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INFORME DE ACCIDENTE DE AVIACION

AERONAVE 1 Marca Sud Aviation, modelo
Caravelle SE-210 VIR, serie
165, matricula HK-1810,

EXPLOTADOR : Aerovias del Cesar " AERQO -
CESAR LTDA.,"™

LUGAR DEL. ACCIDENTE : Corregimiento de Matita, mu-
nicipic de Riohacha, departa-
mento de la Guajira.

FECHA DEL ACCIDENTE : 21 de diciembre de 1980

FECHA DE ESTE INFORME : 30 de junio de 1981

1. INFORMACION SOBRE L0OS HECHOS

1.1 Resefia del Vuelo

Depués de permanecer 17 meses en trabajos de inspec
cibn y mantenimiento, la aeronave cumplia su primer wvuelo de
itinerario No., 173, el cual se habfa iniciado a las 14:35 Z (Q9:
35 HL), en Bogotd con escalas en Valledupar - Barranquilla -
Valledupar y Riohacha, habiéndose cumplido normalmente hasta
esta Gltima ciudad., A las 19:18 Z (14:18 HL) despegbd por la
pista 09 del aeropuerto de Riochacha con destino Medellin, lle ~
vando siete (7) tripulantes, sesenta y dos (62) pasajercs y 20.
000 libras de combustible a borde, Ya en el aire la Torre de
Control le confirmd Bhora de despegue y el copiloto di6 el es —
timado por Valledupar a las 14:30 y El Banco a las 14:45, EIl
controlador le dijo que mantuviera visual hasta tener contacto con
Valledupar o Barranquilla para autorizacién de su plan de wvuelo
v le preguntd si regresarfa a Richacha, E1 copiloto le contestd
afirmativamente y que liegarfa faltando un cuarto para las cinco,
El controlador le sugiridé que cuando cambiara a frecuencia de
Barranguilla, solicitara extencidn para aterrizar en Riohacha
después de las cinco de la tarde. E1 copiloto estuvo de acuerdo
y agradecid la informacibtn. Este fué el Gltimo contacto radial
entre la asronave y la torre. :

Media hora més tarde, un indigena informd a la torre
de control gque habfa visto caer el avidén en llamas al sur del ae-
ropuerto., Segln informaciones de testigos, minutos después del
despegue se escuchd una explosibn en la aeronave y ésta cayb a
tierra sin control con aparente incendio en la parte trasera dere
cha.

Posteriormente se comprobd el accidente en un terreno
en general plano con leves depresiones, poblado de Arboles v ma
leza a 21.5 kildmetros al sur del aeropuerto de salida.
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esparcidos en una Area de 800 metros de longitud por 80 de an-—
cho aproximadamente, pereciendo todos sus ocupantes,

El siniestro ocurribé a los 11° 20' de lstitud N y 72°

58' de longitud W, a 78 piés de elevacidn sobre el nivel del mar,
a las 19:23 Z (14:23 HL) con plena luz del dfa.

1.2 Lesiones a personas

Lesiones Tripulaciébn Pasajeros Otros
Mortales 7 - 62 -
Graves —_— _ —_

Leves / Ilesos

—_— R ——

1,3 Dafios sufridos por la aeronave

La aeronave quedd totalmente destruida,

1.4 ©Otros dafios

Ninguno.,

1.5 Informacidén sobre la tripulacidn

El piloto al mando PEDRO LEON ACOSTA CARVAJAL

nacié en Ibagué el 5 de junio de 1925 vy tenfa al perecer en el ac—.

cidente 55 afios de edad.

El 28 de junic de 1951 obtuvo las licencias de Radio—
telefonista RTF-755 y de piloto comercial PC-436 con limitacio-
nes a monomotores tierra,

Entre agosto de 1951 y octubre de 1955, su licencia de piloto co
mercial fué sucesivamente adicionada a los equipos DC-3, C-46 vy
DC-4 como copiloto, a piloto de Taxi Cessna 195 y se le conce-
did la licencia de Instructor de Instrumentos.

En abril de 1959 se le expidid la licencia de piloto de transporte
de carga PTC-311 con limitaciones a instrumentos C-47 y en
septiembre del mismo afic se le concedid la licencia de piloto de
transporte de pasajeros PTP-394 con limitaciones a DGC-3 Hiper.
Posterirmente se reexpidié como licencia de Piloto de Transporte
de Lineca PTL-394 vy en 1965 se adiciond al equipo DC-4,

De septiembre de 1967 a mayo de 1968 su licencia fué adicionada
a los equipos Boeing 727, 720-B y 707 como copiloto y en mayo
de 1970 a Boeing 727 como Piloto Comandante.

