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El accidente fatal de aviacién de Carlos Gardel
ocurrié en el aerédromo de la ciudad de Medellin
(Colombia) en 1935 y se produjo en el momento
del despegue del avion que lo transportaba.

Gardel tenia 48 afios y en ese momento su carre-
ra estaba en el apogeo, despertando un fanatis-
mo que trascendié nuestras fronteras.

La conmocién que produjo su muerte ha dado
lugar a diferentes teorias acerca de lo ocurrido.
Muchas de ellas resultan algo descabelladas.
Involucran desde cuestiones relacionadas con
un disparo de arma de fuego al interior del avion,
que habria terminado con la vida del piloto en
pleno decolaje [1], un piloto alcoholizado [2], y
hasta un error de célculo en una arriesgada ma-
niobra de despegue intimidatoria en el medio
de una guerra comercial entre companias aé-
reas [3-4]. El accidente ha entrado también en
la ficcion literaria donde Roberto Fontanarrosa
ha puesto incluso una nota risuefia al tema [5].

El desarrollo de estas teorias tiene, sin embar-
go, dos elementos comunes. El descrédito de lo
actuado por los peritos que elaboraron el dicta-
men para la justicia colombiana y el cuestiona-
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miento de lo actuado por el piloto Ernesto Samper
Mendoza, quien en esa época, era una suerte de
“Jorge Newbery colombiano”. En principio, este
descrédito pareceria algo infundado ya que en-
tiendo que no se ha producido ningun estudio
técnico que contradiga al dictamen, o al menos
desconozco su publicacion. Uno de los objetivos
de este articulo es acercar un analisis al respecto.

Nos podriamos preguntar, en tanto que inge-
nieros, cual es el interés de discutir actual-
mente este accidente. Sobre todo teniendo
en cuenta que este hecho ocurrié hace de-
masiado tiempo, este tipo de aviones son
hoy una pieza de museo y el aerédromo de
Medellin es totalmente diferente en la actua-
lidad al de aquella época.

Siendo docentes-investigadores de una Facultad
de Ingenieria de una institucion publica situada
en Buenos Aires, y en términos de la relacién de
nuestra actividad profesional con cuestiones
que interesan o afectan a la sociedad, pa-
receria que la situacion es un poco diferen-
te. Nos abarca, en alguna manera, un cierto
compromiso con la construccién adecuada



del relato histérico de los aspectos técnicos
que provocaron la pérdida de una persona tan
querida por los argentinos.

Por ello, entiendo que revisar el dictamen de
los peritos colombianos presenta efectivamen-
te actualmente algun interés.

Por otra parte, el analisis que se presenta en
este articulo se realiza a partir de una serie de
calculos rapidos basados en conocimientos
que se adquieren en los primeros afos de in-
genieria. Acercar a la comunidad educativa un
ejemplo de aplicacion sencilla de las leyes de
la mecanica clasica a un problema real y de ca-
racter ingenieril, quizas termine teniendo algu-
na utilidad para la ensefianza de las asignaturas
comprendidas.

Fig. 1
Croquis del F31 obtenido
de referencia [6].
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Plano Damastralfive dil ..-f-l:-(.éa'.eﬂfe de Avialion

del Dia. 2% de Juniol 1955

Trayectoria en el despegue y causas de las
anomalias segun el informe pericial de la
justicia colombiana

Los aspectos coincidentes entre los peritos ofi-
ciales y los de una de las partes involucradas
(la compafia SCADTA) se pueden resumir de
la siguiente manera: el avién que transportaba
a Carlos Gardel, un Ford Trimotor F31 (modelo
5-AT-B) de la compaidia SACO (ver figura 1); in-
tenta realizar el despegue desde una pista con
direccion aproximada sur-norte y con una brisa
en la cola, de direccion sud-sudoeste, de poca
intensidad. El piloto habria escogido realizar el
despegue de esta forma porque la pista presen-
taba una pendiente favorable al hacerlo en ese
sentido (despegar con viento de cola, esta fuer-
temente desaconsejado). Inicialmente realiza una
carrera sobre la pista del aeropuerto de Medellin
de aproximadamente 350 m.

