neumdtico de Rusda RH
Dunilop CR-4/42X1E, TYPE VWTI
OEBL4L 4,



T.o—  Documentacién Teonica

1o

Durlop Compoment Maintenance  Manual, Gapn. JFedy e
58 v 3e-42-859.

Britisn Aercspace Bae 146, Aircraft Maintenance
Marual, Cap. 3E-48-11 y 3@-4a-2
Tecrnical Marnuwal Rircratt Tireds

III.— INSPECCIONES

A~ Comjunte de Frens LH

1._.

m

INSFECCIDN VIsUAL.

Sp  efectud  inspeccidn visual encontréndodse  lag
siguisntes observaciones :

a. - Cakerias de freno cortadas en la base de le
tuerca.

b.~ Conexidén al sensor de femperatura cortado.

c.~ Cables del transducer control skid y del
brake cooling fan cortados.

FRUEBA FUNCIQOMNAL.

Se  efectud prusba furcional no detecténdose fil-
traciones y funcionands normalmente, se efectuarcon
las siguientes verificaciones de tolerancias

a.- El largo de pin de desgaste es de 1,167 pulg.
con 3150 PSI aplicadas, siendo 0,60 pulg. la
medida limite para imstalar un espaciador  al
conjunte de frerno con el proposito de  exten—
der su vida util,

b.— £l egpacic zntre los pistones principales v
el primer espaciador es de 0.086 pulp. con 80
BSI aplicadas, siendo &) minimoe permitido  de
0,045 pulag.

Se efectud prueba a valvula shuttle, gue separa el
sistema principal del de emergencia, no detectan—
dose filtraciones y funcionando normalmente.

Se efectud prusba a cilindraos auxiliares de freno,
que furncionan corn )l sistema del tren de aterriza-
je ern posicidén "Srriba", ro detectandose filtra-
ciones y funcionando normalmernte.



3.~ DESARME.

C

F et

e

Ca afectud desarms del conjunto car A

medir 81 espesor de  los  discos, ernoontrdndnse

todes dentro e las rangos, segin el sigulente

detalle @

a,- DRESS STATOR @ 0.643 Puly.  Minimo Zemitido : 0,580 Pulg.

b,- PRIMER ROTOR @ 0.800 ° * 10,640 7

co- PRIMER DOUBLE @ L0 " ' 0,750 ¢

STATOR.
¢~ GSEBUNDO ROTOR : 0.738 " : P 0,480 "
g~ SEGUNDD DOUBLE : 1,043 " . P 0,750 "
STATOR.
f.- TERCER ROTOR ¢ Q776 ° » ;0,440 7
g.- THRUST STATOR : 0.772 ° ! 10465 T
B.~ Cognjunto de Frens RH
1. INSFECCION VISUAL.

Se efectud inspeccidn visual encontrdncnce las

siguientes observaciones 1

a.- Caferias de frero cortadas en la base de la
tuarca.

b.— Covexsdn al sensor de temperatura cortado.

c.~ Cables del transducer contral skid y del
brake comling fan cortados.

d.— Adaptador de frenc de emergencia doblado.

e.~ Orificic de presidn de frena de emergencia
deformado,.

f.— Se ercusntra instalads esspaciador para auman—
tar la vida util del conjunto de frarno.

g.— FRUEEBRR FUNCIONAL.

Se

filtraciones
tuarsan

detectdnduse
za gfec-
toleran—

prueba  funcional, i
y fumcionandn normalmente,
las siguientes verificaciones de

efectud

cias.

A~

Se efectud prusba a valvula shuttle,
sistema principal del de emergencia,

El largs del pin de despaste es de OE7E
pulg. con 3130 PSI aplicadasy, sienda Q.6U
pulg. para proceder al cambio del corjunto de
frens debide a gue ya tierne un espaciador
instalado.

El espacic entre los pistones principales vy
2l primer espaciador es de 0.084 pulg., sisn-
do el minimo permitido de O.043 pulg.

que separa el
no detectén-

dose filtraciones y furncionands normalmente.



B

G efectud seucua @ o linoron emalia oh, que fun-
cimman  con el sistama cel tren de aterrizaje  en
posloiorn MHrei bty nd getectandose filtraciores Y

furncilornando mormalmente.

DESBARME.

Se  efeciud  desarme del conjunto ge  Treno  para
medir el espesor de  1los  discos,  encontrandose
tocos  centro de los rangos, haclendose notar  gue
tisre un disco sspaciador instalade, segin 21 si-
guisnte detalle 3

2.~ DRESS STATOR ¢ 0.586 Pulg.  Minimo Pewitido : 0,380 Puly.

b,- PRIMER ROTOR ¢ 0,310 0,440 "

c.- PRIMZR DOUBLE : 0,853 ° : 10,730 "
STRTOR.

d.~ GSEGUNDD ROTOR ¢ 0,800 " " HEURE

g - OSEGUNDD DOUBLE ¢ 0,860 ° : 107"
STATCR.

f,- TERCER ROTOR : 0.616 ° ! s 0,480 7

g.- THRUST STRTOR : 0,533 ° : t 0,465 °

h.- ESPACIADOR + 0,842 ", No se indica Minimo Fermitide

Masa de Rueda LH.
1. - INSEECCION VISUAL.

Se efectud inspeccidn visual, rno ochservandose
dafpos y con los tapones fusibles de  sobreres
calermtamients instalados, por lo que se  de-
duce, ro alcarnzd la temperatura predetermi-
rada (195 ©C) para expulsar los pistornes y el
material furndideo fuera de los tapones.

Masa De Rusda RH
1.~ INSFECCION VISUAL.

Be efectud inspeccidn visual, no observidrndose
dafMos y corn los tapores fusibles de  sobrere-
calevtamisvta instalados, por lo que se dedu-
ce, no alcanzd la temperatura predetarminada
(129 “) para expdlsar los pistones y el ma-
terial fundido fuera de los tapones.



E.- Neumaticos LM

1=

T

F.- Neumaticw

b=

)
1

INSRECCION VISUAL,

S efectud ingpesccidn  visual encortréncoss
las siguientes observaciongs

a.— Superficies oge rodado parejas y  oon
algunos piguetes.

b. - FEorde interior con cortes prafundos,

VERIFICACIONES.

Se efectud las sipuientes verificaciones :

a.— La cantidad de pigquetes observados es de
aproximadamente 18, sievdo gl de menor
prafundidad de ©. 210 pulg. y €l mayor de
0. 430 pulyg. no se cuenta con la inforns-
cidn sobre 21 maximo de profundidad per-
mitido.

b.— La profundidad entre las bandas de roda-
mientn desde 2] borde exterior al  inte-
ricr en promedio, san las sigulentes @

Ira. 0,361 pulg.
Zda. 0.348 "
3ra. Q0.343 ¢
bta., ©.335 "

c.— La presidn de aire del redmatico ss  de
100 PSI.

INSFECCION VISUAL.

Se efectud inspeccidn visual encontréandose
las sigunientes observaciones s

2.~ Buperficies de radads parejas y  con
piquetes.
b.— Eorde interior con cortes profundos.

VERIFICRCIONES.

a.- La cantidad dg pigquetes observados es de
apraximadanente 160, sienda el de mernor
profundidad de €. 240 pulg. y el de mayor
de ©.480 pulp., no se cuenta con la  in-
formacidn sabre el méxime de profundidad
permitida.
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~" INSPECTOR DE HIDRAULICAR

b = La poofundidad sntre las bandas de rodas
mignte desce 8l bords exterior al  inte-
rior, en promedio son las siguientes

ira. D.205 Pulg.

Eda. 0.178 "
Ira, Q.7 M

4ta. 0,191 ¢

c.=  La nresiton de aire del neumdAticon es  de

100 P8I,

CONCLUSION

inspeecioves visuales, pruebas,
los comporngntes del conjuntao  de

Efectuadas las

desarme y verificaciores de

rueda gue han sido proporciorados,; s pusde determinar que @
i Los conjuntos de fremo furncionan con tados sus sistemas

en &)l barmnco de prusbas y gue los rangos de tolerancia
de desgaste estan dentro de lo permitido en los manua-
les correspondientes.

= Las masas de rueda no sufrieron dafos y gue  los
fusibles de scbhrerecalentamisnto no fusron expulsados

pur exceso de temperatura.

aire y a pesar de
sg revertaror,

neumaticos estan con presion de
piquetes cbservados, no

- s
los cortes v

0S5 GOMEZ ARCE
Suboficial




EMPRESA NACIONAL DE RERONAUTICA
GERENCIA DE GARANTIA DE CALIDAD
DPTO. CONTROL DE CALIDAD DE MANT.

€L BOSGU, () 1 ABR, 1091

INFORME DE CONTROL DE CALIDAD N2 7CB-07/%1

I.- PRCOPOSITO
Inforpar  sobre peritaje efsctuado & dos  Transe
ducer 8istema Artiskid RP/N AHMBO3L, perternecientss & la
agronave mnodelo BAE 146-200, matricula apcldentada
el 20,FER. 991, solizitade por la Inmspectoria serneral de  la
Diveceldn Bereral de Asronadtica Civil,
1I.— ANTECEDENTES
A. -~ Documentacion
1o~ Solieitud de Feritaje Noo O3/3/08-X/1 de  Techa
18.MAR. 331,
&= [Orden de Trabajs Auxiliar Noo G819P03007 de fecha
25, MAR. 391,
B.- Identificacion
1.=  Nombre : Tranaducer Sistema Antiskid (RMH)
N, de Parte y AHMEL31
Nu. de Berie s DR31
= Nombre 3 Transcducer Sistema Antiskid (LHD
Mo, de Farits P AMMEOSL
No. de Berie : DALa
Co= Dopumentacion Tecnicsa usads
Dunlap Rireraft Equipment, componegnt maintenance tia -

midal with illustrated Fart List 32

—lf—lidy,



III.- INSPECCIONES REALIZADAS

B Transducer Sisvema Antiskid (RH)

1u=

i

1004
SO0

E st

INSPECCION VISUAL.

Efsctuada estae inspecclon éste se anouenira
siguigntes condiciornes.

@Y Lan

a.~ No tiere dados Fisiocns en su gstiructura.

B.= Bu rotor gira librements.

co—  El gje de transmisidn de movimiento se
tra en buesnas condiciones.

do= El ecomegctor de alimentacidn ge 10 Vde
sus 3 rables cortados.

@, Nz hay octras novedades.

PRUERE DE RESISTENCIA DRDE AISLACION Y  RESI

DE LA BOBINA,

av—  Be midid la resistencia de aisla
RIN 1y 2]l transducer housing sisnao
10 megohms.

De— Se micdio la vesistencia de
Fim 1 vy el connesctor recap
de 10 meguohms.

ot

NOTA @ Fara ambas medidas de resistercia 1a

indica que &sta no debe ser menor
mMegoinms.

c.— S8 midid la resistenclia ge la  bobina
1

oE pines |y 3 siendo ésta de 883 chms

T. O indica gue debs ser de &40 ohms
mhms) .

FRUEEA FLUNCTONAL.

Se sfectud esta prueba a las siguientss RPN,

las siguientes valares.

RPM VOLTARJE FRECUENCIA
Pick to RICK

153 S Violts.
S04 e b "

§ BOO Hz(Coand = 1.85
I

1

[T N =
Pl o

whid

islacidn antre
acle siendo

-3 i [l X o g

Tiene

BTENCIA

SO evitre el
esta de

=
Bata

To (e
e 10

ertre
(l.a

= B

charici

e



B, -

A La  order téonice ircdica que el vaioms  osl
vinlba je PRAK-TO-pEak no debs ssr manors de

880 my,

NQT

=y

cer Sistema Antiskid (L)

INBRECCION VIiglaL,

Efectuada ssta i pEOCLON dete 88 ercusrtra v lag
siguientes condiciones

v No tienes daldos figicos en sy @structura,

Be=~ Su robor Dira libremente.

Cu=  El eje de transmisicn de MEOVImients presernta
sigrmmes de desgaste en las estrias quE  engra-
riar en la tapa de rusda,

da= Falta el conecter de alimernsacion de 10 Vde.

.- No hay otras novedades,

FRUEBR DE RESISTENCIA DE AISLACION vV RESISTENCIIA
DE LA BORINA.

Ao S midio la reslistencia de aislacidn ertre ol

Bin 1y el transducer housing sisndo de 10
mEgmhme,

Do He midig la resistencia de aislacidn Vit e
Fin 1 y el conrnectar receptacle sienda g
de 10 megokims.

ot 1

a
t RPara ambas medidas ce resistevcia Ja 7.0

indica gque @sta nmo debs gar menoe de o L0
megahme,

C.~ He midid Ja PESISTencla ge la b Eirtre
los pines | oy 3 signds esta de & s (La

o) .

To0. ivdieca que debe ger 5§40 ohimg o+

FRUZBA FUNCIONAL.

5

e efectud esta Proueda & lan siguierntes REN, cancsa
los siguisntes valores.

RPM VOLTAJE FRECUENCIA
Pick to PICK

L350 1.1 Volts,
feiley w1l @
& bR H
1.() L7 |

2180 .0 H

e i




NOTR @ La orden técﬂicé indica que =1 valor del
valtaje peak-to-peak no debe ser mermr  de
880 mV.

V.— CONCLUSION
Efsctuadas las inspecrnicnes visuales, medicidn  de
resistencia de aislacién, medicion de resistencia de las
bobirnas vy efectuadas las pruebas Furcionales a cada uno  de
gllce, Se puede determinar que gstos se enconiraban  funcios
mards en buernas condiciones, dentro de loe parametros esta~
blecids & &l respectivo manual. d
ifs B
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“MPRESR NACIONAL DE ARERONRUTICA
GERENCIA DE GARANTIA DE CALIDAD
DPTO. CONTROL DE CALIDAD DE MANT.

EL BOSGUE, o { ABR. 1991

INFORME DE CONTROL DE CALIDAD N2 7CB-08/91

I.- PROPOSITO

Informar sabre peritaje efectuado a dos Motores de
Brake ocooling Fan, pertenscientes a la asronave modelo  BAE
146=200, matricula Recidentada el 20.FEB.391.. sali-
citads por la Inspectaria Beneral de la Direccidén General de
Reronaldtica Civil.

I1.- ANTECEDENTES

A, - Documentacidn

i.- SBolicitud de FPeritaje No., 03/3/08-X/1 de fecha
18. MAR. B91.

2.—- Ordern de Trabajo Buxiliar No. BS18RO30O0Y de fecha
z35. MAR. 3%1.

