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ANTECEDENTES

El dia 09 de octubre de 2009, a las 07:09HL, despegd desde el aeropuerto” El Tepual”

de la ciudad de Puerto Montt, cumpliendo el vuelo de itinerario, ¢ la aeronave
marca Boeing, modelo 737-200, , operada por la empresa aerocomer-
cial ;, al mando del piloto de transporte de linea aérea,

. con destino a la ciudad de Santiago y escala en la ciudad de Concepcidn.

Durante el ascenso en ruta, la aesronave experiment6 una despresurizacién de cabina,
(Aerovia UW-200, 38 millas nauticas al sur de VOR VLD, FIR Puerto Montt). La tripula-
cién ejecuté el procedimiento de descenso de emergencia a un nivel de vuelo inferior,

continuando el vuelo hasta ia ciudad de Concepcién, aterrizando sin observaciones.

La tripulacion y sus pasajeros no sufrieron lesiones, la aeronave resulté sin dafios.

1. INFORMACION DE LOS HECHOS
1.1. Reseiia del vuelo
1.1.1. El dia antes sefialado, la aeronave Boeing 737-200, despegd desde la ciudad

de Puerto Montt con destino a la ciudad de Santiago, con escala en Concep-
cién, cumpliendo su vuelo de itinerario

1.1.2. Durante el ascenso en ruta, establecida en la aerovia UW-200 directoc al VOR
de la ciudad de Valdivia y mientras ascendia a través de nivel de vuelo 270, el
comandante, que en ese instante se desempefiaba como pilot monitoring, per-

cibié un ascenso de 3.100 pies por minuto en el indicador Cabin Climb ubicado
en el Qver Head Panel.

1.1.3. Ante esta situacion el comandante de la aesronave intenté corregir la situacion
en base a lalista AUTO FAIL/JUNSCHUDELED PRESURIZATION CHANGE,
trabajando sobre el sistema de presurizacion.
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Al no lograr controlar la presurizacién y mientras continuaban con el ascenso
de la aeronave, sond la alarma intermitente de altitud de cabina. La tripulacién
se coloco las mascaras de oxigeno, dio el aviso de descenso de emergencia a
la tripulacién de cabina y solicitaron inicialmente a Puerto Montt Radar, des-
censo a nivel de vuelo 080. Posteriormente, las méascaras de oxigeno de pasa-
jeros cayeron autométicamente.

Durante el descenso ia tripulacién leyd las listas y se ejecutaron los procedi-
mientos correspondientes a la despresurizacién, contemplédas en el manual
de referencias rapidas de la aeronave (Cabin Altitude Warning or Rapid De-
pressurization and Emergency Descent). Lluego fueron autorizados por Puer-
to Montt Radar a nivel de vuelo 100, altitud que mantuvieron durante el resto
de la ruta hasta iniciar la aproximacion a la ciudad de Concepcion.

Una vez nivelados, la tripulacién al mando se contacté con la jefa de cabina
para verificar el estado de los pasajeros, del resto de Ia tripulacién y termina-

ron los procedimientos pendientes del descenso de emergencia ejecutado.

Durante el resto del vuelo a Concepcién, el capitan solicité al mecanico a bor-

do que verificara el estado del sistema de presurizacion, solicitud que el me-
cénico efectud visualmente.

La Hlegada fue via procedimiento normalizado Litre 5. Posteriormente, la
aproximacion al aeropuerto Carriel Sur de Concepcidn fue visual a la pista 02.

Posterior al aterrizaje y desembarque de los pasajeros, el mecanico a bordo se
contactd con el centro de mantenimiento de la empresa, para efectuar el
cambio del controlador de presurizacion de la aeronave, accion que no pudo
realizar debido a que se requeria la presencia de un inspector de manteni-
miento. El mecanico resetet el sistema y colocé las mascaras de oxigeno de
{a cabina de pasajeros en su lugar original.
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LESIONES A PERSONAS
LESIONES . TRIPULACION | PASAJEROS | OTROS TOTAL
MORTALES
GRAVES
MENORES
NINGUNA 06 64 0 70
TOTAL 06 64 0 70
DANOS DE LA AERONAVE
La aeronave no present6 dafios.
Ver anexo “A”, Informe Técnico.
OTROS DANOS
No se registraron.
INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION
Piloto al mando
NOMBRE
R.U.T.
LICENCIA Piloto de Transporte de linea aérea
HABILITACIONES PIC 737-200.
REGISTRA ACC/INCID. | No registra.
Horas de vuelo
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO

HRS. DE VUELO TOTALES

12.000:00 horas
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1.5.2. Piloto {copiloto)
NOMBRE
R.U.T. -
LICENCIA Piloto Comercia.
HABILITACIONES SIC 737-200.
REGISTRA ACC/INCID. | No registra.
1.6.2.1. Horas de vuelo
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO TOTALES 1.500.00 horas
1.5.3. INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.5.3.1. Antecedentes"de la aeronave
MATRICULA
MARCA Boeing.
MODELO 737
N° SERIE 22122,
PLAZAS AUTORIZADAS | Tripulacién 7, Pasajeros 120. i
ULTIMA REVISION 28-09-09, HRS VLO 51.089 CMA.. ]
ANO DE FABRICACION | 1981.
PROPIETARIO
PESOS P.V. 63.697 Lbs.
CERTIFICADOS [P.M.D |119.500 Lbs.

1.5.3.2. Antecedentes de los motores

ANTECEDENTES MOTOR 1 MOTOR 2
MARCA Pratt & Whitney Pratt & Whitney
MODELQ JT8D-15 JT8D-15

N° SERIE 696572 708356
T.5.0 10.867:00 10.935:25
T.B.0. On Condition On Condition
ULTIMA REVISION Check “A" FECHA 28-09-2009
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Documentacion a bordo

DOCUMENTACION CONDICION

CERTIFICADO MATRICULA Sin observaciones
CERTIFICADO AERONAVEGABILIDAD | Sin observaciones
MANUAL DE VUELO Sin observaciones
BITACORA DE LA AFRONAVE Sin observaciones

HISTORIAL DE MANTENIMIENTO

El mantenimiento de la aeronave se realizaba de acuerdo a la normativa aero-

nautica, sin observaciones.

PERITAJES E INSPECCIONES

Los peritajes realizados al sistema de presurizacién y oxigeno de la aeronave,

fueron realizadas por personal técnico de mantenimiento de ia empresa.

Trabajos e inspecciones posteriores al aterrizaje en_aerédromo de Con-
cepcién

Reset del sistema de oxigeno.

Reposicionamiento de las mascaras de oxigeno.

Cambio de la unidad “Cabin Pressure Controller”, unidad enviada desde la
base principal de mantenimiento.

Remocién de la unidad anterior y reinstalacién de la que tenia la aeronave.
Esta accién se debi6 a que dicho trabajo técnico requiere un control de ca-
lidad autorizado, por ser un item de inspeccion requerida (RI1), aspecto que
en ese momento el trabajo no cumplia.

Prueba del sistema de presurizacién en modo manual de acuerdo al ma-
nual de mantenimiento, sin observaciones.

Despacho de la aeronave segtin MEL, con el sistema de presurizacién ope-
rando en mode manual (Ref. Flight Log N° 0960 y N° 0961).
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Trabajos e inspecciones realizados en la base principal de mantenimien-

to con fecha 10 de octubre de 2009

[ ]

Cambio de “Cabin Pressure controiler”.

Prueba de caida de mascaras de oxigeno, sin observaciones.

Verificacion de la operacion de valvulas neumaticas y electro neumaticas,

operando con los valores de rango normat (13.959 ft. y 14.000 ft.).

Verificacion de las conexiones eléctricas en conector D950 y D952 por ais-

lamiento, voltaje de alimentacion y funcionamiento, segun el manual de cir-

cuitos eléctricos de la aeronave (WDM) v de la valvula Outflow, sin obser-
vaciones.

Prueba de presurizacion segin manual de mantenimiento, alcanzando 3.5

PS8! de presion diferencial.

Cambio de valvula neumética de control del sistema de oxigeno (este cam-

bio se hizo por diferencia de reaccion de Ia valvula, pero no esta relaciona-

da con la falla analizada en cuestion, Ref. Fligth Log N° 0965).