Luego de este recorrido, se desvia bruscamente
hacia su derecha, describiendo una trayectoria
de gran radio de giro, en la que recorre una dis-
tancia cercana a los 300 m, mientras se aleja del
eje de la pista unos 90 m, aproximadamente.
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Fig. 2

Croquis del accidente
segun la compariia
SCADTA [7].

.ing : una publicacién de la Facultad de Ingenieria de la UBA, 2018, afio 2, n. 3, ISSN: 2545-7691




En ese trayecto curvo final, el avién se inclina 'y lo-
gra levantar la rueda derecha del tren de aterrizaje,
pero mantiene la rueda izquierda aun en contacto
con el piso. Luego logra levantar vuelo, pero a una
distancia muy proxima, cercana a 70 m, de otro
avion perteneciente a la compafia SCADTA. Este
segundo avion (que habia sido bautizado Maniza-
les) se encontraba estacionado esperando el mo-
mento en que se liberase la pista para proceder a
su despegue. El F31 no pudo sortear por lo alto
a ese avion (solo se habria elevado, con respecto
al piso, una distancia ligeramente inferior al metro)
y lo termina impactando. Producto del accidente
fallecen la mayoria de los pasajeros y la casi tota-
lidad de la tripulacion de ambos aviones (en total
16 personas). Sobreviven un mecanico de a bordo
del F31 y tres miembros de la comitiva de Gardel
(uno de ellos fallece unos dias después, producto
de las heridas).

Los peritos que actuaron en la justicia colombiana
(Cap. aviador Méndez Calvo, Ing. Luis Gémez Gra-
jales y Leopoldo Monroy) en su dictamen informan
que las causas del accidente se deben a “...defi-
ciencias permanentes del aerédromo Olaya Herre-
ra de Medellin” y a “una subita corriente de aire...
que durd unos diez segundos antes de ocurrir el
choque, con una intensidad de 6-7 Beaufort y de
direccion suroeste”.

El primer aspecto hace referencia a las condicio-
nes precarias del aerédromo (ausencia de organi-
zacion, reglamentos, sefialamiento, etc.), y si bien
pudo haber influido en el desenlace, no resulta la
causa principal ya que en el mismo dia habian ope-
rado otros tres aviones en ese aerédromo.

Los peritos detallan en su informe que el movi-
miento del avién hacia afuera de la pista fue de
deriva. Entienden por deriva a “un movimiento del
avion en que su eje longitudinal permanece en to-
das las posiciones paralelo a su direccion inicial”
(el eje de la pista).

Sus afirmaciones se apoyan esencialmente en
la medicién de la distancia entre huellas del tren
delantero del avién. La determinacion de estas
huellas fue realizada inmediatamente luego del
accidente por los peritos del municipio de Me-
dellin (Ings. Francisco Rodriguez Moya, Nefatali
Sierra y Epifanio Montoya).

En la zona donde se produce el inicio del desvio de
la trayectoria, la separacién de las huellas registra-
da habria sido de 5,45 m. En circunstancias nor-
males, la separacién entre ruedas debia ser de
5,67 m. Por ello, los peritos judiciales concluye-
ron que el eje de las ruedas no resultaba perpen-
dicular a las huellas, sino que formaba un angulo
con respecto a esa traza. El avion habria tenido

en ese trayecto, entonces, un deslizamiento late-
ral con respecto al suelo, es decir las ruedas irian
practicamente patinando.

Es por esta separacién que infieren la orienta-
cion del eje longitudinal del avién (perpendicular
al eje de las ruedas y comprendido en el plano
de simetria). Aseguran que este eje se mantuvo
siempre paralelo al eje longitudinal de la pista in-
cluso hasta 110 m antes del choque.