Por Resolucién 3557 de 1972 (Dic. 27) se le canceld
su licencia PTL.-394 a solicitud del titular y como requisito para

N4
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de Director General de Operaciones Aéreas del Departamento
Administrative de Aerondutica Civil, se le expidid la licencia de
Piloto Privado de aviones, PP-722, con limitacibén a piloto DC-
3 para efectuar actividades de vuelo Gnicamente en el avibn HK-~
1149-G de propiedad del DAAC,

Por resolucibén 3228 de 1975 (Nov. 5) se le reexpidib
la Licencia de Piloto de Transporte de Linea PTL~-394 con los
siguientes privilegios y limitaciones: " Pil DC-3/ Pil DC-4 /
Cop. B-727 / Cop. B-720 / Cop. B-707 / PRil. B-727 " ., Igual
mente fué cancelada la licencia PP-722, Practicamente desde ~
esta fecha pasd a prestar sus servicios a la Empresa Trasportes
Aéreos del Cesar y en julio de 1976 su licencia PTL-304 fué adi-
cionada al equipo Caravelle SE-210 como Piloto.

Los repasos y controles de vuelo anuales se habfan
cumplido regularments, E1 Gitimo chequeo de vuelo le fué prac-—
ticado el 28 de agosto de 1980 por el capitin ORLANDO COTE
con licencia IVA-713 en el avidtn Caravelle HK-1811, por 1o gque
su autonomia estaba vigente hasta el 28 de agosto de 1981,

El certificado médico No. 1728 que amparaba su 1i -
cencia técnica, también estaba vigente hasta el 26 de febrero de
1981,

E1l piloto al mando contaba con una vasta experiencia
aeronfutica ya que durante cerca de 30 afios como piloto habfa
volado un gran total de 19.094:07 horas de las cuales 3.124:42
corresponden a horas veladas como piloto en el tipo de aeronave
accidentada.

En su hoja de vida no aparece hinguna sancidén por in—
disciplina de wvuelo o violacidn a los reglamentos aeronfuticos,
Tampoco le figura ningln incidente o accidente durante su larga
vida profesional.

Tanto los periodos de servicio como los de descanso
habfan estado sujetos a los reglamentos aeronéuticos.

El Copiloto JORGE JIMENEZ GONZALEZ, nacib en
Bogotéd el 23 de abril de 1931 y tenfa al perecer en el accidente
50 afios de edad,

Hizo sus estudios de pilotaje en Mexico bhasta diciem-—
bre de 1949 vy en agosto de 1950 la Aeronéutica Civil de Colombia
le concedif las licencias de Radiotelefonista RTF-575Y de Pilo-
to Comercial PC-318 con limitaciones a monomotores tierra, En
tre noviembre de 1953 y septiembre de 1958, su licencia PC-3197
fue sucesivamente adicionada a Cessna 170 y a Copiloto de C-46
/ C-82 /OC -3, El1 13 de junio de 1962 se le expidid la Licencia
de Piloto de Transporte de Carga, PTC-382 con limitaciones a Ins
trumentos /C-82 vy en agosto de 1965 se reexpide como Licencia
de Piloto de Transporte de lLinea, PTL-362, siendo adicionada
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habfan cumplido en forma regutar y oportuna. Sin embargo el
Gitimo chequeo de wvuelo le fué practicado por el Capitin DANIEL
OVIEDO, titular de la licencia IVA-325 el dfa 3 de marzo de 1979
por lo que habfa vencido el 3 de marzo de 1980.

El certificado médico No. 2024 que amparaba su

licencia técnica estaba vigente hasta el 30 de enero de 1981 va gue
su Gltimo examen médico le habfa sido practicado el 30 de julio
de 1980, siendo declarado APTO para ejercer actividades de wuelo.

Su experiencia aeronfutica durante sus 30 afos como
piloto era de 14,750:26 horas totales de vuelo, de las cuales acu-
mulaba 8,313 horas como piloto al mando en distintos tipos de
aeronaves, En el modelo de aeronave accidentada habfa volado
2.109:13 horas como piloto,

En su hoja de vida le aparécen cinco (5) accidentes y
un (1) incidente, todos los cuales fueron atribufdos a fallas mecé—
nicas y factor mantenimiento y de los que siempre salib ileso.

Igualmente le figuran cuatro (4) sanciones consistentes
en multas entre $ 200.00 y $ 300,00 por infracciones a los regla-
mentos aeronduticos,

Los tiempos de servicio y descanso habfan sido curm-—
plidos dentro de los lfmites establecidos por los reglamentos ae -
ronduticos.

