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ADVERTENCIA

El presente Informe Final refleja los resultados de la investigacion técnica adelantada
por la Autoridad Aeronautica Civil a través de la Oficina de Investigacion de Accidentes
Aéreos (OFINVAA), en relacion con el evento que se investiga, a fin de determinar las
causas probables y los factores contribuyentes que lo produjeron. Asi mismo, formula
recomendaciones de seguridad operacional con el fin de prevenir la repeticion de
eventos similares y mejorar, en general, la seguridad operacional.

Con fundamento en los articulos 105, 106 y 109 de la Ley 21 del 29 de enero de 2003
gue regula la Aviacion Civil y el numeral 3.1, Capitulo 3, del Anexo 13 del Convenio de
Chicago de Aviacion Civil Internacional, el presente informe técnico es preparado por
la Oficina de Investigacion de Accidentes de Aéreos de la Autoridad Aeronautica Civil,
con relacién a las circunstancia, causas y consecuencias que produjera un accidente
de aviacién objeto de la investigacion.

Por lo tanto, ningun contenido de este Informe Final, y en particular las conclusiones,
las causas probables, los factores contribuyentes y las recomendaciones de seguridad
operacional tienen el propdsito de sefialar culpa o responsabilidad.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe Final para cualquier propdsito
distinto al de la prevencién de futuros accidentes e incidentes aéreos, y especialmente
para fines legales o juridicos, es contrario a los propoésitos de la seguridad operacional
y puede constituir un riesgo para la seguridad de las operaciones.
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ABREVIATURAS

AAC Autoridad de Aviacion Civil de Panama.

OFINVAA  Oficina de Investigacion de Accidentes Aéreos.

SAR Search and Rescue (BlUsqueda y recate).

SSEI Servicio de Salvamento y Extincion de Incendios.

AlIP Aeronautical Information Publication (Publicacion de Informacién
Aeronautica).

RACP Reglamento de Aviacion Civil de Panama.

ELT Emergengy Locator Transmitter (Transmisor de localizacion de

emergencia).

Kt Knot — Nudo (s) Unidad de medida de velocidad.

LT Local Time (Hora Local).

OACI Organizacion de Aviacién Civil Internacional.

S/IN Serial Number (NUmero de Serie).

uTC Universal Time Coordinated (Tiempo Universal Coordinado).
VFR Visual Flight Rules (Reglas de Vuelo Visual).

IFR Reglas de vuelo por Instrumento.

VMC Condiciones Meteorolégicas Visual.

IMC Condiciones Meteorolégicas por Instrumento.

RCC Rescue Coordination Center (Centro de Coordinacion de Rescate).
RWY Pista de despegue y aterrizaje.

TRW Torre de Control de Aerédromo.

OFP Operation Flight plan (Plan de operacion de vuelo).

NTSB National Transportation Safety Board.
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NM Millas Nauticas.

MEL Minimum Equipment List (Lista de equipos minimos).
MPTO Aeropuerto Internacional de Tocumen.

MMMX Aeropuerto Internacional Benito Juarez.

AAC/OFINVAA/001 REV. 1, 30-septiembre-2021 Pagina 7 de 65



ACCID-010-HP-1539CMP-2022

SINOPSIS
Explotador Compaiiia Panamefia de Aviacion, S.A.
Aeronave HP-1539CMP-Boeing- 737-800 N/S 29667
Fecha hora del accidente 25 septiembre de 2022, 02:18 UTC
Lugar Aeropuerto Internacional de Tocumen S.A.
Coordenadas 09°02°51.23” N & 079°23°33.52” W
Tipo de operaciones Comercial — Pasajeros
Almas a bordo 159 pasajeros / 7 tripulacién

copaAliriines =
sEsaRsescasEs 3 evvig

Figura No.1 aeronave HP-1539CMP.

RESUMEN

La noche del 25 de septiembre de 2022, el centro de Coordinacion de rescate, informa
a la Oficina de Investigacion de Accidentes Aéreos (OFINVAA) que la aeronave HP-
1539CMP BOEING 737-8V3 de COPA AIRLINES, en aterrizaje tiene una excursion de
pista, a la altura de la interseccién Quebec, luego de haber tenido contacto con la RWY
03R, con un total de 159 pasajeros y 7 tripulantes, total de 166 almas a bordo.

De acuerdo con los protocolos del Anexo 13 de la Organizacion de Aviacion Civil

Internacional y el reglamento de aviacion civil de la Republica de Panama RACP Libro
XXVI parte 1, a la informacién preliminar recopilada, la Oficina de Investigacion de
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Accidentes Aéreos de Panama nombra al investigador encargado, que a su vez envia
la notificacion inicial a la NTSB como Estado de Matricula, Disefio y Motores el cual
nombra a un representante acreditado.

Fue asignado un Representante Acreditado por parte de la NTSB, con sus asesores de
Boeing para el apoyo de la investigacion que adelanta la Autoridad Aerondutica Civil de
Panama a través de la Oficina de Investigacion de Accidentes Aéreos (OFINVAA)

El vuelo transcurrié de forma normal y apegados a los procedimientos establecidos en
los manuales desde su salida de MMMX y hasta el aterrizaje en MPTO, lugar en el que
se suscitd el accidente en mencion, durante la aproximacion fueron informados por
parte de ATC de condiciones de lluvia ligeras a moderada sobre los 2000 ft de la pista
03 R y una visibilidad de 2 1/2 NM.

De acuerdo a la informacién preliminar recopilada, El vuelo CM 135 procedente de
MMMX hasta el aterrizaje en MPTO fue normal con la observacién de TWR TUM, de
lluvia moderada en los primeros 2000 pies de pista.

En la investigacion se determind que el accidente se produce por:

e La pérdida de control de la aeronave al tener contacto con la pista, el cual produjo
una excursion de pista.

1. Informacién Factual
1.1. Resefadel vuelo

El dia 25 de septiembre de 2022, durante la aproximacién por la pista 03R del
Aeropuerto Internacional de Tocumen S.A El vuelo CM 135 procedente del Aeropuerto
Internacional Benito Juarez (MMMX) Ciudad de México con destino final Aeropuerto
Internacional Tocumen S.A (MPTO) durante la fase de aterrizaje en condiciones
meteoroldgicas adversas tiene contacto ligeramente al lado derecho del eje central de
la pista O3R. La tripulacién de vuelo realiza las correcciones necesarias hacia la
izquierda y aplica la Unica reversa que tenia disponible que era la del motor nimero
uno (LH). Debido a que se registra un aterrizaje con potencia por encima IDLE en
ambos motores, no se activaron automaticamente los frenos aerodinamicos (Speed
brakes) y el sistema automatico de frenos (Auto Brake). Con el agravante de lluvia ligera
a moderada sobre la estacion y la pista mojada, tienen una excursion de pista por la
izquierda posterior a la calle de rodaje T.

Apegados a los procedimientos establecidos en los manuales desde su salida de
MMMX y hasta el aterrizaje en MPTO, lugar en el que se suscitd el accidente en
mencion, durante la aproximacion fueron informados por parte de ATC de condiciones
de lluvia ligeras a moderada sobre los 2000 ft de la pista 03 R y una visibilidad de 2 1/2
NM.
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El primer oficial informa a la TWR que desde ANGUD se veian las luces de pista, antes
del aterrizaje la TWR le informa las condiciones del viento de 110/08KT con lluvia ligera
sobre los primeros 2000 ft de la pista 03R.

Segun las declaraciones de la tripulacién. Habiendo ellos revisado y aplicado el
"briefing” resaltando que tenian el MEL 78-01-03, referente a la REVERSA #2 INOP, y
gue en caso de que la pista estuviera mojada y ante una asimetria se guardaria la
reversa del motor #1; Se efectud una aproximacion apegada a los SOP'S contenidos
en los manuales, al momento del toque sintieron una sensacion diferente a lo normal,
una vibracion como si una rueda se hubiera flateado, sintiendo una fuerte guifiada hacia
la izquierda, procedi6 a aplicar full rudder hacia la derecha para orientar la aeronave
hacia el eje de pista y activo la reversa del motor #1 para frenar el avion sin éxito.

Al percibir que la guiflada hacia la izquierda se incrementaba y apegado a los
procedimientos, la tripulacion guardo la reversa y continu6 aplicando full deflexion sobre
el pedal derecho para regresar el avion al eje de la pista sin obtener un resultado
positivo. Sobre la calle de rodaje Quebec el avion salié de la pista, reportando esto a la
torre de control de MPTO.

El Servicio de Salvamento y Extincion de Incendio (SSEI) del Aeropuerto Internacional
de Tocumen S.A inmediatamente se presenté al lugar del suceso, tomo el control, y se
realizé la evacuacién de los pasajeros, debido a la situacion controlada que reporté el
SSEl a la tripulacion.

El accidente ocurrié en condiciones nocturnas IMC; no se presentd incendio; no se
presentaron lesiones relevantes a los pasajeros, ni a la tripulacion.

La Republica de Panama como Estado del suceso por medio de la oficina de
Investigacion de Accidentes Aéreos de la Autoridad Aeronautica Civil de Panama,
realizé la notificacion a la NTSB de los Estados Unidos de Norte América, la cual
designé a un representante acreditado. De la misma manera el explotador de la
aeronave accidentada designé a dos asesores técnicos para la investigacion.

1.2. Lesiones personales

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total Otros
Mortales - - - -
Graves - - - -
Leves - - - -
llesos 7 159 166 -
Total 7 159 166 -
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1.3. Daios sufridos a la aeronave

La evaluacion inicial de los dafios sufridos por la aeronave fue realizada por el fabricante
Boeing, desde el 29 de septiembre de 2022 al 02 de octubre de 2022, concluyendo con
el siguiente listado de reparaciones a realizar, pero no limitado a: Ver apéndice.

La reparacion también incluye el envio de algunas partes y componentes a talleres
reparadores, incluyendo los componentes mayores, tales como:

COMPONENTE P/N-MODELO S/N
LH-ENGINE CFM56-7B26/3 894782
RH-ENGINE CFM56-7B26E 963315

NLG 162A0011-6 MAL02178Y2963
LH-MLG 16120011-5 MALO06147Y2963
RH-MLG 16120011-6 MALO0148Y2963

1.4. Otros dafios
No hubo.
1.5. Informacién sobre el personal

1.5.1. Piloto al mando

Edad: 55 afios

Licencia: Piloto de Transporte de Linea-ATP
Certificado médico: Vigente

Ultimo chequeo en el equipo: septiembre -13 - 2022

Total, horas de vuelo: 17.181.55

Total, horas en el equipo: 6.914.55

Horas de vuelo ultimos 90 dias: 190:53

Horas de vuelo ultimos 60 dias: 134:23

Horas de vuelo ultimos 30 dias: 59:23
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El capitan al mando del vuelo CM 135, se le otorgo su licencia ATP panameria el 9 de
noviembre de 2012. Su ultimo chequeo de proeficiencia fue el 13 de septiembre de
2022.

Ambos miembros de la tripulacion estaban familiarizados con las operaciones desde
MMMX hacia MPTO, al momento se determiné que no hubo fatiga, factores fisiologicos,
personales o emocionales asociados al evento.

1.5.2. Primer oficial

Edad: 34 afnos

Licencia: Piloto de Transporte de Linea — ATP
Certificado médico: vigente

Ultimo chequeo en el equipo: abril - 6 - 2022

Total, horas de vuelo: 5,265.75

Total, horas en el equipo: 4,841.55

Horas de vuelo ultimos 90 dias: 129:15

Horas de vuelo ultimos 60 dias: 87:00

Horas de vuelo ultimos 30 dias: 58:04

El primer oficial se inici6 como piloto en el afio 2008. Su licencia de transporte de linea
le fue otorgada el 25 de enero de 2018, su ultimo chequeo de proeficiencia fue
presentado el 06 de abril de 2022.

1.6. Informacién sobre la aeronave

Manufactura: Boeing

Modelo: B737-8V3

Serie: 29667

Matricula: HP-1539CMP
Horas totales de vuelo: 41,663.81
Certificado de aeronavegabilidad: 21 — sept - 2020
Certificado de matricula: 17 — mayo — 2022
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La verificacion de la condiciéon técnica de la aeronave confirmé su estado vigente de
aeronavegabilidad, cumpliéndose con los requisitos exigidos por la Autoridad
Aeronautica Civil de Panama.

Se evidenciaron las siguientes anotaciones o reportes recientes de novedades o
malfuncionamiento de los sistemas de la aeronave en los ultimos dias: (MEL78-01-03
T/R ENG 2 INOP) (MEL 33-02-01 WINDOW LIGHT INOP ROW 18LH) (MEL 38-01
FAUCET LAVATORY “A” LEAKING) (MEL 27-04-02-03 LEADING EDGE FLAP/SLAT
TRANSIT, SLAT #8 IN EXT POSITION).

La aeronave acumulaba un total de 41.663.81 horas de vuelo y 14.331 ciclos. La
tripulacion contaba con su documentacion técnica y operacional vigente para

desarrollar el vuelo, asi como su proeficiencia, cursos de tierra y chequeos de vuelo
vigentes en el equipo.