En el punto (110 m antes del choque), sefalan
que se observa una reorientacién del avidon que
pasa a formar, con respecto al eje de la pista, un
angulo de 2° 30”. Este angulo aumenta progre-
sivamente hasta llegar a 11° en el momento en
que se produce el despegue del avion del suelo.
Los motivos que dan origen a la deriva la vincu-
lan a la existencia de una fuerte rafaga de viento.
Asumen que esta tomé lugar en un momento de
la carrera en que el avion habia alcanzado una
velocidad que le permitia lograr una fuerza verti-
cal de sustentacion tal, que la fuerza de friccion
de las ruedas con el piso se encontraba muy
menguada. En esa circunstancia, el avion, a pe-
sar de estar fuertemente cargado, resultaba mas
propenso a tener un desplazamiento lateral si se
lo sometiese a una fuerza lateral.

El informe calcula la intensidad del viento late-
ral que permitiria que el avion comenzara a tener
este movimiento de deriva. Parten para ello del
largo de la carrera de decolaje hasta el desvio,
de la que concluyen que en el inicio del desvio
la velocidad debia ser cercana a los 35 m/s. Esto
les permitié calcular el valor de la fuerza vertical
de sustentacion esperable en el punto en que
comienza el desvio, valor que estiman de 76 %
del peso (suponen para ello un valor del coefi-
ciente de sustentacion medio Cl = 1).

Tomando luego un coeficiente de rozamiento
entre las ruedas y el piso de 0,1, los peritos cal-
cularon la fuerza de friccion que se pudo oponer
al desplazamiento lateral en ese punto. El valor
de esa fuerza se compensaria exactamente con
la que debid ejercer el viento para dar inicio al
movimiento de desvio.

Finalmente conocido el valor de la fuerza de fric-
cion, las dimensiones del avién, su orientacion
respecto del viento, el valor de esta fuerza, y
considerando un coeficiente de arrastre medio
(Cd = 1,4), llegan a una estimacion de la veloci-
dad del viento lateral.

A partir de una cierta orientacion de la rafaga (el
viento habria sido lateral y de cola), los calculos
los conducen a afirmar que la velocidad del viento
que ocasiono la deriva deberia haber sido, en es-
cala Beaufort, igual a 6-7 (10-15 m/s).
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Cuestionamiento al informe pericial
La velocidad de la rafaga de viento calculada se
corresponde, segun Beaufort, con una situacion
en la que un peatdn presenta dificultades para
mantener abierto un paraguas y le cuesta avan-
zar frente al viento.
Es llamativo que la foto publicada en los diarios
locales, que fue tomada unos instantes después
del accidente, no parece indicar la presencia de
un fuerte viento (nétese que algunos de los pre-
sentes llevan sombreros y no los estan sostenien-
do con sus manos).
Se podria suponer, sin embargo, que esa rafaga
efectivamente existio circunstancialmente y no se
repitio luego. No obstante, antes de asegurar que
Fig. 3 fue la efectiva causa del accidente, hay algunos
Fotografia obtenida ~ €lementos adicionales que deberian tenerse en

unas horas luego del  cuenta.
accidente.
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i Cuestiones vinculadas al movimiento de deriva
Los peritos concluyen que el movimiento fue de
deriva a partir de la separacion entre huellas que
dejé el avion en su trayectoria. Puede haber un
B cierto cuestionamiento a la precision de esta me-
dida, pero aun aceptandola como cierta, en el in-
forme pericial se consideraba que “...el tren de
(T aterrizaje estaba constituido de manera tal que
f las mantenia -refiriéndose a las ruedas- perma-
<A nentemente verticales, paralelas y equidistantes”.
Los graficos de la figura 4 fueron tomados del
manual del constructor del avién donde ilustran
el tren de aterrizaje [6]. Estos gréaficos indican que
los peritos partieron para hacer sus calculos de
un supuesto en este sentido que era falso. Las
ruedas no son verticales y paralelas.
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Fig. 4

Croquis del tren de
aterrizaje del F31
obtenidas de la
referencia [6].

