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|
o La}cuarta etapa de turbina de baja presentaba todos sus alabes
corhpletos y sus bordes intactos con muy poco rozamiento. Algunos
alabes de esta etapa estaban despuntados.
|
o Se| encontré vegetacion atrapada alrededor de los alabes guias de
ent{radz‘a de la turbina de baja en configuracién céncava y convexa. La
vegetacion no fue finalmente succionada ni distribuida uniformemente
alrlededor de la circunferencia de la turbina de baja. Habia ademas,
aldunas muestras de \regetacién cubriendo algunas localizaciones

circunferenciales.

}
1.16.1.2 Motor No.2  Serie No. 654995

|
o Lal tuerca de la balinera No. 2 localizada en el espacio intermedio del
co{npresor no estaba en su posicién correcta. Fue hallada cerca de su
propia posicion. Tenia un corte circular secante en su superficie, con
deL:oIoracién por rozamiento. Si la tuerca hubiese estado en su posicion
co!rrecta habria marcado el corte circular secante en el pifién del eje de

torre.

La balinera No. 2 se encontrd en muy buen estado y con libre movimiento.

[+

No presentaba excoriaciones y no tenia muestras de falta de aceite o de
qde hubiera sufrido dafios por calor inusual.
|
° Lols alabes guias de entrada de aire del compartimento intermedio del
compresor estaban deformados hacia fuera y hacia delante en un rango
deF 270° de circunferencia. Presentaban rozamiento en su parte posterior.
|
o S(T; encontraron muestras de cabellos y de plumas de un ave negra en un
espacio entre la 6% y 72 etapa del compresor, muestras que fueron
guardadas.

--—---_---“
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e Se inspecciono la entrada del compresor de alta en su 72 etapa con luz

negra y no se evidenciaron pruebas de que hubiese ingestion de aves.

» Todos los élabe§ de las etapas rotoras del compresor de alta,
presentaron dafos 'en sus bordes de ataque y de salida en un rango de
360°. Los dafos incluian cortes en sus puntas, dafios por impacto de
otros objetos, y doblamientos de sus superficies en sentido contrario a la
de su rotacién normal. Se encontraron algunos alabes en cada etapa con

fracturas a partir de sus raices.

+ Los siguientes datés muestran el nimero de cuchillas del compresor de
alta fracturadas y/o perdidas en el momento de la inspeccion de cada

etapa rotora en la siguiente forma :

Etapa | Alabes Rotos Alabes Perdidos
7e. - 0
82 2 1
98 5 0
10°. 1 3
112, 1 0
122, 4 0
139, 0 0

e En las etapas rotoras en las que habia alabes desaparecidos, sus
anidamientos se encontraron sin dafos. - Posiblemente estos alabes

pudieron haberse salido durante el manejo y transporte del motor.

o Los bordes frontales del estator de la 7% etapa estaban deformados hacia

adelante y curvos. hacia la punta de jlos alabes del rotor. Las aspas
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| 1. INFORMACION DE LOS HECHOS

O
1.4 BESENA DEL VUELO

A las t,|)0:38 (UTC)' el 11 de enero de 1995, la Aeronave Douglas DC-9-14
de la _fEmpresa INTERCONTINENTAL DE AVIACION, con matricula HK-
3839)(!, impactd el terreno durante su descensc en condiciones
meteo?o[égicas visuales. El accidente ocurrié en el municipio de Maria La
Baja -|Departamento de Bolivar, Colombia, a 23 millas nauticas del VOR? de
Cartagena cerca al Radial 161 de la misma radicayuda, con 2 tripulantes de
cabin? de mando, 3 auxiliares de vuelo y 46 pasajeros quienes murieron en

el impfacto,_ quedando una nifia sobreviviente, con lesiones menores.

El dl'alanterior el avion llegd a la ciudad de Bogota procedente de la ciudad

| . L ..
de Popayan, con algunos problemas de mantenimiento® que hicieron, que la

programacién del dia siguiente, 11 de enero, no cumpliera su itinerario de

' UtC Universal Time Coordinate. Todos los tiempos de este informe han sido elaborados en UTC.
> VOR : Very High Frecuency Omni Range. ( Radio Ayuda de Navegacién)
* Manténimiento : Discrepancias del Sistema Eléctrico.,

f



salida normal, en la ruta : BOGOTA - CARTAGENA - SAN ANDRES ISLA,

saliendo con un retraso de 06:20 horas.

El Copiloto, Capitan Luis Eduardo Rios, fue

notificado a tiempo de la demora,

por lo tanto se presenté al despacho de la,empresa con anticipaciéon normal.

El Capitan Andrés Patacon Forero, comandante del vuelo, no alcanzd a ser

informado del retraso, llegando al Aeropuerto con 7 horas de anticipacion,

lapso en el que se ocup6é de algunos asuntos personales en las oficinas de |a

companiia.

Inicialmente el plan de vuelo fue presentado con hora propuesta de salida,

para las 17:10 como vuelo ICT*256, IFR

, velocidad 480 nudos, nivel de

vuelo (FL) 310, ruta A-301, W-10, destino Cartagena, tiempo estimado de

vuelo 01:10 horas, aerédromo alterno Barranquilla y una autonomia para

04:30 horas. Posteriormente se presenté modificacion de la hora prevista de

salida para las 23:30 horas.

A las 23:47:07, en frecuencia 121.3 (Control Salidas Bogota), 1CT-256

informa que estd procediendo de acuerdo
128.8 (Bogota Centro), manifiesta: “Cruzo Z

310 Barranca® 08”; Control solicita que “Noti

. Posteriormente, en frecuencia
ipaquird® 52, a través de 200 por
fique Nivelado 310"

A las 00:09:22 el ICT -256 reporta a Bogota Centro : "ICT - 256 chequeo

Barranca 08 nivelado 310, estimando Tesir’ 17”; Control le contesta:

“Comunique en 128.4 ¢on Barranquilla”. ICT- 256 hace contacto con el ATC

de Barranquilla en frecuencia 1284, in
Barranca 08, nivelado 310, estimado Tesir 1

de las comunicaciones del ATC, ésta fue

* ICT : Intercontinental de Aviacion.
3 Zipaquira : Punto obligatorio de reporte.
¢ Barrancabermeja : Punto obligatorio de Reporte.

formando que “Cruzd posicion
7". De acuerdo a la transcripcién

defectuosa, por lo tanto Control

@
e
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solicita al ICT-256, repetir la informacién. Una vez confirmada la posicion de
la aero‘nave, el vuelo fue autorizado al VOR de Cartagena, via la ruta
superiof W-10 con nivel de vuelo 310, notificar Tesir. ICT-256 colaciona ésta

informaFién.

A las 0‘0:1? el ICT-256, notifica: “Cruzando Tesir, nivelado 310, estimando
Magang‘?;ué'e3 a las 00:30", y Control Barranquilla contesta: “Recibido notifique
Magangué’.

|
A las b0:26, ICT- 256 informa: “Barranquilla Control, Inter 256 requiere
inferiori (Altitud)”, siendo autorizado por Barranqguilla para 14.000 con 29,84
Hg, llame libre 310 y a través de 200, ICT colaciona la informacion diciendo:
"Autoriéado descenso para 14.000, 29,84°, deja libre 310, llamaré a través de
200", |

{
A las 00:33 el ICT-256 notifica: "A través de nivel 200", siendo cambiado a

[
control de aproximacién Barranquilla 119,1.

A las 00:34:15, el ICT-256 establece contacto con Barranquilla aproximacién,

quien: “Autoriza a descender a 8.000 pies, QNH 29,84, reporte a traves de
12.00Q pies”, ésta informacion fue colacionada correctamente por la
tripulacién.

Siendé las 00:36, aproximacion Barranquilla efectua llamado al ICT-256 para

| cjue clambie a frecuencia 120,3 aproximacion Cartagena; la llamada fue

repetida 30 segundos después sin recibir contestacion. A las 00:37:20, llama

[ , .
nuevamente sin obtener ninguna respuesta.

|

7 Tesir - Punto obligatorio de Reporte.
§ Magangué : Punto obligatorio de Reporte.
¢ 29,84’: QNH: Presién Atmosférica de la Estacion en pulgadas de mercurio.

—
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A las 00:38, la tripulacién de un Cessna 208 de la Empresa Aerocorales

(Empresa de Aviacién en base Cartagena)

, en vuelo de crucero a 9.000 pies,

informa al control de Cartagena, estar viendo: “Las luces de un avién en

descenso rapido”.

La coordinacion del

aproximacion Cartagena se llevé a cabo a

vuelo 256 entre aproximacion Barranquilla vy

as 23:50 horas. En vista de que el

ICT-256 tenia hora de aproximacion, a las 00:43 y siendo las 00:42:11, el

ICT.256 no habia efectuado ningun I

mado, la torre de control del

Aeropuerto Rafael Nufiez de Cartagena, inicia la llamada a la aeronave sin

obtener respuesta, diciéndole: “Si me escucha, pulse el micréfono dos veces,

autorizado para aproximar, autorizado

contestacion.

para aproximar’, sin obtener

A las 00:44 una aeronave pregunta a control Cartagena: “Favor me confirma

la hora de aproximacién del Inter” y control le informa

. “Era a las 43,

comandante, he llamado al centro de control Barranquilla, no esta alla, lo

cambiaron hace cinco minutos a ésta frecuencia’. A lo cual el piloto pregunta:

“Por donde estaba procediendo el Inter de Bogotad”, Control le manifiesta,

"Por el 152, 152",

A las 00:45, control Cartagena pregunta a

Corales HK-3309: “Confirme las

condiciones meteorolégicas por donde estd volando al momento” y el

Aerocorales le responde: ‘Las condicior)es son CAVOK™ es ilimitado,

tenemos visibilidad hacia todas las direcciones, desde nuestra posicion se

puede ver hasta mas alla de Covefas, hasta el reflejo de Monteria®.

La tripulacion de Aerocorales, le reporta a la torre de Cartagena, la siguiente

informacion:

“Nosotros vimos una explosién bastante fuerte hace

1 Cavok : Ceiling and Visibility OK. ( Cielo y Visibilidad llimitada ).

/
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aproxirhadamente cinco minutos, como a treinta millas del VOR de Cartagena

por la linea de la costa hacia el sierra' *.

Posterid\[mente, el Aerocorales hace u.n vuelo de reconocimientc sobre el
area e iriforma a Control Cartagena que: "Efectivamente, el Intercontinental
colisioné"‘.‘len el embalse El Playon'? y el fuego se encuentra extendido
aproximaéamente alrededor de 2 kildmetros’. Esta informacion fue
confirmadé por llamadas de las autoridades locales, quienes manifestaron
sobre el ai;cidente de la aeronave de Intercontinental en la Ciénaga de El

Playén, coﬁregimiento de Flamenco, municipio de Maria La Baja”.

- Los restos dp la aeronave quedaron esparcidos en una laguna pantanosa de

“una profundidad de 2.80 metros aproximadamente y dentro de un éarea de

200 metros a partir del primer impacto, con rumbo de 345° cerca del radial

161 y a 35 millas del Aeropuerto de Cartagena.

1.2 LESIONES A PERSONAS

}

'[I'fripulacﬁén Tripulacién
Lesiones de de Pasajeros Total

: . cabina de cabina de
. mando pasajeros

Fatales | 2 3 46 51

~ Graves | 0 0 0 0

Leves "",_ 0 0 1 1

. llesos L. 0 0 0 0

Yotal | | 2 3 47 52

"' Sierra : En vocabulario aerondutico significa SUR.
12 F1 Playén: Lugar que corresponde al 4rea de Maria La Baja.



1.3 DANOS A LA AERONAVE

Como consecuencia del impacto contra el terreno y posterior explosion, la

aeronave quedo totalmente destruida.

1.4 OTROS DANOS

Contaminacién por combustible en | Ciénaga El Playon, en un area

aproximada de 1.000 metros cuadrados.
1.5 INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

El Capitan y el Copiloto estaban capacitados y certificados por la Aeronautica
Civil para volar el equipo DC-9 en sus respectivas posiciones y poseian sus
certificados meédicos vigentes. Los archivos de la Aeronautica Civil no

muestran ningun antecedente de accidentes o incidentes previos.

e
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1.5.4 [Tripulacién de Cabina de Mando

| PILOTO AL MANDO COPILOTO
" Edad 39 ~ 36
Feciha de Ingreso 09-17-84 05-01-80
Certificado Médico 03-01-95 06-14-95
(Vencimiento)

Total Ehoras de vuelo 10.924:27 4.229:12
Total Ihr;wms equipo DC-9 4.605:22 3.952:12
~ Total horas de vuelo 116:28 68:17

Ultimos 90 dias

Total horas de vuelo 76:50 00:49
Ultimos 30 dias

Total horas de vuelo 10:54 00:49

Uitimos 3 dias




1.51.1 Piloto al Mando

El dia 9 de junio de 1975 el Capitan ANDRES PATACON FORERQO, inicia el

curso de piloto privado en la Escuela

Aerocentro de Colombia, previa

expedicién de la licencia APA-3694 otorgada por la Autoridad Aeronautica; y

el 15 de marzo eleva .una peticidon por me

dio de la cual solicita autorizacion

para cambiar la licencia de piloto privado, por la de piloto comercial, en la

misma escuela, anexando la documentacian técnica correspondiente.