El Ingeniero de vuele JORGE SILVA SEGURA habfa
nacido en Baraya (Huila) el 19 de agosto de 1953 ¥ contaba al
perecer en ela ccidente con 27 afios de edad.

Era titular de la licencia de Piloto Comercial, PC-
2319, la que se le habfa expedido el 30 de abril de 1975 y luego
fué adicionada al equipo F-27 como copiloto -en noviembre de
18977,

El 5 de julio de 1979 se le expidié la Licencia de
Ingeniero de Vuelo, IDV-~308 con limitaciones al equipo SE-310,

Su chequeo de vuelo estaba vencido desde el 21 de
junio de 1980, pués el Gnico examen de vuelo le fué practicado
un afic antes para obtener la licencia IDV-308., E1 certificado
médico que amparaba sus licencias técnicas estaba vigente hasta
el 31 de marzo de 1981,

Su experincia de wvuelo era de 1.360:19 horas totales
de las cuales 962:42 corresponden a horas voladas en el modelo
de aerconave accidentada.

En su hoja de vida no le aparecen accidentes anterio—
res ni sanciones de ninguna clase por infraccibn a los reglamentos
aeronigticos .

N6
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Llegé a Colombia el 22 de febrero de 1976, importado de Espafa,
empresa IBERIA, para la empresa Transportes Aéreos del Cesar
"TAC" y se le asign6 la matrfcula HK-1810, Al llegar al pais
acumulaba 5,719:52 horas desde un servicio de blogue No. 3,
24,055:43 horas totales de vida y 20.777 aterrizajes totales sien-
do inspeccionado por el Departamento en marzo de 1978,

Entre marzo de 1976 y julio de 1979, la aeronave
recibié los servicios de mantenimiento rutinarios normales Y en
su oportunidad los Servicios Especiales Tipo "2C" de 1.280 ho-
ras, "4C" de 2,560 horas y "C" de 3.840 horas, seg(n las
constancias que figuran en el historial de mantenimiento, Igual-

mente del 8 de abril de 1976 al 4 de agosto de 1979 la aeronave
estuvo operando c on certificados de aeronavegabilidad provisiona—
les expedidos mensualmente.,

En agosto de 1979 la empresa TAC informa al DAAC
que la aeronave queda en tierra a partir del 5 de ese mes,
Segln los resultados de una inspeccibn con Rayos Garmma ejecu-—
tada por Técnicontrol, la fabrica Aerospatiale confirmé rajadu —
ras en la estructura y recomendd cambiar la costilla 44 del la-—
do izquierdo tan pronto como fuera posible y no retornar et

avién al servicio antes de cambiar ia costilla 44 del lado derecho.

El avibn sumaba hasta ese dfa 28,261:00 horas totales de vida Y
27,078 aterrizajes, Los trabajos se iniciaron el 15 de octubre
de 1979 y en enero de 1980 le iniciaron ademé&s un Bloque de ser
vicio Tipo "E" de 6,000 horas, EIl 5 de septiembre de 1980 la
empresa solicitd inspeccibn del DAAC por terminacién de los
trabajos, la cual se aplazb por no tener listos los motores, no
obstante que los trabajos estructurales va habfan concluido,

El motor Rolls Royce, modelo AVON MK-532-RB,
serie 31082, fué removido de la posicibn No. 1 del avibén HK-
1811 el 8 de marzo de 1980 con 17.652:47 horas desde nuevo,
17.171 ciclos desde nuevo, 1.036:30 horas DURG y 1.662 ciclos
DURG y enviado a reparacidén al Brasil por rotura de un &labe.
En noviembre de 1980 se termind la reparacién y se corribé en
el banco de prueba durante 2:32 horas, El1 10 de diciembre de
1980 fué instalado en la posicién No. 1 (izquierdo) del avién HK-
1810 con 17,655:19 horas desde nuevo, 2:32 horas DURG y 00
ciclos DURG.