Este tren, ademas, contaba con amortiguadores
telescépicos para absorber impactos. En casos
De acuerdo al manual de sobrecarga de un,a de las rueda-s, resylta que
C-D=1"entantoque €ste elemento podria alterar la distancia entre
B-A=3/4" Lacifra20 ambas. Estos elementos cuestionan, en principio,
indica 20 *. La fuerza  |a aseveracion de los peritos de que el movimien-
lateral producida por 4, f,6 efectivamente de deriva.
el viento (actua en el P t e | dond bica | |
centro de presién de or otra pa e,”a zona. onde se ubica la resul-
la superficie) se puede ~ tante de la accion del viento (groseramente en el
descomponeren una  centro de area del lateral del fuselaje) se deberia
componente que‘acma encontrar, respecto a la posicion del eje de las
en correspondencia con . aqag (donde actuaria la fuerza de friccién con
el plano que contiene al | piso) ida hacia | la A ion d
eje de las ruedas FLy € PISO : corrida ac.la acola. excepC|.o,n gque
otra en correspondencia ~ S€ hubiese producido una compensacion simul-
con el timén de cola.  téneay perfecta con el timén de cola, el resultado
FR: fuerza de friccion  deberia haber sido una tendencia del avién a per-

con que se oponen las gy g| paralelismo del eje del avion con respecto
ruedas a F’L.
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al eje de la pista. Esta situacion, los peritos judi-
ciales la descartaron para la mayor parte del tra-
mo del desvio. Sin embargo, pareceria coincidir
en cierta medida con la condicién previa al desvio
que indicarian los graficos de los peritos de parte
de la compania SCADTA (ver figura 2).

Cuestiones vinculadas a la trayectoria

La estimacion por parte de los peritos oficiales de
la fuerza lateral que produjo inicialmente el viento
fue de un valor cercano a 1600 N.

El procedimiento de calculo de fuerzas que pu-
dieron realizar parece bastante cuestionable.
Aun aceptandolo, el informe presenta una incon-
sistencia remarcable: no determina cual seria el
desvio esperable de la trayectoria original que
provocaria esta fuerza. Es decir, los peritos no
verifican si la fuerza asociada a la rafaga efectiva-
mente conduce a la posibilidad de impacto con
el otro avion.

Escapan de realizar este calculo argumentando
en su informe que les resultaria imposible calcu-
lar las fuerzas aerodinamicas luego del desvio.
Esto estaria asociado a la imposibilidad que les
presentaba conocer en todo instante el angulo
de ataque de las alas o de los timones, asi como
también la intensidad del viento relativo.

Esta situacion, si bien es cierta, no inhabilita in-
tentar determinar una cota. Con ella, seria de es-
perar que pudiesen establecer cual podria ser el
valor maximo esperado de desplazamiento en la
direccién perpendicular a la pista bajo supuestos
adoptados.

Dado el valor de la fuerza lateral inicial del viento y
asegurando que el movimiento es mayormente de
deriva, surge que el valor de esta fuerza no podria
haberse visto demasiado modificado a lo largo del
desvio. En todo caso, no podria nunca haber au-
mentado fuertemente su valor si la rafaga no incre-
mentaba sustancialmente su intensidad.

El célculo resulta simple ya que durante la deriva,
la orientacion del avidon respecto al viento se man-
tiene constante. Al producirse este movimiento, la
velocidad relativa aire-avion sélo puede disminuir.
Esto produciria una disminucion de la fuerza lateral
(la fuerza de arrastre es proporcional al cuadrado
de la velocidad relativa aire-cuerpo y proporcional
a la superficie que enfrenta la corriente).

Se debe adicionar a este efecto, el hecho de que
el movimiento del avién se veria acompanado por
una ligera disminucion del coeficiente de arrastre.
Esto resulta evidente, considerando una trans-
formacién de coordenadas que nos sitle en un
referencial solidario con el avién. Al disminuir la
velocidad relativa, se produce un cambio del angulo
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comprendido entre el eje del avidn (supuesto quie-
to) y la corriente de aire que lo ataca, producto de
disminuir una de las componentes del vector ve-
locidad relativa. La disminucion del angulo de ata-
que de una corriente en cuerpos romos provoca
una ligera disminucion del coeficiente de arrastre
[8], y este seria el caso en cuestion.