1.6.1. Informacién de los Motores

Motor N° 1 — LH ENGINE

Fabricante CFM

Modelo CFM56-7B26/3

Numero de Serie 894782

Horas totales 47,921.31 - hasta el 26/sept/2022
Total de ciclos 18,431 - hasta el 26/sept/2022

Motor N° 2 — RH ENGINE

Fabricante CFM

Modelo CFM56-7B26E

Numero de Serie 963315

Horas totales 39,678.67 - hasta el 26/sept/2022
Total de ciclos 9,905 - hasta el 26/sept/2022

1.6.2. Masa y centrado

LDS

CM/135/25

LOADSHETE

T/FINAL CHECKED EDNO

ALL WEIGHTS IN POUNDS MIGUEL MAZZA SANCHEZ
(CM) 2

FROM/TO FLIGHT A/C REG VERSION CREW UTC DATE TIME
MEX/PTY CM135/25 HP1539 800-160A1 2/5 25S8EP2022 2143
WEIGHT DISTRIBUTION

LOAD IN COMPARTMENTS 5460 1/0 2/1950 3/3510 4/0
PASSENGER/CABIN BAG 28440 158/0/1 TTL 159 CAB 0
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CYy 16/142 sSOC 0/0
BLKD 0/0 DHC O

KK AR A AR A AR A AR A A A A A A A A A A KA A IR AA IR AA KA A I A A I AR I AR A A XA AR A AR A AR A A KA A * K

TOTAL TRAFFIC LOAD 33900

DRY OPERATING WEIGHT 94968

ZERO FUEL WEIGHT ACTUAL 128985 MAX 138300 ADJ
TAKE OFF FUEL 25959

TAKE OFF WEIGHT ACTUAL 154944 MAX 174200 ADJ
TRIP FUEL 18571

LANDING WEIGHT ACTUAL 136373 MAX 146300 L ADJ
TAXI OUT FUEL 491

LAST MINUTE CHANGES.

BALANCE AND SEATING CONDITIONS DEST SPEC CL/CPT + - WEIGHT
BI 48.89 DOI 48.66
LITOW 66.2 MACTOW 26.72

CABIN CLASS TRIM

C 16 -14.27 Y 142 25.45
CABIN AREA TRIM
0A 16 -14.27 0B 36 -17.01 0OC 54 4.83 0D 52 37.63

SEAT ROW TRIM

UNDERLOAD BEFORE LMC 256 LMC TOTAL + -

CAPTAINS INFORMATION/NOTES

BW 94768 BI 48.89

MATW 174700 RAMP TAXI WEIGHT ACTUAL 155405
CG LIMITS LIZFW  FWD 18.69 AFT 72.66
LITOW FWD 23.73 AFT 82.81
LILAW FWD 12.85 AFT 73.47
B/5460 C/0 M/0

PANTRY CODE STD /0

DOW EXCEPTIONS

2/5 2P 5 F/A 200 -0.23
CAPT SIGNATURE . .. 't ttttiteeenenennnn.

Sl

PAX ADJUSTMENT IN LBS

PAX ZEFW TOW LAW
128985 154944 136373

-2I CM -438= -438= -438=

P5 -430= -430= -430=

-41 CM -876= -876= -876=

P5 -860= -860= -860=

+21I CM +438= +438= +438=

P5 +430= +430= +430=

+41 CM +876= +876= +876=

P5 +860= +860= +860=

LDM

CM/135/25

CM135/25.HP1539.800-160A1.2/5
-PTY.158/0/1.T5577.2/1950.3/3627.PAX/16/142.PAD/3/0
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SI
DOW 94988

DOI 53.660

PTY FRE 0 POS 0 BAG 143/ 5577 EQP 0 TRN 0
/ /MEX

LPM

CM/135/25

CM135/25. HP1539.800-160A1
-MEX.B5460.R117

LZFW 128985 .LIZFW 62.98
.1/N

.2/PTY/B1950.C0O
.3/PTY/B3510.R117.CO

.4/N

SPCL

Sl

1.7. Informacion Meteoroldgica

El suceso ocurre durante horas nocturnas en condiciones de lluvia sobre la estacion. El
reporte de las 02:00 UTC, mostraba vientos del noreste con tres nudos de intensidad,
visibilidad ilimitada, nubosidad dispersa a 1,700 pies con cumulonimbos a 9,000 pies,
temperatura de 26°C. Alas 02:13 UTC (Minuto después del aterrizaje del CM 135), salio
un reporte especial que mostraba viento del sureste con 11 nudos de intensidad,
visibilidad de 6,000 metros reducida por tormenta eléctrica con lluvia, nubosidad
dispersa a 700 pies y a 1,600 con cumulonimbos, cielo quebrado a 8,000 pies y
temperatura de 25°C.

Las condiciones meteoroldgicas en cercania al punto de notificacion ANGUD fueron
evidenciadas mediante la utilizacibn de imagenes satelitales en sus espectros
infrarrojos (IR) y VAPOR, las cuales, nos muestran nubosidad significativa sobre el
area, predominan las condiciones para lluvias.

Figuras 2. Imagenes del estado del tiempo.
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Adjuntamos imagenes de la hora proxima al accidente y METAR MPTO de la hora
sefialada del accidente.

MPTO 260213Z 11011KT 6000 TSRA SCT007 SCTO16CB BKNO80 25/24 Q1009
TEMPO 7000

MPTO 260200Z 01003KT 9999 SCTO17CB SCTO090 26/24 Q1009 NOSIG
MPTO 260100Z 07003KT 9999 SCTO17CB SCTO090 26/24 Q1008 NOSIG
MPTO 260000Z 10004KT 9999 SCTO 18CB SCTO090 2724 Q1007 NOSIG

Dia y hora: 260213 UTC INFORME SPECI.

Viento: 110 grados,11 nudos.

Visibilidad: 6000 (06 km) por tronadas con lluvia.

Nubosidad: disperso 700 pies, disperso 1,600 pies de cumulonimbos, cubierto 8,000
pies.

Temperatura: 25 °C, presion 1009 hPa.

1.8. Ayudas para la Navegacion
No tuvieron incidencia en el accidente.
1.9. Comunicaciones

La tripulacion de vuelo mantuvo comunicacion con los servicios de Transito Aéreo, las
cuales, se desarrollaron de acuerdo a lo establecido en las normas para la radio
telefonia y no tuvieron incidencia en el presente accidente. Después de ocurrido el
accidente, la aeronave mantenia comunicaciones con las dependencias de los
Servicios del Transito Aéreo, torre de control la cual asisti6 de manera correcta los
requerimientos transmitidos por el piloto, una vez que se produjo el colapso del tren y
la aeronave se detuvo en la franja de pista pasada la interseccion QUEBEC.

1.9.1. Transcripciéon de las comunicaciones entre el control de aproximacion de
Panamay el CM 135

Transcripcion de las comunicaciones entre el CM 135y Control de Aproximacion
Panama

Control de Aproximacién Panama CM 135

1.45:28 Panam4 aproximacion Copa uno tres cinco buenas
noches dos cero, cero para uno cinco mil

1.45:30 Copa uno tres cinco Panama
aproximaciéon  buenas noches continde
descenso para seis mil pies

1.45:31 Para seis mil pies Copa uno tres cinco

1.51:31 Copa uno tres cinco desviando a la derecha por
formacion

1.51:34 A discrecion
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1.51:37 Correcto cuando posible ANGUD

1.51:41 Okay cuando posible ANGUD Copa uno tres cinco

1.52:30 Copa uno tres cinco notifiqgue cuando
volando ANGUD mantenga cuatro mil

1.52:35 Ok le llamo volando ANGUD y mantengo cuatro mil
Copa uno tres cinco y me confirma por favor ANGUD lo va
a requerir con tres mil o superior

1.52:45 Copa uno tres cinco recibido puede
descender a su discrecion

1.52:48 Recibido gracias
1.54:04 Volando ANGUD uno tres cinco

1.54.07 Uno tres cinco recibido, autorizado
para aproximacion altimetro uno cero, cero
nueve autorizado aproximacion ILS derecha
Copa 135

Autorizado aproximacion ILS YANKEE tres derecha Copa
uno tres cinco

1.55:12 Copa uno tres cinco en ANGUD llame
torre dieciocho uno buenas noches

1.9.2. Transcripcion de las comunicaciones torre de control Tocumen y el CM 135

Transcripcion de las comunicaciones entre el CM 135y Torre de Control

Torre de Control

1.57:05 Torre Tocumen buenas noches Copa uno tres
cinco proximo ANGUD para la tres derecha

1.57:15 Uno tres cinco a la tres derecha el viento se
mantiene en calma QNH uno cero, cero nueve
hectopascales la visibilidad en la aproximacion
aproximadamente una dos millas y media notificara el
campo a la vista, en los primeros dos mil pies de pista
precipitacion moderada

1.57:25 Recibida la informacién copa uno tres cinco

1.58:30 Torre Copa uno tres cinco

1.58:33 Uno tres cinco mi amigo prosiga

1.58:40 Desde aqui de Angud se ven las luces de
pista

1.58:40 Okay tenemos sobre la estacion una
precipitacion entre ligera y moderada y
aparentemente la aproximacion tengo unas dos a tres
millas de visibilidad en mi presente posicion, yo me
imagino que ustedes estan mejor

1.58:52 Recibido el uno tres cinco

1.58:54 Uno tres cinco autorizado a aterrizar pista
tres derecha, el viento uno, uno cero, uno cero

1.59:00 Autorizado a aterrizar Copa uno tres cinco
2.00:13 Me confirma el viento el uno tres cinco

2.00:14 El uno tres cinco el viento se mantiene
cruzado ciento treinta cero ocho
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2.0018 Recibido gracias

2.00:24 Uno tres cinco fue autorizado a aterrizar cero
tres derecha el viento ahora uno, uno cero, cero ocho

2.00:30 Copiado uno tres cinco autorizado a aterrizar
tres derecha

2.01:54 Copa 135 nos salimos de la pista sobre
Quebec

2.02:13 Apagamos los motores que asemos

2.02:18 Ya apagué todo
2.03:44 Torre Copa 135 vamos a evacuar

1.10. Informacién de aerédromo

El Aeropuerto Internacional de Tocumen S.A. esta ubicado a 21 kildmetros al Noreste
de la ciudad de Panam@, corregimiento de Tocumen, Su Uuso es para el transporte aéreo
regular y no regular de pasajeros Internacionales; operando H24; con una elevacion de
134 FT/33°C, tipo de transito permitido (IFR-VFR), cuenta con servicios de extincion de
incendio categoria 9, la pista 03R del Aeropuerto Internacional Tocumen S.A, con una
longitud de 3,050 metros de largo x 45 metros de ancho, de superficie de hormigén, la
cual esta localizada en las coordenadas 09°02'51.23” N & 079°23’33.52” W.

INDICADOR DE LUGAR Y NOMBRE DEL AERODROMO
AERODROME LOCATION INDICATOR - NAME

MPTO -- PANAMA / TOCUMEN INTERNATIONAL

DATOS GEOGRAFICOS Y ADMINISTRATIVOS DEL AERODROMO
AERODROME GEOGRAPHICAL AND ADMINISTRATIVE DATA

ARP Coordenadas / 09°04°20"N 79°23°00"W
ARP Coordinates
1 Eplazamiento 0.31NM BRG 039° GEO de la torre/
Ite
From tower
2 | Direccion y distancia de la ciudad / 21Kms. Al Noroeste de la 21Kms. Northeast District
Direction and distance from city ciudad de Panama of Panama,
Corregimiento de Tocumen/ Tocumen village
Elevacion de referencia/ 134FT
5 Reference elevation
Temperatura de referencia 33°C
Reference elevation
4 | GUND enlaAD ELEV PSN NIL
GUND at AD ELEV PSN
Declinacién magnetica 4°W
S Magnetic Variation
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Afo (Cambio annual)/ 2019
Year (annual Change
Administracion del AD / TOCUMEN S.A
AD administration
Direccién / Aeropuerto Tocumen INTL
Address Apdo. Postal 0838-02116
Zona 12, Panama
Teléfono / Tel: (507) 238-2700(Gerencia General)
6 Telephone 238-2998(CGO) 238-2871/2878 (POS)
FAX Fax: (507) 238-2647/ 4725
WEB /Emaill /
prensa@tocumenpanama.aero
AFS MPTOYDYX IFR, VFR
7 | Tipo de transito / type of traffic
8 | Observaciones / Remarks Transporte aéreo | Schedule and Non-
regular y no regular de | scheduled INTL
Pasajeros passenger air
internacionales Transport
MPTO AD 2.3 HORAS DE FUNCIONAMIENTO
OPERATIONAL HOURS