B.—- Identificacidén

i.=- Nowmbre : AC 2ireraft motor (LH)
Modelao 1 M4EEMig-1 FH : 3
Valt. r 200145 No. Serise 3 8708166
Amp. 1 2.0 SFEED ¢ 7300
Duty : Conmtinuons air FREQ 1 400HZ
cooled
Fabricante : Plessey
i.- Nombrea i RC aircraft motor (RH)
Madela : Magamis-1 FH ¢ 3
Volt. : B00/11S Now Serie @ 831003
Amp. i 0 SFEED t 7EOQ
Duty ¢ Continuons air FREQG 1 400HZ
cooled

Fabricante : Flesssy

Co~ Documsntaciodn Teonica usada

Na tiene.



ITI.~

INSPECCIONES

A. - Yisual Lstarna

Bmbos notores ¢ encuentran sin Sasos Fosieos vy oen
siguisntes condicliones.

B, — Frugba Funcional
1.- Be efectud pruseta funcional a motor LH con 200 VAC
aplicado 400 HI danmdo los siguaientes valores

a.— Cornsuma de corriente ¢ .13 amp.
b, - Velocidad r 7830 REM,

2.~ Se efectud prusba furncional a motor RM oon #3200 VAC
aplicado 400 HZ, darnde los siguientes valuores o

a.=~ Consumo de corriente ¢ 2.0 amp.
b.— Velocidad 1 7200 RPM.

NOTA : Las pruebas funciorales a ambos motores e
efectuaron de acusrds a los datos que  apa-
recen 87 sus respectivas placas de  identi-
ficacidr.

CONCLUSION

Efectuadas las irnspescciones visualss ¥ sus respec—
tivas prusbas furncisonales, se puede deferminar gue ambos
metores s encontraban furcionands en buernas cordiciones &l
momento de producirse el accidente.
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ANEXO ]
HOJA N° ]

Aeronave BAE-146-200A, matricula
Lugar donde quedd hundido en el mar, después del impacto final.
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ANEXC
HOJA N° 2

Riel de ferrocarril, el cual impacté con

motor N°® 1 cuando la aerona
ve salid de la pista de aterrizaje.




Parte del conjunto tren izquierdo principal que
quedd en 1a playa. E1 corte se produjo en el
Main fitting inferior y desprendimiento del shock
absorber.

ANEXO
HOJA N°

1
3



ANEZXO 2
HOJA N°® 7

Instrumento de vuelo en panel, posicion piloto.




~NEXQ 2
HOJA N°® 3

Instrumentos de vuelc en panel, posicidn copiloto.




FA e A

HOJA N°®

Panel central, instrumentos de motores y otros indicadores.




AN ALY 2

HOJA N° 4

Panel central y parte del pedestal central.
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ANEXO
HOJA N° 4

Panel central y parte del pedestal central.




Yy 2

HOJA N° §

Posiciones de aceleradores, trim de rudder, alerones y elevadores.

Posici6n de selectora de brakes, en yellow.
117t spoilers. Palanca de falps en 33°.

Palanca de airbrake y




RINTAU 3
HOJA N° 1

Overhead panel, con indicacién de posiciones de switches del sis
tema de frenos amarillo y verde.

Posicidn del selector de frenos en sistema amarillo.



T ALl L
ANEXO

HOJA N°

5 ®
1

Condici
desplazamiento de las mascaras de oxigeno.

on general de la cabina de pasajeros, haciendo notar el




ANEXO 5
HOJA N° ]

Vista general del conjunto del tren principal izquierdo, en donde
se puede apreciar gue parte del Main fitting superior esta despla
r4 1 interior del fuselaje.

ety st}




ANEXO " 2 "
o ]
HOJA N° 2

Vista desde el interior de la cabina de pasajeros, en donde el con
junto del Main fitting superior del tren rompid el fuselaje en apro
ximadamente 1 metro de largo por 30 cms. de ancho.




ANEXO 7
HOJA N°

Conjunto del tren de aterrizaje de nariz, el cual después del impac-
to quedd alojade en el compartimiento eléctrico/electrénico.

Compuerta de entrada a la cabina de pilotos, la que salid de su
Tugar debido al impacto del tren de nariz.
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ANEXQ g
HOJA N°® 1

Condicidn de punta de ala derecha y su alerodn.

Configuracion de lTos flaps en 33 grados.



pINT ALY A
HOJA N° 2

Motor N° 4, capota de admisidon abollada.

Motor N° 2, capota de admisidn abollada y deformada.



LNEXQ “6
HOJA N° 3

| S

Ala izquierda, apreciacidn de dafios en punta de ella.




ENEXO g
HOJA N° 1

Vista de frente de la aeronave BAE-146-200A, en donde se aprecia
la falta del motor N° 1.

Instantes en que el motor N° 1 se sacaba del mar.



SN XU 7

HOJA N® 2

Area de puntos de amarra al pylon, donde se desprendid el motor N° 1.

' Seccidn del compresor del motor N° 1, con dafios en Tas puntas de
los alabes.



BNEXO

HOJA N°

Vistas de dafios desde el radomo hasta 1a sta. 312.5.

8
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INEXQ '9
HOJA N° 1

Zona desde el radomo hasta ventanillas de escape de la tripulacion,
arrugada y deformada.




LNEXQ

HOJA N°

Conjunto del tren de aterrizaje izquierdo en donde el main fitting
superior esta cortado y separado del main fitting inferior, ademas,
se produjo el desprendimiento del shock absorber.




SNEXO 7
HOJA N® 1

Desde Ta estacion 312.5 hasta la estacion 755,5 1a base del fuselaje
estd abollada en toda su extension,




ANEXC "9
HOJA N°® |

Air brakes en posicidn abierto.




LNEXQ T

HOJA N°

s

Vista general del empenaje, elevadores y compensadores.

Vista general del tren de aterrizaje derecho.
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Accident to a BAe 146-200
at Puerto Williams, Chile

on 20 February 1991
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Analysis




EW/B91/2/1/04

ACCIDENT TQ & . BAE 146-200 AT PUERTO
WILLIAMS, CHILE ON 20TH FEBRUARY 1991

References:

1: Flight Recorder Section Report on the Accident to a
¢ BAe 146-200 at Puerto Williams, Chile on
«vuir February 1991.

AATE REF EW/B91/2/1/04

2 Accident to a Lan Chile BAe 146-200 at Puerto Williams
on 20-02-91.

British Aerospace Commercial Aircraft Airlines Division
Engineering
Number ADE-ETA-N-462-PF2036 dated 18/3/91

3. Fax to Col Bermudez, Chilean Embassy dated 21st March
1991

Flight Recorder Analysis

Figure 1 and 2 shcw the FDR data for selected parameters
during approach and landing. Figure 2 is an expanded plot
of touchdown and the final seconds of data on the FDR.
Figure 3 shows the previous approach to Puertc Williams
which was onto Runway 26. 2Appendix 1 is a data listing of
the engineering wvalues.

The final approach speed is around ilékts IAS, dropping to
108kts during the flare.

It was difficult to determine the actual touchdown point as
there is no perceptible normal acceleration spike. From
Radio Altitude and pitch attitude touchdown is estimated to

to an IAS of 111.91kts.

Deployment of the Lift Spoilers occurred at subframe 73496,
as shown by the normal acceleration spike as the 1lift is
destroyed. Also shown in Figure 1 are Lift Spoiler Yellow
and Green (SPOY and SPOG) discretes which record Lift
Spoiler operation, these show deployment at subframe 73495
for SPOY and subframe 73497 for SPOG. These discretes are
only recorded once every two seconds, both in the 64th word
of subframe numbers 1 and 3. It is therefore likely that




=

the yellow system operated first, followed by the green, but
the time for SPOG operation is misleading as the parameter
was not recorded again for a period of two seconds after
subframe 73495.

The spoilers remain out during the period of the ground run,
the indications of retraction occur during periods of bad
data which have now been corrected.

After touchdown there is a deceleration shown by the
longitudinal acceleration and a decrease in airspeed. The
analysis carried out by British Aerospace (Reference 1)
shows that the recorded deceleration is initially consistent
with that of aerodynamic braking only (ie 1ift spoliers out
and brakes off), two seconds after the 1lift spolier
deployment (subframe 73498) there is an increase in the
deceleration probably due to brake application. The level
of deceleration is less than that for a wet runway with
brakes on. Brake pressures are not recorded by the FDR, the
time of application is therefore only assumed from the
deceleration. It is not possible to determine the level of
braking used by the Pilots.

As discussed in Reference 3, it has not been possible to
decode any data from subframe 73517 onwards, and therefore
the length of the landing run has not been determined. The
last recorded values show the aircraft at an airspeed of
70.3kts and a longitudinal deceleration of 0.034g. The
poeint at which the aircraft left the runway and the impact
with the water has not been determined.

A EVANS
SENICR INSPECTOR OF AIR ACCIDENTS (ENGINEERING)
27th March 18%1
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AATB FLIGHT DATA RECORDER PRINTOUT - PRODUCED ON 27-MAR-1991 AT 08:01:11

HEADER DETAILS

AIRCRAFT TYPE:
REGISTRATION:

DATE OF FLIGHT:

OPERATOR:

FLIGHT NUMBER:

DEPARTURE ATIRFIELD/RUNWAY:
DESTINATION AIRFIELD/RUNWAY:
TAKE OFF (UTC):

LANDING TERMINATION (UTC):
TAKE OFF WEIGHT:

RECORDER TYPE:

RECORDER SERIAL NUMBER:
RECORDING SYSTEM:

REASON FOR REPLAY:

REPLAY SPEED:

REPLAYED BY:

COMMENT:

FLIGHT DATA FILENAME - 146z.fdr

CONVERSION FILENAME - bael4é&.cal
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AAIB FLIGHT DATA RECORDER PRINTOUT - PRODUCED ON 27-MAR-1991 AT 08:01:11

SEQ NO ALT C ALT F HEAD

(FT) (FT)

481. 1005.0
)P 3

482. 1503. 990.1
S/F 4

483. 960.4
S/F 1

484. 1503. 960.4
S/F 2

485, 960.4
S/F 3

486. 1503. 945.5
S/F 4

(DEGM)

73.05

72.65

73.47

74.2%

73.47

73 .05

IAS
(KT)

117.94

116.99

116.99

116453

115.40

114.13

B e D

R ALT HNCRMG

(FT)

159.7

153.4

130.0

106.6

55.0

(G)

1.04
1.04
1.04
1.03
1.01
1.02
1.02
1.02

1.01
1.00
0.99
1.00
104
1.00
1.01
.01

1.00
1.01
1.01
1.02
1.03
.06
1.06
1.05

1.02
1.01
1.00
0.99
1.01
1.01
1.02
1.04

1.05
1.03
1.05
1.06
1.04
0.99
0.929
1.00

1.00
1.04
1.06
1.08
1.08
1.10
1.13
1.12

@

IONG G LAT G PITCH ROLL

(G

=0.046

-0.042

-0.038

=0.040

-0.036

-0.030

(6)

-0.013
-0.017
-0, 015
-0.015

-0.015
-0,022
-0.020
-0.015

-0.015
-0.013
-0.009
-0.003

0.023
0.017
0.013
~0. 011

-0.003
-0,022
=-0.048
-0.044

-0.036
-0.042
-0.042
-0.026

{DEG)

-2.01
-2.01
-2.01
-2.01

-2.33
=2:33
=-2.01
-2.01

-2.01
-1.68
-1.68
-1.68

-1.36
-1.68
-2.01
-2.01

-2.01
-2.01
-5 38
-2.33

-2.01
-1.68
-1.68
=136

(DEG)

-0.70
-0.03

1.33
-0.03

-1.03
-1.68

=-2.01
-1.68




@

AATIR FLIGHT DATA RECORDER PRINTOUT - PRODUCED ON 27-MAR-1991 AT 08:01:11
SEQ NO ALT C ALT ¥ HEAD IAS R ALT NORMG LONG G LAT G PITCH ROLL

(FT)  (FT) (DEGM) (XT) (FT) (G) (G) (6) (DEG) (DEG)
487. 945.5 74.29 118.42 14.4 1.06 -0.028 0.011 =-1.03 =-0.70
S/F 1 1.11 0.015 =1.03  0.30
1.11 0.003 =-0.70
1.086 0.023 =0.37
1.09
1.13
1.07
1.02
488, 1444. 930.7 75.12 115.56 g.1 1.11 -0.058 0.019 =-0.37 =-0.03
S/F 2 1.16 0.015 0.30 <0.70
1.12 0.001 0.64
1.16 -0.007 0.64
1.19
1.18
1,37
1.13
489. 901.0 74.71 116.83 3.4 1.07 -0.066 -0.017 0.30 =-0.37
S/F 3 1.06 -0.026 0.30 0.64
1.07 -0.030 0.30
~ 1.07 -0.007 0.30
1.07
1.07
1.06
1.05
490. 1444, 886.1 74.71 113.81 1.9 1.07 -0.083 -0.017 =0.03 0.64
S/F 4 1.09 -0.022 -0.03 0.30
1.06 0.001 =0.37
1.06 -0.005 =0.70
1.03
1.00
0.98
0.98
491, 901.0 75.12 111.75 1.9 0.96 -0.070 -0.044 =-0.70 0.30
S/F 1 0.95 -0.044 =-0.70 0.64
0.97 -0.007 -0.37
0.98 -0.015 =0.37
- 0.97
1.02
1.01
0.98
492. 1444. 901.0 75.54 111.11 1.9 1.02 -0.089 -0.011 =-0.03 0.98
S/F 2 1.05 -~0.013 =-0.03 1.33
1.05 0.003 =-0.03
1.06 0.013 =-0.37
1.06
1.04
1.01

1.06

e 5 i e S R ot e e s Sl g 4 o SR g e e e e A et e — s v v s




ZATB FLIGHT DATA RECORDER PRINTOUT - PRODUCED ON 27-MAR-1551 AT 08:01:11
SEQ NO ALT € ALT F HEAD IAS R ALT NORMG LONG G LAT G PITCH ROLL E