Asi, suponer en un principio que el valor de esta
fuerza es constante, consiste en establecer un va-
lor maximo de esta en el trayecto del desvio.
Aceptando que esta fuerza no varia sustancial-
mente, la determinacion de la trayectoria que
hubiera tenido el avién con ese viento es relati-
vamente inmediata.

Con el valor estimado de la fuerza lateral (1600 N)
y de la masa del aviéon cargado (cercana a los
6200 kg de acuerdo al informe), la primera ley
de Newton de conservacion de la cantidad de
movimiento lineal proporciona una aceleracion
en la direccion, perpendicular a la pista, cercana
a 0,25 m/s2.

Teniendo en cuenta la velocidad que llevaba el
avidon en la direccion de despegue cuando de
inicia el desvio (cercana a 35 m/s) y el tiempo
transcurrido desde ese instante hasta el impacto
(largamente inferior a los 10 segundos que se in-
dicaba que duro la rafaga), la distancia maxima a
la que podria haberse alejado del eje de la pista,
en sentido perpendicular, les hubiese resultado
s6lo de unos escasos metros, sin siquiera salir
de la pista (12,5 m considerando un intervalo de
diez segundos). Este es un valor muy lejano de
los 90 m que efectivamente se alejo.

Resulta, entonces, poco probable que la sola ac-
cion el viento haya provocado el desvio tan mar-
cado que ocurrié y por lo que algunos elementos
adicionales deberian entrar en el andlisis.
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Fig. 5
Amortiguador

telescopico del tren de
aterrizaje [6].
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Las maniobras del piloto previas al impacto

No siendo en principio posible el desvio produ-
cido solo por causa del viento, cabe entonces
analizar que el piloto haya maniobrado delibera-
damente para salir de la pista.

En la zona donde se produjo el desvio de la trayec-
toria con respecto al eje de la pista y de manera
previa al impacto, se sefiala que hubo un levanta-
miento de la rueda derecha en una ocasion, has-
ta que logra elevarse definitivamente. Esto, des-
graciadamente, fue de manera insuficiente como
para superar por lo alto al otro avion.

La unica forma de que ocurra la inclinacion sefia-
lada del avion es bajo la accion de comandos del
piloto sobre las superficies de control de las alas
(alerones) como supusieron los peritos. Notese
que el viento lateral hubiese tendido a hundir la
rueda derecha y no la izquierda.

Los peritos interpretan que “...la inclinacion que
tomé el ala derecha en el curso de su deriva fue
ocasionada por los esfuerzos del piloto para con-
trarrestar la fuerza que produjo esa deriva”. Esta
maniobra del piloto intentaria asi, en principio,
corregir el rumbo y desacredita, en gran medida,
las teorias que indicaban una salida deliberada
del piloto de la pista para efectuar un vuelo ra-
sante sobre el avién de la otra compafia aérea.

Antecedentes de fallas del F31 en el despegue
La maniobra de las superficies de control de las
alas (alerén) sefialada en el parrafo anterior, y
eventualmente de la cola (timén), se puede rea-
lizar para procurar un giro en sentido contrario al
que se venia produciendo en el desvio. Sin em-
bargo, también una configuracion similar de es-
tas superficies es la recomendada en el vuelo en
caso de falla de uno de los motores como indica

NEL ¥ T Tk AL

Fig. 6

Fuerza lateral producida por
el viento y movimiento de
los alerones para levantar la
rueda derecha.
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la figura 7. Esta configuracion se corresponde
con la situacion conocida como EFATO (Engine
Failure After Take Off) y es la recomendada por
distintas asociaciones de aviacion.

El avion F31 era un avién con tres motores igua-
les. Uno central y dos sostenidos desde las alas
en correspondencia aproximada con las ruedas
del tren de aterrizaje.