El motor Rolls Royce, modelo AVON MK-533-R,
serie 32019, se removib de la posicién No., 2 del avién HK-1810
en agosto de 1979 con 20,592:03 horas y 15,912 ciclos desde rue
v0, 35.727:837 horas y 5087 ciclos DURG, 4,854:56 horas vy 4,38T
ciclos desde la dltima revisibén y se envié al Brasil a revisifn
general. Un afio después se termind la revisibn gereral v se
corrid 2:44 horas en el bando de prueba, El 10 de noviembre
de 1980 se instald nuevamente en la misma posicién No. 2 (de -
recho) con 20,594:47 horas y 15,912 ciclos desde nuevo, 2:44
horas y 00 ciclos DURG,

La utilizacién de dos motores de modelos diferentes,

A R Sy P . T S ROIE I S S N el Trs
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Al ocurrir el accidente la aeronave acumulaba 6:22
horas DURG, 28,267:31 horas totales de vida y 27,085 aterriza-
jes. EI1 motor No, 1 sumaba 8:54 horas DURG y 17.661:41 ho-
ras desde nuevo., El motor No., 2 acumulaba 9:06 horas DUR
y 20.601:08 horas totales de vida. 0@09

El peso de despegue era de 98.580 libras el cual
estaba dentro del méaximo autorizado de 110.200 libras. Igual-
mente el centro de gravedad se hallaba dentro de los limites
permitidos por los fabricantes.

1.7 Informacibn meteoroldgica

Las condiciones meteorolbgicas en el lugar y hora
del accidente eran en general buenas y pueden considerarse las
mismas para el aeropuerto de Riohacha: E1 techo era de 600
metros, visibilidad de més de 10 kildmetros, la direccibn detl
viento estaba de los 30° con 15 nudos de wvelocidad, la tempera-—
tura era de 29°C y punto de rocio 22° vy la presidén en 1,007
milibares, Se considera que el estado del tiempo atmosférico
no influyd en el accidente,

1.8 Ayudas para la navegacién

Las instalaciones para la navegacibn (NDB) tanto
en Riohacha como en Valledupar, estaban operando normalmente
a la hora del accidente, Este factor no tiene relacibén con el
accidente.

1.2 Comunicaciones

La torre de control del aeropuerto de Richacha te-
nfa instalados equipos de comunicacién VHF en servicio y HF
fuera de servicio., Las comunicaciones entre la aeronave vy la
torre de control fueron normales en la frecuencia 118.4 MHZ |,
E1l controlador autorizf el rodaje de la aeronave a la cabecera
09 v luego el despegue dando las condiciones meteorolbgicas
del caso., Ya en el aire le informé la hora de despegue 19:18 2,
el copiloto dié el estimado por Valledupar 30 y El1 Banco 45, E1
controlador le dijo que mantuviera visual hasta tener contacto con
Valledupar o Barranquilla para autorizacibn del plan de vuelo,
por tener la torre de Richacha fuera de servicio las frecuencias
6673 y 3446 KHZ FIS también le preguntd si regresaria a Rio-
hacha, la respuesta fué afirmativa, que estarfan llegando faltan—
do un cuarto para las cinco. Le sugirid que cuando cambiara a
frecuencia de Barranquilla, solicitara extensién para aterrizar
en Riohacha después de las cinco de la tarde, E1 copiloto es—
tuvo de acuerdo y agradecié la informacidn. Después de esta
comunicacién no hubo contacto de la asronave con ninguna otra
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1.71 Registradores de vuelo OG {}’}ﬂ{

La aeronave estaba equipada con un registrador de
datos de vuelo el cual fué recuperado de entre los restos del
avién en el sitio del accidente, En la aeronave se encontraba
instalado en el "Rack de Radio" al lado derecho, atrés del
puesto del ingeniero de vuelo, EIl registro abarcd los parme—
tros de wvelocidad, rumbo, altura y tiempo. Las lecturas se
anexan a este informe, La aeronave no tenia instalado el re -
gistrador de la voz en la cabina de mando.

1,12 Informacibén sobre los restos y sobre el

chogue.,

Después del despegue la aeronave vird a la derecha
continuando su ascenso inicial. A los dos minutos de vuelo to—
mé un rumbo aproximado de 210° siguiendo la trayectoria que
se muestra en el croquis.

El chogue se produjo primero con varios &rboles
y luego contra el terreno con un cabeceo de unos 45° y més o
menos nivelada lateralmente, Desde el sitio del impacto, lu -
gar donde la aeronave practicamente se desintegrd, los restos
quedaron diseminados en una extensa &rea en forma de trapecio,
(ver fotograffas Nos: 3, 4 yv 5). En el sitio del impacto la
huella tiene 47 metros de ancho y en la parte mas retirada au-
menta a unos 120 metros por cerca de un kildmetro de longitud,

Unos 7 kilbmetros antes del impacto, se encontrd
una parte pequefa de una 1l&mina de revestimiento que corres -
pondfa en el avifn a un sitio localizado entre la parte infepior
del panel hidréulico y la puerta de la bodega inferior trasera
(ver fotograffas Nos: 1 y 2),