La Escuela Aerocentro de Colombia, el dia 3 de agosto de 1976 emite el

concepto final sobre la culminacién del curso de piloto comercial por parte

del alumno Andrés Patacén F. y el 9 de agosto de 1976 se le expide la

licencia de piloto comercial PC'*-2382 monomotores tierra hasta 5670 Kgs.

En el afo de 1977 inicia curso para i
Caravelle SE-210, en la Empresa TAC™.

ngeniero de vuelo en el equipo

El 21 de julio es autorizado para recibir T
fin de calificarse como copiloto del men
requisitos técnicos, en noviembre de 1977

como copiloto.

ntrenamiento en el equipo F-27, a
cionado equipo. Completando los

se adiciond a su licencia comercial

En el afio 1980 adelantd curso para copiioto del equipo Caravelle SE-210 y

el 9 de julio de ese mismo afio se le adiciono a la licencia de piloto comercial

la de copiloto del SE-210.

13 pC : Piloto Comercial.

" TAC : Transportes Aéréos del Cesar. { Compaiia Aérea Colombiana ).




El Capitan Andrés Patacon, ingresa a la Empresa Intercontinental de
Aviacion, el 17 de septiembre de 1984, en calidad de copiloto del equipo DC
9 -15; y el 17 de octubre de 1984, la Aerondutica Civil le adiciona a la

licencia de|piloto comercial la del equipo DC-9, en calidad de copiloto. El 27

de enero de 1988, se le adiciona a la licencia PC-2382 el equipo V.V. 745

como copikE)to.

El dia 3 de: agosto de 1988, la Aerondutica Civil autoriza al Capitan Andrés
Patacon F,, para adelantar el curso de tierra y vuelo correspondiente al
equipo DC-9, con el objeto de obtener su licencia de piloto transporte de
linea (PTL). El dia 7 de agosto de 1988, se le efectué chequeo de simulador
en la ciudad de Miami (Eastern), con una intensidad de 02:55 horas para
adicién a piloto DC-8 con el siguiente comentario: “Fue necesario repetir
pérdida deé motor después de V1, corrigié bien”. -Chequeo en simulador
para piloto satisfactorio-. El 12 de agosto del mismo afio, se llevé a cabo el
chequeo en avion DC-9 con resultados satisfactorios y el 17 de agosto de
1988 la Autoridad Aeronautica, le expide la licencia de piloto de transporte de

linea PTL:1335 como piloto del equipo DC-9 completando los requisitos

“exigidos por la misma. El 24 de marzo de 1994 se le expide la licencia de

instructor de vuelo IVA-1200 con privilegios y limitaciones al equipo DC-9.

Revisada | la documentacién del Capitan, se pudo verificar que el
entrenamiento y capacitacion técnica se estaba cumpliendo en forma regular

y periédica‘.

El dia 14 de febrero de 1988, le aparece registrado un accidente al Capitan
Patac6n en el Aeropuerto de Florencia, cuando cubria la ruta Bogota-
Florencia,| donde se encontraba como piloto observador, sin registrar

lesiones que lo incapacitaran para continuar ejerciendo sus actividades de
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vuelo. El motivo del accidente de ésta

tierra, durante el recorrido del aterrizaje

E! certificado médico de primera clase

ningun tipo de limitaciones sicofisicas.

aeronave fue, pérdida de control en

(Salida de pista).

se encontraba vigente, sin registrar

El dltimo entrenamiento con avion vacio se efectud el 17 de marzo de 1994

en donde se habilitd nuevamente como instructor de vuelo.

El ditimo chegueo en avién con instruc
1994, en la ruta BOG-CLO-PSO-BOG;

horas.

tor se efectud el 13 de diciembre de
.CUC-BOG, con intensidad de 04:30

El ultimo curso de repaso (Escuela de Tierra), se llevo a cabo el 30 de

diciembre de 1994 con una intensidad
96%.

De acuerdo a los registros existentes
Aviacion, la experiencia, programacion

ultimos 11 dias es la siguiente:

01 enero Libre
02 enero Libre
03 enero Libre
04 enero BOG-BAQ-CTG-BOG-CUC-B

de 05.00 horas y con calificacién de

i en la empresa Intercontinental de

y numero de horas voladas en los

0G

05 enero BOG-CLO-PSO-CLO-BOG-CUC-BOG

06 enero Libre

07 enero BOG-NVA-FLA-NVA-BOG
08 enero BOG-CLO-PSO-CLO-BOG-C
09 enero CLO-BOG-NVA-FLA-NVA-BG

LO




11

I
\
I
b

10 enero BOG-RNG-SRM-RNG-BOG

11 enero BOG-CTG-SPP

Récord de vuelo:
f

---.------a-‘

Escuela de entrenamiento 232.55

!
Copiloto otros equipos 2.492.02
Copiloto DC-9-15 2.136.45
Piloto otrfos equipos 1.458.03
Piloto DC-9-15 4.605.22

; TOTAL 10.924.27

|

|

I

|
1.5.1.2 ' Copiloto

El Capitl»'én LUIS E. RIOS BUSTOS ingresé a la Fuerza Aérea Colombiana el
dia 10 cﬁe marzo de 1976, con el fin de iniciar curso de Suboficial Técnico de
Aviaoiéh. Durante su permanencia en esta institucion pertenecio al Comando
Aereo cfie Mantenimiento y estuvo en comision permanente en la Escuela de

Aviacié:n. Se retird el 31 de agosto de 1982.

|
’ .

En septiembre de 1985, ingresa a la Escuela Aerocentro de Colombia para
F .

hacer el curso de piloto privado. El 22 de octubre de 1987 se le expide la

r
licencia de piloto privado PP-1510.

El 14 ée octubre de 1988 la Aerondutica Civil le expide la licencia de Técnico

de Avi;ones TAV-3107, con adicién al equipo DC-3.
!

[
|
!
}
[
f
|



La Escuela Aeroandes en agosto de 1988 informa que completo las horas
reglamentarias para obtener la licencia de piloto comercial y se le expide la
licencia PC-5093, el dia 15 de noviembre|de 1988.

En 1990 ingresa 'a la empresa Intercontinental de Aviacion y su
entrenamiento inicial fue practicado en Aeroméxico, con calificacion:
“Satisfactoria’. Su chequeo de vuelo fuelpracticado por un piloto instructor,
con una intensidad de 01:40 horas y r sultado “Satisfactorio”. Luego de
cumplir con todos los requisitos se le expide |a licencia en el equipo DC-9 el

26 de diciembre de 198S.

Su Gltimo curso de tierra y materias basicas, fue realizado en octubre 10 de
1994. Durante ese mes, Rios inicié curso de transicion en el equipo DC-9
para comandante con los siguientes resultados: “Chequeo final para piloto
DC-9 satisfactorio. Pendiente entrenamiento y chequeo en avion”. Su dltimo
chequeo de rutas se llevo a cabo como copiloto del equipo en mencion en

enero de 1994,

E! ditimo periodo de vacaciones disfrutado por Rios se llevo a cabo a partir

de abril 16 de 1994, con una duracién de 30 dias.

Su Gitimo chequeo médico, fue el 23 de ngviembre de 1994, vigente hasta el

14 de junio de 1995, sin ningUn tipo de limitaciones.

Como actividades pendientes en su entren]'amiento para comandante estaban
previstas por la Empresa: Entrenamiento y Chequeo de avion con inspector
de la Aeronautica Civil para el mes dl.- enero de 1995, y posteriores

chequeos de rutas con inspector de la Empresa.

Revisada su Hoja de Vida, no tiene registros de accidentes ni incidentes.
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16  INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
' ‘ . i
}

t
La Aeropave, un Douglas DC-9-14, con nimero de Serie 45742, era operado

‘por Intefcontinental de Aviacién desde el 30 de abril de 1993, Su propietario
|

era Trans Pacific World Leasing Ltda., con categoria para transporte,
configufado para 83 pasajeros, con un maximo de 91 puestos incluyendo
tripulacjén y un peso bruto maximo de operacion (PBMO), de 91.500 libras.
| |

El aViél;"l fue registrado con certificado de matricula No. 211 , con vencimiento
el 30 qlte abril de 1996, y su Certificado de Aeronavegabilidad era el No.
00372 -;’expedido el 8 dé julio de 1993, con caracter indefinido. La fecha de la
Ultima inspeccién de la Aeronautica Civil fue el 30 de junio de 1993 y la fecha
del ultj'mo servicio, el 9 de enero de 1995, en la que se efectud un servicio
diario. :

|
t

El méntenimiento de la aeronave era ejecutado por personal ' técnico
Iicenc'i'ado al servicio de la empresa Intercontinental de Aviacion. La
aeronave estaba siendo mantenida bajo el programa de mantenimiento de la
empresa Midway con servicios como siguen: LINE CHECK, servicio
ejecut'ado en cada transito, TERMINATION SERVICE, equivale a un servicio
de pel.:rnoctada 0 diario, que se ejecuta cuando el avidén permanece 4 0 mas
horas a menos que un chequeo “R” 6 mayor esté programado; CHEQUEO R,
cheqpeo que se ejecuta a intervalos que no exceden las 125 horas de vuelo
del_afvic’m; CHEQUEO A, chequeo que se ejecuta a intervalos que no exceden
las 4:00 horas de vuelo del avién; CHEQUEQ C, que se ejecuta a las 3.000
horas de vuelo del avién y el CHEQUEO D, que se ejecuta al cumplir

26.0b0 horas.

I
'
!
!
!
!
!
!
!
!
!
!



E! ultimo chequeo “D” fue cumplido por Gontinental Airlines cuando el avién
tenia un total de 57.244 horas y 61.591 ciclos. Desde que se efectud el
Gltimo chequeo “D”, el avion habia completado 7.840:10 horas y 8.125 ciclos.

Siendo ejecutado éste trabajo en noviembre 18 de 1988.

El ultimo chequeo “G” fue ejecutado por|intercontinental de Aviacion en la
ciudad de Bogotéa, el 25 de junio de 1993, a las 62.578:17 horas y 66.460
ciclos. Hasta el dia del accidente el avién tenia, 2.505:58 horas y 3.286

ciclos, desde el Gltimo chequeo “C".

E! Gltimo chequeo “A” fue ejecutado por Intercontinental de Aviacion en la
ciudad de Bogota, el 14 de diciembre de 1994, cuando el avion tenia 64.939
horas y 69.507 ciclos, por lo tanto desde este Gltimo chequeo “A” se tenian:
145:10 horas y 209 ciclos.

El dltimo chequeo “R” fue cumplido por la Empresa en el Aeropuerto El
Dorado, cuando el avion tenia 65.081:41 horas y 69.712 ciclos. La aeronave
acumulaba desde el ultimo chequeo “R” 2:29 horas y 4 ciclos. Este chequeo

fue realizado el 8 de enero de 1995.

Antes del accidente, el avién habia acumulado un total de 65.084.10 horas y

69.716 ciclos.
1.6.1 Informacién de Peso y Balance

El Gltimo chequeo de Peso y Balance de ésta aeronave fue efectuado por la
Empresa Continental Airlines, el dia 17 de noviembre de 1988. El dia del
accidente, el avién fue despachado de la ciudad de Bogota con 16.000 libras

de combustible’. Su peso de decolaje fue calculado en 77.918 libras.

15 Combustible : El dia 12 de encro de 1.995 a las 05:30 UTC, ¢n ¢l Aeropuerto Internacional El Do —
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Antes del fvuelo la aeronave se encontraba con 5.700 libras de combustible y
le fueron Sadicionadas 10.231 libras de combustible JET-A para un total de

15.931 Iit?'ras a fin de cubrir la ruta BOG-CTG-SPP.

1.7 HhﬁFORi\sﬂACﬂON METEOROLOGICA

Los reportes Metar'® de las 22:00 y las 01:00 UTC para el dia 11 de enero de
1995 del Aeropuerto Rafael Nufiez de Cartagena fueron: Vientos
predomlnantes del Noreste con 18 nudos promedio de intensidad, visibilidad

Cavok, una temperatura de 26°C y presion barométrica de 1011 Mbs.

Para toda el area de Cartagena, Maria La Baja y municipios circunvecinos,

los fenémenos meteoroldgicos que se registraron fueron los siguientes:

OO:OO'EUTC: Se reportd un viento en superficie de direccién 030° (nor-
noresfe) con una velocidad de 9 nudos, visibilidad mayor de 10 kilometros,
cielo despejado sin ninguna nube por debajo de 1.500 metros de altura,
temperatura ambiente en superficie de 26°C., temperatura del punto. de rocio

de 2(§°C. y un QNH de 29.86 Hg.

b
I

01:09 UTC: Se reportd un viento en superficie de direccion 020°
(norbordeste) con una velocidad de 6 nudos, visibilidad mayor de 10 Kms.
nubbsidad de cobertura dispersa entre 1 y 4 octavos a 1.500 metros de
altu"ra, temperatura ambiente de 26°C., punto de rocio de 23°C. y un QNH de

29.87 Hg.

rado de la ciudad de Bogota, se tomaron muestras del combustible al equipo abastecedor distingui —~
do con el nimero 9210 de la empresa ESSO Lida,, el cual habia tanqueado la acronave HK-3839X
el dia 11 de encro de 1.995 a las 23:10 UTC. De acuerdo a los analisis efectuados en la plania de
llubncanles de ésta empresa, no se encontraron componenies o elementos extraitos que incidieran
'sobre 1a calidad y pureza de este combustible y/o que hubicran podido afectar la seguridad de vuelo.

|
t
b
!
|
I



En la noche del accidente no se recibieron fotografias. de satélite debido a
fallas técnicas, presentadas por reubjcaciones relativas de los satélites
meteorologicas GOES por parte de la agencia NOAA de los Estados Unidos,

registrando interrupciones de sefal via satélite para esos dias.