La empresa operadora envi6 la unidad de contro! de presurizacién removi-

da de la aeronave a una agencia especialista en U.S.A para su peritaje lo

que determind lo siguiente:

» El control automatico tenia una falla en el modo Auto, especificamente
en el conector P9, debido a que la soldadura de unién en dicho punto
se encontraba envejecida, aspecto de ocurrencia normal. Agrega el in-
forme que bajo estas caracteristicas las uniones tienden a trabajar en
forma intermitente debido a calentamiento o enfriamiento de la misma.
Esta soldadura fue retrabajada en el laboratorio, posteriormente fue
sometida a una prueba en el banco en el modo Auto con resultados sa-
tisfactorios.

> No obstante las fallas en los modos restantes (Standby y manual
AC/DC) no pudieron comprobarse.

> El informe también especifica que la falla del sistema pudo estar aso-

ciada a una operacion de caracter intermitente de la valvula Outflow, o
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directamente una falla de ella. Un aumento del flujo de corriente hacia
los circuitos conductores en el control de cabina también pueden indu-

cir a fallas, o cuando el motor actuador esta en corto circuito.

Peso y Balance
No aplicable.

INFORMACION METEOROLOGICA

El informe técnico emitido por la Direccién Meteorolbgica de Chile, estimé que
el dia 09 de octubre de 2009 en el sector entre Puerto Montt y Concepcion, se
encontraba en presencia de una banda frontal con abundante nubosidad.

El sector se presenté con cielo nublado con techo de 450 a 600 metros. La vi-
sibilidad en la zona se presenté mayor a 10.000 metros.

Los vientos de superficie entre las 07:00 y las 09:00 horas, vientos sureste con
una intensidad promedio de 8 km/hr en el sector norte de la ruta, viento norte
con una intensidad de 10 km/hr en el sector sur de la ruta.

La temperatura en superficie fue entre 10° C y 13° C, una presién al nivel de la
estacion entre 1012 a 1014 hpa.

Ver anexo “B”, Informe de meteorologia

AYUDAS A LA NAVEGACION
No aplicable.

COMUNICACIONES

Durante todo el vuelo la tripulacién establecié contacto radial con las depen-

dencias de control de transito aéreo. La transcripcion de las comunicaciones
forma parte del expediente de la presente investigacion.

INCENDIO
No hubo.
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SUPERVIVENCIA

Tanto la tripulacién de mando, la de cabina y los pasajeros, no sufrieron lesio-
nes, realizando el desembarque en la ciudad de Concepcion, sin observacio-

nes.

" INFORMACION ADICIONAL

Informacién general

Este tipo de aeronaves de pasajeros que se utilizan en transporte publi-
co como el Boeing 737, requieren de una tripulacién simple compuesta
de dos pilotos, un comandante y un primer oficial para su operacién
normal. Es asi, como el manual Flight Crew Operation Vol.I (FCOM1) N°

. de fecha 02 de diciembre de 2009, en su capitulo
Normal Procedures, en base a sus recomendaciones y adaptaciones

operacionales por parte de en sus paginas NP11.14 y

NP11.15, especifica las 4reas de responsabilidad de ambos pilotos
cuando cumpten funciones de Pilot Flying o Pilot Monitoring, detallando
especificamente a lo largo de este capitulo, los procedimientos a ejecu-
tar en las distintas fases del vuelo.
Dentro del kit de manuales incorporados en la cabina de mando, se en-
cuentra el manual Quick Reference Handbook (QRH), N° D6-27370-
, de fecha 05 de febrero de 2009, el cual contiene quince
capitulos referente a los sistemas de la aeronave, las fallas de éstos y
los diferentes procedimientos que se deben ejecutar para la solucion de
estas fallas.
El manual de sistemas de la aeronave Flight Crew Operation Vol.ll
(FCOM2), N° ~ ., de fecha 06 de octubre de 2000,
en su capitulo N° 1 Airplane Gen., Emer.,Equip., Doors, Windows, en su
paginas N°1.40.7 a la N° 1.40.11, describe el esquema del sistema de

oxigeno, el sistema de oxigeno para la tripulacion, el oxigeno portatil pa-
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ra la tripulacién, el sistema de oxigeno para pasajeros y el oxigeno por-
tatil para pasajeros. A su vez en el capitulo N° 2 Air Systems, detalla en
extenso sobre los controles e indicadores, del sangramiento de aire
desde los motores, del sistema de aire acondicionado y sobre el sistema
de presurizacion.