(FT) (FT) (DEGM) (KT) (FT) (¢) (G) (G) (DEG) (DEG) (
493. 886.1 75.96 108.89 0.3 1.06 -0.091 0.015 =-0.37 0.64
S/F 3 1.04 0.003 =-1.03 =-0.70
1.00 -0.026 -1.36
0.97 -0.003 -1.68
0.98
0.96
0.97
0.98
494. 1384. 841.6 75.12 111.91 0.3 0.9% -0.121 -0.034 -1.68 -1.36
S/F 4 1.04 -0.066 =~2.01 -1.68
1.07 -0.089 =-2.33
1.07 -0.087 =2.33
1.09
1.10
1.07
0.99
495. 826.7 74.71 110.64 0.3 0.95 -0.099 -0.036 -2.64 ~0.70
S/F 1 8,92 -0.064 =-2.64 =-0.37
0.97 -0.028 =-2.64
DocC 0.96 -0.020 -2.33
0.91
0.84
0.72
0.75
496. 1384. 826.7 76.81 108.89 ~-1.2 1.08 -0.211 0.029 -1.68 <-0.37
S/F 2 1.28 0.035 =-1.36 =-0.03
1.39 0.038 =-2.01
1.32 0.052 =-2.33
1.06
0.80
0.85
0.85
497. 826.7 77.23 108.25 -1.2 0.93 -0.180 0.005 =2.33 -0.70
S/F 3 1.06 -0.011 =-2.33 -0.70
s E -0.017 -2.33
1.12 -0.072 -2.01
1.06
0.97 —
0.94
0.92
498. 1384. 826.7 75.96 103.01 0.3 0.%9 -0.233 -0.032 -2.01 -0.37
S/F 4 1.06 0.001 -1.68 =-0.03
1.10 -0.076 ~-1.68
1.06 -0.050 -1.36
0.97
0.95
0.98

1.03
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AATB FLIGHT DATA RECORDER PRINTOUT - PRODUCED ON 27-MAR-1991 AT 08:01:11
SEQ NO ALT C ALT F HEAD IAS R ALT NORMG LONG G LAT G PITCH ROLL E

(FT) (FT) (DEGM) (KT) (FT) () (G) (G) (DEG) (DEG) (
499, 826.7 75.54 94,91 0.3 1.06 -0.213 -0.095 =1.36 =-0.37
S/F 1 1.06 -0.017 =1.36 =-0.70
1.05 -0.011 =-1.386
0.95 -0.028 =-1.03
0.96
1.02
1.11
1.07
500. 1384. 826.7 76.81 96.82 0.3 1.06 -0.233 0.031 -1.03 =0.70
S/F 2 1.00 0.080 ~-1.36 =-0.03
0.98 0.050 =1.36
0.98 0.007 =-1.36
1.04
1.04
1,02
1.04
501. 826.7 75.96 94.44 0.3 1.05 -0.,231 0.028 -1.36 =-0.03
S/F 3 1.05 -0.013 =-1.36 0.30
1.01 -0.042 =1.68
— 1.01 -0.052 ~-1.68
1.01
1.00
1.02
1.6%
502, 1384. 826.7 74.71 80.94 -1.2 1.00 -0.209 -0.070 =1.68 0.30
S/F 4 1.03 -0.050 =-1.68 =0.03
1.01 -0.095 -1,68
1.01 -0.117 =-1.68
1.06
1.09
1.03
0.99
503. 826.7 73.88 89.99 -1.2 1.00 -0.170 -0.072 -1.68  0.30
S/F 1 0.95 -0.052 =-1.68 =-0.03
1.01 -0.052 =-1.68
1.09 -0.046 =-1.36
e 1.07
- 1.04
1.03
1.01
504. 1384, 826.7 74.29 84.75 -1.2 0.98 -0.150 ~0.066 =1.68 =0.03
S/F 2 0.98 -0.028 =1.68 =-0.03
1.04 -0,036 -1.68
1.06 -0.042 -1.36
1.06
1.01
1.00

0.99
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AAIB FLIGHT DATA RECORDER PRINTOUT - PRODUCED ON 27-MAR-1991 AT 08:01:11
SEQ NO ALT € ALT F HEAD IAS R ALT NORMG LONG G LAT G PITCH ROLL E

(FT) (FT) (DEGM) (KT) (FT) (G) (G) {G) (DEG) (DEG) (
505. 826.7 75.12 80.46 -1.2 1.06 -0.150 -0.007 =1.36 =0.37
S/F 3 1.04 0.019 -1.68 =0.37
0.99 -0.013 ~-1.68
1.01 0.011 -1.68
0.98
1.02
1.03
1.05
506. 1384. 826.7 75.54 78.88 0.3 1.06 -0.162 0.003 =-1.36 =-0.70
S/F 4 1.00 -0.009 -1.68 -0.70
1.03 0.005 =-1.68
1.06 0.027 =-2.01
1.05
1.06
1.01
0.95
507. kkkkk% 75,96 15.04 0.3 0.98 -1.083 0.035 -2.01 52.11
S/F 1 1.02 0.023 =2.33 #%%x%%
SYNCH 1,04 -1,083 *%&kkkk
= 1.04 -1.083 *xkdkk#
-3.38
-3.38
-3.38
-3,38
508. 1384. 826.7 75.96 75.06 -1.2 * 1.02 -0.074 0.003 =-2.01 -1.03
S/F 2 1.03 -0.024 =-2.01 -1.03
SYNCH 1.06 0.056 =-2.01
1.04 0.037 =-1.68
1.03
1.03
0.97
0.99
509. 826.7 76.39 74.43 0.3 1.02 -0.133 -0.015 =-2.01 ~-1.03
S/F 3 1.00 0.001 =2.01 #&#&x%%
1.02 0.005 -2.33 -
1.04 -1.083 *%xk&%
- 1.00
-3.38
-3.38
-3.38
510. 1384. 826.7 76.3%9 72.05 -1.2 1.06 -0.203 0.003 =-2.01 =-1.03
S/F 4 1.06 -0.020 91.67 =0.70
0.97 0.005 =-2.33
0.99 0.013 =-2.33
0.98
0.99
1.04
1.02

T S
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713)
 AATB PLIGHT DATA RECORDER PRINTOUT - PRODUCED ON 27-MAR-1991 AT 08:01:11
SEQ NO ALT C ALT F HEAD IAS R ALT NORMG IONG G LAT G PITCH ROLL E

(FT) (FT)  (DEGM) (KT) (FT) (G) (€) (¢)  (DEG) (DEG) (
511. 826.7 75.96 70.62 =132 1.04 -0.087 -0.022 =-2.33 -0.70
S/F 1 1.06 -0.026 =-2.33 -0.70
1.02 0.021 =-2.33
DoC 0.99 0.035 -2.01
0.97
1.00
1.06
1.04
512. 1384. 826.7 78.52 69.35 =1 P 1.00 -0.081 -0.002 -2.01 ~-1.03
S/F 2 1. 01 0.064 =-2,01 -1.03
1.04 0.103 =-2.01
1.93 0.103 =2.01
1.04
1.06
1.086
1.05
513. 826.7 79.81 68,87 -1.2 =3.38 -0.050 -1.083 *%%%x%x* 0,70
S8/F 3 =3..38 0.056 -~2.33 ~90.70
SYNCH 0.95 0.039 =2.33
0.98 0.019 =-2.33
i.01 ;
1.02
i.02
i.o2
514. 1384. 826.7 78.52 68.71 =12 1.03 -0.040 0.005 =-2.64 =-0.70
S/F 4 1.02 -0.005 -2.96 0.30
1.01 =-0.050 ~2.96
1.02 -0.040 =-2.33
1.00
1.01
1.086
1.08
515. 826.7 77.23 67.80 -1.2 1.02 -0.058 -0.030 =2.01 1.33
S/ 1 1,04 -0.048 -2.01 0.98
1.08 -0.048 =2.33
1.82 -0.058 =-2.33
1.02
0.98 s
0.52
0.95
516. 1384. 811.9 77.23 70.30 =1.2 1.04 -0.034 -0.054 =-2.33 =-0.37
S/F 2 1.01 -0.036 -2.33 -~-0.37
1.04 -0.017 =-2.33
1.09 -0.015 =2.64
1.07
1.02
0.97

0.55
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ACCIDEKT TO A i BRAE 146-200 AT PIERTO
WILLIAME, CHILE ON 10TH FEBRUARY 1991

INTRODUCTION

The report concerns an accident which occured to a BAe 146
aircraft at Puerto Williams, Chile. The aircraft was
landing at Puerto Williams, and overran the end of the
runway, coming to rest submerged in water,

The recorders were sent for readout and analysis to AAIB by
the DGAC in Chile to whom this report is submitted.

RECOVERY OF THE FLIGHT RECORDERS

The recorders were recovered from the water by the
investigators in Chile and sent to AAIB. The recorders ;

/,arrived on 28th February having been sent by air freight,

77and unfortunately had not been kept immersed in water once

{ recovered. As a result corrosion had begun within the

! recorders as the water drained out, causing damage to the
tape where it passed over the capstans and recording heads.
The recorders were opened as soon as they arrived at AAIB
and the tapes removed. The tapes were then cleaned and
dried to prevent further damage.

FLIGET DATA RECORDER

PLESSEY PV1584 J1
BERIAL NO 10077

The Flight Data Recorder had an recording duration of 25
hours on magnetic tape, with 32 analogue parameters and 29
discrete events being recorded. The FDR tape was placed in
a known serviceable Plessey recorder for readout. There was
some loss of data in the areas around where the accident was
recorded due to the tape damage. This was 6f course the
area of tape which was passing over the heads and around the
capstans when the recorder stopped.

Appendix 1,2 and 3 list the relevant FDR parameters for the
touchdown and groundroll period. There are a number of
areas of bad data caused by the tape damage discussed
earlier. It was possible to recover some areas using bit
shift techniques, these areas are highlighted in the
listings.




W

Appendix 1 gives the basic parameters, Appendix 2 the engine
parameters and Appendix 3 the discrete parameters. Appendix
4 contains the parameter list.

The calibrations used to convert the raw data to engineering
values were those done at manufacture in August 1986. These
are contained in Appendix 5.

It is apparent from the data listings that there are a
sigificant number of unserviceable parameters, which in this
case are not particularly relevant to the cause of the
accident. 1In view of the number of unserviceable parameters
it would be useful to reguest the last routine readout
performed on this recorder from the airline. The
unserviceable parameters are listed below:-

Left Elevator Word locations 3,1%9,35,51
12 bit word
Recorded values are around 50 (decimal)
whereas the minumum values for the
calibration is 1024 at 20 deg Down (256
test set reading).

Right Elevator Word locations 9,25,41,57
12 bit word
Recorded values vary between 40 and
80 (decimal) whereas the minumum values
for the calibration is 1024 at 20 deg UP
(256 test set reading).

Left Aileron Word locations 12,28,44,60
12 bit word
Recorded values vary between 3700 and
4500 (decimal) whereas the maximum
values for the calibration is 3016 at 18
deg UP (754 test set reading).

Right Aileron Word locations 13,29,45,61
12 bit word
Recorded values vary between 5 and
20 {decimal) whereas the minimum values
“““ for the calibration is 1132 at 19 deg UP
(283 test set reading).

Right Roll Spoiler Word locations 8,40
12 bit word
Recorded values are around 20 (decimal}
whereas the minimum values for the
calibration is 3016 in the open positiocn
{754 test set reading).
The left roll spoiler is operating
within the expected range.

B et e s
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Rudder Position Word locations 6,22,38,54
10 bit word
Recorded values vary between 7 and 37
(decimal)} whereas the minimum values for
the calibration is 256 at 20 deg left
(256 test set reading).

Elevator Trim Word locations 11,43
10 bit word
Recorded values vary between 0 and 20
(decimal) whereas the minimum values for
the calibration is 132 at 26.5 deg down
{132 test set reading).

Figure 1 shows the final portion of data, for the relevant
parameters from the FDR.




COCKPIT VOICE RECORDER (CVR)

FATIRCHILD TYPE Al00
SERIAL NO 5014¢

The tape was removed from the CVR, cleaned and dried and a
satisfactory replay obtained using the AAIB audio facility.
The Fairchild Al100 CVR has 4 track and a recording duraticn
of 30 minutes on an endless loop tape. The track
allocations were as follows:-

Channel 1 P1 Radio Transmissions
Channel 2 Area Microphone
Channel 1 Spare

Channel 4 P2 Radio Transmissions

The recording began after take-off, the crew converstion
being recorded only on the area microphone was in Spanish so
no analysis has been carried out.

Touchdown is audible on the Area Microphone channel, this
occurs 26 seconds before the end of tape. Three seconds
after touchdown the captain is heard to call "lift
spoilers®,

A EVANS
SENIOR INSPECTOR OF AIR ACCIDENTS (ENGINEERING)

1ith March 1591
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 HEADER DETAILS

AIRCRAFT TYDE:
REGISTRATION;

DATE OF FLIGHT:

OPERATOR:

FLIGHT NUMBER:

DEPARTURE AIRFIELD/RUNWAY:
DESTINATION AIRFIELD/RUNWAY:
TAKE OFF (UTC):

LANDING TERMINATION (UTC):
TAKE OFF WEIGHT:

RECORDER TYPE:

RECORDER SERTIAL NUMBER:
RECORDING SYSTEM:

REASON FOR REPLAY:

REPLAY SPEED:

REPLAYED BY:

COMMENT:

FLIGHT DATA FILENAME - a:l46e, far

CONVERSION FILENAME - baeldé.cal

e g e e

T e e

8

APP&VDIX 1

S e e
P a




SEQ NO ALT C¢ ALT F HEAD

481,
S/F 3

482.
S/F 4

483.
S/F 1

484.
S/F 2

485.
S/F 3

486.
S/F 4

+{FT)

1503.

1503.