Es de anotar que las condiciones meteorolégicas no fueron significativas, ni
se presentaron fenémenos importantes que afectaran, o tuvieran alguna

influencia para la seguridad del vuelo, la moche del accidente.

1.8 AYUDAS A LA NAVEGACION

No se tuvieron reportes de que el VOR de Magangué y/o el VOR de
Cartagena hubieren fallado siquiera intermitentemente ia noche del 11 de
enero de 1995. El ultimo chequeo a éstas radicayudas habia sido efectuado

por el grupo de vigilancia, el 8 de octubre de 1994, encontrandose que

operaban en forma normal.

Las radioayudas del Aeropuerto Rafael Nufiez en la ciudad de Cartagena
compuestas por un marcador, un VOR y DME, se encontraban en operacion
normal para el dia y hora del accidente. No existian reportes o Notams
(Notices for Airmen) que establecieran restricciones para éstos equipos la

noche del accidente.

'¢ Metar : Metereological Air Report.

¥
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1.9 | COMUNICACIONES
No sel‘,‘-‘rreportaron dificultades en los equipos de comunicaciones, el dia del

accidente.

‘6.10;; INFORMACION SOBRE EL AERODROMO

No;’fse considera aplicable para éste accidente, ya que el impacto ocurrio en
el ;"radial 161 del VOR de Cartagena, a una distancia de 35 MN del
aefe’fopuerto de Cartagena (Rafael Nufiez), en la Ciénaga del Playon,
m‘hnicipio de Maria .a Baja, Departamento de Bolivar, Colombia.

!

1.41 REGISTRADORES DE VUELO.

i

;" Los registradores del vuelo fueron encontrados en el sitio del accidente y

‘;"‘ entregados a las autoridades competentes.

1.11.1 Registrador de Yoz de Cabina {CVR)

Luego de haber sido recuperado el registrador de voz, éste fue llevado por
representantes de la Aeronautica Civil y la Empresa Intercontinental a la
ciudad de Washington D.C. a los laboratorios de la NTSB, donde se estudié
y analizo. Este tipo de grabador de vuelo contiene cuatro canales de
informacién de audio. El canal de informaciéon de la cabina, no grabd

evidencias o ruidos en otros canales, concernientes al vuelo en mencién.

1.11.2. Registrador de datos de vuelo (DFDR)

La Aeronave estaba equipada con un registrador de vuelo marca Sundstrand,
del modelo 9804100 GQUS - Serie No. 6339. Este se separd de la
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Aeronave durante el impacto, encontrandose separadas !a tapa y el equipo
en si. Ambos elementos fueron llevados al laboratorio de la NTSB en
Washington D.C., donde fueron leidkas y evaluados por personal
especializado. Asistieron un miembro de la Aeronautica Civil y un miembro

de ta Empresa Intercontinental.
1.12 INFORMACION SOBRE LOS RESTOS Y SOBRE EL IMPACTO

La aeronave inicialmente en actitud de descenso roza la punta del ala
izquierda contra la copa de un arbol de aproximadamente 15 metros,
posteriormente sobre la trayectoria de vuelo a yna distancia de 200 metros y
con un angulo de 5.2 grados de nariz arriba impacta contra el terreno sobre
un dique de un carreteable perpendicular a la trayectoria de la aeronave,
golpeando la parte inferior del fuselaje centralia la altura de las alas en
posicion de nivel de vuelo con algunos g ados de nariz arriba; a
consecuencia de este primer impacto la aeronave se parte y deja restos de

las alas y de los flaps en este lugar, originados por ‘el impacto y la explosion.

A los 30 metros siguientes y sobre la superficie del agua se presenta una
segunda explosion post-impacto contra la laguna cu jerta de maleza, la cual

tiene una profundidad que oscila entre 2 y 10 metros:

Alguncs componentes tales como el fuselaje, superficies de control,
estabilizadores, cabina de pasajeros, cabina de tripxlantes, contindan su
recorrido en trayectoria sur-norte, con un rumbo de 341° en actitud invertida,

" quedando diseminados en una longitud de 800 metros.

La totalidad de los restos de la aeronave quedo dispersa Tn un area de 1.600
metros cuadrados. Evidencia fisica e inspeccion en el lugar del accidente,

revelaron que en el impacto principal la aeronave estaba configurada con el
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entre otros. De acuerdo con los proto

en diferentes partes del cuerpo, heridas, laceraciones y edemas cerebrales
10103 de necropsias del Instituto de

Medicina Legal y Ciencias Forenses, seﬂcional Bolivar, la principal causa de
muerte de los ocupantes de la aeronave fue politraumatismo severo en

accidente aéreo, shock multiple, con excepcion de la nifia sobreviviente.

Los tipos de lesiones encontrados en los ¢adaveres fueron por impacto y por
desaceleracion subita. Las lesiones encontradas en los cuerpos de tipo
desacelerativo,. permiten estimar que las fuerzas de gravedad presentes

tuvieron una magnitud exagerada de Gs.

El analisis toxicoldgico de la tripulacién no evidencio presencia de alcohol,
narcéticos, barbitiricos o canabinoides.

1.14 INCENDIO

Una aeronave de la Empresa Aerocorales, que volaba dentro del TMA de
Cartagena en ese momento reportd las “LucelT de una aercnave en descenso
rapido a las 2:00 de su posicion” y luego a las 00:42 UTC reportd “una fuerte
explosion en tierra aproximadamente a 30 millas con una duracién de 20
segundos”. Posteriormente, esa misma aeronave obtuvo autorizacion del
control Cartagena para sobrevolar el lugar della explosion, y hallé los restos

de la aeronave con fuego post-accidente.

Dentro de la investigacion de campo practicada a los restos de la aeronave,
no se encontré evidencia de fuego o explosién en vuelo, sin embargo,
algunos componentes presentaron muestras \de incendio limitado como

consecuencia del impacto principal y posterior explosion.
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145 | SUPERVIVENCIA

/
Una ,Qez se tuvo conocimiento del accidente, el personal de la policia del
municipio de Maria La Baja, se hizo presente procediendo a ejercer un
control inicial y orientar las labores del rescate, las cuales presentaron

difi;isultades por la falta de iltuminacién en el sitio.

I

/

]
A/las 02:00 UTC se presentd el personal de la Policia de Cartagena, de la
Eherza Naval del Atlantico. de Infanteria Marina, Cruz Roja, Bomberos,

Buzos, Cuerpo Técnico de la Fiscalia y de la Aeronautica Civil Colombiana,

‘quienes iniciaron la busqueda y el rescate de los tripulantes y pasajeros.

.«"; A las 03:00 UTC, algunas aeronaves de la Fuerza Aérea Colombiana

lanzaron luces de sefiales, en paracaidas, para facilitar la labor de blsqueda

y rescate.

A las 17:00 UTC del dia 12 de enero, se finalizé la labor anterior y los
cuerpos rescatados fueron llevados al Coliseo de fa ciudad de Cartagena

para su correspondiente identificaciéon y necropsia.

Por las caracteristicas, magnitud de! impacto y destruccién de la aeronave,
se presumia que no habia sobrevivientes, sin embargo, una persona (nifia),

sobrevivio al accidente.

La Unica sobreviviente del accidente responde al nombre de Erika Delgado
de sexo femenino, de 9 afios de edad y que de acuerdo a una version
manifestada por un familiar suyo, venia sentada al lado derecho de la

aeronave a la altura del ala y cerca a la entrdda del motor del mismo iado.
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Por declaraciones del personal que part'\cip() en el rescate, la sobreviviente
presentaba lesiones menores. Fue localizada en la parte de adelante del
impacto principal, a una distancia de 600 metros aproximadamente, flotando
sobre un islote de plantas acuaticas, con el\cinturén de seguridad amarrado a
la silla, siendo trasladada de inmediato al Hospital Universitario de

Cartagena donde se le practicaron los controles médicos del caso.

1.16 PRUEBAS E INVESTIGACIONES

Diferentes analisis y pruebas se efectuaron en Colombia y EE.UU,, en las
empresas Flight Safety International (Miami, Y:lorida), McDonald Douglas,
(Long Beach, California), Kollsman (Wichita, Kansas), Aerothrust
Incorporated (Miami, Florida) y NTSB (Washingln).

1.16.1 MOTORES

La Aeronave estaba equipada con dos (2) motores JT8D-7A, de ta fabrica
Pratt and Whitney. El motor izquierdo (Posicion 1), serie No.657640, habia
acumulado un total de 42.374:15 horas y 47.462 ciclos. El motor derecho

(Posicidn 2), serie No. 654995, tenia acumuladas 47\240:15 horas y 41.014
ciclos.

Se les efectud su apertura y desarme'’ en la empresa Yrothrust, Miami, en
presencia de representantes de ta FAA, NTSB, McDonald Dougias, Pratt &
Whitney, Aerothrust y Aeronautica Civil de Colombia.

" Apertura y desarme: Tear Down,
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1.16.:&.1 Motor No. 1 Serie No. 657640,

El ¢ompresor de baja fue examinado desde la parte de atras sin que
esttlﬁviera trabado. El rotor de la sexta etapa tenia 190° de fracturas de los
alalbes desde la raiz. Los alabes en el rotor que se encontraron
agérrados, estaban doblados en sentido opuesto a su rotacion normal.
Lq‘é aspas del quinto, cuarto y tercer estator estaban desconectadas del
sq"porte interior y pegadas al soporte exterior, dobladas en sentido
o;f)uesto a su rotacion normal. Podia verse que la cuarta y quinta etapas
rc?;toras incluian muchas de sus palas fracturadas sobre su plataforma y
ft;flera de sus encastres.

l;ios siguientes datos muestran el numero de cuchillas del compresor de
élta fracturadas yf/o perdidas en el momento de la inspeccién de cada

letapa rotora en la siguiente forma:

'
t
'

Etapa Alabes Rotos Alabes perdidos
7. 52 8
f 82, 30 _ 28

ga, 58 2

109 10 54

112 0 27

128,

132

En general lo anterior significa que la 72, 82 y 93 etapas rotoras tenian
todos sus alabes fracturados de raiz a causa del impacto. Los alabes
perdidos de la 8% y G2 etapa fueron recuperados y encontrados doblados
por el efecto del movimiento de rotacién del compresor. La 102 etapa

rotora tenia la mayoria de sus alabes liberados de su raiz.
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e Las etapas 113, 122 y 132 tenian sus alabes doblados en el sentido

opuesto a su rotacion normal y sus bordes de ataque y de salida con
dafos causados por el impacto con la parte interior del recubrimiento del
compresor. Ademas se encontraron ofros detalles: de los ocho alabes
desaparecidos de la 77 etapa, todos |fueron recuperados en la parte
interior del compresor. Los alabes |estaban fracturados sobre su
plataforma, encontrandose sus raices sin dafio. De los 54 encastres
vacios de la 10?2 eté_pa, 21 raices fueronirecobradas ademas, en la parte
interna del compresor. De los alabes que se encontraron doblados, 13 de
los 21, tenian sus raices todavia adheridas. De la etapa 112 y de los 27
encastres desocupados, 25 alabes, con sus raices fueron encontrados en
la parte interior del compresor. Todas las raices estaban sin dafo y los
alabes tenian dobladuras en el sentido injerso a su rotacion, estando sus
bordes de ataque y de salida con daﬁos}- similares a los que quedarcn

agarrados al disco.

La 72 etapa estatora estaba impactada con su pared vecina exterior,
siendo la extension mas impactada la comprendida entre la 6:00 y las
9:00 (De acuerdo a las horas del reloj). La seccion de las 9:00 hacia las
3:00 estaba relativamente intacta. Dentro de este arco no habia sefnas de
rozamiento o de dafo que hubieran podido causar los ofros alabes
sueltos. No hubo penetracion en el recubrimiento interno del compresor
por parte de los alabes liberados. Los bordes de ataque de los alabes no

1:00 a las 9:00 estaban

|

desaparecidas (Axial Crushing). Las aspas de las 3:00 a las 6:00 tenian

mostraban dafos. Las aspas de las

dafios en sus bordes de salida por el contactp con la etapa subsiguiente

trasera.

b



!

o Ii'_a 8% etapa estatora estaba impactada en forma axial desde las 6:00 a las
9:00. El labio frontal de su parte exterior se habia desprendido desde las
3:00 hasta las 6:00 y se encontraba con los bordes de salida de los
;alabes de la etapa anterior. Las aspas tenian dafnos en sus bordes de
ataque y en sus bordes de salida. El anillo que cubre los alabes tenia

|
impactos pero no penetraciones causadas por materiales sueltos.