A 1o large y ancho del &rea del siniestro quedaron
huellas aisladas de incendio como puede apreciarse en las foto-
- graffas adjuntas a este informe, especialmente las Nos: 17, 20,
28, 28, 31 y 49,

Al inspeccionar el sitio de la tragedia y los restos
de la aeronave, no fue posible encontrar evidencias que pudie —
ran conducir a determinar las posibles causas del accidente,
Solamente se logrd establecer que la aeronave cayd a tierra sin
control especialmente de los elevadores en una actitud de picada
de unos 45° y a una velocidad superior a los 315 nudos., Los
restos inspeccionados mostraron que el avién chocd con todos
sus componentes completos y aparentemente con incendio en la
parte trasera derecha,

En el sitio del impacto quedd un ring de una rueda
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Gran parte de las huellas dejadas por los restos
de la aeronave al desplazarse por la inercia después del choque,
pueden apreciarse en las fotografias adjuntas a este informe.
Las fotograffas también dan una ligera idea de la total desinte —
gracidén de la aeronave en pequefios fragmentos. Asl por ejem -
plo, la fotograffa No. 28 muestra parte del fuselaje totalmente
incinerado, La fotograffa No. 32 muestra una parte pequefia
de 1o que fué la cabina de pasajeros. Parte del pedestal con
algunos controles de los motores, encontrado a unos 500 metros
adelante del impacto se aprecia en las fotograffas Nos: 39 v 40,
Las partes que se encontraron méas lejos del impacto, entre los
680 y 800 metros al lado derecho, corresponden al estabilizador
horizontal que se aprecia en las fotograffas Nos: 41 v 42; co -
rresponden al estabilizador vertical y timbn las fotograffas 43 vy
44 y parte de la seccidn central las fotos 46 y 47,

Al lado izquierdo y cerca a los 900 metros del im -
pacto, guedaron la mayor parte de los motores como los mues-—
tran las fotograffas No: 51, 52 y 53,

Aparentemente las partes observadas de los motores
no mostraban signos de fuego interno y los Alabes de las turbi-
nas y los compresores permiten suponer que los motores opera-
ban en bajas RPM. :

Algunas partes como la base del estabilizador verti-
cal y partes de la cabina de pasajeros mostraban signos de fue
go en la parle interior.

Uno de los extinguidores de los motores (ver foto -
graffa No, 38) se encontrd cargado, es decir no fué disparado.

En general todas las fracturas y destrozos sufridos
por la aeronave, observados en el sitio del siniestro, aparen—
temente se debieron a la violencia del choque y al incendio v no .
a roturas antes del impacto.

1.18 Informacibn médica y patolégica

Segln las huellas encontradas en el sitio del acciden
te la aeronave al chocar llevaba una actitud de picada de unos ™~
45° con relacibn al terreno y una velocidad de mé&s de 315 nudos,
La rotura de la estructura fué total y practicamente no se encon
traron las sillas, -

La desmenbracibn de los cadlveres fué total, en ge -

neral no se encontraron las cabezas, la identificacién de las vic
timas fué imposible en su mayorfa y no se hizo autopsia,

1,14 Incendio
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partes interiores se inicib en vuelo antes del impacto, 1o que
corrobora 1o manifestado por varios testigos. Sin embargo ia
causa del incendio a bordo no fué posible establecerla. En cuan
to a las causas de los incendios dispersos en el &rea, pudo ori-
ginarse al derramarse el combustible por la destruccidn de los
tanques integrales de las alas y producirse chispas como conse-
cuencia del impacto.

1,15 Supervivencia

La primera noticia del accidente la suministrd
un indfgena de la regidn a la torre de control del aeropuerto de
Riohacha a las 19:45 Z (14:45 HL) quien manifestd al controlador
que habfa visto al avién HK-1810 caer en llamas a unos 25 kilé—
metros al sur del aeropuerto. Inmediatamente el controlador
1lamd al Piloto Gerardo Gdémez para que efectuara un vuelo de
reconocimiento. El Capitdn Gbémez despegbd en el avitn HK-15
72P a las 20:10 Z (15:10 HL) en vuelo de blGsqueda y reconoci-
miento, confirmando el accidente a 10 minutos de wvuelo al sur
de Riohacha., La aeronave quedd totalmente incinerada, no se
apreciaba ninguna matricula y no habfa sefiales de vida. En ta-
les condicicnes no se efectuaron operaciones de salvamento,

Se informé igualmente a las autoridades de
Riohacha quienes se hicieron presentes en el sitio de la tragedia.
El ejército v la policfa asumieron el control del &rea y la Cruz
Roja inicid el rescate de las victimas. Solo fué posible la iden
tificacién y evacuacién de seis (8) partes de cadéveres. EIl res—
to no fué posible su identificacién y la mayorfa de los despojos
mortales fueron sepultados en una fosa comin, cavada cerca
del lugar del siniestro.