MPTO AD 2.12 CARACTERISTICAS FISICAS DE LA PISTA
RUNWAY PHYSICAL CHARACTERISTICS

1 | Administracion del AD / 1300-2130UTC (MON-FRI)
AD Administration 2130-0200UTC (Administrador encargado/
Representative)
2 | Aduana e Inmigracion / H24
Customs and inmigration
3 | Servicios médico y sanidad H24

Health and sanitary
4 | Oficinas AIS (NOF) /AIS briefing | H24

office
5 | Oficina de notificacion ATS (ARO) H24
6 | Oficina MET /MET briefing office H24
7 | Oficina ATS /ATS briefing office H24
8 | Abastecimiento de combustible | H24
/Fuelling
9 | Despacho / Handling H24
10 | Seguridad /Safety H24
11 | Descongelamiento /De-icing H24
12 | Observaciones / Remarks H24
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Resistencia Coordenas de
Dimensiones (PE)y THR y extremo
BRG GEO RWY (M) SFC de RWYy RWY
RWY NR T”r“faa“d Dimensions StrenSYI\wl\((PCN) THR and RWY ELcheVRT\I'V*s'P'\r":gST()Dr]ZE
Beari%g of %n d end coordinates
ST (L9 Surface of RWY ULGEELD
and SWY
1 2 3 4 5 6
03L 030.84° 2682 x 45 74/FIC/W/U 09°04'29.15"N THR NIL
ASPH 079°23'10.17"W TDZ NIL
NIL | - DTHR 16.5M/ 54.2FT
GUND NIL
21R 210.84° 2682 x 45 74/F/W /U 09°05.37’.07"N THR 40.8M/ 134.0FT
ASPH 079°22'29.30"W TDZ NIL
NIL | e
GUND NIL
03R 09.48 3050 x 45 140/ R/C I/ X/ 09°02'51.23"N THR 6.3M/ 20.8FT
U 079°23'33.52"W TDZ 7.5M [ 24.7FT
CONC | e
NIL GUND NIL
21L 209.48° 3050 x 45 140/ R/C/ X/ 09°04°17.65"N THR 10.3M/ 33.8FT
U 079°22'44.35W TDZ NIL
CONC | e
NIL GUND NIL
Pend / Dimensiones | Dimensiones Dimensiones Dimensiones OFz Observaciones
Slope SWY (M) CWY (M) De franja (M) RESA (M)
RWY / dimensions dimensions Strip dimensions Remarks
SWY dimensions
7 8 9 10 11 12 13
0.93% NIL 120 x 150 2802 x 300 90 x 90 NIL NIL
0.93% NIL 150 x 150 2802 x 300 90 x 90 NIL NIL
0.13% NIL 150 x 150 3170 x 300 90 x 90 NIL NIL
0.13% NIL 150 x 150 3170 x 300 90 x 90 NIL NIL
MPTO 2.13 DISTANCIA DECLARADAS
DECLARED DISTANCES
RWY TORA (M9 TODA(M) ASDA (M) LDA (M) OBSERVACIONES
NR Remarks
0O3L 2682 2832 2682 2431 NIL
21R 2682 2802 2682 2682 NIL
03R 3050 3200 3050 3050 NIL
21L 3050 3200 3050 3050 NIL

Nota: 1. La pista 03R est& servida por un sistema de aproximacion de precisidn categoria uno
(1)
1. La franja de la pista requiere tratamiento para lograr que cumpla con la capacidad

portante, para aeronaves que por alguna razén se salgan de la pista, en carrera de despegue
o0 aterrizaje.
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1.11. Registradores de vuelo

Un (1) registrador de datos de vuelo FDR - FAIRCHILD

FLIGHT DATA RECORDER
MODEL FA2100
SER 000167755 L&e-,_
MFR 06141 J
DMF 022002
HARDWARE MODIFICATIONS
0O1® 0O2® 030 048 050 060 070 080 090 100

SOFTWARE PN 840-E1655-( SEE BELOW)
000 O1® O2@ 030 040 050 060 070 080 090
RTCA / DO - 178B LEVEL C

communications
B Sarasota, Florida, USA

Un (1) registrador de voces de cabina CVR — FAIRCHILD

Modelo FA 2100
PNR 2100-4043-00
SER 000167755
MFR 06141

DMF 022002

Y ARINC 747

COCKPIT VOICE RECORDER
’ MODEL FA2100
. PNR 2100-1020-00 paisss: TSO-C123a Modelo FA2100

B 0 B TDce PNR 2100-1020-00

DMF 112009 SER000631260

010020 gAagDWARoEsh.ﬂODIFISI;TIONS
O4e oce ® O8® 090 108
11® 120 130 140 150 160 170 180 190 200 MFR 06141

SOFTWARE PN 840-E1657-( SEE BELOW ) ; DMF112009

000 010 020 030 040 058 060 070 080 090
/ DO -178B LEVEL C

" communications
Sarasota, Florida, USA

Sus lecturas se efectuaron en las instalaciones de la National Transportation Safety
Board (NTSB), quienes suministraron toda la informacion relacionada con los
pardmetros de vuelo, motores y comunicaciones de voces de cabina antes y durante la
ocurrencia del accidente. Su informacion permitié verificar la correcta ejecucion de los
procedimientos de aproximacion, aterrizaje y momento de contacto de los trenes de
aterrizaje con la pista; asi mismo permitié evaluar el desempefio de la tripulacién de
cabina durante la aproximacion, aterrizaje y atencién de la emergencia, en especial
relacionada con las instrucciones de evacuacion de los pasajeros y la informacion de la
situacion a la TWR de Tocumen S.A.

1.11.1 Registros del FDR durante la aproximacion y el aterrizaje

Los registros del FDR fueron enviados por el laboratorio de la NTSB, para luego ser
analizado en conjunto con los asesores técnicos en OFINVAA. Después de completar
el analisis, se lleg6 a la conclusion de que los datos obtenidos por el FDA coinciden con
los datos del FDR que enviaron. En el andlisis se puede verificar que los THRUST

AAC/OFINVAA/001 REV. 1, 30-septiembre-2021 Pagina 21 de 65



ACCID-010-HP-1539CMP-2022

LEVERS de los motores durante el aterrizaje estaban por encima del valor normal de
IDLE de 36° de angulo de resolucion y que no se activaron los “SPEED BRAKES” (ni
automatico ni manual), para los frenos “BRAKES” (no se registré la operacion
automatica ni manual, ya que no se registré un incremento en la presion de los frenos),
también se pudo ver el tiempo de la desaceleracion en comparacion con otros vuelos.

Se realizé un segundo estudio para completar la informacion de los parametros de los
motores durante el aterrizaje y se pudo comprobar una vez mas que los Speed Brakes
y los frenos no se activaron automaticamente debido a que aterrizaron con potencia en
ambos motores y la potencia del motor No. 2 permanecié por encima de IDLE durante
la desaceleracion de la aeronave. Los Speed Brakes y los frenos tampoco fueron
activados manualmente (ver Apéndice Cop_yk778_25sep22 figures_1To_10).

El registrador de datos de vuelo (FDR) y el registrador de voz en el puesto de pilotaje
(CVR), no estuvieron expuestos a incendio o fuerza de impacto no hubo dificultad para
Su extraccion.

1.12. Informacién sobre el recorrido y posicion final de la aeronave

En una inspeccion detallada de la aeronave revel6 que en la seccién del borde de
ataque del ala izquierda y motor No. 1, la presencia de vegetacion incrustada en varias
juntas de los slats, y residuos de vegetacion incrustada en el cowling y carena exterior
del motor No. 1. Fue evidente dentro de la inspeccion de la secciébn de compresor y
seccion de turbina, la visible ingestion de vegetacion en el motor No. 1. y 2. Adicional,
se presento colapso del tren de nariz.

p 3
LEFR N Transit

(=3 e

Rec undspeed shown

Figura N° 3. Recorrido final de la aeronave.
1.13. Informacion médicay patologica

La tripulacién contaba con sus certificados médicos vigentes aplicables para el tipo de
operacion. No existieron limitantes fisiologicas que fueran conducentes a la ocurrencia
del accidente. Los conceptos de los exdmenes psicoldgicos post accidente, refieren
gue no hay contraindicaciones psicoldgicas para el retorno a sus actividades de vuelo.
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1.14. Incendio
No hubo vestigio de incendio en vuelo o después del impacto.
1.15. Aspectos de supervivencia

El accidente tuvo capacidad de supervivencia y no se presentaron lesionados, aun
cuando la aeronave presento dafios estructurales por el colapso del tren de nariz, no
se encontr6 reduccion de espacio estructural de la cabina de mando ni pasajeros, las
166 almas a bordo abandonaron ilesos la aeronave por el procedimiento de evacuacion
en tierra, de acuerdo a la orden emitida por el capitan al mando de la aeronave.

1.16. Ensayos e investigaciones
La presente investigacion no se requirié de ensayos e investigaciones especiales.
1.17. Informacion sobre organizacion y gestion

Copa Airlines es una compafiia de servicios aéreos de transporte regular de pasajeros
gue tiene su sede en la Republica de Panama. Su base principal de operaciones esta
ubicada en el corregimiento de Tocumen. Su centro de conexiones principal en el
aeropuerto internacional de Tocumen, ubicado en la ciudad de Panama, llamado el hub
de las Américas. Copa es subsidiaria de Copa Holdings S.A. Sus oficinas principales
estan ubicadas en Costa del Este, ciudad de Panama. La aerolinea opera con equipos
Boeing 737-700 / 800 / Max 9. En la actualidad posee 99 aeronaves.

1.18. Informacién adicional

1.18.1. Declaracién de latripulacion de vuelo
Declaraciones del primer oficial (FO) de la aeronave

El FO coment6é que se encontraba en condiciones de realizar el vuelo (Fit to Fly) y
menciona que cumplié con los descansos requeridos, que habia tomado las vacaciones
que le correspondian. El descanso antes de realizar el vuelo fue suficiente ya que el
vuelo despeg6 en la tarde y le permitié descansar mas de lo normal (alrededor de 10
horas). El primer oficial comento que el vuelo despeg6 de dia para aterrizar de noche
en Panama.

El FO comenté que en el hotel ya habia revisado la documentacion del vuelo y se
percatd de que tenian tres items diferidos, por lo que reviso el MEL (Minimum
Equipment List) para verificar los procedimientos que se describen cuando se difiere un
item, también reviso la meteorologia en Panama que no presentaba ningun reto para
la operacion, ya que el prondstico no mostraba ninguna condicion adversa a la hora del
arribo.
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De acuerdo al FO, el traslado al aeropuerto fue por personal del hotel y que llegaron
con la antelacién requerida, pero la aeronave no se encontraba en el puente ya que
tenia una restriccion de velocidad y de nivel de vuelo (FL) por un item diferido del MEL
(DMI) y arrib6 a la puerta casi una hora tarde, lo que ocasion6 una demora en la salida.
El FO mencion6 que a pesar de que la tripulacion de cabina era la misma, el piloto al
mando (CP) realiz6 un briefing mientras esperaban el arribo de la aeronave en la
terminal de pasajeros.

El FO mencion6 que el CP cumpliria las funciones de piloto volando (PF) ya que él
realizo el vuelo PTY-MEX. De acuerdo al FO, se encargo de realizar la inspeccion del
exterior de la aeronave y se percato que todo estaba normal.

De acuerdo al FO, el CP realiz6 el Briefing, como siempre lo realiza en todos los vuelos
en los que volo6 con él. Reconocieron como amenazas, el terreno, aeropuerto alto, los
DMis, el peso de la aeronave y se revisaron las medidas de mitigacion para todas las
amenazas. El FO mencion6 que debido al alto peso de despegue se decidié que el
despegue se realizaria con los bleeds de los motores en off. Siguieron al pie de la letra
todos los pasos requeridos en el MEL para todos los diferidos.

Se le consulto al FO si mencionaron alguna consideracion especial por tener la reversa
inoperativa durante el despegue en caso de realizar un aborte de despegue, el FO
comento que, si lo revisaron, pero no fue especifico en qué tipo de consideraciones
realizaron, menciono que “que iba a estar complicado”. Y en este momento no revisaron
todavia el aterrizaje en Panama. Lo que si revisaron con detalle fue el otro diferido que
tenian relacionado a una luz de slat que restringia la velocidad a 230 nudos, a no ser
que usara el “Speed Intervention”, para poder mantener la velocidad no mayor a 300
nudos o Mach 0.65.

El FO menciond que todo fue normal después de tomar en cuenta los diferidos y que el
CP realiz6 todos los procedimientos acordes a lo descrito en sus manuales, realizo sus
funciones de manera profesional durante todo el vuelo, mencionando que antes del
despegue, realizaron las pruebas necesarias que manda el MEL, el despegue fue
normal y que el control de trafico aéreo (ATC) le suspendio las restricciones del SID y
los autoriz6 a volar sin restricciones y directo a la posicion ILETO que es el dltimo punto
del SID (el despegue se realizd6 en horas de luz diurnas con las condiciones
meteoroldgicas visuales).