P
o |La 9* etapa estatora no tenia impactos por actividad axial; su

:recubrimiento estaba intacto; los bordes de ataque y de salida de las

raspas presentaban dafos.
!

o |Desde [a 10? hasta la 12° etapa estatora no estaban impactadas, sus

'recubrimientos internos estaban intactos. Las &reas espaciadoras de sus

| recubrimientos exteriores tenian impactos pero no penetraciones que

; pudieran ser causados por el material de las aspas. Los bordes de ataque
| y de salida de las aspas, presentaban dario.

|
|

o | El encastre del pifién de la bomba de recuperacion, localizada en la parte
: posterior de la turbina de baja, presentaba excoriaciones y tenia areas

| con decoloraciones de color castafio. Habia pedazos de metal de la

' bomba de recuperacion del cojinete No. 6, cerca del acomodamiento de

l
» los dientes del pifidn de la bomba.
|

j
o, La bomba de recuperacién del cojinete No. 6 ocasiond un rozamiento

| circular y muestras de decoloracion por calor en la vecindad del encastre

i del cuerpo de la bomba.

l
o; Los alabes guia de la parte frontal de la turbina de alta no mostraban

| dafios mecanicos. Habia musgo seco y vegetacion en la parte delantera y
|

|
l
ﬁ
l
F
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trasera de la estructura de éstos alabes guia. No habia vegetacion

quemada en esta parte.

La seccién rotora de'la turbina de alta presion estaba intacta. Todos los
alabes estaban en su posicidn correcta en el rotor. Ninguno de los alabes
presentaba dafos en 'sus bordes de ataque y de salida. Las puntas de los
alabes aparecian en buen estado y no tenian muestras de vegetacion en
sus superficies; no habia indicios de estrés por temperatura o que

hubieran sido expuestos a una condicion dL temperatura inusual.

Los alabes guia de la turbina de baja estapan en muy buena condicion y
por supuesto sin dafio mecanico. Las) superficies no presentaban
muestras de metal de las etapas anteriores aun cuando el motor estaba

funcionando.

El agarre de la turbina de baja hizo un impacto radial en su localizacion
posterior. Los alabes de la cuarta etapa de la turbina de baja estaban

pandeados. Su encastre no mostraba dafio axial.

La turbina de baja no estaba trabada. Todos los alabes y las aspas
estaban en muy buena condicién tanto en sTjs bordes de ataque como en
sus bordes de salida y en general hab,a normaiidad en todos sus
aspectos a excepcién' de la parte pandeada descrita en el parrafo
anterior. Las puntas de los alabes a mas de presentar buena condicion no
mostraban rastros significativos de vegetacion o presencia de material
metdlico y finalmente no mostraban rastros de presencia de calor

inusual.
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tuvieron dafios en el borde de salida debido al impacto, este dafio incluye
relativamente grandes porciones de fiujo de aire liberado, donde las

|
partes rotas de la superficie aparecen granuladas y con poca o casi nada

| .
;deformamén a los lados de la fisura.

!
b
|

De la 8% a la 122 etapa del compresor de alta los estatores tuvieron
‘doblamientos flexibles que desgarraron toda el aspa en el borde de
fentrada y el borde de salida. El tipo y extensién del dafio de la superficie

’ " . r - .
| se extendid alrededor de la circunferencia de la carcasa del estator.

[

. Los alabes guias de entrada (IGV) de aire de Ia a turbina de alta presion
' estaban todos intactos sin dafio mecanico. Algunas (2 o 3) aspas tuvieron
| agrietamiento termal en el borde de entrada de la superficie. La
localizacion, naturaleza y extension de esta grieta es consistente con lo
. que normalmente se encuentra en un servicio. Habia fango seco y
vegetacion en la parte interior y exterior de la estructura de los alabes

' guias. No se encontrd rastros de vegetacion quemada en ningun &labe

guia de entrada. -

El rotor de la turbina de alta presién (HPT) estaba intacto, todas las

N

' cuchillas estaban en posicion normal en el rotor. En el impacto no existio
dano ni a la entrada ni a la salida del borde de la superficie. La punta de
. las cuchillas apareci6 en buen estado sin existir muestras significantes de
. fango, vegetacion o pedazos de metal en la punta del anillo de refuerzo
f de la superficie interior. No existid indicacién visual de posible dafio

termal o posible exposicion a cualquier condicidn termal inusual.

La cara final del disco de la bomba en la parte trasera de la turbina de
baja presion (LPT), mostraba rozamientoc en algunas &reas con

!

J

!

I

!

J

!

I

|

:

! ) . ‘ i
! decoloracion café. Se encontraron pedazos de metal en el compartimento
!

!

!

!
!

'
|
!
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de salida de la bomba de la balinera No. 6, en los dientes del eje de

salida de la bomba en'ia parte trasera de Ia turbina de baja presion.

A la salida de la bomba No. 6 se encontraron marcas circulares con
muestras de decoloracion por calor alrededor del eje del compresor de

baja.

Los alabes guias de entrada (IGV) del compresor de baja estaban en
buena condicién sin ningun dafo meca'niccj No se encontraron depdsitos
de metal en la cara de la superficie 6 dafio en la parte superior mientras el
motor estaba operando. La cobertura del |compresor de baja no tenia
ningun impacto y no estaba axialmente comprimido. Sin embargo no se
apreciaron cargas debido al impacto en los alabes del compresor de baja

o en la superficie de la cuchilla.

. La turbina de baja presi';c')n (LPT) no estaba trabada. Todas las cuchillas y
las superficies de los &labes que se podian| ver desde el frente y desde
atras no tenian dafo ni en el borde de entrada ni en el de salida; no se
encontraron superficies sueltas. Las puptas de las cuchillas se
observaban en buenas condiciones -sirE tener fango significante,
vegetacion 6 metal en la parte -interior de la cara del anillo. No habia
indicacién visual de dafo termal 6 a cualquier exposicion inusual por

calor.

Las puntas de las cuchillas de la 4° etapa estaban completas y la mayoria
de los bordes de las puntas de la cuchilla dT la turbina de baja presién
(LPT) estaban intactas mostrando muy poco ozamiento. Algunas puntas

de las cuchillas tenian los bordes rotos.
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:

° ée encontro vegetacion seca pegada alrededor de los bordes de entrada
cfje las superficies de las guias de los alabes de la turbina de baja presién
que conformaban los lados convexo y céncavo de esta superficie. Esta
vegetacion no estaba desmenuzada en pequenos pedazos ni estaba

Fdistribuida alrededor de la circunferencia interior de la turbina de baja
|

presion.
|

!
|

o ,Las balineras 3,4,41/2,5 y 6 se veian en buenas condiciones y todos los
.anillos se encontraron alli, redondeados y de tamano apropiado. La
r:carcasa del eje estaba intacta sin decoloracion. Los sellos de carbon No.
| 6 estaban presentes e intactos. Todas las partes mostraban una pelicula
' de aceite (no necesariamente aceite humedo). No se encontré indicios de
'I perdida de aceite 6 problemas causados por calor.

t
!

RESULTADO: No se observd ninguna condicidon anormal que hiciera que los

motores estuvieran inoperantes antes del impacto. La condicién de ambos
) . » L]

motores, posterior al accidente es consistente con que los motores estaban

|
operando a potencias bajas.
|
|
'
ﬁ.is.z INTERRUPTOR DE ENERGIA DE EMERGENCIA
: (Emergency Power Switch) Parte No. 103-2200
}
; . . - v - .- -
El interruptor (Switch) fue recibido por ta NTSB en posicién “ON”. Sin
|
?mbargo, al examinar el dafio causado por el impacto a la perilla y ias
fptografias del panel de encima de cabina (overhead switch panel), indica
{que en el momento del impacto el interruptor estaba en posicion “OFF”.
.’
|
Al efectuar una comparacion entre el interruptor y el ensamblaje de éste, de
i

?cuerdo como fue recibido por la NTSB y las fotografias de la condicion de

‘removido”, tomadas en el sitio del accidente y en el hangar de Cartagena

!
!
!
!
f
t

|
i
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que indican que el ensamblaje y montaje del interruptor habian sido

desarmados antes de ser recibidas por ia NTSB.

Al remover el interruptor de su sitio de montaje mostrd que la cubierta de
metal de éste se habia soltado de su base principal. La condicion de dafiado
hizo que todo el interruptor se moviera dl su sitio inicial de montaje,
haciendo que la parada mecanica de éste seTomitiera. Cuando la perilla fue
lievada a la posicion de “OFF” se encontré qu% esta posicion estaba 90° a la
izquierda de la posicion “OFF” disefiada por la fabrica. Investigaciones
posteriores indicaron que esta condicién existia antes del accidente. Sin
embargo, a pesar de haber rotado el interruptor 90° de la posicion inicial de
fabrica, el interruptor continud trabajando normalmente ya que la parte
interna del sistema es simétrica y de no ser por las paradas mecanicas

hubiera sido posible mover el interruptor a posicién de "OFF” cada 90°.

Al desarmar adicionalmente otras partes del interruptor se observé que el
contacto eléctrico especifico de la barra de emergencia AC'® estaba fuera de
posicion y habia permanecido asi por un periado indeterminado de tiempo.
Como las pruebas posteriores al accidente mo\straron que el fusible (Circuit
Breaker) de la barra de emérgencia AC estaba energizada en el momento del
impacto; esta anormalidad fue probablemente el resultado del movimiento del

interruptor con la fuerza del impacto yfo post-impacto.

RESULTADO: Toda esta investigacion indica que el interruptor estaba en la

posicién de “OFF” durante el vuelo y al momento del impacto

18 AC: Corricnte altcrna.
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1.16.3 PLANTA AUXILIAR DE ENERGIA (A.P.U)

El AP.U™. es un GARRET GTC-85 PN 380256-1-1 SN P-28231; al
momento del accidente el APU tenia acumuladas 439 horas desde la
reparacion general.
|

Se efectuarcn pruebas con el APU, y se encontrd que el contorno del difusor
estaba roto en la base aproximadamente a 60 grados, sobre ambos lados, de
la posicion 6:00. El compresor, visto a través del ducto de entrada mostro
que no hay deformacion de palas del compresor, ni tampoco evidencias de

roce de palas en el diametro interior del alojamiento del mismo.

La turbina no mostré deformacion de palas ni evidencias de roce de palas,
sobre el carter. La vélvula de sangria de alta presion se encontré en posicion

cerrada,

RESULTADO: De acuerdo a los analisis el AP.U. se encontré en

condiciones normales de funcionamiento.

1.16.4 REGISTRADOR DE YOZ DE CABINA (CVR)

Se | encontré la cubierta metélica con dafic estructural, ocasionado
posiblemente por golpe post-impacto. Fue necesario cortar la cubierta
metalica para poder encontrar el modulo de memoria. Se encontrd en la
unidad de registro evidencias de que éste habia sido sumergido en el agua.
Posteriormente, a su desarme se encontré faltando el tornillo retenedor que
ase!gura el rodamiento del carretel, que probablemente provocéd que la cinta

se |trabara en un momento dado. Esta cinta mostraba evidencias de

'* A.P.U.: Auxiliary Power Unit
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rozamiento en diferentes areas, probablemente causadas por el rodillo que

normalmente mueve la cinta.

Este tipo de registrador de voz consta de cuatro canales de informacién de
audio. El canal de informacion de audio de cgbina no registro evidencias de
ruido de otro canal, de controles de viento ¢onsistente relacionado con la
operacion en vuelo. Existen areas en que se escuchan ruidos de operacion
del micréfono y convers;aciones en espanol| que parece ser personal de

tierra. No se encontré en los otros tres capales ninguna informacion de

importancia.

Cerca del final de la cinta se pueden oir sonidos de cambios fuertes de
energia eléctrica, posiblemente causados por alguna fuerza mecanica que

interfirid y frend la velocidad normal de la cinta.

Del anterior analisis se estableci6 que este registrador se encontraba
inoperante, desconociéndose desde qué fecha. Es importante anotar que
&sta situacion esta de acuerdo con la posicion que tenia el CB del equipo
que se encontrd “afuera’ (OFF), cuando se hizo la investigacién de campo.
La falta de registrador‘ de voz hizo que factores relevantes dentro del

comportamiento de la tripulacion, no se con cieran, como tampoco algunos

parametros de funcionamiento y operacién del avién durante el vuelo en la

noche del accidente.

RESULTADO: De acuerdo al analisis de laboratorio se encontré que el CVR

estaba fuera de servicio por encontrarse trabado, desconociéndose desde

que fecha.

] R AN N N S e M m e A D M S N B EE A
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1.1%.5 REGISTRADOR DE DATOS DE VUELO (F.D.R)

En ’Ia parte visible donde se transporta la cinta no se observd desgaste
exc%;sivo, sin embargo la plataforma estaba hiimeda y mostraba corrosion
inicial, al igual que la cinta, la cual estaba cubierta de sedimentos sin
presentar danos fisicos o corrosion.
|

La cinta se coloco dentro de la unidad de copiado (grabado), interfase de la
NTSB y colocado en el area de la posiciéon final de la cinta, una vez se
dechubrié la transicién en el canal 2, ésta fue rebobinada en el area
corfespondiente al vuelo 256, desde el despegue de Bogota, transcribiendo
el vuelo total dentro de los archivos del computador. Finalmente todo el
con}tenido del medio de grabacion fue transcrito con el fin de determinar la
hist;oria del avion. La transcripcion mostré que el vuelo accidentado habia

sido identificado plenamente.