= El manual de Operaciones de la empresa en su revisién N°
204, de fecha 30 de julio de 2009, en su capitulo N° 7, pagina N° 19 y
20, detalla las condiciones bajo las cuales se deberia declarar emergen-
cia y especifica que el comandante debera declarar emergencia, cuan-
do después de evaluar los elementos de informacién de que disponga

deduce que existen o se van a presentar circunstancias gque comprome-
ten la seguridad del vuelo.

ul El manual Quick Reference Hand Book (QRH) de la compafiia

proporcionado a cada piloto, contempla en su capitulo
r . Information, todos los puntos de una operacion en el espacio
aéreo RVSM, extraidos del documento oficial de la Direccién General de
Aeronautica Civil, DAP 06-20 “Operacién en Espacio Aéreo RVSM”, del
02 de enero de 2010, incluyendo también los procedimientos de contin-
gencia para una pérdida de empuje o una despresurizacién en dicho es-
pacio aéreo.

. Se adjuntan antecedentes del vuelo - del dia 09 de octubre de
2009, proporcionadas por la Seccién investigacién de Incidentes de
Transito Aéreo, que contiene transcripcion, audio de las comunicaciones
y fotos de la traza radar registrada de este vuelo.

Diligencia

', supervisor de aeronavegabilidad de la compariia, sefiald que
una de las causas del por qué el modo STBY no presurizé la cabina, se pudo
originar debido a que el sistema tuvo poco tiempo para presurizar ya que des-
de el momento que se detecto el problema, hasta el momento en que cayeron
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las mascaras, hubo un tiempo de aproximadamente un minuto y luego la tripu-
lacién tuvo que efectuar el descenso a un nivel inferior, por seguridad.

E! procedimiento de operacién del avién que no estipulaba descontinuar el as-
censo de la aeronave, ante una alarma de falla del sistema de presurizacién

de cabina permitiendo que fa altitud de cabina aumentara en forma continua.

RELATOS
Relato del piloto al mando

“...El dia 9 de octubre de 2009, despeéados desde el Aeropuerto el Tepual de
Puerto Montt, en ascenso via aerovia UW-200, aproximadamente a través de
nivel de vuelo 270 me percato que la altitud de cabina sube descontrolada-
mente sin llegar aun a una altitud de cabina de 10.000 pies, anfe lo cual lleve
el modo de cabina a stby y colocando la cab altitud del placard, en este instan-
te son6 la alarma de altitud de cabina, luego de ésto y al ver que no habia nin-
gun tipo de reaccion en este modo, nos pusimos las méscaras de oxigeno, nos
comunicamos y luego cambié a modo manual (AC/DC), aan no teniendo re-
accion en el control de la presurizacion. Ante ésto solicito al centro de control
de Puerto Montt el descenso, siendo autorizado a nivel 060 (MEA UW-200),
antes del descenso notificé via PA a la tripulacién “descenso de emergencia’,
e iniciamos el descenso en forma suave y continua dando suavidad a la ma-
niobra, al iniciar esta maniobra la aftitud de cabina ya habia superado los
14.000 pies (rate de ascenso de cabina aproximadamente 3.100 pies x min), lo
que activé en forma répida y automética la caida de mascaras de oxigeno de
pasajeros. Durante el descenso se leyeron las listas “cabin altitud warning or
rapid despresurization” y la “emergency descent”, la velocidad del descenso
fue aproximadamente a VMO/MMO, de acuerdo a la lista y sabiendo que la
aeronave no fenfa dafio estructural. La decisién de continuar a la ciudad de
Concepcién y de no declarar emergencia fue por:
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Pasajeros sin heridas y sin dafios de acuerdo a lo informado porla Sria. F
lefa de Cabina).

El avién mantenia su condicién de vuelo normal, excepto por la presurizacién

lo que lo hacia volar bajo 14.000 ft por una condicion fisiolbgica.

La condicién meteorol6gica del sector a ese nivel estaba VMC.

El aeropuerio de destino CCP estaba en condiciones de operacion visual.

Cabe sefialar que durante el vuelo me desempefié como Pilot Monitoring, y

que el primer oficial lo hizo como Pilot Flying. El atemizaje se efectu en forma

visual a la pista 02 de Concepcién sin mayores observaciones, a parte del su-

ceso aconfecido.