Es interesante entonces preguntarse si hay ante-
cedentes de falla de uno de los motores en el mo-
mento del despegue para este tipo de aviones.

En el libro de revision historica de la aviacion pu-
blicado por la NASA [9], se menciona en su ca-
pitulo 9: “El Ford trimotor estaba especialmente
designado para mantener el vuelo frente a la falla
de uno de los motores. Sin embargo en condi-
ciones de plena carga en la situacion de falla de
un motor luego del despegue no podia trepar en
altura probablemente por la excesiva fuerza de
arrastre provocada por la hélice detenida”.

El autor de este texto sefiala entonces dificul-
tades que se pueden presentar en caso de falla
de un motor en situacion de despegue. Esta si-
tuacion quizas se pueda vincular con la escasa
altura que trepd el avién en cuestiéon al momento
del impacto.

De manera mas llamativa, el manual de instruc-
ciones del F31 [6] indica: “...si en la carrera de
despegue se produce el apagado de un motor
momentaneo, la Unica solucién segura es apagar
los otros dos motores y comenzar nuevamente
la maniobra de despegue. Una falla en el motor
cuando comience el despegue es altamente pro-
bable que produzca peligrosamente un viraje de
la nave y dada la baja velocidad los timones no
tendran la capacidad de corregirlo”.

Resulta entonces interesante analizar la posibi-
lidad de este tipo de desperfecto y cémo seria
la eventual trayectoria en caso de falla del motor
derecho.

Calculos simples para la posible trayectoria del
avion en la eventual falla del motor derecho
Nos interesa en este apartado calcular cudl ha-
bria sido la trayectoria posible del avién en el
caso de que se hubiese producido efectivamente
la falla en el motor derecho en el momento del
despegue.

El movimiento para el avién puede ser descrip-
to a partir de un movimiento de rotacién alrede-
dor del centro de rotacion instantaneo (figura 8).
También, a partir de un movimiento de traslacion
del eje entre ruedas y un movimiento de rotacion
alrededor de un eje vertical pasando por el punto
medio del eje entre ruedas.



La velocidad Yi(7) de cualquier punto a una cier-
ta distancia 7; medida desde el eje vertical que
pasa por el punto medio entre ruedas (la que va-
mos a suponer constante, es decir, que el cuerpo
es rigido) se puede expresar como la composi-
cién de las siguientes velocidades:

Vigry = Vo WX T

Donde w representa la velocidad de giro respec-
to del eje vertical entre ruedas y V, representa la
velocidad de traslacion.

La cantidad de movimiento angular del cuerpo se
define con:

Ei=2 mi@ (;71) X 7’7

Donde m; representa el conjunto de masas del
cuerpo del avion y v;, las velocidades de esas
masas que ocupan la posicion 7; .

El torque ejercido por los motores respecto del
eje vertical entre ruedas, como consecuencia de
la falla resulta:

- = =
T=Fx 5 et T,

Donde F representa el empuje de los motores y
T, , el torque dado por el conjunto de fuerzas que
resisten al movimiento (aerodinamicas, friccion

Fig. 7

Recomendaciones de configuracion
durante el vuelo frente a una falla del
motor derecho (A), del timdn de cola (B)
y de los alerones (C).

de ruedas con el piso, etc.). Una cota superior
surge de suponer que en una situaciéon de falla
del motor, el primer término es dominante frente
al resto, y considerando que la potencia de los
motores era de 425 HP, y una eficiencia relativa-
mente baja de las hélices (20 %), el torque dado
por el empuje del motor izquierdo seria cercano
alos 4700 Nm.