1503,

(FT)

1005.0

990.1

960.4

960.4

960.4

945.5

(DEGHM)

73.:05

72.65

73.47

74,29

73.47

73.05

IAS
(KT)

117.94

116.99

116.99

116.51

115.40

114.13

R ALT NORMG LONG G

(FT)

1559.7

153.4

140.9

130.0

106.86

55.0

(G) (G)

1.04 -0.046
1.04
1.04
1.03
1.01
1.02
1.02
1.02

1.01 -0.042
1.00
0.99
1.00
1.00
1.00
1.01
1.01

1.00 -0.038
i.01
1.01
1.02
1.03
1.06
1.086
1.05

1.02 -0.040
1.01
1.00
0.89
1.01
1.01
1.02
1.04

1.05 -0.036
1.03
1.05
1,06
1.04
g.99
0.99
1.00

1.00 -0.030
1.04
1.06
1.08
1.08
1.10
1.13
1.12

LAT G PITCH ROLL

(G)

=0.013
=0.017
-0.015
=0.015

-0.015
—0;022
-0.020
=0.015

=0.015
-0.013
-0.009
-0.003

0.023
0.017
0.013
-0.011

-0.003
-0.022
-0.048
-0.044

-0.036
-0.042
-0.042
-0.026

(DEG)

~2.01
-2.01
=2.01
-2.01

-2.33
-2.33
-2.01
=2.01

-2.01
-1.68
-1.68
~1.68

-1.36
-1.68
-2.01
-2.01

-2.01
-2.01
~2.33
-2.33

=-2.01
-1.68
-1.68
-1.36

(DEG)

=-0.70
-0.03

1.33
-0.03

-1.03
-1.68

=2 0%
=1.68

¢

o’



SEQ NO ALT C ALT F HEAD

« (FT)

187,
§/F 1

488. 1444.
S/F 2

489.
S/F 3

490. 1444.
S/F 4

491.
S/F 1

492. 1444.
S/F 2

(FT)

245.5

930.7

801.0

886.1

901.0

901.0

(DEGH)

74.29

75.12

74.71

74.71

75.12

75.54

IAS
(KT)

118.42

115.56

116.83

113.81

111.75

111.11

R ALT NOCRMG

(FT)

14.4

(G)

1.06
1.11
1.11
1.06
1.09
1.13
1.07
1.02

1.11
1.16
3,12
1.16
1,19
1.18
1.17
1.13

1.07
1,086
1.07
1.07
1.07
1.07
1.06
1.05

1.07
1.09
1.06
1.086
1.03
1.00
0.99
0.98

0.96
0.95
0.97
0.98
0.97
1.02
1.01
0.98

1.02
1.05
1.05
1.086
1.06
1.04
1.01
1.06

LONG G LAT G PITCH ROLL

(G)

~0.028

-0.058

-0.0686

~0.083

-0.070

-0.08¢9

(G)

0.011
0.015
0.003
0.023

0.019
0.015
0.001
=0.0907

=0.017
-0.026
-0.030
=0.007

-0.017
-0.022

0.001
-0.005

-0.044
-0.044
=0.007
-0.015

-0.011
-0.013
0.003
0.013

(DEG)

~1.03
-1.03
=070
“0.37

=037
0.30
0.64
0.64

0.30
0.30
0.30
0.30

-0.03
-0.03
=0.37
=0.70

=0.70
~0.70
-0.37
~0.37

-0.03
-0.03
-0.03
=-0.37

(DEG)

-0.70
0.30

=-0.03
-0.70

=0.37
0.64

0.64
0.30

0.98
1.33

[



SEQ NO ALT C ALT F HEAD IAS R ALT NORMG

493,
S/F 3

494,
S/F 4

495,
S/F 1

DOC

496,
S/F 2

497,
S/F 3

498.
S/F 4

~(FT)

1384.

1384.

1384,

(FT)

886.1

841.6

826.7

826.7

826.7

826.7

(DEGM) (XT) (FT)

75.96 108.89 0.3

75.12 111.91 0.3

74.71 110.64 0.3

76.81 108.89 -1.2

her Seiee Difioved —»

77.23 108.25 -1.2

75.96 103.01 0.3

(G)

1.086
1.04
1.00
0.97
0.98
0.96
0.97
g.98

0.99
1.04
1.07
1.07
1.098
1.10
1.07
0.99

0.85%
0.92
0.97
0,986
0.91
0.84
0.72
0.75

1.08
1.28
1.39
1.32
1.06
0.80
0.85
0.85

0.93
1.06
i.11
1l.12
1.06
0.97
0.94
0.92

0.99
1.08
1.10
1.06
0.97
0.95
0.98
1.03

LONG G
(G)

-0.0¢91

-0,121

-0.099

-0.211

=-0.180

_0-233

LAT ¢ PITCH ROLL

(¢)

0.015
0.003
~-0.026
-0.003

-0.034
-0.0686
-0.089%9
-0.087

-0.03¢
-0.064
-0.028
-0.020

0.02¢8
0.035
0.039
0.052

0.005
-0.011
=-0.017
-0.072

-0.032
0.001
-0.076

(DEG)

=-0.37
-1.03
=1:36
-l.68

-1.68
-2.01
-2.33
-2.33

-2.64
-2.64
-2.64
=233

~1.68
-1.36
-2.01
-2.33

~2%33
-2.33
=-2.33
-2.01

=-2.01
-1.68
=1.68
-1.36

(DEG)

0.64
-0.70

-1.36
-1.68

-0.70
=0.37

-0.37
-0.03

-0.70
~0.70

-0.37
=003




SEQ NO ALT C ALT F HEAD

499,
S/F 1

500.
S/F 2

501.
S/F 3

502.
S/F 4

503.
S/F 1

504.
S/F 2

(FT)

1384.

1384.

1384,

(FT)
826.7

826.7

826.7

826.7

826.7

826.7

(DEGM)

75.54

76.81

75.96

74.71

73.88

74.29

IAS
(KT)

94.91

96.82

94,44

90.94

89.99

84.75

R ALT NORMG LONG G

(FT) (G) (G)

0.3 1.06 -0.213
1.06
1.05
0.95
0.96
1.02
1.11
1.07

0.3 1.06 -0.233
1.00
0.98
0.98
1.04
1.04
1.02
1.04

0.3 1.05 -0.231
1.05
1.01
1.01
1.01
1.00
1.02
1.02

=1.2 1.00 -0.209
1.03
1.01
1.01
1.06
1.09
1.03
0.99

=12 1.00 -0.170
0.95
1.01
1.09
1.07
1.04
1.03
1.01

-1.2 0.28 -0,150
0.98
1.04
1.06
1.06
1.01
1.00
0.929

LAT G FPITCH ROLL

(G)

~0.095
-0.017
-0.011
-0.028

0.031
0.080
0.050
0.007

0.029
-0.013
=-0.042
-0.052

-0.070
-0.050
-0.095
=0.117

-0.072
-0.052
-0.052
-0.046

=0.06¢6
-0.028
-0.036
=0.042

(DEG)

-1.36
-1.36
=1..386
=103

-1.03
-1,36
=-1.36
~1.36

-1.36
=-1.36
-1.68
-1.68

-1.68
-ln 68
-1.68
-1.68

-1.68
~1.68
-1.68
'1o36

=1:68
-1.68
=1.68
~1.36

(DEG)

-0.37
-0.70

-0.70
-0.03

-0.03
0.30

0.30
-0.03

0.30
-0.03

-0.03
-0.03

/-



SEQ NO ALT ¢ ALT F HEZD IAS R ALT NORMG

505.
S/F 3

506.
S/F 4

507.
S/F 1

508.
S/F 2

509.
S/F 1

510.
S/F 4

*(FT)

1384.

(FT)  (DEGM) (KT) (FT)

826.7 75.12 80.46 gkt

826.7 75.54 78.88 0.3

-613.9 75.96 77.29 0.3

-583. -970.3 6.68 608.79 -18.4

FEkEFTE 4.91 609.43 -13.7

1384.

\
826.7 76.39 72.05 -1.2 ; 5.50,%0.203 o0.003

LONG G IAT G PITCH ROLL
(6) (G  (6) (DEG) (DEG)
1.06 -0.150 -0.007 =-1.36 2.02
1.04 0.019 -1.68 =0.37
0.99 -0.013 -1.68
1.01 0.011 =-1.68
0.98
1.02
1.03
3.58
1.06 -0.162 0.003 =-1.36 =0.70
1.00 -0.009 -1,68 =0.70
1.03 0.005 -1.68
1.06 0.027 =2.01
1.05
1.06
1.01
0.95
0.98 -0.172 0.035 =-2.01 =0.70
1.02 0.023 -2.33 -1.68
1.04 T-17069 =79.37 T
1.04 /' -0.748 98.66
~— i - |
5.84 !
5.09
-0.15 N
1.03 =1.073 —0,028 #****%% *axi#s
1.06 —0‘034 kkdkdbkd SdkTiid
1.04 ~0.034 *Ekdik
1.03 -0.052 #xikex |
1.03
0.97 |
0.99
1.02 v
1.00 —1_077 -—0‘068 dkkdkddh HEkkikdk
1.02 ~0.054 *%&%%% -55,55
1.04 ~1.022 #kkdix
1.00 -0.036 70.42 [
0.33
-3.33 |
5.27 4
<3.38 -
, — _ BERDATA YV
5.5¢ -2.01 -1.03
1.06 -0.020 91.67 =-0.70
0.97 0.005 =-2.33
0.99 0.013 =-2.33
0.98
0.99
1.04

1.02



SEQ NO ALT C ALT F HEAD IAS

. (FT)

5311,
S/F 1

Doc

512.
S/F 2

513.
S/F 3
SYNCH

514.
S/F 4

515.
S/F 1

516.
S§/F 2

1384,

1384.

1384.

(FT)

826.7

826.7

767.3

826.7

826.7

811.9

(DEGM) (KT) (FT)

75.96 70.62 -1.2

258.52 69.35 -1.2

R ALT NORMG

(G)

1.04
1.06
1.02
0.99
0.97
1.00
1.06
1.04

i.00
1.01
1.04
1.03
1.04
i1.06
1.06
1.05

0.90 574.97 164.4 5.73

78.52 €68.71 -1.2

77.23 67.60 -1.2

77.23 70.30

0.15
4.94
0.15
4,92
0.15
4.89
0.15

1.03
i.02
1.01
1.02
1.00
1.01
1.06
1.08

1.02
1.04
1.08
1.02
1.02
0.98
0.92
0.95

1.04
1.01
1.04
1.09
1.07
1.02
0.97
3.88

LONG G LAT G PITCH ROLL

(G) (6)  (DEG)

-0.087 -0.022 =-2.33
-0.026 =2.33

0.021 =2.33

0.035 =2.01

-0.081 -0.008 =2.01
0.064 -2,01

0.103 -2.01

0.103 =-2.01

-1.022 ~-0,125 115.53
0.481 110.25

~1.083 #*%x&x&k%k%

-0.040 =69.75

v BAD DATA

-0.040 0.0058 =2.64
-0.005 =-2.96

-0.050 -2.,96

-0.040 -=2.33

-0.058 =-0.030 -2.01
-0.048 -2.01

-0.048 =-2.33

-0.058 =2.33

-0.034 -0.054 -2.33
-0,036 =-2.33

-0.017 +-=2.33

-0.015 =-2.64

lﬁ
(DEG)

-0.70
-0.70

-1.03
-1.03

dhkkkk
kkkihdk

=0.70
0.30

-0.37
-0.37

|

BAp pATA



SEQ NO

517
S/F 3
SYNCH

518.
S/F 4
SYNCH

519.
S/F 1
SYNCH

Doc

ALT C
(FT)

-76.

ALT F HEAD IAS R ALT NORMG LONG G

(FT) (DEGM) (KT) (FT)

1257.4 187.13 147.00 317.5

331,77 4.02 517.80 728.2

FEREkkdE 314,32 665.32 1826.2

(6)

2.186
=220
5.36
-2.086
2.26
-2.086
1.21
=-3.31

-2.84
1.34
-2.32
1.33
0.33
3.22
0.43
0.14

2.52
-3.34
=-0.22

5.99

5.99

5.99

5.99

5.89

(G)

LAT G

(G)

0.493 =-0.205
-0.404
~-0.436
=1.081

-1.083 -1,077
-1.067
-1l.081
-0.841

0.997

0.881
0.737
0.997
0.997

PITCH
(DEG)

88.32
87.99
118.21
34.47

34.02
34.91
31.34

-33.08

RERREE

31.34
119.55
118.55

ROLL e
(DEG)

kkkkkk
-59.85

=59.10
=53:32

107.23
119.55




KﬁEADER DETAILS

Arrerdix 2.

AIRCRAFT TYPE:
REGISTRATION:

DATE OF FLIGHT:

OPERATOR:

FLIGHT NUMBER:

DEPARTURE AIRFIELD/RUNWAY:
DESTINATION AIRFIELD/RUNWAY:
TARKE OFF (UTC):

LANDING TERMINATTYON (uTC) &
TAKE OFF WEIGHT:

RECORDER TYPE:

RECORDER SERTIAIL, NUMBER:
RECORDING SYSTEM:

REASON FCR REPIAY:

REPLAY SPEED:

REPLAYED BY:

COMMENT :

FLIGHT DATA FILENAME - a:ldge. far

CONVERSION FILENAME - bael46.cal




-~
-
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SEQ NO FLAP LOC D GLID D TAT ESS AC E TRIM N1 1 N1l 2 N1 3 Nl 4

.DEG (M) (MA) (DEG) (V) (DEG) (%) (%) (%) (%)
481. 31,6 =-93.0 1086.9 12.6 ~34.44 51.92
S/F 3 31.6 -34.37
482, 31.6 -123.1 1086.7 115.64 =-34.30 57.18
S/F 4 31.6 -34.50
483. 31,7 -138.1 1086.7 12.8 -34.44 57.18
S/F 1 31.6 ~34.37
484. 31.7 -116.0 1086.7 115.43 -34.50 61.29
S/F 2 31.6 -34.50
485. 31.6 -132.8 1086.7 12.8 -34.37 53.07
S/F 3 31.8 -34.30
486. 31.6 -114.5 1086.7 115.67 -34.57 56.41

S/F 4 31.6 -34.37

TN e bk gl i e e e S e e . e i, S5
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SEQ NO FLAP LOC D GLID D TAT ESS AC E TRIM N1 1 N1l 2 N1 3 K1 4

DEG (MA) (MA) (DEG) (V) (DEG} (%) (%) (%) (%)

'‘487.  31.6 -130.5 1086.7 12.6 -34.50 48.06

SIF 1 31.8 -34.37

488. 31.7 -152.5 1086.7 115.60 -34.37 42.93
S/F 2 31.6 -34.30

489. 31.6 -201.4 1086.5 12.8 -34.37 35.35
S/F 3 31.6 -34.44

450. 31.6 -216.6 1086.9 115.46 -34.37 37.54
S/F 4 31.6 -34.50

491. 31.6 -203.7 1086.9  13.3 -34.44 36.00
S/F1 31.6 -34.37

492,  31.7 -234.6 1086.7 115.39 -34.50 37.02

S/F 2 31.6 -34.37




SEQ NO FLAP

{
LOC D GLID D TAT ESS ACE TRIM N1 1 N1 2 N /
‘ 13 ©N14
DEG (MA) (MA) (DEG) (V) (DEG) (%) (%) (%) (%)
493, 31.7 -302.7 1086.5 13.% -34.57
S/F 3 31.6 -34.57 2.7
494.  31.7 -347.7 1086.3 115.32 -34.44 32.40
S/F 4 31.7 -34.57
495.  31.6 -334.2 1086.5 13.6 -34,50 28.68
S/F 1 31l.6 ~34.37
poc
496. 31.7 -28%.1 1086.3 115.67 =-34.37 28.29
S/F 2 31.7 -34.44
497. 31.6 -218.6 1086.5 12.8 -34.37 27.01
S/F 3 31.6 -34.37
498. 31.6 -175.0 1086.5

115.43 -34.44 28.03
S/F 4 31.6 -34.44




SEQ" NO

499.
S/F 1

500.
S/F 2

501.
S/F 3

502.
S/F 4

503.
S/F 1

504.
S/F 2

FLAP
DEG

31.6
31.6

31.7
31.7

LOC D GLID D
(MA) (MA)

-192.2 1086.5

=210.5 1086.5

-191.4 1086.3

-169.7 1086.5

-139.7 1086.5

-108.2 1086.5

TAT
(DEG)

12.3

12.3

11i.8

ESS AC
(V)

115.39

115.35

115.35

E TRIM
(DEG)

-34.37
~34.57

-34.37
-34.37

~34.57
=-34.57

-34.30
=34.37

~34.37
-34.37

-34.57
=-34.30

Nl 1
(%)

27.78

26.75

N1l 2
(%)

28.29

27.91

N1 3
(%)

26.75

&
N1 4
(%)

27.78




SEQ NO FLAP

DEG
‘505, 31.6
S/F 3 31.6
506. 31.6
S/F 4 31.6
507. 31.6
S/F 1 34.7
508. 33.6
8/F 2 33.6
509. 323.6
S/F 1 0.8

510.
S/F 4

31.6
31.6

LOC D GLID D TAT
(MA) (M)  (DEG)

-98.4 743.2 12.1

=108.8 1086.3

248.6 817.2 -67.9

-396.3 406.1

-367.6 400.0 -%9.4

-129.1 1086.5

ESS AC ETRIM N1 1 N1
(V) (DEG) (%) (%)

-34.57
-34.37

115.28 -34.57
=34.44

-34.30 88.64
34.72

2.07 -33.62 120.