1,16 Ensayos e investigaciones

i_as caracteristicas del accidente hicieron pen
sar en una explosién a bordo de la aeronave. For eso algunos
restos de la aeronave fueron recogidos del lugar del accidente
para ser analizados quimica y fisicamente en busca de residuos
de sustancias explosivas o incendiarias, tanto en los laboratorios
del Departamento Administrativo de Seguridad "DAS" , como
en laboratorios especializados en Francia,

Urna lamina pequefa de revestimiento, encon-
trada unos siete (7) kildmetros antes del impacto, fué llevada
a Francia por el sefior Michel Bessette de Bureau Enquetes
Accidentes, seglin acta de fecha 29 de diciembre de 1980. Se-
gln carta No. 86 del 6 de febrero de 1981, no se encontraron
residuos de explosiveos ni vestigio alguno de combustible ni de
fluido hidréulico quemado,

—— - -+ - . N e e & m e b e
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en los laboratorios del DAS a los restos antes citados, dieron

resultados negativos para toda clase de sustancias explosivas e

incendiarias, como consta en el oficic No, 3758 DAS DL.T. SL.
GQF. T, 0285 del 29 de eneroc de 1981,

Igualmente fue remitido al DAS, para an&li-
sis, un recipiente metélico deformado v que al parecer contenfa
liquido para encendedores. E1 resultado fue positivo para hidro-
carburcs. Se concluye que el recipiente contenfa Butano, com-—
puesto altamente combustible, segln el oficio No. 6085 DAS
DLT., SL. GQF, T. 0448 de fecha febrerco 18 de 1981,

[Los resto de la aeronave analizados inicial -
mente en el DAS y cuyos resultados fueron negativos, se envia
ron a Francia el 6 de febrero de 1981,

En comunicacién 384 IGACEM/EA fechada en
Paris el 27 de mayo de 1981, la Oficina de Investigacién de Ac-
cidentes de Francia envib los résultados de los examenes efec—
tuados en los laboratorios de la Prefechura de Policfa de Paris.
Segln esos informes, para la bGsqueda de explosivos se empled
una técnica precisa y sensible llamada " Chromatograffa sobre
capas delgadas ", dando por resultado que dos (2) de las piezas
enviadas a ese pafs para anilisis, pusieron en evidencia la pre-
sencia de nitroglicerina, Las piezas en las que se encontraron
rastros de nitroglicerina son el peldafio de la escalera trasera
(PIN 90-12 - 3810) y una 1&mina que corresponde al revestimien
to inferior del fuselaje en la bodega inferior trasera entre C 42
y C 44, En las demas piezas enviadas no se encontraron ex -
plosivos,
Agrega el informe que la nitroglicerina es el constituyente or -
génico mayor de las dinamitas industriales.

1. 17  Informacibn Adicional

Durante las investigaciones cumplidas en la
regibén cercana al accidente, se entrevistd a cerca de una dece-
na de personas, todas ubicadas en sitios diferentes con rela -
cibn a la trayectoria seguida por la aeronave. Todos los testi-
gos coincidieron en haber escuchado una explosidén en el avidn
y enseguida vieron fuego vy humo en la parte derecha trasera
del mismo, observando luego el descenso. Algunos también
observaron que la asronave sacaba el tren de aterrizaje.

1,18 Nuevas técnicas de investigacidn

Ninguna,

2. ANALISIS

L
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tuaron varios vuelos de comprobacibén por parte de una tripula -
cidn calificada y se verificd la condicién del avién para el ser—
vicio por medio de una inspeccidn técnica por parte del DAAC vy
se expidid el correspondiente certificado de aeronavegabilidad »
el cual estaba vigente. Las cuatro primeras etapas del vuelo se
habfan cumplido sin ningln contratiempo téonico v la tripulacidn
no inform& de falla o mal funcionamiento de algin componente o
sistema del avidn.

La utilizacidén simultinea de dos motores de mo
delos diferentes, no afectd el rendimiento de la aeronave y menos
influybs en ela ccidente. Esta operacibén fud autorizada por la
ROLLS-ROYCE con Telex de fecha 18 de diciembre de 1980 y en
el cual se daban instrucciones para efectuar la instalacién correc
tamente, este telex estd firmado por A, PERRY JBC 956 RR
GLW G,

Con anterioridad este mismo avién habfa opera
do con los mismos modelos de motores, volando aproximadamente
600 horas sin gue se presentara ningdn problema,

Todo 1o anterior permite suporer que la asrona
ve estaba en condiciones satisfactorias de aeronavegabilidad vy que
el accidente no se debibd a mal funcionamiento de la misma.