Deriwtro de la reconstruccion de la fase de vuelo se pudo establecer que ICT-
256, efectud su vuelo sin aparentes dificultades hasta el momento en que
inicia su descenso. La falta de informacion del CVR (Cockpit voice recorder)
obl;igé a que esta reconstruccion se elaborara exclusivamente con la
evidencia encontrada en el sitio del accidente, las grabaciones de los
controles de ATC y la informacidn del FDR (Registrador de datos de vuelo).
| .

RESULTADO: De acuerdo con el registrador de datos de vuelo, se presento
un' incremento en la rata de descenso, alrededor de los 5.000 pies,
acémpaﬁado de una disminucién de la velocidad indicada, lo que podria
asymirse como resultante de un cambio de la configuracion de la aeronave
por extension de los “speed brakes®. Es también importante anotar que el
su:!ninistro' de corriente para el funcionamiento del registrador de datos de

vu?io fue permanente hasta el momento del impacto.
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1.16.6 ALTIMETROS

Los altimetros se analizaron en la fabrica k

fuercn examinados por un grupo calificado de
1.16.6.1 ALTIMETRO IZQUIERDO (No. 1)

El aitimetro izquierdo (No.1) parte No.28007:

evidencia fisica de que se hubiera dafiado en

(ollsman, Wichita, USA. Estos

técnicos de la misma.

208, serie No.165, no presentd

el momento del impacto.

Se removio la cubierta delantera para tener acceso al mecanismo interno y a

las terminaciones de los alambres. Inmediatamente se notd que el tren de

engranajes estaba seriamente corroido y

era imposible removerlo. Se

encontré corrosidn debido a que el aitimetro estuvo sumergido en el agua de

la ciénaga. La corrosién impidi®é que se moviera libremente durante su

investigacion.

Se encendieron las luces y todas funcionaron a excepcion de una que sé

encontré fuera del anidamientc del bombillo.

El que estaba suelto se colocod

en su anidamiento e ilumind inmediatamente. El arnés del codificador fue

desconectado y terminé siendo calibrado

por separado. El codificador

arrojaba una lectura de 16.800 pies aproximadamente.

Se removid la cubierta del transductor revelando humedad interna en el

ensamblaje de éste. Luego se midié con un
especifico determinado por el departamento
traducida al altimetro calibrado por separado,

altura de 16.200 pies. E! ajuste barométrico s

calibrador de dial en un punte
de ingenieria. Esta medida fue
que en ese momento tenia una

colocH en ambos altimetros a

29 92 Mb antes de la medicion del transductor. Por tanto el altimetro en
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|
inve?tigacién leia aproximadamente 500 pies por encima que el otro

altim'etro.
|
RE%ULTADO: No se realizd ninguna prueba posterior ya que el manejador
del ’tren2°, estaba seriamente corroido y era imposible su movimiento. El
tran?ductor y el codificador se analizaron por separado y mostraron que al
monl1ento de la colision el altimetro mostraba 16.200 pies. Ademas, se pudo
esta‘rblecer que este se encontraba sin fuente de energia en el momento del
impgcto.

f
1.4 ?.6.2 ALTIMETRO DERECKRO (No.2)

El a:ltimetro derecho (2), parte No. A4016910021 serie No. 121. El altimetro
fue 'Ilevado a la fabrica para determinar si las luces internas funcionaban y
par:,-z realizar pruebas de operacion de éste.

|
La 'inspeccién visual reveldé que el altimetro habia sido desarmado
preyiamente. Antes de abrirlo, se realizdo una prueba operacional con una
campana de vacio. El altimetro se corrid a 9.000 pies; el puntero se movi6
normalmente hasta aproximadamente 7.000 pies, luego fue irregular después
de Fsa altura. El contador del tambor no se movid; se aplicé voltaje al circuito
de luces y éstas no funcionaron. Al desensamblarlo se observé que los
alambres conectores de las luces habian sido cortados.

|
La,inspeccién reveld que estaba dafado el punto de pivote interior del
contador de altitud, causando que el tambor hiciera contacto conla pieza
funidida; por {o tanto evitd la rotacion del tambor. Se chequed la continuidad
de  los cables de las luces y el ensamble de éstas, encontréandose

acc?ptables. Se aplicd directamente un voltaje de 5v al ensamble de las luces

F

% Manejador del Tren: Altimeter Knob Setting,
}
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y todos los bombillos funcionaron menos uno. Luego el altimetro se

reconstruyd en el estado’que se encontro.

RESULTADO: Se determind que las luces internas y el altimetro estaban en

funcionamiento en el momento del accidente.
1.16.7 PANEL ANUNCIADOR DE FALLAS

Un examen visual con ayuda de un microscopio binocular de banco, reveld
que los indicadores FLT RECORDER OFF y el MASTER CAUTION eran los

dnicos filamentos que 'mostraban evidencia de estiramiento, fusion del

filamento con el vidrio o fundicion indicando que los bombillos estaban
calientes, cuando se separd el filamento. Estas luces se removieron de sus
terminales y se prepararon para ser examinadas con ayuda de un

microscopio de barrido de electrones.

Una parte del filamento de la luz del indicadar FLIGHT RECORDER OFF se
habia separado y fundido al interior del vidrio del bombillo. El alambre
remanente del filamento unido al borde de su contacto estaba seriamente
estirado. Unas partes dél filamento unidas al borne revelaron porciones de

alambre de las bobinas que se habian fundido juntas.

El examen visual de las. dos luces MASTEFj CAUTION fue interferido por
depdsitos negros del vidrio de los bombillos. Una vez removidos éstos se
observé que uno de ellos contenia un filamento intacto pero severamente
estirado. El filamento del segundo bombillo| se habia separado en varios
pedazos con dos de ellos unidos al borne. Un examen posterior reveld que
los dos pedazos de alambre del filamento estaban fundidos juntos vy

contenian gldbulos derretidos en los extremos| separados.
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|
Un |exar‘nen de las luces restantes mostré filamentos con separaciones y

fracjturas producidas en frio y filamentos que estaban intactos y no estirados
indilcando que estos filamentos estaban frios cuando se produjeron las
fraqturas, 0 que hubo insuficientes cargas de impacto para producir el
estiramiento de un fitamento caliente.

!
RESULTADO: Se determiné que las Unicas luces que tenian evidencia de
estar prendidas eran las del FLIGHT RECORDER OFF y MASTER
CAUTION.

}

1.16.8 SIMULADOR DE VUELO

\
Se lefectuaron ocho (8) horas de simutador para duplicar parte del vuelo y su
descenso. Se efectuaron nueve (9) escenarios diferentes®' siguiendo ciertos
par!émetros del registrador de datos de vuelo con uno y dos motores
opérando y fallas muiltiples del sistema eléctrico.

|
Esr importante anotar que durante todos los escenarios en el Simulador
fuéron participes diferentes tripulaciones que no tenian conocimiento del
accisidente en mencion.

r
Esicenario No. 1

\
Se| comienza el descenso desde el nivel de vuelo 310, aproximadamente a

93r MN de distancia de un VOR y con falla_mdiltiple de ambos motores. La

dis'tancia fue cubierta con un descenso en condicion de planeo, manteniendo

una rata de descenso y con iluminacién de instrumentos.

ﬁ

* Los diferentes escenarios en Simulador fueron creados con referencia al VOR de Miami, ya que el
[VOR de Cartagena no estd programado en ningiin Simulador, pero para el caso, adquicre la mis-
‘ma validez.

}
l
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Notas de la simulacién: Falla de ambos

puso el Interruptor de Energia de Emergenci

motores puesta a nivel 240. Se

a en “ON". La rata de descenso

fue siempre de 4.000 ppr para mantenen 320 nudos. El altimetro No.2

mostrd una pobre iluminacién cuando se alimenté con Energia de

Emergencia. Cuando se encendid el APU y se energizaron con él ambos

conjuntos de barras, ademas con la influenc

a de las “luces de tormenta”, el

altimetro No. 2 fue claraménte visible. La velocidad del avion disminuy6 a

menos de 250 nudos a 10.000 pies. Con 240 nudos IAS la rata de descenso

promedia fue entre 2.300 y 3.600 ppm. A alcanzar 210 nudos la rata se

mantuvo en 2.200 ppm. 'La distancia de plango fue de 26 MN desde que se

apagaron los motores hasta el impacto.

RESULTADO: Este escenario no esta de a

Datos de Vuelo (FDR), ni con otras evidericias acumuladas durante esta

investigacion. Con ambos motores apagados y el APU apagado (La

evidencia fisica mostrd que el APU no estaba operando en el momento del

impacto), no hubiera sido posible tener iluminacién exterior del avion, como

lo manifestaron algunos testigos que estaban en el aire y en tierra. EI FDR

hubiera detenido su funcionamiento al apagarse los motores. La distancia

cubierta y el perfil de desceriso en el planeo

simulado no concordaron con o

grabado en referencia al perfil de descenso y |a distancia que en realidad fue

cubierta.

Escenario No. 2y 3 (Combinacidn)

El descenso se inicié aproximadamente a 93 MN del VOR. Se cred falla del

motor No.2 durante el descenso y al activarse|la bomba hidraulica auxiliar se

cred también una falla eléctrica al generador No.1, simultaneamente

cuerdo ni con el Registrador de .
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cerrandose el paso automatico de energia, ocasionado por el problema

antérior.

t
1
'

No#as de la simulacién: Se programé |a falla_del motor derecho (no.2) a

nivfel 310, poco antes de iniciar el descenso. Con 302 nudos la rata de
de:scenso fue airededor de 7.000 ppm, en el momento de cruzar el nivel 230.
Laf falla del Generador No.1 se presentd a 16.000 pies. Con 299 nudos la
ra:ta de descenso se mantuvo entre 2.000 y 2.300 ppm. En este momento se
in:icié el APY al cual se le cred la falla de su apagado a 4.500 pies. El
alrftimetro Mo.2 tenia una iluminacion pobre hasta el encendido de las “luces
dé tormenta”. Sin embargo el piloto sentado a la derecha manifestd que aun
s:in ellas alcanzaba a leer el altimetro. El piloto a la izquierda manifestd que

si‘in esas luces, no alcanzaba a leer el altimetro.

RESULTADO: El desarrollo de este escenario no concuerda con otros

factores encontrados durante la investigacion.

‘Escenario No. 4

'Se _apagd el motor derecho a 310 y se verificd el requerimiento del

- compensador de direccion en este momento y el descenso con 320 nudos (el

'+ indicador de este compensador mostraba 5 unidades a la derecha, al ser

' recuperado el pedestal después del accidente).

3

' Motas de la simulacién: Después de apagar el motor a 310, la velocidad

disminuyé a 270 nudos [AS, antes que se le pidiera a la tripulacién que
mantuviera 300 nudos. Se programé falla de presion de aceite al APU, para
que la tripulacién no pudiese encenderlo y de esta forma no tener energia
eléctrica. Se introdujo la falla “LEFT GENERATOR FEEDER FAULT’ que

consiste en la inoperancia del mismo por danos en su conductor eléctrico, a
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18.500 pies. Se notdé una mejor iluminacién- del altimetro No. 2 en este
momento, debido posiblemente a una mejor| iluminacion en el interior de la
cabina. Para futuras simulaciones la luz jntegral de este altimetro fue
desconectada. A 15.000 pies con 296 nudos, con una potencia del 86% de
N1 en el otro motor, a rata de descenso fue de 1.467 ppm. Se requirieron 2
unidades de ajuste de compensador de direccién a la derecha para esta fase

de vuelo.

RESULTADQ: En este caso no concuerdan los parametros de lo mostrado
en este escenario con las-evidencias encontradas con el ajuste de “Trim” en

el sitio del accidente.

Escenario No. 5

Se intenté duplicar ‘lo mostrado por el FDFT en relacion al descenso
iniciandolo desde 310, con 305 nudos de IAS y a 91 MN del VOR, intentando
325 nudos a 2.600 ppm con un ajuste de 1.4 de EPR para mantener el
diferencial de presurizacion y luego ajustando potencia para mantener una
rata de entre 2.500 a 2.600 ppm; a 6.000 piei se incrementd la rata de
descenso a 4.000 ppm y se produjo una reducction de la velocidad a 310

nudos.

Notas de la simulacién: Con un ajuste de 1.4 de EPR-y 325 nudos IAS la
rata de descenso fue aproximadamente de 1.700 ppm. Para mantener 325
nudos y 2.600 ppm, se debieron reducir ambos motores a una potencia entre
1.0y 1.1 de EPR. Con los motores desacelerados (IDLE), la velocidad bajé a
300 y 310 nudos con una rata de 2.600 ppm. Para mantener 310 nudos se
debid aumentar la rata de descenso a 4.000 ppm, debiendo reducirse los
motores a la condicién de “Idle” y debiendo extendl:rse totalmente los frenos

aerodinamicos. La simulacién finalizé a 4.000 pies )) 13 MN antes de llegar al
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VOR. El piloto de la derecha debid utilizar su linterna para leer el altimetro
No.;"2.