Considerando la ecuacion de conservacion de
la cantidad de movimiento angular y asumien-
do que el valor del empuje de los motores que
funcionaban no tuvo variaciones a lo largo del
tiempo, resulta que el modulo de la velocidad

Fig. 8

Centro de rotacion instantaneo para
el caso de falla en el motor derecho
en la carrera de despegue. Las
ruedas, en esa situacion, no poseen
la misma velocidad. F: empuje de

los motores. Los otros vectores (en
verde) representan la velocidad de las
ruedas y del punto central del eje.

angular w varia linealmente con el tiempo y la
ecuacion diferencial de la trayectoria se expresa
entonces como:

dx = v, (t) cos (§12) dt

dy = Vo () sin ((§2) dt
DondejK:L: T
im; T’iz I

Siendo / el momento de inercia del conjunto de
masas que estaban en el avion y que supone-
mos simétricamente distribuidas respecto al pla-
no de simetria del avién. El valor de 8 bajo los
supuestos mencionados es una constante con
unidades de [s-2]. Considerando la distribucion
de pesos de la carga del avién reportada por los
peritos y el peso de las distintas partes del avion,
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surge que un valor de momento de inercia / cer-
cano a 200 000 kg/m? resulta razonable. Por lo
que se puede estimar una cota superior para
B~0.02 s2.

Supongamos también que en el lapso que dura
la falla del motor no se logra acelerar de manera
significativa el avién, es decir Vg (t) = V=cte, en
esas condiciones ambas ecuaciones se pueden
integrar facilmente y el sistema de ecuaciones
admite una solucion dada por:

x ()= ﬁgv(c %ﬁt)

y ()= ;}ZV(S 2ﬁﬁt)

Donde C y S representan las integrales de Fres-
nel del seno y del coseno. El tiempo obviamen-
te debe ser contado a partir de que se produce
la falla del motor. Bajo estos supuestos resulta
entonces que el radio del centro instantaneo de
rotacién se puede expresar como:

R(t)=1¢t>

Lo que indica que a medida que pasa el tiempo
el centro de rotacién instantaneo va disminu-
yendo su valor.

Podemos, entonces, graficar a lo largo del tiempo
la trayectoria que seguiria el avién. Considerando
Vo = 35 m/s, se logra ajustar correctamente los
resultados adoptando un parametro B = 0.007 s-2-
Este valor es inferior a la cota superior supuesta
pero aun resulta razonable teniendo en cuenta que
su valor no tiene en cuenta los posibles torques re-
sistentes que podrian ejercer la hélice que no era
accionada y las superficies de control. Por otra par-
te, la hipdtesis Vj = cte no es estrictamente cierta
ya que finalmente el avién logra levantar vuelo.
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Fig. 9

Trayectoria conforme al sistema de ecuaciones (1) y (2)
considerando V0=35 m/s y 3=0.007. Con asteriscos se
indican puntos de la trayectoria obtenidos por traza de
las huellas relevadas por los peritos del municipio de
Medellin.

En la figura 9 se presentan también para su com-
paracion los puntos de la traza de las huellas
que fueron relevadas por los peritos municipales
y personal de la compafiia SCADTA unas horas
después del accidente.

A pesar de que las hipoétesis adoptadas pueden
parecer algo restrictivas para el andlisis, la coin-
cidencia, en este caso, es bastante llamativa. Si
bien no es un argumento para aseverar de mane-
ra categodrica la causa del accidente, estos resul-
tados indicarian que el desperfecto planteado es
una explicacion bastante posible.

Alguno de los lectores podra preguntarse a esta
altura acerca de la posibilidad de repeticion de
este tipo de accidentes en la actualidad. Los avio-
nes hoy en dia estan preparados para despegar
con la falla de uno de los motores, y los pilotos
son entrenados para tal situacion. A pesar de ello,
y si bien esta posibilidad es muy lejana, el acci-
dente de aviacién ocurrido en el aeropuerto de
Barajas (Espana) en el vuelo de Spanair Madrid-
Las Palmas en el afio 2008 parece haber ocurri-
do por estos motivos (falla de un motor y rafaga
de viento). Este accidente se cobré mas de 150
victimas. En vista de ello, me parece adecuado
sugerir que si los argentinos queremos aplaudir
dentro de los aviones, no lo hagamos sélo luego
del aterrizaje, sino también luego del decolaje.