La tripulacién, especialmente el Piloto at
mando y el Copiloto, estaba integrada por personal de reconocida
experiencia general y en el equipo, con suficiente madurez y bien
calificada profesionalmente. Sus licencias estaban debidamente
adicionadas al equipo que operaba y sus certificados médicos es—
taban vigentes,

Sin embargo el Copiloto y el Ingeniero de vuelo tenfan vencidos
sus respectivos chequeos de vuelo anual, aunque esto no les res—
taba capacidad y eficiencia en sus actividades de vuelo., En ge -
neral se considera que la tripulacidén estaba suficientemente ca -
lificada para operar la aeronave en condiciones normales y de
emergencia,

El peso bruto de la asronave era de 98,580 li—
bras (44,716 Kgs) al despegar de Richacha. El peso méximo
autorizado a nivel medio del mar era de 111,300 libras {(50.485
Kgs), lo gue significa que el peso total de la aeronave estaba
dentro de los limites permitidos. E1 centro de gravedad tam -
bién se encontraba dentro de limites en el despegue, segdn los
célculos de peso y balance.

Los destrozos sufridos por todos los componentes de la asronave
dificultaron el hallazgo de indicios que permitieran llegar a una
conclusidon precisa, quedando solamente las siguientes hipbtesis.

Los testigos entrevistados coincidieron en afir-
mar gque escucharon una explosibén en el avibén y que luego lo
vieron caer con incendio en la parte trasera derecha. Lo ante-
rior parece confirmarlo el hallazgo a 7 kildmetros antes del im-
pacto, de una peguefia 18mina de duraluminio, correspondiente
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del avidén y no pudo hacer ninguna maniobra para evitar el acci-
dente,

En el &rea del desastre se encontraron ewvi -
dencias de incendio y estos tuvieron lugar en forma dispersa Y
aislada al parecer donde hubo concentraciones de combustible.
Sin embargo algunos restos presentaban muestras de humo en
sus partes interiores, 1o que significa que pudo haber incendio
antes del impacto y esto comprobarifa lo afirmado por los testi-
gos. En este caso surge una incdgnita muy diffcil de despegjar:
Determinar si el incendio en vuelo provocd la explosién o fué la
explosidn la que produjo el incendio,

E1 hallazgo de nitrogilicerina en algunos restos
de la aeronave correspondientes a la parte trasera del avidn, per-—
miten suponer que una sustancia explosiva se hallaba a bordo de
la aeronave, la cual pudo ser la causa de una explosibén lo gue
corroborarfa 1o afirmado por los testigos. Si la explosién se
produjo en la bodega inferior trasera o cerca a ésta, ha podido
dafiar gravemente el sistema hidréulico, el cual opera todos los
controles de vuelo, ademés de la lfnea de combustible que ali -
menta el motor No, 2. Debe tenerse en cuenta que muy cerca
de esta bodega se encuentra el panel hidréulico que es la parte
vital del sistema hidraulico por medio del cual operan las su —
perfices de control de wvuelo del avién, lo gue explicaria que la
tripulacién perdiera el control del avién especialmente en el sis—
tema de elevadores, no pudiendo evitar el accidente.

De acuerdo al informe presentado por el espe-—
cialista de motores ROLLS-ROYCE que estuvo en el sitio del ac—
cidente, los resto de los motores que fueron vistos no presenta -
ban sefiales internas o externas de fuego en wvuelo, los acelerado-
res y manijas de corte de combustible (HP cock levers) se en -
contraron muy dafados y sueltos, por lo tanto no pueden dar un
indicio de los ajustes que tenfan los motores en el impacto., Por
la condicibén en que se encontraron los 4labes del compresor v
turbina se opina que estaban operando en baja potencia al momen
to del impacto., Es evidente que a causa del fuerte impacto,
ambos motores se desprendieron de su alojamiento y practicamen
te se desintegraron, habiéndose encontrado algunas partes hasta
1 Km. después del sitioc de impacto.