=-34.03

-34.10 0.30
16.00

115.60 -34.44
-34.50

B e s e

2

23

N1 3
(%)

13.40

N1 4
(%)

27.65

27.65

2



2c
SEQ'NO FLAP 1OC D GLIDD TAT ESSACETRIM N1 1 N1 2 N13 N14
DEG (Ma) (M) (DEG) (V)  (DEG) (%) (%) (%) (%)

511. 31.6 -120.9 1086.5 11.3 -34.30 27.01
S/F 1 31.6 -34.37
DOC

512. 31.6 -120.1 1086.5 115.50 -34.44 17.89

S/F 2 31.6 -34,64

513. 27.7 93.7 1036.7 -102.6 17.43 15,58
S/F 3  30.4 17.43
SYNCH

514. 31.6 -141.8 1086.5 115.35 -34.57 27.78
S/F 4 31.6 -34.44

515. 31.6 -153.1 1086.5 11.3 -34.44 26.49
S/F1 31.5 ~34.57

516. 31.6 -148.6 1085.5 114.11 -34,37 22.64

S/F 2 31.8 _ -34.50

T - T I . TR0 SRS e e e e e e




SECG NO FLAP LOC D GLID D TAT

£1
ESSACETRIM N1 1 N12 N13 N14&
DEG (MAB) (MR) (DEG) (V) (DEG) (%) (%) (%) (%)
517. 4.4 351.7 801.2 =-70.9 -18.50 56.67
S/F 3 29.3 -12.00
SYNCH

518. 29.1 -200.0 499.4 81.83 ~20.20 31,50
S/F 4 9.9 -34.44
SYNCH
519. 5.2 399.8 1199.8 154.2 -34.64 131,65
S/F 1 38.8
SYNCH

34.72
DocC




HEADER DETAILS

1

AIRCRAFT TYPE:
REGISTRATION:

DATE OF FLIGHT:

OPERATOR:

FLIGHT NUMBER:

DEPARTURE AIRFIELD/RUNWAY:
DESTINATION AIRFIELD/RUNWAY:
TAKE OFF (UTC):

LANDING TERMINATION (UTC) :
TAKE OFF WEIGHT:

RECORDER TYPE:

RECORDER SERIAL NUMBER:
RECORDING SYSTEM:

REASON FOR REPLAY:

REPLAY SPEED:

REPLAYED RBY:

COMMENT s ¢

FLIGHT DATA FILENAME - a:146e.fdr

CONVERSION FILENAME - baelds.cal

Arpenmix 3

24



SEQ NO LOW
1 OIL

1234

481. 1111
S/F 3 1111
1111

1111

482. 1111
S/F 4 1111
1111

1111

483. 1111
S/F 1 1111
1111
1111

484. 1111
S/F 2 1111
1111
1331

485. 1111
S/F 3 1111
1111

1111

486. 1111
S/F 4 1111
i111
1111

ENG.
FIRE

1234A

00000

00000

00000

00000

00000

00000
0

000X

0000

Q00X

0000

000X
0
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SEQ NO LOW
oIL

. 1234
487, 1111
S/F 1 1111
1111

1111

488, 1111
S/F 2 1111
1111

1111

489, 1111
S/F 3 1111
1111

1111

490. 1111
S/F 4 1111
1111

1111

491. 1111
S/F 1 1111
1111

1111

492. 1111
S/F 2 1111
1111

1111

ENG.
FIRE

12344

00000

00000

00000

00000

00000

00000
o

PYLN
OHT.

234
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SEQ NO LOW

493.
S/F 3

494,
S/F 4

485.
S/F 1

DOC

496.
S/F 2

497.
S/F 3

498,
S/F 4

' OIL

1234

1111
1111
1111
1111

11131
e 8 2 s
1111
1131

1111
1311
1111
1111

1111
ili1
1111
1111

1111
1111
111l
1111

1133
1111
o s o
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FIRE

12342
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SEQ NO LOW
v QIL

1234

499, 1111
S/F 1 1111
1111

1111

500. 1111
S/F 2 1111
1111

3311

501, 1111
S/F 3 2331
1111

1111

502. 1111
S/F 4 1111
1111

1111

503. 1111
S/F 1 1111
1111

3113

504. 1111
S/F 2 1111
1111

1111

ENG.
FIRE

1234A

00000

06000

00000

00000

00000

00000
0
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OHT.
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SEQ NO LOW ENG.

505.
S/F 3

506.
S/F 4

507 .
S/F 1

508.
S/F 2

509.
5/F 1

510.
S/F 4

OIL

1234

11171
1111
1111
1111

1111
1111
1111
1111

13111
1111
0co1
1100

1111
1160
0111
1011

1011
0000
1000
0010

0111
1111
11131
1111
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SEQ NO LOW
+ OIL

1234

1111
1121
1111
DOC 1111

511.
S/F 1

1111
0111
1111
1111

512.
S/F 2

513.
S/F 3
" SYNCH

1110
0000
0010
0100

514.
S/F 4

1111
1113
1111
1111

1111
1111
e 5 s s
1111

515.
S/F 1

0 Gr 32 55 3
1111
1111
1111

516.
S/F 2

ENG.
FIRE

1234A
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EX

SEQ NO LOW ENG, PYINSGCGSA ALGYYEDLLGSSHENGC
. , OIL FIRE OHT. M PYLVPOLDDVOGGEPP ¥YY 1A
OWNTH c X EC OC DD B
1234 12342 234 K8 ¢ FE D12HN Uub L C I
P 1 E HA KNC TDPNGY o N
U G c GY M-
517. 0110 10101 1101 001 1100000210001G00000 o]
S/F 3 1110 i 1 0100011
SYNCH 1010 001
0010 100
518. 1010 11010 010X X 00000 1001X%X11 XX XX X X
S/F 4 0010 i 0 0010001
EYNCH 0011 100
o010 000
519. 0000 01110 0111101 11110011311317111171
S/F 1 1111 1 1 1101111
SYNCH 1111 111
DOC 1111 111




Aoeerodix U

DID/DANAIR/BAE146//1/30-NOV-83/
PA1/ALTITUDE COARSE /2/1,12/2,49,4,49/ALT
C/(FT)f5/1/1/
PA2/ /1/1/-1000.,14.9006,0.,0./

PA1/ALTITUDE FINE /2/3,12/0,32/ALT F/(FT)/4/1/2/
PA2/ /1/1/-1000.,14.8515,0.,0./
PA1/INDICATED ATRSPEED /2/1,12/0,31/ IAS/ (KT)/3/1/4/
PA2/ /1/1/15.038,0.15880,0.,0./
PA1/HEADING /2/3,12/0,17/HEAD/ (DEGM) /3/1/3/
PA2/ [&8/110. ;14,00

PA1/RADIO ALTITUDE /2/3,12/0,16/R ALT/(FT)/4/1/5/
PA2/ /171077

PAL/NORMAL ACCELERATION
/2/3112/0¢2,0,10:0-18r0,25,0;34,0.42,0f50.0:5*
PA1/8/NORMG/ (G)/3/1/6/

PaA2/ /1/1/-3.3755,0.0091552736,0.,0./
PA1/LONGITUDINAL ACCEL /2/3,12/0,30/LONG G/ (G)/2/1/7/
PA2/ /1/1/-1.0833,0,002034,0.,0./
PA1/LATERAL ACCELERATION /2/3,12/0,4,0,20,0,36,0,52/LAT G/
(G)/2/1/8/

Przy/ /1/1/-1.0833,0.002034,0.,0./

PAL/PITCH ATTITUDE
/2/3,12/9,5,0,21,0,37,0,53/PITCH/ (DEG) /3/1/9/

PA2/ /4/1/-240.,1.,0.,0./
PA1/ROLL ATTITUDE

/2/3,12/0,14,0,46/ROLL/ (DEG) /3/1/10/

PA2/ /4/1/-240.,1.,0.,0./
PA1/LEFT ELEVATOR
/2/1,12/0,3,0,19,0,35,0,51/ELEVL/ (DEG) /3/1/11/

PA2/ /1/1/42.41,~0.02074691,0.,0./
PA1/RIGHT ELEVATOR
/2/1,12/0,8,0,25,0,41,0,57/ELEVR/ (DEG) /3/1/12/

PA2/ /1/1/=-42.41,0.02074691,0.,0./
PA1/LEFT AILERON
/2/1,12/0,12,0,28,0,44,0,60/AILL/ (DEG) /3/1/13/

PA2/ /1/1/-41.67,0.02038627,0.,0./
PA1/RIGHT AILERON
/2/1,12/0,13,0,29,0,45,0,61/AILR/ (DEG) /3/1/14/

PA2/ /1/1/-41.67,0.02038627,0.,0./
PA1/LEFT ROLL SPOILER /2/1,12/0,7,0,39/SPLL/COUNT/4/1/15/
PAZ/ /1/1/0.,1.,0.,0./

PA1/RIGHT ROLL SPOILER /2/1,12/0,8,0,40/SPLR/COUNT/4/1/16/
PA2/ : - /1/1/0.,1.,0.,0./
PA1/RUDDER POSITION
/2/3,12/0,6,0,22,0,38,0,54 /RUDD/ (DEG) /3/1/17/

PA2/ /1/1/39.77,~0.07782101,0.,0./
PA1l/ATRBRAKE /2/1,12/0,27,0,59 /ATRBR/COUNT/5/1/18/
PA2/ FLIL]G 52 s 04,00

PA1/FLAP POSITION /2/3,12/0,15,0,47/FLAP/DEG/4/2/1/
PA2/ 11/1/-

0.330728,0.0161044,0.000021631, /0, /
PA1/LOCALISER DEVIATION /2/1,12/0,48/LOC D/ (MA)/4/2/2/
PA2/ /1/1/-400.,0.19531,0.,0./
PA1/GLIDESLOPE DEVIATION /2/1,12/0,62/GLID D/ (MA)/4/2/3/




PA2/
PA1/TOTAL AIR TEMP
PA2/

PA1/ESSENTIAL AC VOLTS
(V)/3/2/5/

PA2/

PA1/ELEVATOR TRIM
TRIM/ (DEG) /3/2/6/

PA2

PA1/N1 ENGINE 1

PA2/

PA1/N1 ENGINE 2

PA2/

PA1/N1 ENGINE 3

PA2/

PA1/N1 ENGINE 4

PA2/

PA1/LOW OIL ENGINE 1
1//1/0/1/

PA1/LOW OIL ENGINE 2
2//1/0/2/

PA1/LOW OIL ENGINE 3
3//1/0/3/

PA1l/LOW OIL ENGINE 4
4//1/0/4/
PA1/FIRE ENGINE
PA1/FIRE ENGINE
PA1l/FIRE ENGINE
PA1/FIRE ENGINE
PA1/FIRE APU
PA1/PYLON OHEAT
PA1/PYLON OHEAT
PAL1/PYLON OHEAT
PA1/PYLON OHEAT
PA1/SMOKE DETECT
PA1/GPWS

B N

W

/1/1/400.,0.19531,0.,0./
/2/3,12/1,33,3,33/ TAT/(DEG)/4/2/4/
/1/1/-103.145,0,2515723,0.,0./
/2/1,12/2,33,4,33/ESS AC/

/1/1/0.25,0.035625,0.,0./
/2/3,12/0,11,0,43/E

/1/1/-34.64,0.0677966,0.,0./
/2/3,12/1,63/ N1 1/ (%)/3/2/7/
/1/1/0.3,0.1284,0.,0./
/2/3,12/2,63/ N1 2/ (%)/3/2/8/
/1/1/0.3,0.1284,0.,0./
/2/3,12/3,63/ N1 3/ (%)/3/2/9/
/1/1/0.3,0.1284,0.,0./
/2/3,12/4,63/ N1 4/ (%)/3/2/10/
/1/1/0.3,0.1284,0.,0./
/i/1,1/0,2,0,18,0,34,0,50/L

/1/2,2/0,2,0,18,0,34,0,50/00
/1/1,1/0,6,0,22,0,38,0,54/WI
/i/2,2/0,6,0,22,0,38,0,54/ L

/1/1,1/0,16/EF 1//1/0/6/
/1/2,2/0,16/NI 2//1/0/7/
/1/1,1/0,30/GR 3//1/0/8}
/1/2,2/0,30/.E 47/1/0/9/
/1/1,1/0,11,0,43/ APU//1/0/10/
/1/2,2/0,11,0,43/P0 1//1/0/13/
/1/1,1/0,32/YH 2//1/0/14/
/1/2,2/0,32/LT 3//1/0/15/
/1/1,1/1,64,3,64/N. 4//1/0/16/
/1/3,3/1,64,3,64/SMOKE//1/0/18/