RESULTADO: No se requirieron configuraciones inusuales del avién 6

ajdstes de potencia especiales para duplicar lo mostrado por el FDR.

b

I
}
'

Escenario No. &

S,'é programoé una falla de motor para establecer la posicion del “Rudder Trim”

eh las situaciones de nivel de crucero a 310 y en descenso a 320 nudos con

2.500 ppm de rata de descenso.

ﬁoﬁas de la simulacién: La falla del motor No. 2 se presenté a 310y a 117
IEIVIN del VOR. La velocidad en crucero disminuyd a 230 nudos. Se requirieron
,"‘1.5 unidades de compensador a la derecha para mantener el avidn
fc'ompensado. A 320 nudos, y al dejar ej nivel 310, la rata de descenso fue
;"2.500 ppm con un ajuste 1.3 unidades de compensador a la derecha. Ei
;: piloto sentado a la derecha usé linterna para leer el altimetro No. 2.
;’; RESULTADO: La posicion del compensador de direccién no concuerda con
;: la hallada después del accidente. Se presume que alguien pudo haber
;: movido este mecanismo, 6 que su presentacién obedece a las fuerzas del
impacto, especialmente por la accién de los cables en ese momento, que

aparecieron reventados.

. Escenario No. 7

Se produjeron en diferentes ocasiones varias fallas eléctricas acordadas

antes de esta sesion. Se queria establecer una concordancia con algunos

cambios significaiivos presentados en los parametros del FDR. Se intentd
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hacer fallar el altimetrc del capitan durante el descenso. Se introdujo una

falla en el APU para que la tripulacién no puLiera utilizar su energia eléctrica
mas tarde. '

RESULTADO: Se apreci6 una muy buena atencién de la tripulacion
respecto a la altura cuando aparecieron lasifallas y sus alarmas. En este
escenario se demostré que los cortes mostrados en la cinta del FDR no
correspondian a la presencia de estas fallas|que eran muy momentaneas,
por cuanto la reaccion de la tripulacién paralcorregir estas fallas, siempre

requirié un tiempo superior a 3 segundos.
Escenarios No. 8y 9

Se sentb en la silla izquierda a un piloto para que distrajera intencionalmente
al piloto sentado en la silla derecha. Se manejaron varias fallas de tipo

electrico durante el descenso hacia el VOR.

Notas de la simulacién: E| Generador derechoifallé primero y varias veces
a nivel 310; 0.75 de numero Mach y a 107 MN DME del VOR. Se tomé un
tiempo de 15 segundos en tratar de identificar y\corregir la falla. Habiendo
sido autorizados para descender a 12.000 pies, se reportd dejando los
niveles 310 y 200; posteriormente se autorizé el Zescenso a 4.000 pies. Se
vold sin piloto automatico y se introdujo falla al APU para prevenir su uso. Se
intenté distraer al piloto de la derecha con mlf.'nltiples requerimientos y
preguntas con el fin de que esta distraccion lo alejara de leer el altimetro No.
2, que ademas tenia una muy mala iluminacién.| El pilotc de la derecha
gjercié un control continuo sobre su lectura, ayudandose ademés con

linterna.
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RESULTADO: No se obtuvo ninguna concordancia con lo mostrado por el
FDR. La tripulacién mostré muy buena Conciencia Situacional a pesar de las

multiples distracciones inducidas.
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1.16.9 ESTRUCTURAS

La estructura recuperada se examind en un hangar en la ciudad de
Cartagena, en presencia de la FAA, NTSB, y AERONAUTICA CIVIL DE
COLOMBIA.

La primera labor consistid en examen de lla estructura por parte c}e un
experto en explosivos de la FAA, quien manifesto verbalmente gue no habia
indicacion aparente de ﬁJegﬁo o explosion antes del impacto. Se efectud un
inventario de la estructura recuperada y se juntaron las piezas mas grandes
para orientacién. Se recuperd aproximadamente el 80% del avion. Toda la
estructura examinada estaba sumida, torcida y deformada y de alguna

manera averiada.

RESULTADO: Se encontraron los Speed Brakes extendidq_s, los flaps
retraidos, el tren de aterrizaje guardado en sulanidamiento, y controles de

vuelo normales.

1.17 INFORMACION ADICIONAL

1171 FACTORES HUMANOS

El Factor Humano es una actividad multidisciplinaria :que dirige las
caracteristicas humanas. El Factor Humano trata)\sobre gente, sobre medio
de vida, su medio ambiente y su trabajo. También tiene un enfoque
ergondmico que trata sobre la productividad, salud, seguridad y comodidad
con la efectiva interaccion entre la gente y ia tecnologia que se esta

utilizando.
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El Factor Humano ha sido el causante principal de los accidentes aéreos en
|

el mundo, y éste accidente es otro caso tipico de su incidencia.
| .

-1
t

Se llha analizado muy concienzudamente el factor humano en este caso, ya
que en lo que se va a reflexionar inmediatamente ha sido muy notoria su
infléxencia.
}

Es Importante anotar que el Capitan Andrés Patacon, fue meses antes el
mstructor en Slmulador para la transicion a Comandante del Equipo DC-9,
del Primer Oﬁmal Luis Eduardo Rios, copiloto del vuelo. Desde el punto de
yjsllta psicoldgico, se cred una complacencia entre ambos pilotos que
pq%iblemente motivé a que el Capitan Patacon, desde el inicio del vuelo se
sentara en la silla derecha. Lo anterior pudo haber generado una bajaen la
CLf'rva del nivel normal de estrés. Ademas de la fatiga que se cre6 por la
permanencia del Capitan varias horas en el aeropuerto, antes de ir a volar,
ur;‘lido a los factores anteriormente descritos, crearon un factor que pudo

haber disminuido considerabiemente el nivel de Conciencia Situacional.
i

| H
La presion que ejerce una demora de esta naturaleza en la misma
tripulacion, afecta la organizacion, manejo y supervision de ios deberes de
| . P
la tripulacién en la cabina de mando.

Ademas de Ia complacencia creada por el conocimiento que ambos
t:ripulantes tenian del avién, los factores meteorolégicos muy favorables que
esa noche acompaiiaron el vuelo, sumado al trabajo de instructor que muy
‘

seguramente se efectud, fueron factores que pudieron incidir en la pérdida

total de la Conciencia Situacional Vertical.
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2. ANALISIS

2.4 ; ANALISIS GENERAL

!
t

De:spués de haber revisado toda la documentacion, se pudo establecer que
| . .
la aeronave cumplia un vuelo normal de acuerdo a las regulaciones entre los

|
dos centros de Control con los que tuvo contacto.

!
Los motores de la aeronave y sus sistemas estuvieron operando
|

normalmente con excepcién de los siguientes puntos:
|

o l‘ El altimetro nimero uno (izquierdo), estuvo reportado varias veces con

! - . .
, problemas en su funcionamiento, especialmente en el descenso, en el

. que se trababa irregularmente.
\
i
f

o El altimetro numero dos (derecho), tenia sus luces internas fuera de
I

I servicio.
J
|

o' El alertador de altitud, (Altitude Alert), estaba inoperante debido a las

discrepancias del altimetro numero uno.

| . . . .
o El Registrador de voces de cabina, se encontrd inoperante en el momento

. del impacto con su cortacircuitos en |a posiciéon de afuera.

|

r

Las velocidades siempre fueron normales hasta los Ultimos 10.000 ples en

donde se sobrepasaron los 250 kias, velocidad usada por Intercontinental de
i

Aviacién en sus procedimientos standard (S5.0.P), por debajo de 10.000 pies.
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El hecho de que el Piloto al mando, sentado al lado derecho en un vuelo-

regular de pasajeros, con una vasta experiencia, como también de instructor
en el equipoy el Copilbto sentado al lado izquierdo, terminando su proceso
de entrenamiento para-calificarse como piloto al mando del equipo DC-9,

pudo haber afectado el normal desarrollo de la ultima fase del vuelo.

Ambos pilotos estaban técnica, fisica y psicolégicamente aptos para conducir

el vuelo bajo parametros normales.

Las radioayudas estuvieron operando normal Lente el dia del accidente y fas
condiciones meteoroldgicas tanto del aer puerto de salida, como del
aeropuerto de destino estaban visuales, y ng fueron factores determinantes

en este accidente.

2.2 CONCIENCIA SITUACIONAL

Conciencia_Situacional es la percepcion de los factores que afectan la

tripulacidn y la aeronave. en un determinado periodo de tiempo.
Teniendo en cuenta que:

a.- La informacion recopilada y las huellas que la aeronave dejo en tierra,

indican que ésta, impacto bajo condiciones de un vuelo controlado;.

b.- La velocidad grabada en el registrador de datos de vuelo, nunca bajé de

los 300 Kias aun después de haber pasado por 10.000 pies.

- - ~ - -’—
B
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c.- Las altitudes grabadas difieren con las altitudes reportadas por la
t

tripulacion de vuelo, después de comparar las transcripciones entre el ATC y
|

el FD$.
ir

d.- Se" cree que hubo pérdida de Conciencia Situacional de los tripulantes,
porqué posiblemente creyeron que estaban a una altitud mayor a ia altitud
real. Debido a que el CVR estaba inoperante, en el momento del accidente,
la informacion especifica de la pérdida de Conciencia Situacional de la
tripulacion, no es evidente. Sin embargo la pérdida de Conciencia Situacional
es el resultado de la complacencia o distraccion, por alguna razon que no

esta determinada en la informacion disponible
|
I
Podria existir cualquier nimero de posibles escenarios que se pueden contar

f . . . e . .
entre las causas de la pérdida de |la Conciencia Situacional; Se consideraron

|
algunos:
|
= oA

‘ N ™

La falla del altimetro No.1 y la falta de un alertador de altitud (Altitude Alert
|

System), crearon en la tripulacion una desorientacion espacial que la llevo a
|

una pérdida de la Conciencia Situacional Vertical.
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3. CONCLUSIONES

3.1 HALLAZGOS

¢ La tripulacion estéba entrenada y calificada para el vuelo y con una vasta

experiencia en el équipo.

* El Copiloto habia cé:ompletado Su entrenamiento de tierra y los periodos de

simulador para .calificarse como  Capitén. Estaba esperando el

entrenamiento finél €n avioén y posterior chequeo con Inspector de [

| Aeronautica Civil. |
¢ FEl Capitan estaba; calificado como Instructor y estaba al dia en sus
entrenamientos en el equipo DC-S.

* EI Copiloto.e_stabajﬁ sentado en la silla izquierda y el Capitén en Ia silla
derecha. .

* la configuracién énterior de los dos |pilotos no era aprobada por la
compania para éste; vuelo.

* Las posiciones queF S€ usaron en éste vuelo especifico son las normales

en un vuelo de instruccion y éste no o era.

* El Capitan estuvo bresente en las oficinas de lg compaiia durante e|

retraso del vuelo, |pero al Copiloto se le informé de la demora y
permanecié en su residencia hasta una hora antes de la salida del vuelo,

* La tripulacion no éstuvo consiente de | la altitud reai de |g aeronave
durante el descensoi después de 20.000 pies como se evidencidé por el
discrepante reporte ide altitud y la no reduccién de velocidad - por debaijo
de 10.000 pies.

* Lafatiga creada por|la demora, afect6 el endimiento de Ia tripulacion.
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N ExX N N aBE En e

No se pudo determinar si el alertador de proximidad al terreno (GPWS)
|
estaba operando durante el descenso o la tripulacion no respondié a

t
tiempo a esta alarma.

En enero 9 de 1.995 en el libro de mantenimiento se encuentra que el
altjmetro No 1 (izquierdo), se le presentaba bandera de “OFF” durante el

descenso.
|

Esta discrepancia del altimetro requiere una accion correctiva de
|

mantenimiento antes del siguiente vuelo.

No hay indicacion de que tal discrepancia hubiera tenido una accidn
ccﬁ:rrectiva antes del vuelo en mencién. Sin embargo, los técnicos que
atendieron el vuelo ese dia, bajo declaracién juramentada dicen haber
e:fectuado una prueba pitostatica, sin que los resultados quedaran
e“’scritos en el libro de mantenimiento.

El avién, el dia 11 de enero de 1.995 salid sin ninguna discrepancia 6

qccic’m correctiva respecto al altimetro No.1.

Los récords de mantenimiento fueron encontrados inconclusos y poco

claros.

t
|

Debido a la falta de partes y componentes algunos reportes de

mantenimiento no fueron corregidos a tiempo.

‘El MEL (lista de equipo Minimo), vigente, en el momento del accidente
'permitia que el altimetro No.1 pudiera estar inoperante en un lapso no
:mayor a 10 dias, siempre y cuando el altimetro No.2 estuviera

I‘ funcionando.
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No existieron problemas en el vuelo antes de! descenso.

El altimetro No. 1 no estaba funcionando correctamente en el descenso y

estaba indicando 16.200 pies en el momento del impacto.

El sistema de alerta de altitud (Altitud| Alert) estaba inoperante debido a

la falla de altimetro Numero 1.
El APU se encontré apagado y en condiciones normales.

E! sistema eléctrigo estuvo funcionando normalmente durante todo el

vuelo.

El registrador de datos de vuelo (DFR) estuvo funcionando hasta el

momento del impacto.

El interruptor de energia de Emergencif, se determind después de su

analisis, que estaba en la posicién de OFF y operando normalmente.