Durante el vuelo de crucero a 10.000ft, hacia la ciudad de Concepcién solicité

la presencia del mecénico } a bardo, en la cabina de mando,

donde le demostré que la presurizacién de cabina no trabajaba...”

Ver anexo “C”, Declaraciones.

Relato del primeroficial =

“..El dia 9 de octubre , despegados desde el aeropuerto “El Tepual” de la ciu-
dad de Puerto Montf, en ascenso a través de nivel de vuelo 270 en aerovia
UW-200, sentf una diferencia de presién en los oidos Io que me indujo inme-
diatamente a mirar el (overhead panel) cabin rate, el que estaba indicando un
ascenso aproximadamente a 3000 ft x min, en ese momento y debido a que
me desempefiaba como pilot flying, me preocupé del control def avién, mien-
fras el capitan intentaba controlar la presurizacién, nivelé el avién previa auto-
rizacion del capitan, nos colocamos las méascaras de oxigeno al mismo tiempo
que soné la alarma de altitud de cabina, mientras al mismo tiempo el capitan
intentaba recuperar la presurizacion y llamaba a Puerto Montt control solicitan-
do descenso, por problemas de presurizacién siendo autorizado inicialmente a
nivel de vuelo 060, inicié el descenso utilizando en mode control panel para el
nivel asignado y con una velocidad de VMO / MMO, aplicando el procedimien-
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to de la lista “Emergency Descent” (Recall Item). Cabe sefialar que durante el
franscurso esta situacion la altitud de cabina alcanza los 14.000 fi, cayendo

automaticamente las méscaras de oxigeno en la cabina de pasajeros (PSU).

Inicialmente el capitan leyé la lista “Auto Fail /Unschedule Presurization
Change’, y posteriormente, durante el descenso se leyeron las listas corres-
pondientes, “Cabin Altiud Waming Hom or Rapid Depresurization” y “Emer-
gency Descent’. E[ descenso siempre fue en el curso de aerovia, una vez al-
canzada la altitud segura de 14.000 ft, el capitén habld con la jefa de cabina
sobre la integridad de los pasajeros, respondiendo que no habian mayores

observaciones, el descenso.se continué hasta nivel 1 00, sacandonos las
mascaras de oxigeno.

£n ese momento ef capitan mandé a llamar al mecénico ala

cabina de mando para que verificara junto con el capitan el sistema de presu-
nizacién, corroborando fa falla de este sistema.

La aproximacién fue visual a la pista 02 de Concepcién sin presentar mayores
observaciones...”

Ver anexo “C”, Declaraciones

Extracto del relato de la jefa de cabin:

“...Después del servicio PMC-CCP, nos dimos cuenta que habian caido las
mdéscaras de nuestro abatible. Al damos cuenta de ésto, en forma simulta-
nea, sntré al cockpit, y nird la cabina de
pasajeros, porque la cortina estaba cerrada. En ese momento, el Comandante
nos ordena sentamos y tomar la méscara inmediatamente porque nos esta-
bamos despresurizando. Acto seguido, realizamos el procedimiento corres-
pondiente ordenado por el Comandante, y una vez sentadas y aseguradas en
nuestro abatible, con nuestras méscaras puestas, avisamos a la tripulacién
del sector posterior que tomaran sus mascaras para advertirles lo que estaba
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pasando. A su vez, el Comandante informa via P.A, Descenso de Emergencia
altenadamente...”

“..via P.A, © 77" 7 daban las instrucciones a los
pasajeros sobre las situaciones a seguir...”

“...pasados algunos minutos, el Comandante anuncia via P.A altitud segu-
ra...”

“...mientras se realizaban los procedimientos de revisién de cabina, las tripu-
lantes fueron respondiendo las inquietudes y necesidades de los pasajeros,
donde algunos nos hicieron saber que no salia oxigeno de sus mdscaras, an-
te lo cual, se les hizo hincapié que si salia oxigeno, pero que ellos no se per-
cataban porque era oxigeno de baja presién...”

“...cabe sefialar que ningan pasajero present6é molestia ni reclamo por la si-
tuacioén vivida...”