De acuerdo al (FO), justo antes de llegar a la posicibn ANGUD, que es parte de la
llegada VUMANL1, se encontraban en VMC e incluso podian ver la pista desde esa
posicion. El (FO) menciono que llamo a la torre de control (TWR) y le informo que desde
ese punto podian ver las luces de la pista O3R, a lo que el controlador respondi6é que
en ese momento tenia lluvia ligera sobre la estacion y visibilidad reducida a 2 %2 millas
y textualmente lo dijo “desde mi posicion debe estar mejor mi amigo”. De acuerdo al
FO, luego les autorizé a aterrizar con informacion de viento desde los 110° con una
intensidad de 10 nudos en ese momento, ya que dos minutos antes de ANGUD el viento
estaba en calma, con precipitacion moderada y la visibilidad en 2 %2 millas. El FO aclar6
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gue todo el tiempo tuvo la pista a la vista y que lo autorizaron a aterrizar dos o tres
veces; el radar de la aeronave mostraba algo de nubosidad, pero nada significativo.

El FO mencion6 que a los 1,000 pies realizé el callout correspondiente y que estaban
estabilizados hasta los 500 pies, en ese momento ya estaban experimentando lluvia,
pero todavia seguian en VMC y en algin momento la aeronave se comportd como si
tuvieran viento de cola, es por lo que le pregunto a la TWR y le confirmaron que el
viento estaba de los 130° con una intensidad de 8 nudos y la pista parcialmente mojada.
El primer oficial (FO) mencion6 que con el CP analizaron el reporte y decidieron que
podian continuar ya que no era nada limitante, mas o menos debajo los 500 pies la
aeronave se empez0 a acelerar, pero el CP realizé inmediatamente dos veces el callout
de correcting, correcting, redujo la potencia a su vez se redujo la velocidad y solicito
que activara los windshield wipers en la posicion “low”. Mientras activaba los wipers,
CP estabiliz6 la aeronave y por eso no amerito realizar ninguin callout, menos el de Go-
Around.

De acuerdo FO al pasar los 200 pies todavia tenian la pista a la vista y continuaron con
la aproximacion y el CP desconect6 el AP y le mencion6 que volara al aim point. Se le
consultd si estaban en el perfil vertical y horizontal. Respondieron que si, solo que
estaban corrigiendo el viento (en crab) que venia de la derecha.

El FO mencioné que alrededor de los 100 pies, todavia seguian en el perfil tanto vertical
como horizontal, pero se percatd que debido a que estaba volando al Aim point el Glide
slope empezé a quedar arriba. EI FO mencion6 que cruzaron el umbral de la pista a 50
pies aproximadamente y que no pudo apreciar el viento en ese momento. Menciono
gue tocaron la pista desplazados ligeramente al lado derecho de la pista y con la nariz
apuntando a la derecha de la orientacion de la pista.

De acuerdo al FO ya en ese momento no pudo verificar la direccion del viento ya que
estaba enfocado al aterrizaje ya que como estaban a un lado de la pista pendiente de
las correcciones que efectuaba el CP, pero no le hizo ningun callout ya que el CP
empez6 a corregir la actitud de la aeronave, el aterrizaje fue positivo tal cual se hablo
en el briefing. Después del aterrizaje recalcando que fue a un lado de la pista, el CP
corrigié moviendo la nariz de la aeronave hacia el centro de pista. EI FO menciono que
le proporciono el callout de Speed Brake Up verificando que la palanca se hubiera
desplazado hacia atras, en ese momento el CP activo la reversa del motor nimero uno.

Le consultamos al FO si antes de realizar el callout del Speed Brake (SB) verificd que
efectivamente se haya desplazado hacia atras, el FO mencion6 que se verificd y que
incluso escuché el ruido cuando se desplazé la palanca. El FO menciono que luego
empezod a realizar el callout de la reversa, pero se quedd a medias (no realizé el callout
completo de “no reverser Engine number one”, porque en ese momento la aeronave
empezd a desplazarse hacia la izquierda del centro de pista. EI FO menciono que, en
ese momento debido a la situacion, quedo en modo de supervivencia y se agarré de
donde pudo. De acuerdo al FO cuando pasaron el centro de pista hacia la izquierda el
CP guardo la reversa y libero la presion del pedal izquierdo y empez6 a aplicar presion
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al pedal derecho, pero no pudo controlar la aeronave y esta siguio desplazandose hacia
la izquierda. Se le consulto si en algdn momento se volvié a aplicar la reversa y el FO
menciond que no y que sintieron como si una llanta estuviera desinflada “flat”, lo que
produjo una vibracion, pero estando aun en la pista.

El FO menciono que, talvez esa llanta flat era la que no permitia poder controlar la
aeronave para retornar al centro de la pista, que también se pudo ver incrementado por
el posible aquaplaning que estaba experimentando en ese momento. EI FO menciono
gue no le proporciond ningun callout al CP porque pudo apreciar que estaba corrigiendo
y que estaba haciendo todo bien. Se le consult6 si €l también estaba presionando el
pedal derecho y respondio que no, que solo puso pie en el pedal, pero no aplico presion
en esta situacion porque podria aplicar presién en el pedal incorrecto, lo que si se
percat6 que el pedal derecho estaba al fondo.

De acuerdo al FO, al guardar la reversa la aeronave parecia que estaba retornando al
centro de pista, pero muy lentamente y en ese momento se salieron de la pista y no
pudieron hacer nada para retornar y empezaron a desplazarse paralelos a la pista,
hasta que se percataron que estaban cerca de la calle de rodaje QUEBEC. EI CP seguia
en su intento de volver a la pista, pero no lo consiguid, la aeronave estaba fuera de
control. Al momento de pasar por la calle de rodaje QUEBEC la aeronave salto por la
loma que tiene la calle de rodaje y volvieron a caer al lodo y segun lo que recuerda
puede ser en ese momento que el tren principal se hundio en el lodo, se sintié un golpe
muy fuerte y la nariz de la aeronave se enterré en el lodo arrastrandose por algunos
segundos y luego se detuvo.

El FO mencion6 que una vez detenida la aeronave, inicialmente quedaron en shock,
luego sintié un leve olor a guemado, por lo que le vino a la mente el apagar los motores,
pero recalcé que no habia ninguna indicacién anormal o alguna alerta activada, no
habia alerta de fuego encendida. En ese momento le sugirié al CP que apagaran los
motores y el CP los apago inmediatamente lo que ocasion6é que se quedaran sin
energia, el CP inmediatamente encendi6o el APU para restaurar la energia en la
aeronave. El FO mencion6 que en ese momento le consulto a la torre de control si veia
fuego o algo anormal, el controlador le contesté que desde su posicidn sin evidencia de
fuego.

Se le pregunto al FO si se percataron que la nariz de la aeronave esta mas baja que de
lo normal y menciond que él sabia que estaban sin tren porgue sintié el golpe y quedo
metido en los pedales, pero al no haber fuego no sintieron esa urgencia de abandonar
la aeronave y le pregunto al CP “Que hacemos”. Tal vez hubiera sido diferente si en el
simulador pasado hubiera practicado evacuacion por colapso del tren, pero sin fuego,
ya estaria mas preparado para saber qué hacer.

De acuerdo al FO luego que encendieron el APU, lo pusieron en barra, el CP hablé con
los tripulantes de cabina, llegaron los bomberos, en se momento estaba lloviendo y fue
ahi que el controlador de la torre de control les consult6 si todavia estaban fuera de la
pista, pregunta que no entendieron ya que minutos antes les informd que no tenian

AAC/OFINVAA/001 REV. 1, 30-septiembre-2021 Pagina 26 de 65



ACCID-010-HP-1539CMP-2022

fuego, efectivamente estaba lloviendo pero no tan fuerte como para no verlos, ademas
que él les notificd que se salieron de la pista de la pista en QUEBEC, como diciendo a
la altura de QUEBEC tal vez eso lo los confundié. En ese momento mir6 por la ventana
a los bomberos y se cuestiond que deberian hacer algo ya que el tren de nariz estaba
colapsado, no sabian de la condicién de la aeronave ni que estaba pasando en la cabina
de pasajeros y es por eso que le dijo al CP que la Unica manera de abandonar la
aeronave seria realizando una evacuacion, en ese momento aproximadamente 4
minutos después de detenerse realizaron la lista de verificacion de la evacuacion y
procedieron con la misma.

Se le pregunto al FO hasta que parte de la lista de verificacion llegaron y menciono
realizaron la lista completa, incluso halaron los manerales de fuego sin disparar los
extintores, el FO menciond que cree que el CP le ayudo con el motor nUmero uno, pero
gue no estaba seguro. Luego de completar la lista de verificacion, le notificé al de la
torre de control que evacuarian la aeronave y para sorpresa de €él, les preguntaron si
ya habian coordinado con la compaiiia para el abandono de los pasajeros. No le
contestaron nada y siguieron con la ejecucion de la lista de verificacion e iniciaron la
evacuacion, el CP realizo el comando de “Easy Victor, Easy Victor” se pudo escuchar
los gritos de los pasajeros, pero todos bajaron y luego que bajaran todos los pasajeros
Se puso su saco y su quepi, verifico que no habia nadie por el area y pudo apreciar a
dos TCP que venian de haber realizado la verificacién y se bajé de la aeronave. El FO
mencion6 que el CP no sali6 junto con él y que se quedaron con la JC y luego salieron.

El FO menciond que, una vez fuera de la aeronave se percat6é que habia pasajeros por
todo lado e incluso sobre el ala de la aeronave, en ese momento le grité para que se
bajaran del ala y los dirigi6 hacia la calle de rodaje, en ese momento empezo a llover
duro. ElI FO menciono que pudo ver que todos los pasajeros que bajaron por el mismo
lado que el (lado izquierdo) estaban todos bien, luego se juntaron con el CP, el resto de
la tripulacién y todos estaban bien. Luego los trasladaron hasta la estacion de bomberos
donde permanecieron por un buen tiempo todos juntos.

1.18.2. Declaraciones del piloto al mando (CP) de la aeronave

De acuerdo al CP, se encontraba en condiciones de realizar el vuelo (fit to flight) y
mencion6é que cumplié con los descansos requeridos y que le asignaron un dia de
vacaciones en el mes de agosto debido a que este dia estaba pendiente de un periodo
anterior y tenia programado 15 dias mas para el mes de diciembre del 2022. Mencion6
gue antes del vuelo tuvo un dia de descanso. EI CP menciono que es metddico para
sus descansos cuando tiene vuelo, en esta ocasion descanso alrededor de 12 horas
antes de realizar el vuelo, también menciono que el vuelo se realiz6 de dia al final de la
tarde, para aterrizar de noche en Panama.

El CP comento que pudo bajar la informacion del vuelo cuando todavia se encontraba
en el hotel, luego se trasladaron al aeropuerto, en el horario programado ya que no le
informaron que la aeronave estaba demorada. Cuando llegaron al aeropuerto, la
aeronave todavia no habia llegado, el personal de trafico del aeropuerto no sabia el
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motivo de la demora, pero con el FO asumieron que estaba relacionada a uno de los
diferidos que tenia la aeronave ya que restringida la velocidad a maximo 300 nudos por
debajo de FL200 y MO0.65 por encima de FL200. Es por eso que ingresaron a la
aeronave a la hora programada para la salida del vuelo.

De acuerdo al CP, el OFP tenian en el MEL tres DMI, pero luego aumentaron un cuarto,
el MEL 38-01, que era referente al sistema de agua potable, para este item, les enviaron
un “flight reléase” incluyendo el diferido. Mientras esperaban el arribo de la aeronave,
con el FO revisaron los items diferidos para revisar las afectaciones operacionales,
hicieron enfoque especial a la reversa inoperativa, revisando las restricciones y las
consideraciones en caso de un aborte de despegue principalmente las consideraciones
del control direccional de la aeronave. El CP menciono que a pesar de que era la misma
tripulacion de cabina con la que llegaron, realizo un briefing revisando puntos
especificos al vuelo, como ser los items que tenian diferidos, la capacidad de los
generadores de oxigeno, entre otros.

El CP mencion6 que mientras esperaban el arribo de la aeronave, también revisaron
las condiciones meteorolégicas en Panama para la hora del arribo y se percataron que
el prondstico mostraba probabilidades de lluvia, considerandola como una amenaza
latente, la cual fue revisada nuevamente antes del descenso.

De acuerdo a las declaraciones del CP cuando realizaron el Briefing, el FO menciono
la amenaza de vuelo e incluyd la amenaza de la reversa, la que se mitigo mencionando
las consideraciones para el aborte de despegue y se revisaron las consideraciones
expuestas en el MEL. También consideraron el tiempo de vuelo superior por la
restriccion que tenia y por decision del CP no volaron al maximo permitido, lo hicieron
por debajo de (M0.64) del limite para no estar expuesto a cualquier excedencia.
También revisaron las consideraciones del uso del “Speed Intervention” para no
mantener la velocidad limitada 230 Kt.