En el panel anunciador de fallas, se encontrd que las luces de MASTER
CAUTION vy FLIGTH RECORDER OFF, estaban encendidas en el
momento del impacto.

No habia servicio de Radar de ATC, en el area en el momento del
accidente.

Los ensayos llevados a cabo en los diferentes escenarios en el simulador
de vuelo, determinaron que el avion traiatodos sus sistemas operantes

incluyendo sus motores, en el momento del impacto.

y
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o Los r:notores se encontraron funcionando y con potencia de ldle en el

momento del accidente.
t

o EI ;;ersonal medico describié las fuerzas del impactc como no
) sobrévivibles.

o EIl rebistrador de voz de cabina (CVR) estaba inoperante, por lo tanto las
actividades de la tripulacion, antes del impacto, no pudieron ser

detel‘rminadas.

!
| -

o LosiControles de vuelo estaban funcionando normalmente.
|
\
|
\

3.2 (%AUSA PROBABLE
|
f
La causa probable de este accidente fue la pérdida de la conciencia

situaciénal por parte de la Tripulacién.

3.21 IFACTORES CONTRIBUYENTES
|

}

Contriﬂ:uye a la pérdida de Conciencia Situacional Vertical, la falla del
altimet;ro Numero uno en el descenso; la falta de luz en el altimetro Numero
dos; I? inoperancia del alertador de altitud (Altitude Alert), debido a la falla
del altimetro Numero uno; la falta de servicio de radar en el area; la
comp!,‘acencia de la tripulacién de mando al tener unas buenas condiciones
metedrolégicas; el efectuar en un vuelo normal de linea, un posible vuelo de
entrer;aamiento no autorizado por la compafia, la falla del alertador de
proxirl'nidad a tierra (GPWS), o la falta de reaccion de la tripulacion para
respol'nder a tiempo a esta alarma.

t
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4, RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

1.- A la empresa INTERCONTINENTAL IPE AVIACION:

¢ Que la compaiiia establezca la Oficina de Seguridad Aérea que conduzca
a la prevencién de accidentes e incidentes en todas sus areas con
personal calificado y preparado por instituciones especializadas en este

ramo.

. Que se establezcan procedimientos iguales (Standard Operational

Procedures), para el Departamento de Operaciones, Departamento de
Mantenimiento y la parte Administrativa de la Empresa, mediante un

Manual que los reéglamente.

¢ Que se organice un Departamento de| Control de Calidad, en el area de

Mantenimiento.

e Que la Empresa se rija por el Manual de Reglamentos Aercnauticos,
especialmente en 1o que respecta a deberes y respohsabilidades de las
tripulaciones. ( Tiempos de descanso, ertc.).

¢ La obligatoriedad de instalar el Sistemé de Alerta de Proximidad a Tierra

(GPWS) en todas sus aeronaves.

e El entrenamiento de todo su personal de vuelo en lo referente a CFIT y
-CRM.

h
L
o . »
. . B L
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|
t

|
I
|

« Elaborar un estudio de necesidades reales de repuestos y componentes
que permiten establecer “stock” minimos, para atender las necesidades
operacionales de cada aeronave y cumplir con los cambios de

q’omponentes.

I
T
!

. I:EIaborar un MEL que esté acorde a las necesidades reales de la empresa
"y no de otras compaihias (Ejemplo: Como el Master MEL de McDonald

,Douglas, etc) . Este debe ser aprobado por la Aeronautica Civil.

2l Ala UA.E.A.C. (Unidad Administrativa Especial de Aerondutica Civil):

#
¢ Que ejerza un severo centrol sobre todas las compaiias aéreas en las
| aéreas de mantenimiento y operaciones en lo referente al cumplimiento del

J ' | rd . )
. Manual de Reglamentos Aeronauticos.
¢ Que obligue a las compaiias la elaboracion de una Manual de

| Estandarizacién de procedimientos (SOP) en todas las areas.

'
b

t
|

e Que obligue a la s compaiias a instalar el GPWS a todas las aeronaves

| comerciales.

+e Que se instale un radar de aproximacion en el area de Barranquilla.
¢ Que se instituyen las materias de CFIT y CRM como obligatorias y basicas
en todos los programas de instruccién inicial y de repaso de todas las
' escuelas de aviacion del pais y de todas las escuelas de operaciones de

las aerolineas.
* Que lleve un control minucioso en la parte financiera de las empresas de

’ aviacioén, para asegurar que los presupuestos de éstas no se recorten en lo
gue respecta a la segquridad aérea (Mantenimiento, entrenamiento, etc).



3. - A Mc DONALD DOUGLAS:

¢ Eliminar del Master. MEL del DC-9 la pirte concerniente de poder volar
con un altimetro inoperante por un término de 10 dias, ya que esto afecta

y atenta contra ia segunidad aérea.

o Que se conecten. al grupo de barras de emergencia, i0s circuitos
correspondientes a los sistemas de registrador de datos de vuelo

(DFDR) y de registrador de voz (CVR).

+ Que se-incremente la ayuda técnica y operacional a los operadores de

los equipos que se vuelan en naciones, fuera de los Estados Unidos.

L

CAPITAN GERMAN DUARTE P.
Jefe Oficina de Control y Seguridad Aérea.

ABEL ENRIQUE JIME

a—————— w &

4 ﬁﬁ_aRA. ;
Director \/

Unidad Administrativa Especial de Aeronauticg Civil.

l.~

1

— e e - -



POR LA UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERONAUTICA CIVIL:

CARLOS ESPINOSA D.
INVESTIGADOR A CARGO - USC

CARLOS ORTEGA B.
FACTORES HUMANOS - USC
INSTRUCTOR DE VUELO DC-9

SEPTIEMBRE 1987
SANTAFE DE BOGOTA D.C. COLOWMBIA

I
|
I
|
!
©
|
|
|
1
-
I
|
|
|
1




60

5.APENDICES

APENDICE A

Esta junta investigadiora fue encargada el 11 de Marzo de 1.997 por Ia
UNIDAD ADMINISTF?ATIVA ESPECIAL DE AERONAUTICA CIVIL, por
decisién del Consejo tﬁe Seguridad Aeronautico Nacional, para hacerse cargo
de la investigacion y ;jbosterior informe final del accidente de Ia aet"onavej HK
3839X de Ia empresa !NTERCONTINENTAL DE AVIACION, ocurrido el 11 de

enero de 1.995, en !af localidad de Maria la Baja, Departamento de Bolivar,
Republica de Colombia.

La junta investigador? fue asesorada durante todo el proceso por los

especialistas de FAAiy NTSB y el informe final fue avalado por dichas
organizaciones. |

Los siguientes equipos}paniciparon en el desarrollo del Reporte Final:

Rendimientd del Equipo DC-9
Sistemas del Equipo D¢-9
Registrador de Datos dé Vuelo
Factores Humanos

Operaciones

Motdres




La Unidag Administrativa Especial de Aeronautica Civil (UAEAC), por
intermedio de esta junta investigadora, deseg agradecer |a valiosg
Participacion ge las Siguientes Personas en i investigacién:

FAA yusa IN\/ESTIGADOR DE ACCIDENTES

NTSB USA INVESTIGADOR DE ACCIDENTES
NTSB UsSA. INGENIERO AEROESPACJAL

: WILL_IAM STEELHAMMER McDONALD DOUGLAS AIRCRAFT

INVESTIGADOR pi ACCIDENTES
PRATT & WHITNEY N
JEFE DEL DPTQ pE INGENIERIA

La junta investigadora, agradece también a |Ja eMpresa
INTERCONTI NENTAL pDE AVIACION S.A, sy valiosa Colaboracign g lo largo

de s investigacion,
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TORRE DE CONTROL EL DORADO - BOGOTA

AUTORIZACIONES FRECUENCIA 121.6 (C3)
}

HORA|22:49:03

C2:
C3:
C2:
C3:

C2:
C3:
C2:
C3:

C2:

Autorizaciones Intercontinenta! 256 buen dia

256 buen dia, prosiga

G:racias,lntercontinental 256, posicion 2 listo a copiar destino Cartagena
Ir|1ter 256, autorizado via la Alfa 301, W 10, suba y mantenga 310, Proce
dimiento de salida ZIP 2, responda cédigo A 2456

Inter esta autorizado a Cartagena, via la A301 W 10 310 ZIP2 2456
Autorizacién correcté, a qué hora prevé remolque?

F%revemos el remolque para las 23:10

Recibido, hora prevista de rodaje para las 23:25 y.23:30,23:30 esta ro -
dando, llame listo a las 25.

Prevista de remolque 23:25, rodaje 23:30, lo llamaré listo inter 256
r

|
HORA 23:21:35

Cz:
C3:
C2:
C3:
C2:

Autorizaciones Intercontinental, Intercontinental 256
256 prosigue

:?zse, me informe en cuanto tiempo estaré rodando?

556 tiene prevista de rodaje 30,atento para cambio

I!Erre

|

HORA 23:25:01

C2:
C2:

hutorizaciones Intercontinental 256
r
I‘Autorizaciones Intercontinentai 256
r

I
+
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C2: Solicitamos cambio con superficie
C3 1219

COORDINACION AUTORIZACIONES EL DORADO Y ACC BOGOTA (C4)
- Sale el Inter 256 a Cartagena, solicita 310

- 256, Vamos a ver si esta por aqui, np, no esta por aqui esa vaina...

- No hay plan de vuelo.

- 310 y Zipa 2, otro mas.

- No, no esta por aqui esa vaina
- Inter 255, esa véina va a estar como|grave
- Inter 256
- Correcto, un DC-9 propuso para las 22:30 a Cartagena
- 22:30 a Cartagena y nivel
- Cémo?

- 310 correcto

- Aja

- Ycodigo 2456

- Pero con diez (1) minutos después del Avianca no?
- Si, correcto |

- Erre

- De cual... del de 'Cartagena

- Si, si claro
SUPERFICIE EL DORADO FRECUENCIA F21.9 (5)

HORA 23:26:50

C1: Superficie Intercontinental 256

C3: Inter 256, prosigue

C1: Gracias, posicion:2 listo a remolque

C5: Inter 256 que posicion tiene
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HORA 23:27:10
C1: ch)sicién numero 2
CS5: R%acibido, aprobado remolque atras e inicio turbinas, notifique listo a ro -

dar pista 13
C1: O:.K. pista en uso 13

r

HORA 23:30:23
C5: h?'ter 256 torre
C1. Sigue
CS: E;n cuanto tiempo estaria listo rodar?
C1. Estamos listos a rodar
C5: lr{ces 494 siga al DC-9 de Inter que se encuentra finalizando la diagonal
Fox. |

,’
HORI-I‘; 23:30:38
C16: Aces 494, seguiremos al DC-
C5: I:nter 256 al punto de espera 13, Delta, Paralela Alfa, hora 23:31
C1: Autorizado Delta Alfa 13, 256

.’
HOR;A 23:33:00
C5: Inter 256, El Dorado Torre 118.1 buen vuelo
C1: :Gracias

|

|
TORRE EL DORADO FRECUENC!A 118.1 (C6)
F .

|
HORA 23:35:35
C1: ;Torre el Dorado Intercontinental 256, buena tarde

C8: 1256 buena noche, torre, prosigue sigue
r

|
|
|
r
i



HORA 23:41:38
C1:
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El Dorado Intercontinental 256

C6: 256 su despegfge serd en tres minut?s, mantiene fuera

C1:

HORA 23:43:38

256

C6: Inter 256, al paso de la aeronave en final a posicién y mantiene

C1:

Al paso de la aeronave en final, rodar‘ a posicion y mantener

COORDINACION CONTROL DE AERODROMO CON EL CONTROL

SALIDAS (C7)

HORA 23:45:02

Salida torre, Inter 256 Zipaquira 2 y el ACES 494 Zipaquira 2. . .47 y 49

HORA 23:45:14

C6. 256 Autorizado despegar calma
C1:

HORA 23:46:55

256 Autorizado

C6: Inter 256 virando 'izquierda salida 121.3, buena noche

C1:

Gracias

CONTROL SALIDAS BOGOTA FRECUENEIA 121.3 (C8)

HORA 23:47:07
C1.
Cs:
C1:
Cs:

Salidas Intercontiriental 256, buena noche
256 Salidas sigue:
Procede de acuerdo

Recibido notifique Zipaquira

- o

’
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r
HORA 23:52:00

r
C1: Salidas Intercontinental 256,Zipaquira a través de 1...8 mil

'

|
HORA 23:52:40
C1: S;alidas Intercontinental 256

F
f

NOTA: Al parecer se presenta una falla en la recepcion en la frecuencia de Control salidas
ya que :no hay ninguna respuesta a los llamados que hacen varias aeronaves, pero si a los
llamados que hace la Torre de El Dorado, para coordinacién de transito por espacio de 4
minutos: aproximadamente.