/1/1,1/0,13,0,29,0,45,0,61/GPWS//1/0/20/

PALl/SYNCH MODE ENGAGED

/1/1,1/0,5,0,21,0,37,0,53/SYNCH//1/0/22/

PA1/ALT ACQUIRE ARM
A//1/0/24/

PA1/VHF KEY
PA1/AUTOPILOT ENGAGE
PA1/LOCALISER CAPTURE
PA1/GLIDESLOPE CAPTURE
PAl/YAW DAMPER 1 ENGAGE
PA1/YAW DAMPER 2 ENGAGE
PA1/EVENT

PA1/DOC DATA INSERT
PA1/GEAR UP

PA1/GEAR DOWN

PA1/GREEN SPOILER OUT
PA1/YELLOW SPOILER OUT

/1/2,2/0,5,0,21,0,37,0,53/ALT

/1/1,1/0,14,0,46/ VHF//1/0/26/
/i/2,2/0,14,0,46/AP ENG//1/0/28/
/1/1,1/0,15,0,47/LOC C//1/0/30/
/1/2,2/0,15,0,47/GLID C//1/0/32/
/1/1,1/0,17/¥YD 1//1/0/34/
/1/2,2/0,17/¥D 2//1/0/36/
/1/1,1/1,49,3,49/EVENT//1/0/38/
/1/2,2/1,49,3,49/DOC D//1/0/40/
/1/2,2/0,63/LG UP//1/0/42/
/1/1,1/0,63/LG DN//1/0/44/
/1/5,5/1,64,3,64/SPO G//1/0/46/
/1/6,6/1,64,3,64/SPO Y//1/0/47/

PA1/GREEN HYD LP WARNING /1/7,7/1,64,3,64/HYDL G//1/0/439/




PA1/YELLOW HYD LP WARNING
PA1/N1 COMPENSATION
PA1/CABIN ALT WARNING
END/

37

/1/8,8/1,64,3,64/HYDL Y¥//1/0/50/
/1/10,10/1,64,3,64/N1 COM//1/0/52/
/1/2,2/1,64,3,64/CABIN//1/0/54/
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Issue 4§
Date : 27th February, 1985
Page T

APﬁbJBn<f;

FLIGHT DATA RECORDZIR

CALIBRATION RECORD SHEETS

AIRCRAFT TYPE : BAe 1k§ SERIES 100 & 200

BASIC AIRCRAFT FIT

AIRCRAFT REGISTRATION ; ..[V.¥03XV

AIRCRAFT NUMBER : ...5.2887....

I #vg &€

e e R 3




HoY/5/7460-31/7EL.003¢

Issue 4 26
2 . Page 2
PARAMETER : ALTITUDE FINZ. RRCRAFT N* _E 20610 __
NDIEER 3 037 -
RATE ¢ ok
EELLECTED CAL. POINT | -1000° «5000° +11000° +18000 * +26000° «34000°
CALCULATED VALUE 546 | 37 - k60 | 780 - 862 192 = 27 741 - 823 | 227 - 381
TZST SZT READING 20 S $i< 225 AN FRE
PARAMETIR : ALTITUDE COARSE.
NUHBER 4180 -
RATE ¢ o2
SELECTED CAL. POINT | <1000° +5000° +11000 ¢ +18000 ° +26000 ¢ +34000
MICULATED VALUZ 2411 59- 11 { 160 - 242 | 277 - 359 b40 - boy | 546 - €28
'EST SET READING 14 167 -5 217 449 o
Lo, ]
ARAMETER §¢ Q.A.T. S0 - ’//
TMBER @ 040 - P4
3 S50 -
ATE 3 oz - ’ 7/
s Vi 7
V. W
ELECTED CAL. POINT 14 fTEMP = (Q-246 BITS — 10065 A7
ALCULATED VALUE +2°C i e LV’
- # P4
EST SET READING 458 P "
// ’
SO
A/
_ [
\RAMETER : INDICATED AIRSPEED. 4
BEER ¢ 036- v oo e ¥ oI5 2o 25
\TE 2 Ol
CTED CAL. POINT Bo Kte. 100 Kts. 150 Kts. I 300 Kis. 500 Kts. Tio
JICULATED VALUE 8 - 107 | 129 - 128 | 205 - 220 434 -~ 463 | 588 - &24
ST SET BEADING 122 123 201t 45% £33
RAMETER : LONGITUDINAL ACCELERATION. -
HBER : 035
IE Ol
LECTED CAL. POINT 49 0 o |
LCULATED VALUE 102328] 527 - 53736 - 46
ST SZT READIKG 1927 <L 472
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FARAVETER § VERTICAL ACCEZLERATION. RIRCLRET N'  Z 2060 _
NUMBER ¢ 001
RATE : 32
SELFCTED CAL. POINT 1 0 1
CALCULATED VALUZ L72 - L82 | 363 - 373 | 254 - 264
TEST SET READING 4¢3 352 241
PARAMETER ¢ LATERAL ACCELERATION.
NUMBER & 003 “
RATE @ 18
| SELECTED CAL. POINT 1 0 -1
CALCULATED VALUE  [1023 - 1018 527 - 537 36 - 46
TEST SET READING 1021 77 o
. RAMETER : RADIO ALTIMETER. A
NUMBER 3 017 s
RATE ¢ ok
SELECTED CAL. POINT| 10° 20’ 2° 100° 200’ 500 ° v 1000° 1500 °
CALCUIATED VALUE 14-24 27-37 | 53-63 | 72-82 |136-146 | 327-339 |542-552 670-680
TEST SET READING 19 3.2 59 - 74 147 235 Tt £74
PARAMETER : ZESSENTIAL AC.
NUMBER 2 140
RATE : 02
$TLECTED CAL. POINT 115v i
CALCULATED VALUE 810
TEST SET READING g,
PARAMETER : COMPASS HEADING. .
NUMBIR & 020 4
RATE 3 [+:1)
SELECTED CAL. POINT ooo® 0%0° 180° 270°
CALCUTATED VALUE (s 253 - 259 508 - 515 75 - N
TEST SET READING tezs 255 sz e
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PARMMETER : PITCH ATTITUDE. PIRERRFC N Bdogy |
NUMBER 1 004
RATE @ 16
SZIECTED CAL. POINT =10° DN =5°DN 0* «5°UP «10° P
CALCULATED VALUZ 655-665 673-683 £689-699 703-713 716-726
TEST SET READING §s2 By $97 729 A
PARAMETER :  ROLL ATTITUDE. -
NUMBER 3 015
IATE 2 o8
SELECTED Cal. PCINT 20"1%D 10°LWD 0’ 10°RWD 20"R4D
AICULATED VALUE 614-624 655-665 691-699 716-726 740-750 . -
'EST SET READING 2l Y 294 221 798
ARAMETER 3 LOCALISER. /
[OMBER ¢ 057
ATE 3 o
LEFT DEV. RIGHT DEV.

ELECTED CAL. POINT | .2000DM | .15500H | .0930DH ) -093IDK | .1550DM | .2CODDK

1G4y 150My 9OKy 90Ny 150My 1G4Mv
ALCULATED VALUE 252-274 | 309-331 | 385-407 [512s5 | 616-638 | 692-714 | 749-771
EZST SET READING 235 121 197 iz L2585 £99 753
ARAMETER : GLIDE SIOPE.
MBER 3 075 !
- ok s

- DOWN_DEV UP DEV.

ELECTED CAL. POINT | .40ODDM | ,1750DK | .9DDH 0 «91DDH | .175DDH | .400DDK

33w 150My 78w 511 78Ky 150Ky 3H43Hw
ALLULATED VALUE 62-84 308-331 | 401-423 | 512:5 {600-622 | 692-714 | 939-961
zST SET READING % 324 N 12 212 764 qas
ARAMETZR : RUDDEZR POSITION.
UMBER 3 005
ATE 2 16
ELECTED CAL. FOINT 20°L 10°L 0* 10°R 20’
ALCULATZD VALDE 256-278 ° 378-400 51245 622-644 744-766
ST 8Tr READING 295 e 51 £%% 51 f
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me H BuH- E.'L..E.‘MNR. ) ﬂ,gcgeFr N{."an“i.'
NVBIR ; 010 rd

RATE : 16

SELECTED CAL. POINT 20°DN 10° DN o° 10°UP 20°UF
CALCULATED VALUE 744-765 §22-644 51245 378-400 256-278
TEST SET READING 743 L2 ot 283 280
PARAMETER : L.H. ELEVATOR.

NIMBER ¢ 002

RATZ @ 16

SELECTED CAL. POINT 20’ mp 10w o 10" oy 20° oy
CALCULATED VALUE 744-766 622-644 512+5 378-400 256-278
TEST BET READING v<9 $49% T2 328 221
PARAMETER : ELEVATOR TRIN TAB.

NUMRER @ 012 /

RATE 3 03

SELECTED CAL. POINT as.s'm_ 10°DN o° 10°tp 13.5°0F
CALCULATED VALUE 132-154 361-383 512+5 650-672 688-710
TEST SET READING 157 27 i 92 58
PARAMETER : L.H. AILERON. e

NUMBER : 013

RATE = 16
" ELECTED CAL. POINT 15°DN 20°DN =~ §* -] 10°0p 19°0P
CALCULATED VALUE 268-290- 378-400 512+5 622-644 732-754
TEST SET READING 287 %2 £ £8% 237
PARAMETER : R.H. AILERON, P

NIMBER : o1k

RATE : 16 Ve

SELECTED CAL. POINT 19°DN 40°DN 0° 10°UP 19°up
CAYCULATED VALUE 732-754 ° 622-644 51245 378-400 ° 268-290
TEST SET READING 7= L35 i 249 284
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PARAVETER 1 R.H. ROLL &POILER,
q AL CFAET N2 2064
NMBRER 006 RERART AL L EL2001
RATE ¢ o8
SELICTEID CiALl. POINT CLOSED OPEXN
CALCULATED VALUE 954-984 731-757
TEST SET READING 921 =2
PARMMETER : L.H. ROLL SPOILER,
NUMBER 007
RATE o8
SELICTED Vaius CLOSED OPEN
CALCULATZD VALUE 954-984 754-766
TEST SET READING G4 737
FTAMETER @ FLAP ANGLE.
[OMBER 3 016
ATE 3 08
ELECTED CAL. POINT 0° 28° 24° 30° 33°
ALCULATED VALDE 20-62 594-635 717-778 860-893 { 901-9¢2
EST 8= READING 72 Log 7 g2 &a>
BAMETER :  AIRSRAKE POSITION. X
MBER 3 032
I s 08
SECTED CAL. POINT CLOsz OPEN -
«TIATED VALUE 1023 + 0« 4o
- 40 -0
ST SET READING c2% 2
UMETER : FLIGET NUMBER, )
(BFR 3 s Lo}
£ 3 a2
ECTED CAL. POINT o} ;| 2 3 & 5 é ? [ 9
CULATED VALUE 32 9% 60 | 224 | 288 | 3s2 416 | 480 | su4 | go8
T SZT READING -~ ~ e -~ s P . -
1000 + 20 FOR 32 SEC. THEN & SiC. EACS DIoTs
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PARAMETER : N1 ENGINE 1. RRERDFT N 30y
NUMBEIR 076 '
RATE 01
SELECTED CAL. POINT 0 208 ¥ | 6os 8o% 98%
CALCULATED VALUE 5 - 165 | 300 - 320 | 455 - 475 | 610 - 630 | 755 - 775 {
TEST SET READING 13 I8 27 <444 g2t 751 |
PARAMETER : N1 ENGINE 2.
NUHBER 3 176
RATE : 01
SELECTED CAL. POINT r] 20% Loz 60% 80 GB%

1 CAICULATED VALUE 45 - 165 | 300 - 320 | 455 « 475 | 610 - 630 | 755 - 775
TEST SET READING i 1462 2132 448 622 TLr
PARAMETER : N1 ENGINE 3.

NUMBER 3 276

BATE ¢ 01
SELECTED CAL. POINT 0 20% Lo 0% 80% o8%
CALCULATED VALUE 145 - 165 | 300 - 320 | 455 - 475 | g0 - 630 | 755 - 775
TEST SET READING 15 181 214 448 623 262
PARAMETER : N1 ENGINE &4,

NDMBER ¢ 376

BETE ¢ 01

»<lECTED CAL. POINT o] 20% Lo 60% 80x o8
AICULATED VALUE 145 - 165 | 300 - 320 | 455 - 75 | 610 - 830 | 755 - 775
[EST SET READING 1 15K 212 -4 (7 &zl 76
ARAMETER ¢ SYNCH,

[UMBER 2 000 '

WTE 3 (o} ]

'ELECTED CAL. POINT 000 100 200 300
ALCULATED VALUE 111000100100 000111011010 111000100104 000111011011
‘EST SET READING P v — ~
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& ~PROGRAVME TEST SET READING
NCN=INDICATING INDICATING
DISCRETEZ WORD RATZ BIT STATE CHK STATE CH
LO¥ OIL PRESSURE 1 001 16 1 1 : 0 2
104 OIL PRESSURE 2 001 16 2 1 i 0 &
104 OIL PREZSSURE 3 005 16 1 1 f 0 5
10W OIL PRESSURE &4 005 16 2 9 i ) 2
PYLON OVER EEAT 19 012 o8 2 0 > 1 !
PYLON OVER HEAT 2 037 o4 1 o} o) 1 !
PYLON OVER EEAT 3 037 o4 2 s o 9 1
PYLON OVER EEAT & 077 02 1 o] o) q I
FIRE ENGINE 1 017 ok 1 o} o 1 i
FIRE ENGINE 2 017 O 2 o o 1 {
FIRE ENGINE 3 035 o4 1 o} o 1 [
FIRE ENGINE & 035 Ok 2 o] & 9 /
| FIRE A.P.U. 012 03 1 o o 4 |
EiD. 10W PRES. YEL. 077 02 8 1 ! o] 3
SHOKE WARNING 077 02 3 0 o 3 f
GREEN SPOILER OUT 077 02 5 1 ! o} o
YZLLOW SPOILER OUT 077 o2 [ L ! o) o
LANDING GEAR
WK LOCKED 075 o4 1 - o) ol
NOT DOWN LOCKED 076 ok 9 9 ]
TP LOCKED 078 (s .2 e} o
KOT UP LOCKED 076 oh 2 9 {
YAW DAMPER 49 ENGAGED 020 ok 1 9 [ 0 2
YAY DAMPER 2 ENGAGED 020 o 2 1 | 6
DOC. DATA INSERT 060 02 2 0 e 1 /
EVENT INSERT 050 02 1 o o 9 |
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1. INTRODUCTION

A BAe 146-200 of overran the runway following a landing at
Puerto Williams, Chile onm 20th February, 1991. Data from the Flight
Data Recorder (F.D.R.) has been read by the British Air Accidents
Investigation Branch and is pregented in Reference 1, A map (reference
2) giving the topography of the alrport has been used in conjunction
with F.D.R. altitude readings to identify the probable time at which
the aircraft crossed the ruaway threshold.