Se pregunt6 al CP:

a) Cual fue el plan para mitigar el diferido de la reversa, nos respondié que siguiendo
los procedimientos de la compafiia, donde se menciona que se debe utilizar la
reversa disponible a no ser que se experimente alguna situacion que no permita
el control direccional de la aeronave, la ventaja que tenian que en MEX no estaba
lloviendo y tenian pista seca por lo que consideraron que lo del aborto de
despegue hubiera sido normal;

b) le preguntamos si este procedimiento de despegue y aterrizaje con la reversa
inoperativa lo practicé en simulador, nos respondié que si lo practico, pero solo
cuando tienen que aterrizar con falla de motor y que el utiliza como procedimiento
el activar solamente la reversa que esta disponible;
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C) se le pregunto si alguna vez practico en el simulador el aterrizar con una reversa,
pero sin falla de motor, el CP menciono que no, que solo se practica con falla de
motor y;

d) le preguntamos si antes habia aterrizado con la condicion de tener una reversa
inoperativa, respondi6 que si, un par de veces, pero en pista seca y en condiciones
VMC.

ElI CP mencion6 que decidi6 que realizaria las funciones de PF debido a que en el tramo
de PTY a MEX el FO cumplio las funciones de PF. Normalmente distribuye de manera
que el FO pueda volar el 50% de los tramos. Mencioné también que el FO realizo la
inspeccion exterior de la aeronave.

De acuerdo al CP durante el descenso volando hacia la posicion ANGUD, recibieron la
informacion de las condiciones meteoroldgicas en PTY y que tanto el reporte recibido
como el mencionado por el controlador de la torre mencionaba que el viento era calmo
con una visibilidad de 2 ¥z millas de visibilidad, por precipitacioén ligera a moderada en
los primeros 2,000 pies de la pista pero que ellos seguian en VMC y le reportaron que
tenian las luces de la pista a la vista (desde la posicion ANGUD). Es por eso que el
controlador nos menciond que seguramente la visibilidad desde nuestra posicion seria
mejor a las que ellos tenian desde la torre de control.

El CP menciond que tenian todo programado para realizar una aproximacion ILS a la
pista 03R y que no tenian trafico delante de ellos, debido a que ellos venian demorados.
Continuaron con la aproximacion y ya en final consultaron nuevamente las condiciones
del campo. La torre de control les informo que el viento era de los 130° con 8 nudos y
los autorizo para aterrizar y ratifico la informaciébn mencionado ahora que el viento era
de los 110° con 8 nudos y la pista parcialmente mojada. EL CP menciond que en el
FMC el viento se mostraba de la derecha con una intensidad parecida al reporte de la
torre de control, alrededor de los 10 nudos.

De acuerdo al CP al pasar por los 1,000 pies recibio el callout por parte del FO de que
estaban pasando los 1,000 pies estabilizados y con la altitud en missed approach
seleccionada. Continuaron con el descenso y pasando los 500 pies aproximadamente,
cuando el FO realizo el callout de los 500 pies, le mencion6 al FO que haria la transicion
a visual al AIM point para acomodar la aeronave y cruzar los 50 pies sobre el umbral
de la pista, considerando también que estaban en una sola reversa. En ese momento
se incremento ligeramente la velocidad (no se alcanzaron los 10 nudos) y antes de que
me dijera algo el FO, le menciond “correcting” y corrigio la actitud de la aeronave y
volvié a la velocidad requerida.

El CP menciond que debajo de los 500 pies, le solicitd al FO que activara los limpia
parabrisas inicialmente en la posicion LOW y cerca de los 200 pies le solicito que los
pusiera en high ya que la lluvia se hizo mas intensa, pero seguian teniendo las luces
de la pista a la vista. Continuaron con el descenso y pasando aproximadamente los 100
pies se podia identificar las luces de aproximacién y de la pista. El CP recalco que todo
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el tiempo estuvieron interceptados por el ILS, hasta el momento de la transicion para
buscar el AIM point; debido al viento estaban realizando la correccion para el viento
cruzado, usando la técnica de “CRAB”, pero en el localizador.

De acuerdo al CP continuaron con la aproximacion y cruzaron el umbral de la pista a
50 pies, escucho el callout automatico de los 30 pies y luego inicio la maniobra del “flare
“para el aterrizaje que fue positivo y sin rebote (como lo menciono antes el FO para
evitar un posible hydroplaning). EI CP menciond que aterrizaron ligeramente a la
derecha del eje de la pista, pero no lo suficiente para considerar realizar un Go-Around.
Después del aterrizaje recibi6 el callout de “Speed Brake Up” (Solo escucho y verifico
gue se activara y lo primero que hizo fue retornar la aeronave al centro de la pista
aplicando un poco de presion al pedal izquierdo, en ese momento sinti6 como si la
rueda se hubiera “flateado” e inmediatamente activo la reversa del motor nimero 1y
percibié que se aumentaba la guifiada hacia la izquierda, es por eso que guardo la
reversa y aplico la maxima presion al pedal derecho para volver al centro de la pista.
En ese momento el FO realiz6 el callout de “no reverse number two”y seguia sintiendo
como que la rueda izquierda estuviera dafiada, porque sentia el avion inclinado a la
izquierda. No tenia control direccional de la aeronave, menciond que no volvié a activar
la reversa y que no hubo otros callout por parte del FO.

El CP mencion6 que siguio sintiendo ese golpeteo en el lado izquierdo de la aeronave
y la aeronave inclinaba al lado izquierdo, incluso antes de salirse de la pista y no
entendia por qué no tenia control direccional de la aeronave a pesar que tenia maxima
presion en el pedal derecho. Luego se percaté que se salieron de la pista y se
mantuvieron asi sin poder volver a la pista, luego se aproximaron a la calle de rodaje
“QUEBEC”, cruzaron la misma y luego se sinti6 como que la aeronave se frenara.
Inmediatamente se percataron de un olor muy fuerte a caucho quemado y antes de
hacer nada primero analizaron la situacion. Le solicité al FO que confirmara con la Torre
de Control si podian ver algo anormal en la aeronave como ser humo, asi lo hizo y le
contestaron que no veian nada anormal, confirmaron que no habia fuego ni humo vy el
CP realiza el anuncio de “Remain Seated”. En ese momento ya los bomberos estaban
cerca del avidn, pero seguia sintiendo el olor a quemado y es por eso que deciden
apagar los motores.

De acuerdo al CP la aeronave quedo inclinada hacia adelante, por lo que los motores
estaban muy cerca del suelo, es por eso que apagaron los motores para evitar un dafio
mayor por ingestion de FOD. EI CP mencion6é que esta decision fue tomada
rapidamente, al no tener ninguna indicacion de fuego y para darle mayor capacidad de
manejo de los pasajeros a los tripulantes de cabina es que se decidio prender el APU,
gue encendié normalmente, lo pusieron en barra y nuevamente disponian de energia
eléctrica e iluminacion en la aeronave. En ese momento nuevamente analizan la
situacion debido a la condicion y ubicacion de la aeronave deciden iniciar la evacuacion
solicitandole al FO la ejecucion de la lista de verificacion, cuando completaron la misma
Ordeno la evacuacion con el comando “Easy Victor”.
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El CP mencion6 que al estar establecido debe ser el ultimo en abandonar la aeronave
y asi lo hizo, abandonando la aeronave por el lado derecho, por la puerta “1 R”. Una
vez en tierra orientd a los pasajeros para que se alejaran de la aeronave, la evacuacion
se realizd de acuerdo a los procedimientos de la compafiia, los tripulantes de cabina
jugaron un papel importante durante la evacuacion ya que habia pasajeros que querian
bajarse sin seguir las instrucciones e incluso un pasajero agredié fisicamente a un
tripulante, pero ellos fueron muy profesionales. Después de tener a los pasajeros
reunidos lejos de la aeronave, solo quedd esperar los buses para trasladarlos, los
mismos que demoraron en llegar y mientras esperaba empezo a llover mas fuerte.

Le preguntamos al CP como considera que fue la comunicacion con la torre de control
durante el evento. EI CP mencion6 que, a pesar de que recibieron el apoyo
inmediatamente, no entendioé porque el controlador les consulto si habian coordinado
la evacuacion con la compaiiia, no entendié esa pregunta y decidié no contestarla. Lo
mismo le sucedié cuando se le informo que se salieron de la pista, al parecer no estaban
claro con lo que estaba pasando o directamente no veian la ubicacion de la aeronave
ya que preguntaron si todavia seguiamos fuera de la pista.

El CP recalco que la pista estaba contaminada y no fueron alertados de esa condicion
por la torre de control. También mencioné que el trabajo de FO fue muy bueno y asertivo
en las comunicaciones.

1.18.3. Declaraciones de la tripulacion de cabina

La tripulacion de cabina fue entrevistada posterior al evento. En la declaracion informan
gue el vuelo fue normal, ningan problema y el servicio se dio de manera tranquila. Al
momento de la aproximacion no hubo problemas, al aterrizar tuvimos un contacto con
el pavimento fuerte, estaba lloviendo en Panama. Luego de esto pude percatarme que
el avién no disminuyé la velocidad y escuchamos ruidos continuos en conjunto de
vibraciones fuerte, luego se sintié un fuerte golpe y se percaté que el avion estaba
ladeado.

Escuche al primer comando por parte de la tripulacién técnica “Remain Seated Remain
Seated”procede a levantarse del jumpseat y revisa las condiciones del interior y exterior
al mismo tiempo que ordenaba a los pasajeros a permanecer sentados mediante el
comando “Permanezcan Sentados”.

Luego de algunos segundos, escuchd el segundo comando “Easy Victor Easy Victor
por todas Las Salidas “por parte de la cabina de pilotos, tome el PA y grito a travées del
mismo “Evacuacion, evacuacion, suéltense los cinturones dejen todo” verifique una vez
mas las condiciones exteriores y aungue la lluvia estaba fuerte no divise ningun peligro
y procedi6 a abrir la puerta. El deslizador se ator6 un poco en la puerta, pero finalmente
abrid, todo esto mientras les pedia a los pasajeros detras de mi que se detuvieran.

Cuando el deslizador estuvo completamente inflado instruyo a los pasajeros gritando
usted quédese abajo y aleje a los pasajeros del avion salte, deslicese y ayudo a los
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pasajeros a salir, pude divisar segundos después a los bomberos ayudando a los
pasajeros al pie del deslizador, al salir el Gltimo pasajero reviso si alguien quedaba
olvidado hasta la ventana de emergenciay les dijo a los tripulantes que ya iba a bajarse.
Ya con todos los pasajeros abajo, se les empezd a guiar fuera de la pista para
preguntarles si estaban lastimados, luego fueron instruidos por la seguridad del
aeropuerto para alejar a los pasajeros y esperar que los buses llegaran a buscarlos.

1.19. Técnicas de investigacion utiles yo eficaces

No fueron requeridas técnicas de investigacién especiales. La investigacion se dio
aplicando técnicas y métodos recomendados por el Documento 9756, parte 11l de OACI.

2. Anélisis
2.1. Generalidades

El analisis de la investigacion es basado en la informacion factual existente para este
caso. Se tuvo en cuenta todos los registros de mantenimiento de la aeronave, el
entrenamiento y calificacion de la tripulacion, la informacién suministrada por los
equipos grabadores de datos de vuelo (FDR) y voces de cabina (CVR), las evidencias
encontradas y los trabajos de mantenimiento efectuados.

2.2. Operaciones de vuelo

2.2.1. Calificacién de la tripulacién

La tripulacion estaba compuesta por siete (7) tripulantes (piloto al mando, Copiloto,
cinco Auxiliares de vuelo, los cuales se encontraban con todos sus requisitos
aeronauticos y médicos de la ley vigente, el ultimo chequeo en el equipo habia sido
efectuado por el capitan al mando en septiembre 13 de 2022 y el copiloto abril 6 de
2022, su continuidad de vuelo en los ultimos 90, 60, 30 dias correspondian a la
adecuada, para la operacion segura de la aeronave. La investigacibn no conocio
evidencia alguna de factores psicofisicos relevantes en el desempefio de la tripulacion
gue hubiese afectado antes o durante el vuelo para la ocurrencia del accidente.

No se evidencié condicidon de fatiga que afectara su rendimiento operacional para la
ejecucién del vuelo; dicha tripulacién era consciente de los procedimientos de vuelo
para efectuar las maniobras de aproximaciéon y aterrizaje en MPTO, aer6dromo ya
conocido por ambos tripulantes.

El aterrizaje lo realizé el CP; la investigacion encontro falta de procedimientos
especificos establecidos.

Tal como fue también verificado, las conversaciones en el puesto de mando (CVR), no
evidenciaron problemas de CRM o actuaciones por parte de la tripulacion que
intervinieran en la ocurrencia del accidente. Los “call outs” no fueron desarrollados de
acuerdo a las directrices de vuelo de la aeronave.
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2.2.2. Procedimientos operacionales

De acuerdo a la informacion factual recopilada en la investigacion, a los registradores
del grabador de datos de vuelo y voces de cabina (FDR Y CVR), a las grabaciones
existentes entre las dependencias de control, la tripulacion de la aeronave y a las
declaraciones de la tripulacion; los procedimientos operacionales fueron ejecutados de
manera correcta durante la aproximacion, mas no asi durante el contacto con la pista
el cual se experimento durante la aproximacion nocturna a una pista rodeada de minimo
contraste y mucha iluminacion focalizada agravada por malas condiciones
meteoroldgicas de lluvia fuerte.