!
HORA 23:56:15
Cs: I;rmtercontinental 2586, informe nivel de vuelo

}
HORA 23:57:00

|
C8: Inter 256...Confirme altitud

OGPTA ACC FRECUENCIA 128.8 (C9)

[
|

HORA 23:52:53
|

—

C1: fBogoté Control, Intercontinental 256

C9: 256 Bogota

C1: :Buenas noches, cruzo Zipaquird 52 a través de 200 por 310, Barranca
08

Cs: : Buenas noches notifique nivelado 310

C1: | Llamara 310

!
|
|
[
t
|
r
|
p
t
T
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HORA 00:08:39

C1: Bogota Centro, Intercontinental 256| posicion Barranca, nivelado 310

HORA 00:09:22

C1: Bogota Centro Intercontinental 256, Barranca 08, nivelado 310 Tesir 17

HORA 00:09:35

C1: Bogota Centro Intercontinental 256
C9. 256 Bogota
C9: 256 Bogota

HORA 00:10:00

C1: Chequed posicion Barranca 08, 310, *Yesir 17

HORA 00:10:10

C9: Comuniqgue en 128.4 con Barranquilla

C1: Gracias

CENTRO DE CONTROL BARRANQUILLA

ERNESTO CORTISSOZ

APROXIMACION Y TORRE

ACC BARRANQUILLA FRECUENCIA 128.? (C10)

HORA 00:08

C1: Barranquilla Centro, Intercontinental 2.%6, buenas noches

C10: Siga para control Barranquilla

C1: Buenas noches Intercontinental 256, crluz6 posicion Barranca 08, nive

Lado 310, Tesir 17.

C10: A ver casi no le estoy copiando, me repite por favor Le copio muy.Muy

distorsionado, cambio
C1: Inter 256

rd
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C10: Intrer 256 prosigue

C1: IVI,Luy buena noche, 256 chequed posicidn Barranca 08, nivelado 310,
Tesir 17.

C10: Alllora si le copiamos, 17 Tesir y 310, Inter 256, autorizado al VOR De
C%":Irtagena via superior W 10 con 310, notifique Tesir

C1: A’htorizado a Cartagena via W 10 310, pendiente Tesir

HORA, 00:17
C1: Bi'arranquilla, Intercontinental 256,chequeo la posicién Tesir, nivelado
3110,Magangué 30

C10: I?fecibido, notifique Magangué
C1: E;nterado, Inter 256
l
HORA; 00:26
C1: $arranquilla ce... Barranquilla control, Inter 256 requiere inferior
C10: Inter 256 autorizado descenso 14.000 con 29.84, llame libre 310y a
través de 200. -
C1: {Autorizado descenso para 14.000, 29.84, deja libre 310 y llamaré a
través de 200
f
HORA 00:33
C1: Parranquilla, Intercontinental 256 a través de 200

C10: Intercontinental 256, llame a aproximacion Barranquitla en 119.1
|

|
APRPXHMACHON BARRANQUILLA FRECUENCIA 119.1 (C 11)
l
HORA 00:34:15
C1: l*BarranquiiIa, Intercontinental 256
C11:256, descienda a 8.000 pies, QNH 29.84, llame a través de 12.000
C1: ; Buenas noches para 8.000, llamaré a través de 12.000, 29.84, 256

f
t
F
i
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C11: Intercontinental 256 llame 120.3 Cartagena aproximacion, buen vuelo

HORA 00:3630

C11: 256, llame 120.3 Cartagena aproximacion

HORA 00:37

C11: intercontinental 256 Contro! ...

HORA 00:37:20

C11: Intercontinental 256 Control ...

SUPERFICIE BARRANQUILLA FRECUEILIClA 121.9

HORA 00:37

C11: Se escucha de fondo el llamado que hace el Control de aproximacion

Barranquilla al intercontinental 256

Hora 00:40

C11: Nuevamente se escucha el Control Aproximacion Barranquilla llaman-

Do al Intercontinental 256 para que lla al Control de Aproximacion Car-

tagena en 120.3 de inmediato.

HORA 00:41
C11: Nuevamente se escucha el Control Ap
do al Intercontinental 258, para que lig

Cartagena en 120.3 y que esta autoriz

FRECUENCIA DE EMERGENCIA 121.5
NOTA: Se escuché desde las 00:38 hasta las 00:45

roximacion Barranquilla llaman-
me al Control de Aproximacion

ado para aproximar a la pista 36

sin que se escuche ninguna llamada de

emergencia, ni localizador de emergencia. A las 01:0

3 Control Barranquilla da informacién al

Corales 3309 sobre un posible accidente cerca de Mﬁria La Baja.
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TORRE ERNESTO CORTISSOZ 118.1
Las cofmunicaciones son idénticas a las de 121.9 Superficie, al parecer se

J
operaban las dos frecuencias en la misma consola.
t

COORDINACION APROXIMACION BARRANQUILLA Y APROXIMACION

CARTAGENA.

HORA 23:50

- éépiate uno

- Sigue

- bontinental 256 Cartagena Bogota 00:43

HORA 00:15

- ;Cart

- Sigue

- :' Cépiate uno, 3309 hace Paitilla Cartagena le tocd meterse a Paitlla
;' porque a Caourgana no alcanzoé a llegar, se le hizo la noche. Paitilla

| Cartagena a las 00:50 y viene por el radial 230 tu Cartagena VOR.

CONTROL APROXIMACION CARTAGENA 120.3 (C 14)

HORA: 00:07:33

C1b: Aproximacion Cartagena buenas noches, este es Aces 363

HORA 00:07:50
C16: Cartagena este es el Aces 363
C14: Aces 363 prosigue

Cj6: Buenas noches estamos proximos a (ilegible) con 8.000 pies
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NOTA: Entre las 00:08:30 y las 00:40:27 se efectuaron algunas comunicaciones entre el
Control Cartagena y la Torre Rafael Nifiez, con ofras aeronaves, cuyo contenido no se
involucra con el tema dél Intercontinental 256.

HORA 00:40:27

NOTA. E! siguiente llamado fue la respuesta dada por Control Cartagena al Aerocorales
3309 que solicitaba nivel inferior y proceder al VO

C15: O:K. mantenga 9.000 pies que tengojuna eronave con 8, estima el VOR
43 y no me ha llamado.

HORA 00:40:38
C16: Me quiere informar por donde esta procediendo la aeronave?
C15: Por Bogota

HORA 00:42:11
C15: Inter 256 Cartagena

HORA 00:43:47
C15: Inter 256 Rafael Nufiez

HORA 00:44:12
C15: Inter 256, 256 Cartagena si me copia petee el micréfono dos veces, au-

torizado para aproximar, autorizado para aproximar.

HORA 00:44:30
C15: Corales 3309 Cartagena
C15: Corales 3309 Cartagena

C16: Favor me confirma la hora de aproximacion del inter
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HORA 00:44:57

C15; Ej'ra 43 comandante, he llamado al Centro de Control Barranguilla, no
Ejsté alla, lo cambiaron hace 5 minutos a esta frecuencia.

C16: 37"309 recibido gracias, por donde estaba procediendo el Inter de Bogota

t
t

HOR@i 00:45:19

C15: Isz'or el 152, 152... como estan las condiciones por el sector que viene
ﬁlolando?

C15: borales 3309, confirme condiciones meteorologicas por donde esta vo-
:'Iando al momento

C16:3Las condiciones son cavok, es ilimitado, tenemos visibilidad hacia todas
i .
las direcciones desde nuestra se puede ver hasta mas alla de Coverias,
;' hasta el reflejo de Monteria.
HORA 00:45:40
C15: Ok hacia el norte, hacial € Carmen de Bolivar no observa ninguna aero-
' nave ?
C16: Negativo esta ilimitado
C15: Ok recibido
HORA 00:46:10

C1,‘6: Nunez el Aerocorales 3309

H@RA 00:46:30
C16: Nufiez 3309
C15: Sigue 3309
C;16: Para tu informacion nosotros vimos una explosién bastante fuerte hace

aproximadamente 5 minutos como a 30 millas del VOR de Cartagena

f por la linea de la costa hacia la Sierra, pero no tenemos conocimiento
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qué pudo haber sido, pero fue una Explosién bastante fuerte.
do.
C16: Mira, aproximadamente fue a 30 millas del VOR de Cartagena en la pla-

C15: Comandante e! Inter no me ha llam

ya linea de la cbsta, no vemos, no vemos reflejo de las llamas al momen
to, parece que ya se extingud.

C15: Ok, pero era sobre el mar?

C16: Negativo, fue en tierra, una explosion bastante fuerte,

C15: Entonces seria por el radial, por el radial 1527

C16: Afirmativo, posiblemente pudo haber sido en esa zona, la explosién fue
bastante fuerte, pero fue en tierra.

C15: Ok, gracias.

HORA 00:47:31

C16: Cartagena Torre, American 965 sobre |..
C16: Cartagena Torre American 965

C15: Prosiga

HORA 00:48:12

C16: Recibido sefior, sobre Cartagena 310, recibimos sefial de un localizador
de emergencia en 121.5

C15: No entiende la informacion

C16: Una baliza de emergencia en 121.5

C15: Pendiente

C16: Tengo una alarma yo aqui

C15: Corales, en el momento el aeropuerto esta cerrado, mantenga 9.000
Pies

HORA 00:50:20
C15: Corales 3309 Cartagéna
C15: Corales 3309 Cartagena
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HORA 00:50:50

C16:
C15:
C16:
C15:
C16:

Cartagena Aces 363

P;rosigue

¢uél es la identificacién del Inter?
EI Inter es el 256 comandante

OK gracias.

HORA 00:51

C16:
C15:
C16:‘
C15;

1
t

t

f NUlfez Aerocorales 3309

! -
Prosigue Corales
F

13309 nos incorporamos al patrén en el momento con 9.000 pies

En 127.5, observa alguna sefial? En 121.5

HO&A 00:54:30

C1§:

Para informacion de Cartagena, el Aces 363 correcto, oimos sefal de

. ELTen121.5

C15;

OK gracias comandante}

: Nufez 3309
: Sigue 3309

: En el momento estamos sobre el VOR incorporandonos con 9.000 pies

Recibido, me confirma gasolina, hasta cuanto tiempo tiene?

: Tenemos combustible aprox....aproximadamente para una hora de vuelo

: Una hora de vuelo? Bueno el aeropuerto por ésta aeronave que toca

darle los 30 minutos, seria las 15, en 20 minutos Ie autorizo su aproxima

cion

: 20 minutos autorizada la aproximacion, nosotros tenemos los pasajeros

a bordo, si es necesario para proceder a buscar la explosién si nos au-

torizas
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C15: OK, con las... autorizado ya que fiene visual en ese sector y ejerza
precaucion.

HORA 00:52:30

C16: Nurez, el 3309 procedera radial 225, 30 millas al sur
C15: Recibido comandante

HORA 00:53:07

C16: Cartagena Torre.American 965

C15: 965 prosigue

C16: Recibido, usted copia localizador de emergencia?
C15: En el momento en la frecuencia de 12!5...

C16: OK, regreso frecuencia 128.4, buen di

HORA 00:54:50
C16: Nunez 3309
C15: Corales 3309 siga

HORA 00:55

C16: Confirma, él estaba procediendo por el radial 152 de Cartagena?
C15:. 8i, correcto

HORA 01:03:15
C15: Corales 3309, Rafaei Nufez
C16: 3309, adelante Rafael

C15: Liame listo al regreso a Cartagena

HORA 01:03:20

C16: Correcto, Barranquilla en 121.5 nos dio in{ormacién que campesinos

llamaron para informar sobre una gran explosion, cerca de Maria La
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Béja, para un chequeo visual estamos dejando libre 9.000 pies
C15: Ds‘ajando libre 9.000 pies, recibido, pendiente en 16 minutos esta proce-
diendo un MD-83 en descenso para 10.000 pies al VOR de CTG

f
t

HORA 01:03:45

C16: 3:309 recibido, llamaremos en Maria La Baja, para confirmar sobre el
terreno

C15: I;Enterado

HORA 01:05:30
c16: !Nuﬁez, Aerocorales 3309
C1 514:3309, prosigue
C16:/En el momento tenemos visibilidad sobre el terreno, tenemos una gran
; ;" candela a 25 millas del VOR.,' rr;dial 161, estamos dejando Iibre"s 6.000
‘," pies para chequeo visual sobre el terreno.

C15: OK, recibido, confirme que altitud tiene

HORA 01:05:43

C1$: Estamos dejando libres 6.000 pies, vamos a descender aproximada-

; mente lo mas cerca del terreno posible, manteniendo precaucion
C1l'5: OK, cuando listo ascienda para 6.000 pies y regreso al VOR de CTG pa

'

' ra poder descender el Avianca hasta 7.000 pies, ascienda para 8.000

I
]

' pies inicialmente.

HORA 01:06:06
cﬁe: E| 3309 mantendremos el descenso al momento, y cuando listo llamare-

' mos para 6.000 pies

Cf1 5: Correcto

]
|
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HORA 01:10:14 ¥
C16: Nunez, Aerocorales 3309
C15: 3309 Prosiga

HORA 01:10:20
C16: Correcto, para tu informacion, parece que el Inter colisiond a la mitad

del embalse El Playén. El fuego se encuentra extendido aproximada-
mente unos dos kilémetros

HORA 01:10:24

C15: OK, recibido comandante, muy amable, llame regresando a la estacién
C16; Solicitamos al momento ascender para 6.000 pies hacia el VOR de CTG

HORA 01:10:34

C15: Autorizado ascenso para 6.000 pies y llame alcanzando 6.000 pies
C16: 3308 recibido, llamaremos 6.000 pies.
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