Conclusiones

La compafiia SACO dio una versién muy diferen-
te de lo ocurrido. Argumentd que el piloto inten-
t6 despegar por fuera de la pista, porque esta
estaba deteriorada, y que en su trayectoria de
despegue aparecié de manera repentina el avion



de la comparia SCADTA. Esta versién no coin-
cide con la mayoria de los testimonios, incluso
con la de los sobrevivientes del accidente.

Asi, en el presente trabajo, se tomaron como base
los mismos datos que utilizaron los peritos de la
justicia colombiana para elaborar su informe. De
significativa importancia, son las supuestas hue-
llas que dejo el avién F31 en su carrera hasta el
impacto. Estas huellas fueron obtenidas por pe-
ritos del municipio durante la noche inmediata al
accidente y durante la manana siguiente. Asu-
miendo, como lo han hecho los peritos oficiales
de la justicia colombiana, que estas huellas sean
las que realmente dejo el avién F31 (los peritos de
parte de la compaiia SACO las cuestionan), el in-
forme muestra una serie de calculos con supues-
tos que llevan a resultados incompatibles con el
impacto entre ambos aviones.

Se presentan en este trabajo resultados en el su-
puesto de falla de uno de los motores en la ca-
rrera del despegue. En esas circunstancias, la re-
comendacion de la compafiia constructora de los
aviones es que el piloto debe apagar los motores
(o desacelerarlos), ya que, en caso contrario, el
avién produciria virajes dificiles de controlar. Bajo
el supuesto de que el piloto no haya realizado
esta maniobra, calculamos la posible trayectoria
que se muestra bastante coincidente con la traza
de las huellas.

Hay algunos elementos adicionales que no han
sido tenidos en cuenta en el célculo, como las
posibles maniobras con los timones de cola y
alerones que puede maniobrar un piloto para
redireccionar al avidon. Estas maniobras pueden
haber alterado la trayectoria, pero, como ya men-
cionamos, la efectividad de estos se vuelve re-
ducida cuando las velocidades del avion no son
muy elevadas.

Concluir que las causas del accidente son atri-
buibles a la falla de un motor puede parecer pre-
suntuoso luego del tiempo transcurrido y con los

de la época, Dr. Alfonso Lépez, y representan-
tes de distintas asociaciones vinculadas a los
sectores aristocraticos de Colombia [3].

El presidente colombiano, en su texto de decreto
de honores, diria que Ernesto Samper Mendoza
se presenta como “... ejemplo para las nuevas
generaciones colombianas, por su dedicacién al
trabajo, por la energia y seguridad que demostro
en todas sus iniciativas, por la tenacidad de su
animo y por la rectitud de su caracter”.

El informe pericial, por otra parte, no se priva de
elogios para él y sefiala “...que demostré capa-
cidad técnica y sangre fria satisfactoria hasta el
ultimo momento”.

Si la causa del accidente fue, efectivamente, el
desperfecto en un motor, probablemente el acci-
dente se hubiese podido evitar si el piloto proce-
dia conforme a lo aconsejado por el constructor.
Es dificil concluir aqui por qué no lo hizo.

Este articulo ejemplifica quizas, las dificultades
en lograr verdad a partir de la actuacién de la
justicia en casos de que los hechos conmocio-
nan a la poblacion y en que estan comprendidos
sectores de poder. Otros ejemplos paradigmati-
cos de ello son el asesinato de J. F. Kennedy y
la causa que esta siendo analizada actualmente
por la justicia argentina vinculada a la muerte del
fiscal Alberto Nisman.

Espero, de todas formas, que este trabajo no
contribuya al triunfo del escepticismo y que no
se pierda la esperanza de lograr conocer lo que
realmente ocurrié tarde o temprano en este tipo
de casos. Finalmente, el Equipo Argentino de
Antropdlogos Forenses o el Banco Nacional de
Datos Genéticos dan un cierto aliento con su ac-
cionar. Ellos han dado prueba de que el derecho
a la verdad en una sociedad como la nuestra es
posible.
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