La aeronave toco la pista dentro de la zona de contacto de la misma (touchdown zone)
con un ligero desplazamiento a la derecha del eje central de la pista en una condicion
de “TOUCHDOWN IN CRAB?”, con la nariz ligeramente orientada hacia la derecha de
la orientacion de la pista 03R, luego se desplaz6 hacia la izquierda.

El aterrizaje se produce con ambas palancas de empuje “Thrust Levers” por encima de
la posicion “IDLE” (N1 por encima del valor para IDLE). Después del aterrizaje el PF
presionod el pedal izquierdo con el afan de retornar la aeronave al centro de pista e
inmediatamente activo la reversa del motor nimero 1.

La aeronave se desplaz6 hacia la izquierda del eje central de la pista y a pesar de que
se registro la aplicacion maxima del pedal derecho, accion que no fue efectiva y se
salieron de la pista

Los Speed brakes y el auto brake no se activaron de forma automatica, siguiendo la
I6gica del sistema que requiere entre otros que ambas potencias de los motores estén
en IDLE. Tampoco se registro la activacion manual.

2.2.3. Condiciones Meteoroldgicas

Durante la entrevista, se les pregunto a los pilotos si cuando realizaron el “Threat
Forward Briefing” (TFB), las condiciones meteorologicas en PTY ya eran un factor.
Ambos pilotos respondieron que en ese momento no estaba lloviendo y es por eso que
no lo mencionaron como una amenaza. Luego rectificaron la informacion y mencionaron
gue cuando recibieron el reporte antes del descenso, el reporte todavia no menciona la
lluvia y que la informacion de la lluvia, la recibieron luego por el controlador del ATC de
PTY. Lo consideraron como amenaza justamente por la imprecision de la informacion
gue provee la estacion de Panama.

De acuerdo al CP, realiz6 el anuncio a los pasajeros brindandole la informacién de las

condiciones meteorolégicas actuales y el tiempo hasta el aterrizaje, realizd el anuncio
a los TCP y luego realizaron la lista de verificacion de descenso.
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De acuerdo a los pilotos, el ATC les autorizé el descenso hasta 15.000 pies inicialmente
y luego cuando se comunicaron con el control de aproximacion, les autorizo para que
continuaran el descenso a 6,000 pies. Les preguntamos si durante el descenso
escucharon el ATIS, ambos respondieron que no, porque solicitaron el reporte
meteorolégico por el ACARS. Durante el descenso y antes de la posicion IRUSO,
solicitaron desviacion a la derecha por condiciones meteoroldgicas y luego les
autorizaron volar directo a la posicion ANGUD que ya no es parte de la llegada RNAV
“WVUMAN 1A" (que es la que estaba realizando) pero si de la aproximacion ILS a la pista
03R.

Con informacion del FDA se verificd que, después del desvio volaron directo a la
posicion ANGUD, la que pasaron a 3.475 pies, con velocidad de 190 Kt y los flaps en
posicion de 5°.

Luego que los transfirieron con la TWR; cuando se comunicaron con ellos, les
informaron que el viento estaba calmo, visibilidad 2 %2 milla QNH 1009, con precipitacion
de ligera a moderada en los primeros 2,000 pies de pista. Después de recibir la
informacidn, entre ellos coordinaron que le informarian al controlador que ellos estaban
viendo la pista, es por eso que (en un minuto y medio aproximadamente) le reportaron
gue desde ANGUD se veia la pista 03 R, el controlador les confirmé que tenian
precipitacion de ligera a moderada y que la visibilidad estaba entre 2 a 3 millas desde
su posicién, me imagino que desde su posicién la visibilidad esta mejor y les autorizo a
aterrizar en la pista O3R con informacién de viento 110° con 10kt.

2.2.4. Control de transito aéreo

Su actuacion estuvo de acuerdo a lo establecido y su apoyo fue oportuno para la
notificacion al servicio de salvamento y extincion de incendio (SSEI) para su
intervencién, apoyo y seguridad post-evacuacion de la aeronave.

2.2.5. Comunicaciones

Las comunicaciones se desarrollaron de acuerdo a lo establecido en las normas para
la telefonia y no tuvieron incidencia en la ocurrencia del accidente.

2.2.6. Ayudas para la navegacion

El vuelo se ejecutaba bajo las reglas de Vuelo por Instrumento (IFR), una vez en
descenso el piloto continué su aproximacion para la pista 03R. Las ayudas para la
navegacion durante todo el vuelo funcionaron correctamente y no tuvieron incidencia
en la ocurrencia del presente accidente.

2.2.7. Aerédromos

La pista 03R es apta para la operacion segura de las aeronaves, con una longitud de
3,050 metros y 45 metros de ancho permite mantener el control de la aeronave, no asi
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la superficie de la franja de pista que requiere tratamiento para lograr que cumpla con
la capacidad portante, para aeronaves que por alguna razon se salgan de la pista, en
su carrera de despegue o aterrizaje, este efecto no permitié que la aeronave ingresara
nuevamente al centro de pista y se detuviera sobre la superficie de hormigén.

2.3. Aeronave

2.3.1. Mantenimiento de la aeronave

La aeronave cumplia con el mantenimiento preventivo ordenado por el fabricante,
conforme con su certificado tipo; todas las modificaciones o alteraciones a la fecha se
encontraron debidamente documentadas y soportadas con los datos aprobados y
cumpliendo con todas las Directivas de Aeronavegabilidad aplicable a la aeronave,
motores y componentes. Asi mismo, todos los componentes con tiempo o vida limite se
encontraron controlados y dentro de los limites correspondientes.

2.3.2. Masa y centrado

La aeronave oper6 dentro los limites operacionales de masa y centrado (no fueron
factor en el accidente).

2.4. Factores humanos

El aviso del FO de “Speed Brake Up” y la incorrecta verificacion del movimiento de la
palanca del freno, representa un sesgo de confirmacién por parte del FO. La llamada
incorrecta contribuy6 a que el piloto al mando entendiera que todos los dispositivos de
desaceleracion disponibles estaban en uso, como sefiala el piloto al mando en el punto
1.18.2. De haberse realizado los procedimientos correctos habria aumentado la eficacia
de los frenos al eliminar la sustentacién y proporcionar una carga mas normal en el tren
de aterrizaje, y podria haber afectado positivamente al resultado del aterrizaje.

2.4.1. Factores Psicolégicos y fisiolégicos que afectaban al personal

No se dieron aspectos psicologicos ni fisioloégicos que tuvieran influencia en la
tripulacion que pudieron haber sido la causa del accidente, su experiencia
entrenamientos y habilitaciones médicas correspondian a las normales y vigente para
la operacion segura de la aeronave. De igual manera los exdmenes médicos post-
accidente no encontraron situacion de salud qué pudiera convertirse en causa principal
o contribuyente al accidente.

2.5. Supervivencia

2.5.1. Respuesta del Servicio de Salvamento y Extincion de Incendio

El reporte del SSEI, describe que a las 02:15 UTC del 26/sept/2022, se recibio la
llamada de la torre de control informando de una alerta 3 para la aeronave B737-800
de Copa Airlines con matricula HP-1539CMP, vuelo CM135, procedente de MEX, en la
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calle de rodaje “Q”. Se alert6 al personal de turno dirigiéndose al area del accidente. Se
pudo apreciar el despliegue de los toboganes y la evacuacion de los pasajeros, que
posteriormente fueron trasladados a un area segura. Revisaron el interior de la
aeronave para verificar que no se hubieran quedado personas dentro. Se pudo observar
presencia de humo en el motor nimero dos y fuerte olor a combustible, por lo que
aplicaron espuma para evitar que se diera un incendio. Luego despacharon a la
totalidad de pasajeros, todos ilesos a la sala de pasajeros, junto a la tripulacion ilesos
a la estacion de bomberos 9.2.

2.5.2. Andlisis de lesiones y victimas

No se presentaron lesiones y victimas, la evacuacion de las 166 almas a bordo se
realiz6 de manera segura, controlada y ordenada lo que permitié la salida de todos los
pasajeros y tripulantes sin lesiones alguna.

2.5.3. Aspecto de supervivencia

Después del aterrizaje y cumplidos los procedimientos de emergencia, la tripulacion de
cabina efectud la evacuacion de todos los pasajeros de manera segura y fueron
asistidos de manera inmediata por los inspectores de rampa, y a su vez se inicio el
traslado de los mismos hasta la sala de pasajeros, junto a la tripulacién.

3. Conclusion

Las conclusiones, las causas probables y factores contribuyentes presentes en el
informe, son determinadas de acuerdo a las evidencias factuales y el analisis contenido
en el proceso de la investigacion. No se deben interpretar con el animo de sefialar
culpabilidad o responsabilidad alguna de organizaciones ni de personas.

El orden en que estan expuestas las conclusiones, las causas probables y los factores
contribuyentes no representan jerarquia o nivel de importancia.

La presente investigacion es de caracter netamente técnico con el Unico objetivo de
prevenir futuros accidentes e incidentes.

3.1 Generales

e La aeronave cumplia con el mantenimiento preventivo ordenado por el fabricante,
conforme con su certificado tipo; todas las modificaciones o alteraciones a la fecha
se encontraron debidamente documentadas y soportadas con los datos aprobados
y cumpliendo con todas las Directivas de Aeronavegabilidad aplicable a la
aeronave, motores y componentes.

e La tripulacion de vuelo y cabina de pasajeros se encontraban aptos para el
desarrollo de sus funciones durante el vuelo programado, tenian sus certificados
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meédicos y licencias de vuelo vélidas para desempefiar sus funciones como
tripulantes de cabina de vuelo y cabina de pasajeros de la aeronave.

e La aeronave se encontraba realizando el vuelo CM 135 desde el aeropuerto
Internacional Benito Juarez de la Ciudad de México (MMMX) hasta el aeropuerto
internacional de Tocumen S.A. (MPTO) en la ciudad de Panama con 159 pasajeros
a bordo, dos (2) pilotos, y cinco tripulantes de cabina.

e El primer oficial se desempeiié como Piloto Monitoreando (PM) y el Capitan como
Piloto Volando (PF), los mismos realizaron el briefing de acuerdo a lo establecido
en los SOPs de la compaiiia, incluso revisaron la técnica de aterrizaje con una sola
reversa

e Elvuelo se desarroll6 normalmente, la tripulacién de vuelo preparo la aproximacion
ILS y aterrizaje para la pista O3R con los flaps seleccionados 30° y la velocidad en
154 nudos, siendo la “target Speed” 150 y la VREF de 145 nudos, la velocidad
vertical de 900 pies/minutos. La aeronave tenia 4 items diferidos siguiendo lo
establecido en el MEL.

e De acuerdo con las condiciones meteoroldgicas existentes en el momento de su
emision y con los procedimientos reglamentarios al emitir las autorizaciones ATS,
los controladores notificaron al piloto oportunamente informaciéon meteorolégica,
con datos que se verificaron de buena calidad, para asesorar al piloto en el proceso
de toma de decision.

e El servicio de Salvamento y Extincion de Incendio (SSEI) del aeropuerto acudié
inmediatamente al sitio del accidente. Una vez llegaron tomaron posicion de ataque
a la aeronave. De inmediato se desplegaron los toboganes y los pasajeros juntos a
la tripulacion realizaron la evacuacion espontanea, asistido por el personal del SSEI
posteriormente llevados a un area segura. La accion de los bomberos para atender
la aeronave accidentada fue inmediata.

e No se presentaron lesiones durante el evento, ni durante la evacuacion.

e Se pudo verificar que debajo de los 40 pies, el viento cambio y era de la izquierda,
de los 265° con 4 nudos, incrementando hasta 7 nudos durante el aterrizaje. El
aterrizaje se registré ligeramente desplazado a la derecha del eje central de la pista.
Una vez en tierra, la luz verde de SB se apago y se encendio la luz ambar de
“Speed Brake do not arm” Ambos motores tenian potencia mayor al IDLE, 42% de
N1.

e Se pudo comprobar que inmediatamente después del aterrizaje se activo la reversa
del motor nimero 1y se aceler6 hasta un valor de 84% de N1y en el motor 2 el N1
se mantuvo en 41% (Ver apéndice 2 1539_data_v2 Engines)

AAC/OFINVAA/001 REV. 1, 30-septiembre-2021 Pagina 37 de 65



ACCID-010-HP-1539CMP-2022

3.2 Causa(s) probable(s)

A lo largo de la investigacion se determind que el accidente es producto de las
siguientes causas probables:

e Las condiciones meteorolégicas en el aeropuerto Internacional de Tocumen a la
hora del accidente en la aproximacion a la pista O3R, correspondian a una noche
con nubosidad significativa, vientos 110 grados 11KT, con visibilidad 6000 por
tronadas con lluvia, nubosidad disperso 700 pies, disperso 1600 pies CB, cubiertos
8000 pies, temperatura 25°C, presion 1090 hPa.

e Falla operacional al manejo de la emergencia que se les presento, debido a que se
registrO el aterrizaje con potencia por encima IDLE en ambos motores.
Inmediatamente se activd la reversa del motor 1y se aceleré hasta un valor de 84%
de N1y en el motor N2 se mantuvo en 41%, no se activaron automaticamente los
frenos aerodindmicos (Speed Brakes) como tampoco el sistema de frenos
automaticos (Auto Brake).

e La superficie de la franja de la pista 03R no cumple con la capacidad portante para
aeronaves que por algun motivo tengan una excursion de pista en aterrizaje o
despegue. Ver apéndice 4.