BAe (Commercial Alrcraft) Ltd, Alrlines Division at Hatfield have made
estimates using the approved Flight Manual mathematical model for
landing ground run calculations, and these have been compared with the
F.D.R. data.

2, ASSUMPTIONS

Details of assumptions pertaining to the landing overrun are given
below:—

Runway 08

Landing Weight 713501b
Airfield Altitude 87ft
Temperature I5A
Tailwind S5kt

Slope for landing ground run 1.5% downhill
Flap setting 330
Alrbrake position open

3. AIRBORNE DISTANCE

The fine altitude read-out from the FDR has been used to determine the
rate of change of altitude with time In the vicinity of the runway
threshold., The relevant points are shown on fig 1. The radar
altimeter gives vertical distance between the aircraft and the ground,
and the measured variation of ground height with time 1s therefore
glven by the difference between the two readings.

Knowing the approximate aircraft speed from the F.D.R. and assuming a
'Skt tailwind the actual ground profile versus time has been comstructed
from the height contours given in reference 2,

A good match is obtained i1f it is concluded that the aircraft crossed
the runway threshold at an F.D.R. time of 73487 seconds. The
comparison of the two profiles is shown on fig l.

The threshold speed calculated by taking the mean of the three IAS
readings from 73486 to 73488 seconds is 116.0kt from uncorrected F.D.R.
data, Flight Manual VREF for a landing weight of 713501b is 110.3kt.
The cockpit and F.D.R. values of IAS are derived from different
transducers and the calibrations are not available at the time of
writing. The radar altimeter reading at T = 73487 seconds 1s l4.4ft.
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The mean IAS for the eight seconds prior te touchdown is 113.8kt. With
an assumed tailwind of 5kt this gives a mean ground speed from

threshold to touchdown of approximately 200ft/sec, and an airborne
distance of 1400ft during the seven seconds from crossing the thresheld

to the touchdown point suggested below.

The alrborne path from threshold to touchdown derived from F.D.R. radar
altimeter readings is shown on fig 2 together with the IAS read-outs.

4. LANDING GROUND RUN

F.D.R. radar altimeter, pitch attitude and longitudinal 'g' read-outs
suggest that touchdown occurred at T = 73493 or 73494 seconds. The
latter has been assumed. At this time the F.D.R. shows an IAS of
111.91kt.

F.D.R. discrete parameter and longitudinal 'g' readouts show that 1lift
spoilers were extended at approximately 73496 seconds,

Calculations using the approved Flight Manual mathematical model for
the landing ground run show falr agreement with F.D.R. read-out of
longitudinal 'g' for unbraked deceleration with 1ift spoilers closed
and with 1ift spoilers open.

The calcularions give a deceleration in kt/sec, which is plotted inm
terms of 'g' on fig 3, but the F.D.R. sensor will in addition record a
component of longitudinal 'g' due to the pitch attitude (8) of the
aircraft fuselage.

The aircraft pitch attitude is given by the F.D.R. and the amount of
the increment is sin 8. Fig 3 shows the results of the calculated
deceleration with and without the attitude correctiom.

From longitudinal 'g' read-out the wheelbrzkes appear to have been
applied at approximately 73498 seconds,

Fig 3 shows that the longitudinal 'g' recorded with wheelbrakes on is
significantly less than that calculated for a normal wet runway.

The rate of reductionm of IAS with time shown by the F.D.R. and
reproduced on fig 3 is less than would be expected for consistency with
the longitudinal 'g' from the F.D.R. assuming a constant wind.
It should be noted that this is a preliminary assessment of the
uncorrected F.D.R. read-out, and any conelusions drawn from it may need
to be revised when calibration of the recorder is taken into account.
5. REFERENCES
1. Flight Recorder Section Report on the Accident to a -
BAe.146-200 CC-CET at Puerto Willlams, Chile on 10(sic) February
1991.

Alr Accidents Investigation Branch EW/B91/2/1/04.

2, Plano Drenajes Guardiz Marina Zanartu Puerto Williams.

MOP Direccion de Aeropuertos April 1978.
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s ¥O ALY € ALT F HEAD

(¥FT)

'
,JOG& 1384,
8/F 2

SEE. 1384.
B/F 4

Bo4. 1384,
2

(FT) - (DEGH)
B26.7 76.81

826.7 75.88

B26,7 74.71

826.7 T3.8B

826.7 74.3%

826.7 220.93

{yT) (FT) {€)

86.82

94.44

en.94

8%.99

84.75

8. 46
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ANEXO *“D*"

ACCIDENTE DE 3AE 146-200

FECHA 20 DE FEBRERO DE 1991

PUERTO WILLIAMS - CHILE

CONTENIDO DE LA GRABACION EN ESPANOL (CORREGIDA POR CHILE)

DURACION DE LA GRABACION

VOCES DE CABINA : Problemas de temperatura entonces nada més,
a la encend de nuevo se conectd ...... Puta
gque se ve lindo el Radar. Vamos a usar el
MAP, le parece ? para ir navegando.({alguien
contesta. No se entiende bien la respuesta).

(Misma voz anterior que pregunta .......... ?
Check armado ? (poco entendible).
PILOTO : Voy a hablar en 131.3, le estoy...quiero dar
la estimada a Williams. Dando estimada a ..?
COPILOTO t ¢ Se Ta doy 7.
PILOTO : A Williams. Dime el tiempo de Tas 18:00.
084 ¢ Punta Arenas Centro 84, buenas tar-

des cruzando 2.700 Fi ar momento.

PUNTA ARENAS 3 84 recibido Sr., buenas tardes,es-
ta en contacto radar, identificado en el des-
pegue, notifique alcanzando nivel de vuelo

31.0
084 : Notificaré alcanzando nivel de vuelo 31.0.
COPILOTO : Ibafiez el 1069.

(voces de fondo)

COPILOTO : lbafiez el 1069 7.

COPILOTO ' : No me recibe - Ah 2.

PILOTO + 131.8,

COPILOTO :  Ibafiez 1069 7.

PILOTO ; Operaciones.

COPILOTO 7 Operaciones &l 10689.
(voces de fondo)

PUNTA ARENAS : DAP 030 copie @ltimas condiciones de Galle-
gos.

030 4 030 Punta Arenas Centro.



PUNTA ARENAS CENTRO

030
COPILOTO

PUNTA ARENAS CENTRO

JUREL

PUNTA ARENAS CENTRO
COPILOTO

PUNTA ARENAS CENTRO

COPILOTO
COPILOTO

PILOTO

RUIDOS INTERNOS

COPILQTO

PUNTA ARENAS CENTRO

PILOTO

COPILOTO

PILOTO
PUNTA ARENAS CENTRO

030
COPILOTO
PILOTO

COPILOTO

-2 -

Adelante Sefior, reporta viento
290/12 Kts. 30 Km. 4/8 SC 5.000 Ft., 4
NS 5.600 Ft., la temperatura 13, el rocio
menos 2, QNH 999 Hp.

Recibido muchas gracias Centro.

Operaciones el 1068.

Pidele 190.

JUREL (trafico militar) Punta Arenas Cen-
tro.

Arco 11 Seflor, pasc con Torre en 118.7
Buenas tardes, agradecido hasta mds rato.

Recibido Sefior, hasta mis rato.

Punta Arenas 1069 solicita 190

de nivel.

1069 recibido, nivel de vuelo 190 aproba-
do, notifique alcanzando,

Notificaré alcanzando 1069.

No me recibid ...

No 2.

Suena chicharra, aparentemente altitud Alert
ruido de papeles, lapiceras, luego voces de

fondo.

Punta Arenas
tiene 190.

1069 alcanza y man -

1069 recibido,

Hay una tabla por ahi con esa temperatura se
puede saber cémo es la temperatura exterior
i no es cierto ?.

Si, ... ya le capté, hay 12,14, menos 15.
iQue quieres saber tu 2.

La temperatura exterior indica menos 15.

030 posicidn Palix 11ama Gallegos Torre
en frecuencia 119.1 ahora, hasta la vuelta.

Muchas gracias.
Que quieres saber tu ?.

La temperatura exterior.

Indicada con -15 mas 59 -30 -31 seria,ahi
si quedd To mismo.



PILOTO
COPILOTO
PILOTO
COPILOTO
PILOTO
COPILOTO
PILOTO
COPILOTO
PILOTO
JAGUAR (trafico militar)
PUNTA ARENAS CENTRO
JAGUAR

PUNTA ARENAS CENTRO
JAGUAR

PUNTA ARENAS CENTRO

JAGUAR

COPILOTO

COPILOTO
PILOTO
COPILOTO

PUNTA ARENAS CENTRO

COPILOTO
PILOTO
VOCES EN CABINA

084

31 da.

A ver si mas, da To mismo.
Son 319 la Ground ... la True Air Speed.
; cudnto 7.

319.

La TAS

S

Me da 360.

31 negativo me dijiste,
Punta Arenas Jaguar.
Jaguar, Punta Arenas.

Despegado 5, solicito mantener entre 50 y
230 en esta frecuencia sobre el campo.

Conforme nivel solicitado.
50 hasta 230.

Recibido Jaguar sin trafico reportade sobre
el campo a nivel de vuelo 50, 230, estd en

contacto con radar mantenga escucha en 1la
frecuencia,

Jaguar.

278 Kts.
encendio.

Heading Ice Detector se prendid,se

De Tos 242 con 73 me da mas o menos.

Con 234 con 50,

Punta Arenas 1068, me confirma si

tiene el tiempo de 1as 19 de Puerto Williams
por favor.

Mantenga un minuto por favor. Le consigo el
t1timo del momento,

Gracias.
Hoy dia estamos a 7.

Responden voces, se escucha voz femenina en-
tre ellas. No se entiende claramente.

Punta Arenas el 084 solicitaria-
mos nivel de vuelo 33, si es posible por Tur-
biflencia.



PUNTA ARENAS CENTRO
Y0Z HABLANDD EN INGLES

19:09'10" PILOTO

19:09'11" COPILOTO
PUNTA ARENAS CENTRO

19:09°21" COPILOTO
' 084
PUNTA ARENAS CENTRO
JAGUAR

—

PUNTA ARENAS CENTRO

JAGUAR

PUNTA ARENAS CENTRO
19:09'55" COPILOTO
19:09'58" PILOTO

COPILOTO
19:10'04" PILOTO

—. 19:70'12" COPILOTO
VOZ MUJER
19:10'55" PILOTO

PUNTA ARENAS CENTRO
COPILOTO
PUNTA ARENAS CENTRO

COPILOTO
PUNTA ARENAS CENTRO

084

Solicita nivel de vuelo 330, recibido, man-
tenga escucha.

Estoy en el Canal de Beagle. Espero aterri-
zar en P. Williams en 20 Min.

A que hora estamos 1legando?.

A las 31 Sir.

+ 84 autorizado a nivel 330, notifi-
que alcanzando.

Putas que estd lindo.

Notificaré alcanzando 330.

Jaguar Punta Arenas.

Adelante.

Informo trafico C137 estd@ proximo al despe -
gue de pista 25 para interceptar aerovia VAS

-7.0 , PALIX en ascenso para 140.Mantenga al
Sur del Campo.

Manteniéndo 20 Millas al Sur.
Recibido.

A113 hay 1 Canal, dos canales,
Yes Sir, es el Canal Beagle.
Estamos aqui.

Sobre ese estrecho, pasamos Bahia Inutil, ya
Este canal es la prolongacidn del...

Ah?.
Tengo suefio.
Adelante, adelante.
1069 copie condiciones de Williams.
Adelante estoy Tisto a copiar.
Recibido, Williams reporta viento 250/12 ITi-

mitado, 5 Clmulos a 1.000 mts, 4 SC 1.200, 3
AC, 2.000. Temperatura 8.4, Rocio 3.9. QNH

833, 73 % Humedad Relativa.
Copiado muchas gracias.

{incompleto).

Afirmativo.Estamos estimando KILAX para las
26.



PUNTA ARENAS CENTRO
VOCES EN LA CABINA

19:11°13" PILOTO
19:11'15" VOZ FEMENINA

19:11'24" PILOTO

19:11'30" VOZ FEMENINA

19:11134" PILOTO

19:11'37" COPILOTO
19:11741" PILOTO

19:11'50" COPILOTO

19:11'53" PILOTO

FUERZA AEREA
BRASILENA 2401

PUNTA ARENAS CENTRO

FUERZA AEREA BRASILENA

19:12'32" VOZ FEMENINA

19:12'35" COPILOTO

19:12'48" PILOTO

V07 FEMENINA

19:12'59" PILOTO

COPILOTO

PUNTA ARENAS CENTRO

COPILOTO

KILAX 26, recibido.

Conversacion no legible.

Ahi estd el Canal Beagle.

Dénde estamos ahora mds O menos?.
Donde estd el Canal Beagle?.

Ese es 1 Canal Beagle. La Nueva y Lenox.
E1 Canal Beagle. Ahi estd el Canal, ahi es-
tad mira.

Bueno y se ve?.
Esta detras de esas nubes.
Een. E1 tiempo.

350/12. No, 250/12, 5 misculos. Estd con
8 octavos pero parcial. Ah?,

Estd parcial.

Vamos a hacer la aproximacidn VOR A si es
que se cubre. 6,000 FT. Vamos a bajar. Si
estd parcial nos vamos visual a pista 25...
A pista 26.

bunta Arenas Fuerza Aérea Brasilefia 2401.

Cruzando 060 interceptando Radial 018.
Punta Arenas VOR.

F.A.B.2401 estd en contacto Radar identi-

ficado. Notifique alcanzando nivel de vue-
To 140.

Notificaremos.

No se entiende.

Velocidades ... serian 111; 16; 63; 71.

Ya.

No se entiende 1o que dice.

Pide descenso.

Punta Arenas 1069, solicitamos
descenso.

Correcto Sr., para 7.000 FT Cruzando in-

tercepcidn.Darwin 110 o superior, notifi-
que Darwin.

Autorizado descenso inicial para 7.000 Ft
y notificaré intercepcién Darwin y pasarla
a 100 o superior.