Ver anexo “C”, Declaraciones

Relato del mecanico a bordo -

“...Se efectila el despacho de la aeronave dando el release de mantenimiento
después de la inspeccién de prevuelo sin observaciones, desconozco el nivel
en ruta utilizado, ya que una vez en vuelo no percibi ningtin cambio de pre-
sibn sino que me percaté que habia un problema cuando cayeron las masca-
ras de oxigeno desde las PSU y el aviso del comandante a la tripulacién de
cabina sobre descenso de emergencia, el cual la tripulacion informé a los pa-
sajeros sobre el uso de las méascaras y que éstas funcionaron con total nor-
malidad, ya una vez nivelados a 10.000 pies e informado por la tripulacién que
la situacion estaba controfada, el comandante me solicita que vaya a la cabina
el cual me informa que no tiene control de presurizacién verificando visual-
mente y no con mis manos que no habia control de presurizacién, una vez ya
aterrizado en Concepcién me comunico con mantenimiento en Sgto. e infor-
mandole de la situacion, al cabo de unos minutos me comunican que me en-

viarian un controller para reemplazar. Mientras esperaba el repuesto efectué
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el reset del sistema de oxigeno y reposicionando las méscaras de oxigeno
caldas de acuerdo a manual de mantenimiento dejando constancia en el libro
de vuelo, luego me comunican de mantenimiento Sglo. y ya con el repuesto
en mi poder, que no puedo realizar el cambio por tratarse de un item RIl ya
que requeria de un inspector de mantenimiento para dicho cambio. Sigo en
contacto con mantenimiento realizo es test operacional al modo manual AC y
DC de acuerdo a manual de mantenimiento encontrandose éin observaciones
y traspasando la nota de presurizacién modo Auto y Stby al item de diferidos

de acuerdo a MEL correspondiente y asi despachando el avién de Concep-
cién a Santiago...”

Ver anexo “C”, Declaraciones

ANALISIS

El despacho de la aeronave desde la ciudad de Puerto Montt fue sin observa-
ciones, segln lo que consta en el flight log N° 960 y el release del mecanico a
bordo. Los procedimientos de preparacién de cabina de mando, retroceso, en-
cendido, rodaje, despegue, ascenso inicial y en ruta, fueron de acuerdo a lo
especificado en el manual Flight Crew Operation Vol.1.

La aeronave identificada como realizaba un vuelo de itinerario entre
la ciudad de Puerto Montt y Santiago, con escala en Concepcidn, posterior al
despegue la aeronave fue autorizada por los servicios de transito aéreo a nivel
320. Durante el ascenso y cuando la aeronave ascendia a través de nivel de
vuelo 270, el capitan de la aeronave que se desempefiaba como pilot monito-
ring se percaté que la presurizacion de cabina indicaba una razén de ascenso
de 3.100 pies por minutos, siendo lo normal 500 pies por minutos. El coman-
dante de la aeronave seftalé que “/a alfitud de cabina subia descontroladamen-
te sin llegar aun a una alfitud de cabina de 10.000", lo que se interpreta como
una situacion anormal. Este hecho llevé a la tripulacién a tomar la decision de
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ejecutar fa lista Auto Fail / Unschedule Pressurization, basada en el sistema de
presurizacion contemplada en el manual Quick Reference Hand Book (QRH),

la que guia.al piloto a seleccionar los distintos modos de operacion del sistema
para lograr controlar la presurizacion.

De acuerdo a los antecedentes, al momento de presentarse la anormalidad de
cabina, el sistema de pre_surizaci@n se encontraba en el modo AUTO y al pre-
senfarse la falla el comandante sefialé “fevé el modo de cabina a stby y- colo-
cando la cabin alfitud del placard, en este instante soné |a alarma de altitud...”
Establecido en este modo Stanby el sistema de presurizacion tendria que
haber comenzado a bajar la altitud de ia cabina, sin embargo esta continué as-
cendiendo, llegando a los 14000 pies de aititud, siendo un valor de aititud de
cabina normal 8.000 piés. La tripulacién al escuchar y confirmar la alarma de
aititud de cabina, procedié a colocarse las mascaras de oxigeno conforme a

procedimiento, finalmente el comandante sefalé que cambi6 al modo manual
sin tener resuitados.