3.2.1 Factores contribuyentes

e Las condiciones meteorologicas en el Aeropuerto Internacional de Tocumen, con
lluvia de ligera a moderada sobre los primeros 2000 pies sobre la pista 03R.

e La pérdida de control de la aeronave luego del aterrizaje que los llevo a una
excursion de pista debido a:

» Cambios en la direccion del viento durante los ultimos segundos previo al
aterrizaje.

» Lluvia de ligera a moderada sobre los primeros 2,000 pies de la pista 03R.

» Pérdida de la conciencia situacional.

» Percepcién equivocada de los pilotos al pensar que se salieron de la pista por una
rueda desinflada (flat).

» Falta de entrenamiento especifico para la condicién de aterrizaje con la reversa
inoperativa y en condiciones marginales.
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» El aviso del FO de “Speed Brake Up” y la incorrecta verificaciéon del movimiento
de la palanca del freno.

» Falta de activacion manual de los speed brakes y de los frenos.

» No guardaron la reversa del motor N1 y la mantuvieron con maxima potencia
después que la aeronave empez0 a desplazarse a la izquierda del eje central de la
pista.

4. Recomendaciones de Seguridad Operacional

Recomendaciones al Explotador COPA AIRLINES
REC.01- ACCID-010-2022

Efectuar capacitacién practica en el simulador a las tripulaciones de vuelo, en lo
concerniente al aterrizaje con una reversa inoperativa, pero sin falla de motor y pista
mojada.

REC-02-ACCID-010-2022

Capacitar adecuadamente los ejercicios del simulador, se deben realizar de manera
constructiva con un enfoque en los eventos (mas probables) basados en la evidencia.
Sin embargo, también debe haber uso constructivo de los eventos criticos inesperados.

Reforzar el entrenamiento con las condiciones de viento cruzado (cambios en final corto
de la direccién e intensidad del viento), pista mojada y reversa inoperativa, implementar
este escenario en las sesiones de simulador.

Reforzar el uso correcto de los callouts respectivos de acuerdo a las diferentes fases
de vuelo.

Reforzar en las tripulaciones la verificacion de la operacion correcta de los speed
brakes, los frenos y las reversas.

REC-03-ACCID-010-2022

Deben ser consciente de su entorno, desarrollar y mantener conjuntos efectivos de
habilidades de conciencia situacional. El piloto monitor (PM) debe monitorear
activamente al piloto volando (PF) y ambos deben monitorear activamente la
automatizacion de la aeronave.

RECOMENDACIONES AL EXPLOTADOR DEL AERODROMO TOCUMEN S.A

REC-01-ACCID-010-2022

AAC/OFINVAA/001 REV. 1, 30-septiembre-2021 Pagina 39 de 65



ACCID-010-HP-1539CMP-2022

Establecer mecanismos para que las franjas de pista cumplan con la capacidad
portante, para aeronaves que por algun motivo tengan una excursion de pista en
despegue o aterrizaje.

REC-02-ACCID-010-2022

Revision continua de las condiciones de la pista y sus laterales.

Implementar un sistema de medicién de la capacidad de frenado en ambas pistas.

Mejorar los sistemas de deteccién de informes de visibilidad y magnitud de viento en
las areas de las cabeceras de pistas.
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APENDICE 1
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APENDICE 2
1539 data v2 Engines

Location, Date: Panama City, Panama, 09/25/22

NTSB No. DCA22WA213
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APENDICE 3

FOTOS ESTADO DE LA FRANJA DE PISTA
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APENDICE 4

FOTOS DE RECORRIDO DE LA AERONAVE

AAC/OFINVAA/001 REV. 1, 30-septiembre-2021 Pagina 55 de 65



ACCID-010-HP-1539CMP-2022

-~

> o oAl L Gl T SR
S

~
e i T

5 e ey e weT

AAC/OFINVAA/001 REV. 1, 30-septiembre-2021 Pagina 56 de 65



ACCID-010-HP-1539CMP-2022

APENDICE 5

FOTOS DE DANOS OCASIONADOS
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APENDICE 6

La evaluacion inicial de los danos sufridos por la aeronave fue realizada por el fabricante
Boeing, desde el 29 de septiembre al 2 de octubre de 2022, concluyendo con el siguiente
listado de reparaciones a realizar, pero no limitado a:

ITEM LOCATION
A A/CSECT  NOMENCLATURE STAWL, B et DAMAGE DESCRIPTION
SKIN IS DENTED AND TORM ALOMG THE NOSE
1 41 SECTION SHKIN PANEL STST'Z_:I-_?-ES:'ZEJ.EH‘BI WHEEL
WELL RH SIDE
STA 258.5 - 360, SKIN IS DENTED AND TORM FROM
2 41 SECTION SKIN PANEL S24L - S24R STA 2385 TO STA 360
BEARSTRAP IS TORM AND DENTED FROM
3 41 SECTION BEAR STRAP STA 178 - 360 STA 259.5 TO STA 360
STA259.5- 360,
4 41 SECTION BODY DRAINS S24L - 5248 PROVIDE BODY DRAIMS AND RETAINERS
5 41 SECTION SHKIN PANEL STA Eﬁ?égfg' S14R DENTED AT STA 300 AND STR 24R
5TA 294.5, SUSPECTED TO BE DENTED FROM
6 ALSEcTioN SHEAR TIES S29R - S25R APPROX $-22R - S-25R
5TA 294.5, SUSPECTED TO BE DENTED FROM
7 ALSECTION STRAP S11R - S26R APPROX $-22R - S-25R
8 41 SECTION BLANKETS SRS e REPLACE IN AREA OF BODY DAMAGE
STA 9358 LOWER CHORD IS SUSPECTED TO BE
a9 41 SECTION FRAME ASSY REL 15 - .5|£| DEFLECTED

LUPWARD IN DAMAGED AREA

AAC/OFINVAA/001
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10 41 SECTION FRAME ASSY g;t f;%;j LOWER CHORD DEFLECTED UPWARD
5TA 251.8, LOWER CHORD DEFLECTED UPWARD AMD TORN
1 41 SECTION FRAME ASSY RBL 15 - 50 BETWEEN 5-258 - S-26R
CHORD AND WEE STA 2535, LOWER CHORD AMD WEE DEFLECTED UPWARD
41 SECTION ASSY S14R - S27R AT
B APPROX S-26R
STA 268.25, LOWER CHORD DEFLECTED UPWARD AT
41 SECTION FRAME ASSY 23R - S97R APPROX 5268
STA 277, SHEAR TIES ARE SUSPECT TO BE BENT OR
14 41 SECTION SHEARTIES 523R - 526R DEFLECTED UPWARD IN DAMAGED AREA
5TA 285.62, SHEAR TIES ARE SUSPECT TO BE BENT OR
15 41 SECTION SHEARTIES 523R - 526R DEFLECTED UPWARD IN DAMAGED AREA

16 41 SECTION

FRAME 5TA 294.5

S5TA 294.5, LBL 15-RBL 15

BULKHEAD 15 CRUSHED AND TORMN FROM LWR
CHORD

BULKHEAD UP BETWEEN LBL1S - REL 15, JURY FITTINGS
ARE BEMNT BACKWARDS
5TA 312 FRAME WEB AND CHORD IS CRUSHED
17 41SECTION FRAME 5241 - S24R BETWEEN S26L - 26R
STA323.7- 3512,
18 41 SECTION PICTURE FRAME LBEL &.74 - RBL DOOR OPENING STRUCTURE IS CRUSHED
1547
19 41 SECTION FRAME ASSY STA 328, CHORD AND WEB ARE DENTED AT 524R
517R - 527R
20 41 SECTION FHM‘:N%HGHD 5TA 344, FRAME CHORD AMD WEB ARE BEMT
\WEE S51TR-527TR AT APPROX S23R
FRAME (FWD AIR
21 41 SECTION STAIR TRACK :;.;52;235?_ FRAME WEE AND CHgﬁﬁll_] BEMT AT STRINGER
SUPPORT) B
FRAME (AFT AIR
22 41 SECTION STAIR TRACK STA 330.62, §23L - 8271 FRAME WEE AND C“g:f’ BENT AT STRINGER
SUPPORT FRAME)
FRAME ASSY AND 5TA 344, FRAME ASSY AND CHORD BENT
2 A1SECTION CHORD 5211 - 5271 BETWEEN S25L - 5271
FRAME WEB AND FRAME WEB AND CHORD BEMT AT BL O AMD
24 A4LSECTION CHORD STA 360, 525/ - 5131 BENT BETWEEN S26L-27R
25  41SECTION SPLICE STRAP STA 380 SPLICE IS BENT UPWARD
S24L - S24R
STA 2045360,
26 41 SECTION SHEAR TIES S24L - 5748 SHEAR TIES ARE SUSPECT IN DAMAGED AREA
27 41SECTION STRINGERS STA 259 300,525 STRINGERS ARE SUSPECT IN DAMAGED AREA
=5 41 SECTION STRINGER CLIFS STA 259 - 360, 525L STRINGER CLIPS ARE SUSPECT IN DAMAGED
-523R AREA
RH MWW LOWER NWW SURROUND
st 41 SECTION HORIZOMTAL OPENING, STA TORM AT APPROX 5TA 232, 255 AND 282
SIDEWALL CHORD 224.8-294.5
NWW RH SIDE
30 41 SECTION PAMEL AH NOSE WHEFL DENTED BETWEEN STA 268.25 AND 277
WEB WELL
NWW SIDEWALL
31 41SECTION ”LEF?F"I':;"GN STA290 NDI INSPECTION REQUIRED
LHS & RHS
NOSE WHEEL
32 41SECTION WELL STA 2:& 258, NDI INSPECTION REQUIRED
FITTING ASSY
LH AND RH MOSE
33 41 SECTION LAMDING GEAR WHEEL WELL 5TA 224 - 294 CRACHKED, BROKEM AND DELAMINATED
DOORS
LH AMD RH NLG
WHEEL WELL 5TA 232, 255 & NOSE LAMDING GEAR DOOR ATTACH FITTINGS
M A1SECTHN DOOR ATTACH 282 ARE BENT (6 LOGATIONS)
FITTINGS
RH HINGE BRKT
a5 41 SECTION SUPROAT WHEEL WEL;SE';A 232, 255 & FITTINGS ARE BENT ALOMG INBD LOWER
FITTINGS LRFACE
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MLG DOOR SEAL LOWER MWW
38 A1 SECTION HORIZOMNTAL SURROUMND OPEMNING - TORM AND DECLECTED UPWARD - SEALS ARE
RETAIMNERS AMD: CENTER AND RHS STA 224 - TORM OR RIFPED
SEALS 282
NLG DODRS -
LHS & RHS DOOR SEQU ENCING RODS &
a7 41 SECTION SEQUENCE RODS NWW AREA - LHS & RHS
& BELLCRANKS BELLCRAMNKS ARE DESTROYED OR SUSPECT.
DOWNLOCK
38 41 SECTION ACTUATOR E,."T MWW AREA BENT & SUSPECT
JURY FITTINGS
39 41 SECTION Nm‘;ﬁtﬂ out MWW AREA ALL 4 PANELS ARE COMCAWVED IN THE CENTER
40 41 SECTION DOOR STOP ASSY STA 1TSE, LBL 4 FITTIMG IS BEMT OUTWARD
ALL HYDRAULUIC TUBES ARE BENT OR MICKED
HYDRALLIC AMD
41 415ECTION TUBES STA254.5- NWW AREA SUSPECT IN DAMAGED AREA COMMON TO STA
294.5 FWD BULKHEAD
STA 294 - 360, INTERCOSTALS ARE DEFLECTED OR SUSPECT IM
42 A1SECTION INTERGOSTALS 250 - S25R AREAS COMMON TO DAMAGED FRAMES
STA 323351
43 41 SECTION E/E DOOR LEL 6.74 - RBL E/E DOOR IS DESTROYED
1547
FDHW:,IEFD AND FORWARD E/E AND AFT E/E DOOR TRACKS ARE
349 41 SECTION DooR 5TA 323 ,5TA 351 BENT
E/E AMD TWISTED
TRACKS
45 ELECTRICAL E1 RACK STA 294 - 323, LBL EMNTIRE E-1 RACK. I5 DAMAGED IMCLUDING
COMPARTMENT 24 -RBL 17.5 STANCHEONS, AND PLENUMS
A6 41 SECTION E1-1 SHELF E1 RACK SHELF AND TRAY ARE BENT & DAMAGED
47 41 SECTION E1-2 SHELF E1l RACK SHELF AMD TRAY ARE BENT & DAMAGED
A8 41 SECTION E1-3 SHELF E1l RACK SHELF AMD TRAY ARE BENT & DAMAGED
49 41 SECTION El-4 SHELF E1l RACK SHELF AMD TRAY ARE BENT & DAMAGED
B0 41 SECTION E1-5 SHELF E1l RACK SHELF AMD TRAY ARE BENT & DAMAGED
51 41 SECTION E8-1 SHELF UPPER E1 RACK SHELF AMD TRAY ARE BENT & DAMAGED
52 41SECTION 123 BOX STA344_370. 5251 STRUCTURE UNDER J23 BOX BENT
E/EFLOOR
SUPPORT CHAMMEL IS BENT AND GOUGED, FLOOR
53 41 SECTION CHANMEL AND STA351- 370, S26R SUPPORT TEE IS BEMT UPWARDS
TEE
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FLOOR PAMELS AND UNDERNEATH STRUCTURE