3. CONCLUSIONES

Resultados

La tripulacibén, especialmente el Piloto al man-—
do y el Copiloto, contaban con una gran experiencia aeronfutica
de 30 afios como Pilotos profesionales., E1 Piloto contaba con
19.094 horas totales de vuelo y 3.125 horas de wvuelo en el equipo
CARAVELLE en el cual estaba debidamente calificado. E Copi-
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El peso de la aeronave y su centro de grave—
dad estaban dentro de los limites permitidos al despegar del ae-
ropuerto de Riohacha,

E1l Registrador de datos de wvuelo encontrado en
el sitio del accidente fué enviado a la Aerondutica Civil de Fran-
cia para su lectura, habiéndose obtenido los siguientes parémetros
y datos de vuelo de la aeronave, desde su Ultimo despegue del
aeropuerto de Riochacha. Debido a los dafos sufridos por la cin-
ta metélica no se logrd obterer los datos hasta el mismo momen-
to del impacto..

Distancia (trayectoria) - aproximadamente 19 Kms. del
aeropuerto de Riohacha

Rumbo - aproximadamente 220°
Velocidad - aproximadamente 320 nudos
Altura - la maxima altura alcanzada

fué de 3.400 piés en un tiem-
po de 4' , inmediatamente se
aprecia un descenso pronun -
ciado hasta els itio de impacto-
en aproximadamente 30’ , con
una rata de descensc de aprox
imadamente 6,000 piés/min. —

Este cambio brusco en la actitud del avién,
de un ascenso normal a una picada sin control hasta el sitio de
impacto, demuestra que la tripulacién perdi$ los comandos de la
aeronave y esta descendid practicamente sin'control, Parece
que el avidn descendibé en configuracidn lisa, aerofrencs arriba,
flaps arriba (por la posicién del tornillo sin fin de los flaps en-
contrado en el sitio del accidente), segundos antes del impacto
el tren de aterrizaje fué bajado, esto se pudo corroborar por la
declaracitn de testigos y por la forma en que se encontraron
algunos de sus componentes en el sitio. La reaccidén normal de
cualquier piloto en un descenso pronunciado y al ver incremen -
tAndose considerablemente la velocidad, serfa tratar de dismi -
nufrla con los medios disponibles, este hecho nos demuestra que
los sistemas hidréulicos normales (verde, azul y amarillo) de la
aeronave se encontraban inoperativos, motivo por el cual los ae—
rofrenos vy flaps no pudieron ser bajados, el tren seguramente
fué bajado con el sistema hidréulico rojo cuya ubicacidn estd en
la parte delantera del avidn completamente independiente de los
otros tres,

Por el estadce en gque se observaron los 4labes
del compresor y turbina, los motores estaban reducidos, situa -
cibn esta completamente 16gica.

Por lo anteriormente expuesto y por el hecho
de haber sido encontrados rastros de nitroglicerina en algunos
restns de la aeronave. aue fueron enviados a la Aeroniutica Ci-
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CAUSAS
0001/9/4
Factores wvarios:

Por la existencia a bordo de la aeronave de
una sustancia explosiva, que ocasiond dafios substanciales en los
sistermas de la aeronave, principalmente en el sistema hidraulico,
en grado tal, que el piloto al mando perdid por completo el con-
trol en wvuelo,

4, RECOMENDACIONES SOBRE
SEGURIDAD

a. Las empresas aéreas deben enterar a su *
personal sobre la prohibicibén de efectuar transporte de materia—
les peligrosos a bordo de las aesronaves de transporte de pasaje-—
ros, tales como:

Cases inflamables, sustancias corrosivas, sustancias explosivas,
sustancias venenosas, gases comprimidos, liquidos inflamables,
etc, :

Asimismo dar cumplimiento a lo dispuesto en
el Manual de Reglamentos Aeronduticos, Parte Cuarta, numera-—
les 4.1,1,18 v 4,1,1,19,

b. lLas empresas aéreas deben emitir instruc
ciones precisas a todo su personal de pilotos, ingenieros de vue—
lo, navegantes, auxiliares, despachadores, personal de rampa,
etc. sobre inspeccibn y vigilancia en lugares accesibles de las
aeronaves por parte de personal extrafo, Lo anterior se debe
practicar antes de abordar la aerocnave para el primer vuelo del
dia y en cada escala.

c. Recordar a las autoridades que prestan
servicio de vigilancia en los aeropuertos, que estid prohibido el
acceso de personal extrafio a la zona de maniobras o estaciona-—
miento de los aviones., Parte Sexta, numeral 6,1,21.1 del Ma-
rnual de Reglamentos Aeronfuticos. Unicamente pueden permane-
cer en éstas &reas el personal autorizado por razén de sus fun—
ciones,

d., Enviar copia de la presente investigacidn
a los siguientes organismos internacionales:

Rolls-Royce, United Kingdom. - Aerospatiale
Societe Nationale Industrielle, Francia,

OACI e Inspection Generale de L'aviation
Civile et de la Meteorologie (en formulario