1941331

19:13'46"
19:13'47"
19:13:49"

19:13'56"

19:14104"
19:14'09"

19:14"12"

18:1427"
19:14'28"
19:14'32"

19:14'41"

19:1447"
1egnsm
19:15'06"
19:15'09"

PUNTA ARENAS
COPILOTO -

PILOTO

COPILOTO

PILOTO
COPILOTO
COPILOTO

PILOTO

COPILOTO
PILOTO
COPILOTO
PILOTO

OTRAS VOCES

PILOTO

COPILOTO
PILOTO

COPILOTO

PILOTO

COPILOTO

PILOTO
COPILOTC
PILOTO

PUNTA ARENAS CENTRO

COPILOTO

.
.

110 o superior.

110 o superior recibido.

Tenemos... cambia td este para tener
lo de ... a ver espérate... cambialo
no mas.

Lo dejo en 7.
50.000.

Me estd saliendo el DME de ...

Ah Ud. To puso alla.

El Canal de Beagle estd de aqui para
alla. Ve, esta mas cubierto para alla.

5i.

Podemos irnos visual.
Sera el Beagle 7.

Ah.

Entre ellas una Temenina. No se en -
tiende 1o que dicen.

Que serd? , agrega algo mas. No se en-
tiende.

993 el QNH ah 2.
993,
993 - 29 33,

59 - 189 estamos bien ya. Nos autori-
zaron?.

$1, pasar Darwin a 110 o superior.
A 189 millas.
§i, correcto.
8 milllas.
1069, Posicion Darwin 1lame
a Williams aproximacidn en frecuencia

118.5. Hasta Ta vuelta.

Hasta la vuelta , gracias.



19:15754"

T9uleg2"

19:716'48"

19:16'48"

19:16'53"

19:17'42"

COPILOTO

PUERTO WILLIAMS
COPILOTO

PUERTO WILLIAMS

(Este parrafo no ha sido
remitido en ninguna de
las cintas remitidas por
el Sr.Agragado Aéreo)

COPILOTO
COPILOTO
PUERTO WILLIAMS
COPILOTO
COPILOTO

PUERTO WILLIAMS

COPILOTO
V0Z FEMENINA

PILOTO

V0Z FEMENINA
COPILOTO

PUERTO WILLIAMS
COPILOTO

PUERTO WILLIAMS
COPILOTO

PUERTO WILLIAMS
COPILATO

VOZ FEMENINA
PILOTO

PILOTO

Puerto Williams 1069.
Buenas tardes.

Buenas tardes.

Al momento estamos en posicidn
Darwin, dejando 180, descenso. Me
confirma condiciones del momento ?.
Recibido,Williams reporta Viento
180/4 KTS, visibilidad ilimitada con
chubascos de granizo en minutos re-
cientemente pasados y 5 CU a 1.000
mts. 4/8 CU a 1.200 mts. 3 AC a2.400
mts Temperatura 8.4 rocio 3.9 QNH
29,36 Humedad Relativa 73%.

180/4.

29,36 recibido.

Afirmativo, correcto.

29,36 Ah.

Me dice el QNH en milibares por fa-
vor 7,

Correcto, milibares 993 decimal

corrijo 29 decimal, 993 decimal 2.
893.2 Copiado.

Qué ciudad es esa 7.

Usuhaia.

Pregunta algo, no se entiende.
Una ciudad Argentina Bonita ah?.
Revise 994 decimal 2.

994 decimal 2. (Reporta a tripula-
cidn 994 decimal 2).

Confirma altitud que cruza 10697.
14.5

Recibido.

Que dijo o corrijo.

Se escucha de fondo en 1a Cabina.

Ani nos vamos a meter(silbido).

Ahf esta el VOR ., P&sate la Descent
List Relation, Agrega algo mas que
no se entiende.



COPILOTO Presurizacion.
PILOTO Cancelamos Instrumentos una vez que
veamos ahi la puntita.
COPILOTD Ya
COPILOTO Presurizacion set, breafing esta he-
cho 7.
PILOTO Estd hecho.
19:17'54" COPILOTO Flying instrument. Estd todo lo que
tiene que estar puesto Landing Data.
19:18'00" PILOTO Ok.
COPILOTO Shoulder arms
19:18'12" PILOTO Aparecid e1 180 °.
19:18'13" COPILOTO si.
VOCES DE CABINA Se identifica voz femenina, sonido
teléfono internc.
19:18'33" PILOTO E1 Timite va por el medio del Canal
de Beagle.
19:18'36" V0Z FEMENINA El limite si.
19:18'38" PILOTO Ahi vamos por el lado chileno asi es
gue no nos vamos a caer.
19:18'42" VOZ FEMENINA Y si nos pasamos para el Tado?.
19:18'45" PILOTO Nos cobran sobrevuelo. Vamos a pasar
por debajo del cimulo para que no se
muevan tanto.
18:18'54" COPILOTO Sague esas cosas
PUERTO WILLIAMS 069 Confirme estimada, al VOR Williams.
COPILOTO A1 momento estamos a 10 NM del VOR Wi-
11iams. Estamos estimando dentro de...
Conver ... , Piloto dice 5 minutos mas.
Copiloto contesta 5 minutos mas.
19:18'07" COPILOTO : 4 minutos mis, 5 minutos.

PUERTO WILLIAMS 5 minutos més, recibido.

19:19'17" PILOTO No pierdas la informacidn del DME
Usuahia para tener...

19:19'20" COPILOTO Ya, ya pasamos las 10 millas.



19:19'24"

195 1gmgE"

19:19"35"
19:19'38"

19:719%46"

19:19'59"

18:20'12"

19:20'14"

19:20'16"

19:20'18"

19:20'27"

19:20'32"
19:20'34"

19:20'38"

PILOTO
PUERTO WILLIAMS

PILOTO

COPILOTO
PILOTO
COPILOTO

PUERTO WILLIAMS

COPILOTO

PILOTO

OTRA Y0z
PILOTO

COPILOTO
PILOTO
COPILOTO
PILOTO

0TRA VOZ
PILOTO

V0Z MASCULINA
PILOTO
COPILOTO
PUERTO WILLIAMS
OTRA VO0Z
PILOTO

COPILOTO

Cancelastes 7,

Una vez vertical 1069, Estd autori-
zadoa una aproximacién VOR dejando
6.000 FT. inici&ndo aproximacién.

En esa Bahia al13 estd la pista, de-
beria estar por ahi.

Cancelo Instrumentos?.
Cancélalo no mas.

Ok. 1069 a las 19:19 cance-
la instrumentos.

Recibido, correcto cancela instrumen-
t0s.19:19 ingrese a circuito de Tran-
sito Derecho para pista 26. Notifique
tramo con el viento.

Notificaré Trénsito Derecho a 26
1069,

Conversa con otra persona mientras Co-
piloto 1lama a Puerto Williams.

Cuénto le coloco ?.

Colécale 2.000-1.500 vamos a lavar el
avidn para llegar limpiecitos

QNH 29.36.

Que viento te dijo?.

180/4.

80/4.

§i.

Ah entonces aterrizamos directo.
Se saltd un poguito de 1luvia.
Pregiintale que viento tiene.
Me confirma viento por favor?.
160/6 Kts. -

6 Kts.

Confirma la pista aaaaa.

08.



19:20"40"

19:20'45"
19:20»53"
19:20'55"
19:21'02"

19:21'07"

18:21/17"
18:21'19"

19:271'42"
5 el B
19:21'58"

18:22'24"

19:22'32"

19:22'40"

19:22'45"
19:22'48"

- 1 -

PILOTO
COPILOTO

PUERTO WILLIAMS

COPILOTO
COPILOTO
PILOTO

COPILOTO

PILOTO

VOZ MASCULTNA
VOZ FEMENINA

OTRA VOZ

VOZ FEMENINA
PILOTO
COPILOTO
PILOTO

VOCES EN CABINA

PILOTO

PUERTO WILLIAMS TORRE
COPILOTO

PILOTO

COPILOTO

PILOTO
COPILOTO
Y0Z DE FONDO

08.
Ok solicitamos pista 08.

Recibido aproxime director para 08,
notifique final.

Notificaré final.

:. Yoy a poner acd 0O8.

Ya.

Suena chicharra. Copiloto reporta
1.000 pies al Piloto.

Podemos (luego no se entiende), luego
dice luca y media,

Que maravilla".

Lindo ;verdad? me encantd ; Ese es
Puerto Williams?.

si.

Dice algo, no se entiende,

Flaps 18.

Tren abajo (ruido)

Ahora hacete el aproach... Landing.

Se realiza chequeo antes de aterrizar.
Hablan distintas voces. Se alcanza a
entender "Landing, Altimetro estd pues-
to ?. Sigue chequeo. Se escucha clara-

mente. " Speed Brake., Brake Check.Si-
gue cierto chequeo,

Ahora que estoy en final largo.
1069 viento calma en el momento.
1069 bocina

Dice algo (estamos a 1 milla). No se
entiende bien.

Sigue cheque (Lights), flaps pendien-
te 33.

Piloto pide flaps.
i 33 ? trenita y tres bajando.

Dice algo no se entiende.



19:234 05"

19:23*12%

19:23"19"

19:23'28
923 ey

19:23149"

19:23'52"

19:23'53"
18:23'54"

15:23'59"
19:24'00"

PILOTO
COPILOTO
PUERTO WILLIAMS

COPILOTO

PILOTO
COPILOTO
COPILOTO

PILOTO

COPILOTO
COPILOTO

COPILOTO

PILOTO

PILOTO

PILOTO

COPILOTO
PILOTO

COPILOTO
PILOTO
COPILOTO
PILOTO
CRASCH

« §j =

" Aguaite la maravilla®

Que estd lindo.

Autorizado para aterrizar 1069 el
viento es calma.

Gracias (Conformidad de piloto apre-
tando portadora).

: Gracias, gracias.

Air Brakes Out.

Estaaa... mojada.

Es un portaviones esta huevada.
Si
50 pies.

Idle, Spoiler, Flaps, Air Brakes.
Levanta las patitas.

Comenta algo, voz calmada. No se
entiende claro.Hasta atras,hasta
atrés.

No frena esta hueva.
No se entiende claro, suena timbre.

Dice algo que no se entiende, Tue-
go "no frena huevdn". Suena voz preo-
cupada.

Péguese una prueba ghora.

No huevén , chucha que me asustéste
fuerte,.. Con... No.

" Corte, corte".

Emergencia.

Pero porqué?, que Dios nos desvie.
" No Dios mio".

19:24,

L ——







BAE AYEXD  eEn

informacion de
Emergencia.
Safety Instructions.

Ienp. Sgattage cr 5505177



ROL : SOPLE POR LOS TUROS/
If no Inflation Blow
into Tubes

INFLADO:
Tire Fuertemente de las
Manillas / To Infiate Pull
Handles.

S
» COJIN FLOTANTE /

Floatation
cu,sma

| EVACUACION SOBRE AGUA/
Evacuation on Water







PUERTA DE SALIDA/

Exit Door

MASCARAS DE OXIGENO/

Oxigen Masks.




ANEXO "G“.

Y. a=0un)

~ ABNORMAL AND
- EMERGENCY -
‘CHECK LiST

368 TOTAL LOSSOF BRAKING HEHNE:

BRAKES SEIBCIOT reeerscesrecearsscenrevssnsesses Alterpative system
YEL or GRN

Is normal braking restored?

YES ———=END

NO
i
BRAKES selector .....ccoeeeveenrnrees PUSH EMERG YEL

NOTES:

1. Release brake pedals before moving selector.

2. No anti-skid available on EMERG YEL. Exercise exireme caution
in braking. Use minimum braking consistent with runway length
available.



BAe

AN E X O "HT

146 QUICK REFERENCE HANDBOOK

LANDING

LANDING ON CONTAMINATED RUNWAYS

The following information is prcw;!.ded to zsaist operators to assess
the acceptability of continued operation inte contaninated runways.

(a)

{p)
(e}

(a)

Ensure that Vay is not exceeded at the threshold and that
minimum airborne distance is achieved between threshold and
touchdown. T

4

Deploy airbrakes before touchdown.

A firm touchdown is desirable to ensure wheel penetration of
the tontaminant agd to engure closure of the 1ift sgoiler
discriminants. Retard the thrust levers to ground idle and
calect 1ift spoilers as soon as possible after the wheels
touch, applying full braking as the nosewheel is lowered.
Maintain directional control by a combination of nosewheel
steering and rudder, avoiding large control deflections.

‘
Calculations based on varying surface slipperiness indicate
that the worst contaminated runway (not icy or minimal
braking)} from which operation iz recommended corresponds to
the runway friction characteristic shown on FIG. 1

“AC Type  2q0. Page: 7.2.3

Engine:
Units:

R3A/RS Issue: 1
ib Date: SEP 86
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ANEXO "J°

F0oOTOGRAFTIAS




HOJA N°

ANEXO J

FOTOGRAFIAS
ZONA DE IMPACTO EN CORRAL

PISTA 08/26, HUELLAS DEJADAS POR TREN DERECHO




VISTA LUGAR DE IMPACTO, HACIA UMBRAL 26

ANEXO °
HOJA N°

MISMA VISTA CON DESNIVEL A LA PLAYA




ANEXO "
HOJA N°®

RESTO FUSELAJE EN LUGAR DE ARRASTRE

LUGAR DONDE QUEDO DEFINITIVAMENTE LA AERONAVE




HUELLAS DEJADAS POR TREN PRINCIPAL IZQUIERDO AL
POSARSE EN EL TERRENO

ANEXO
HOJA N°

"



ANEXQ
HOJA N°

PUNTO DE IMPACTO MOTOR N° 1 EN BASE DE CEMENTO CON TUBOS Y RIEL

BASE DE CEMENTO SIMILAR A LA FOTOGRAFIA ANTERIOR




NEUMATICOS TREN PRINCIPAL DERECHO

ANEXO
HOJA N°



ANEXO "
HOJA N®

DANOS DEL FUSELAJE PARTE INFERIOR

DANOS EN SECTOR DE COMPARTIMENTO ELECTRONICO




ANExo " L]
HOJA N°

VISTA. GENERAL TRASERA DE LA AERONAVE

DAROS EN TREN PRINCIPAL IZQUIERDO




AN E xo " "
HOJA N°

VISTA GENERAL, FAENA DE RESCATE

VISTA GENERAL, ANTES DE SACARLA DEL MAR




" "

ANEXO
HOJA N°

HUELLAS DEJADAS POR VEHICULO SA-48 EN PRUEBA DE FRENADO