B4 41 SECTION HPiIE;DLgH STQEJEELE-ES'SL ARE
- DAMAGED OR SUSPECT DUE TO INCIDENT
ES RACK
Bh 41 SECTION SUPPORT E/E BAY AREA - S25R - S2TR BEMT & SUSPECT
STRUCTURE
B& 41 SECTION E1 Rﬁgﬁ&"gﬂu NG E/E BAY AREA ALL DUCTS BELOW S525R WERE DAMAGED
COAX BUNDLES W5413, w001 WT1E7T,
57 41 SECTION ?U”‘:D""’LQE STA294.5-312 W5510
ARE DAMAGED
STA 312317,
B8 41 SECTION FWD E/E DUCT SIEL - 537 DENMTED
2] 41 SECTION TCAS ANTENMA S5TA 305, RBL 0.60 TCAS ANTENMA IS DESTROYED
EVSTENS -
60 ELECTRICAL mg‘:ﬂf” NA E/E BAY AREA, BS305, BLO COAX CABLE IS DAMAGED
EQUIPMENT
&1 41 SECTION ATC ANTENMNA 5TA 355  BLO ATC AMTEMMNA IS BENT AND GOUGED
PAMEL IS DENTED BETWEEN 5TR 25L TO 25R
62 43 SECTION SKIN PANEL STA 360 - 540, S24L - 248 B e
STA 380 - 540, STRINGER ARE DAMAGED OR SUSPECT
61  43SECTION STRINGERS S26L - 25R FROM 5TA 360 TO 400
STA 360 - 380 STRINGER CLIPS ARE DAMAGED OR SUSPECT IM
64  43SECTION  STRINGERCLIPS A0 MR
SHEAR TIES ARE DAMAGED OR SUSPECT IM
65 43 SECTION SHEARTIES STA 360 - 380, DAMAGED
261 - S26R
ARES
66  43SECTION  BODY DRAINS STA 360 S0, 5241 PROVIDE BODY DRAINS AND RETAINERS
VHF NO.3 STA489-4TL1L
BT 43 SECTION ANTENNA BLO FWD EDGE IS GOWGED AND DEMTED
LH & RH LAMDING
43 SECTION LIGHT, - 3?555&2%;?3 . LENS AND LIGHT ARE DESTROYED
RETRACTAELE B B
STA 5001 - 500U,
43 SECTION DRAIM MAST BEL 23 WL 149 GOUWGED ON LH SIDE
LOWER ANTI- STA 656 - 658,
TO 44 SECTION COLLISION LIGHT BLO LEMNS AMD LIGHT ARE DESTROYED
DME NO.2 STA 639 - 640,
71 44 SECTION ANTENNA BLO GOWGED AND CRACKED
73 44 SECTION WING TO BODY STA T27 - 727C, DENTED AND SUSPECTED DELAMIMATION IM
FAIRING LBL 15.85 -51.8 MULTIPLE LOCATIONS
WING TO BODY STAT2TE - T27C, DENTED AND DELAMIMATION 1IN
73 44 SECTION FAIRING LBL B3 -T73 MULTIPLE LOCATIONS
STA 727 - 888,
74 46 SECTION SKIN PANEL S24L - S24R MULTIPLE MICKS AND GOUGES
STA 727 - 888,
ri 45 SECTION SKIN PANEL 5141 - 5241 MINOR MICKS
STA 727 - 888,
76 45 SECTION SKIN PANEL 147 - S24R MINOR MICKS
APU SHROUD AND STAT2TB- T27C,
7T 46 SECTION HYD DRAIN LBL5T GOUGED IN MULTIPLE PLACES
WHF NO. 2 STAT2TC- 727D,
T8 A5 SECTION ANTENNA BL O, WL 148 DENTED AMD CRACKED
STA 888 - 1016,
T8 AT SECTION SHKIN PANEL S24L - S24R MIMNOR MICKS
SYSTEMS - HYDRAULIC DAMAGED AMD BENT UPWARDS FROM STA
%0 HYDRAULICS TUBING STA 294.5- 340 - LWR LOBE 294.5 - 360
81 LANI]N_G GEAR MLG STEERING NOSE LAMDING SEVERED
HOSE CABLES GEAR
LANDIMNG GEAR
MLG STEERING NOSE LAMDING
g2 NE;SE CABLE SEAL GEAR DAMAGED ALONG LWR SURFACE
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UFPPER DRAG BRACE BROKEM. GEAR ASSY

g3 LANDINGGEAR  NOSE LANDING STA 259 GOUGED / SUSPECTED TO BE BENT DUE TO
- NOSE GEAR
INCIDEMT
LAMDIMG GEAR MAIN LANDING LH MAIN GEAR TORSION LINKS AND WIRE
84 - MAIN GEAR LH & AH MAIN LANDING GEAR BUNDLES SUSPECT, BRACKETS BENT
LAMDIMNG GEAR
QINBOARD, UPPER STA GET - 709,
BE M.I;IN MLG DO0R ASSY MLG WHEEL WELL FWD LOWER CORMER IS DEFLECTED OUTWARD
BE ENGINE - #1 STRUT LH WING VERIFY FUSE PINS WILL ROTATE
STRUT
BT Egﬁqlﬁ- #2 STRUT RH WING VERIFY FUSE PINS WILL ROTATE
BE EMNGIME EMGIME #1 INGESTED FOD
B9 EMGINE IMLET COWL #1 DENTED ON LOWER FWD SIDE
a0 EMNGIME FAM COWL #1 INBD TORM AMD RIPPED OM FWD SIDE
91 EMGINE FAM COWL #1 OUTED DENTED ON LOWER FWD SIDE
a2 EMGINE TRUST REVERSER #1 INBD DAMAGED ALONG LWR SURFACE
a3 EMGINE TRUST REVERSER #1 OUTED DAMAGED ALONG LWR SURFACE
94 ENGIME EMGIME #2 INGESTED FOD
=153 EMGINE IMLET COWL #2 DEMTED AND SCRAPPED OM LOWER SURFACE
=751 EMGINE FAM COWL #2 INBD DENTED ALOMG LWR SURFACE
a7 EMGIME FAM COWL #2 OUTED DENTED ALOMNG LWR SURFACE
a8 EMGINE TRUST REVERSER #2 INBD DEMTED AND SCRAPPED ALOMG LWR SURFACE
o9 EMGINE TRUST REVERSER #2 OUTED DEMTED AND SCRAPPED ALOMG LWR SURFACE
100 ELECTRICAL  E/E EQUIPTMENT — ALL E/E EQUIPMENT BOXES AND LRU'S NEED
COMPARTMENT  BOXES/LRU'S T0 BE INSPECTED DUE TO INCIDENT
101 WING LH FLAP FAIRING NO. FLAP FAIRING FAIRING IS MICKED ON THE AFT LOWER SIDE IN
2 NO. 2 MULTIPLE LOCATIONS
ELAP FAIRING MO ELAP FAIRING FAIRING IS MICKED ON THE INBOARD AFT SIDE
102 WING LH 3 NOL3 N
- MULTIPLE LOCATIONS
FLAP IS DENTED AMD MICKED
103 WING LH INED AFT FLAP WEBL 7124 -2T85 IN MULTIELE LOCATIONS
FLAP IS DENTED AMD MICKED
104 WING RH INED AFT FLAP WEBL 7124 -2T85 IN MULTIELE LOCATIONS
FLAP IS DENTED AND MNICKED IN MULTIPLE
105 WING RH QUTBD AFT FLAP WBL 278.5-512 LOCATIONS
106 WING RH FLAP FAIRING NO. FLAP FAIRING FAIRING IS5 MICKED O THE FWD LOWER SIDE
[} NO. 6 IM MULTIPLE LOCATIONS
107 WING RH FLAP FAIRING NO. FLAP FAIRING FAIRING I5 MICKED OM THE LOWER AFT SIDE
7 NO. T IM MULTIPLE LOCATIONS
LamnDi NG_,-" TAXI
108 WING RH LIGHT LENS KRAS 104 - 125, WL 201 LENS IS CRACKED
ENTRY AMD
GALLEY
108 41 SECTION DOOR STA312-344 EVACUATION Sﬁ'ﬁigﬁﬁmm DURING
EVACLATION
SLIDE
ENTRY AMD
GALLEY
110 47 SECTION DOOR STA966-987 EVACUATION SLIOES DEPLOYED DURING
EVACUATION
&1 iheE
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AFT PRESSURE
111 INSPECTIONS BULKHEAD 5TA 1016 MO DAMAGE
LH & RH RAM AIR
ALL DUCTS AND HEAT EXCHANGERS NEED TO
112 INSPECTIONS DUCTS & HEAT STAS3T-661
EXCHANGERS BE CLEAMED DUE TO FOD INGESTION
FL‘“‘PE':;AP CLEAN AMD LUBRICATE ALL FLAFS, FLAP
113 INSPECTIONS TRACKS. LH AND RH WING TRACKS. SPOILERS, AND TRAILING EDGES
SPOILERS, AND INCLUDING CABLES
TRAILING EDGES
114 INSPECTIONS LEADIMG EDGES LH AMND RH WING CLEAN AMD LUBRICATE LEADING EDGES
115 INSPECTIONS LH & RH LH AND RH WING PREFORM STRUCTURAL INSPECTION
KRUEGER FLAPS
FR1 41 SECTION RADOME STA 130- 178
FR2 41 SECTION 122 Box MWW AREA
FR3 41 SECTION 124 BOX MWW AREA
FR4 41 SECTION 146 BOX MWW AREA
EQUIPMENT
FRS 41 SECTION COOLING 55255’;%5";53536“'
DUCTS
ELECTRICAL
FRE  sompaRTMENT  Eo-2 IRU SHELF ES RACHK
E1 RACK
ELECTRICAL
FRT DISCOMMNECT E/E BAY AREA - LHS & RHS
COMPARTMENT PANELS
PITOT STATIC
ELECTRICAL
FRE LINES E/E BAY AREA
COMPARTMENT & DRAINS
ELECTRICAL
FR9  somparTMENT  WIRE BUNDLES E/E BAY AREA
FR1D 43 SECTION RAM AIR INLETS BS540, LHS & RHS
WING TO BODY WTE AREA - LHS &
FRLL FUSELAGE STRUCTURE RHS
WING TO BODY WTE AREA - LHS &
FR12 FUSELAGE PANELS RHS
FORWARD CARGO
DOOR SCUFF
FR13 FUSELAGE PLATE. CORNER CARGO AREA
PLATES & SILL
CARGO FLOOR FWD & AFT CARGO
FR14 INTERIORS PANELS AREA
CARGOD FWD & AFT CARGO
FR15 INTERIORS SOEWALLS AREA
FR1E ngnltﬁ STRUT PANELS LH & RH WING PROVIDE FOR ALL ATTACH HARDWARE
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ANEXO 1

El equipo asesor del operador aéreo considera importante aclarar lo descrito en el
segundo parrafo de la seccion 3.2 referente a las “Causas Probables”, mencionando lo
siguiente:

A lo largo de la investigacion se determind que el accidente es producto de las
siguientes causas probables:

» Manejo inadecuado de la condicion experimentada durante el aterrizaje después
de aplicar la reversa del motor nimero uno (1).

> Pérdida de control de la aeronave, desplazandose a la izquierda del eje central
de la pista.

» Falta de aplicacion automatica de los “Speed Brakes” y de los “Brakes”, debido
al aterrizaje con la potencia por encima de idle, siendo este uno de los
requerimientos para la activaciéon automatica.

» Falta de aplicacion manual por parte de los pilotos de los sistemas de “Speed
Brakes y Brakes.

» La no suspension del uso de la Unica reversa operativa.

» Condicion de pista mojada y lluvia fuerte durante el evento.
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