Segtin lo registrado en las fotos de la traza radar, la aeronave alcanzé el nivel
290, a ese nivel la cabina alcanzé una altitud de 14000 pies. Esta situacion
hizo que se activara el sistema de oxigeno de pasajeros, cayendo las masca-
ras desde las. PSU (Passenger Service Unit). El manual Quick Reference Hand
Book (QRH), de la aeronave no estipula el descontinuar el ascenso ante Ia ac-
tivacion de la alarma por falla del sistema de presurizacién, por lo que el piloto
no descontinué inmediatamente el ascenso, lo que habria apurado la despre-
surizacion. El tiempo que trascurrié entre el momento que se detect6 la anoma-
lia al nivel 270 y el momento en que la altitud de cabina alcanzé 14.000 pies en
el nivel 290, fue de aproximadamente un minuto. De acuerdo a los anteceden-
tes la tripulacién no habria advertido la falla del sistema desde su inicio.

Al producirse la caida de las mascaras por efecto de la pérdida de presuriza-
cién, conforme a los procedimientos que se aplican para estos casos, la fripu-

lacién solicitd descender a un nivel inferior, siende autorizado por los servicios
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de transito aéreo al nivel 100, continuando el vuelo hasta iniciar la aproxima-
cion a la ciudad de Concepcion, aterrizando sin novedades.

Con el prop()sitd de determinar la condicion del sistema de presurizacion de la
aeronave durante el vuelo, se realizé un peritaje a la unidad de control de pre-
surizacién de la aeronave. A pesar que el comandante de la aercnave sefiald
que “/a presurizacién de cabina no trabajaba” el peritaje establecio que el sis-
tema presentaba una falla en el modo automatico (AUTO), en el conector P9,
debido a que la soldadura de unién en dicho punto se encontraba “envejecida”.
Sobre la base de los peritajes y antecedentes se puede sefialar que solamente

habria fallado el Modo Auto, no pudiéndose comprobar las fallas en los modos
standby y manual.

La tripulacién de la aeronave no declaro emergencia ya que segln el manual
de operaciones de la empresa (capitulo 7,7.2.8.1, punto 9.), esto queda a crite-
rio del capitan, cuando la operacién no reviste o evidencia fallas estructurales
que comprometan la seguridad vuelo, como fue en este caso.

CONCL USIONES

La tripulacion de vuelo tenia su licencia vigente, lo que le permitia operar la
aeronave.

La tripulacion de cabina tenia su licencia vigente, lo que le permitia desempe-
fiarse en la aeronave.

El certificado aeronavegabilidad de ia aeronave, estaba vigente y sin observa-
ciones, por lo que se podia realizar el vuelo.

La aeronave cumplia con los items requeridos en la inspeccion de prevuelo
antes del incidente.
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El capitan de la aeronave cumplia funciones de pilot monitoring y el primer ofi-
cial de pilot flying.

La tripulacion cumplié con los procedimientos establecidos en los manuales de
la aeronave Boeing 737 y de la empresa.

La aeronave estuvo siempre bajo vigilancia radar y en contacto con las depen-
dencias de transito aéreo.

La falla del sistema de presurizacién del modo AUTO, ocurrid durante el as-
censo en la ruta entre Puerto Montt, Concepcién.

CAUSA DEL INCIDENTE

La causa méas probable fue la pérdida de la presion de la cabina en vuelo debi-
do a la falla del “Cabin Pressure Control” en su modo Auto. Este hecho provocéd
que la altitud de cabina alcanzara 14.000 pies de altitud, activandose la caida
de las méscaras de oxigeno de emergencia.

FACTORES CONTRIBUYENTES

Envejecimiento de la soldadura del conector P9 en la “Cabin Pressure Contro-
ller”.

No haber advertido la tripulacién la falla del sistema de presurizacién en el
momento que esta se inicid.

RECOMENDACIONES

Incluir en el manual Quick Reference Hand Book (QRH), descontinuar el as-

censo ante la deteccion de una falla del sistema de presurizacion.




Y ) ) ) )

)

)

) )

)

)

[

EjemplarN° __[' /Hoja N° 19/19 /.

6.2 Hagey mayor énfasis en los recurrents sobre el constante monitoreo de los sis-
temas, de la aeronaye por parte de la triputacién, durante el vuelo.

e A3

/
CARLQ ME SANDOVAL ~——~—ANGEL ESPINOZA REYES
INV X))’ NICO INVESTIGADOR ENCARGADO

Santiago,

ANEXOS

A.- Informe Técnico
B.- Informe Meteorolégico
C- Declaraciones.
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