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DISTRIBUCION :

Las copias de este reporte final, pueden ser obtenidas por el interesado en Iz Direccién
General de Transporte Aéreo, llopango, San Salvador.

FINALIDAD :

El contenido del presente reporte final sobre el accidente de 1a acronave modelo B737-200,
matricula N125GU, vuelo 901 de AVIATECA; sclo puede ser utilizado para propositos de
prevencién de futuros accidentes, esta es Ia finalidad de las entidades imvestigadoras, de
acuerdo a La regulacion 3.1 del Anexo 13 al Convenio sobre Aviacién Civil Internationat.

SINOPSIS

El dia 9 de agosto de 1995, a las 8:14 P.M. (22.13.57.10.95 UTC), Iz acronave modelo B-
737-200, matricula N125GU de la Compafiia AVIATECA, en su vuclo 901 procedente de
Miami USA hacia San José, Costa Rica con escalas en Guatemala, San Salvador y
Managua; efectnando la aproximacion al Acropuerto de El Salvador, sufti6 fatal accidente
al estrellarse en fas alturas del volcan de San Vicente. Todos los 65 ocupantes perecieron,
incluyendo 7 tripulantes.

La noticia se difundi6 répidamente por todas partes y brigadas de rescate se movilizaron
mmediatamente asi como los medios y personal de TACA. El personal de 1a DGTA no
pudo cstar presente en los primeros momentos, sino hasta el dia 11 del corriente, debido a
la falta de medios y recursos; gin embargo el Sefior Director de la DGTA transport por
aire el dia 10 por la mafiana a los Sefiores Ministro de Obras Péblicas y Viceministro de
Transporte, llevando 2 cabo un vuelo de observacion desde el aire sobre el area del
accidente, constatando 1a gravedad del mismo en lo concerniente a los dafios personales v
materiales, '



CUERPO DEL INFORME

1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1 RESENA DEL VUELO

El vuclo AVIATECA 901, la noche del 9 de agosto de 1995 (a
continuacién todos los tiempos seran iocales) despegé de! Aeropuerto Internacional La
Aurora 2 las 1948:59 con Plan de Vuelo por Instrumentos (IFR) para una altura de 17,000
pics con destino al Aeropuerto Internacional de El Salvador, estimando 1 llegada a las
2015,

E! vuelo habia sido dotado de toda informacién pertinente segin
regulaciones vigentes: Plan de Vuelo, Autorizacion, Reporte del Tiempo Atmosfénico, Peso
y Balance, Manifiesto de Pasajeros y Tripulantes, etc. Anexo E .

Segim la transcripcidn del registro de voces en el compartimiento de vuelo
(CVR), el vuelo da comienzo a Ias 1947:52 cuando 1z Torre de Control de 1a Aurora da al
vueio AVIATECA 901 la siguiente Autorizacion : “ Mantenga nueve mil, uno scis nueve
mmediatarmente después de su despegue, diecinueve tres para su separacién”; a lo que el
primer oficial contestd: “Mantendremos nueve mil pies autorizado para despegar
AVIATECA nueve cero uno”. {A coniinuacion loe tiempos que se dan son los regisirados
por el CVR, ver Anexo B)

Despuds de hacer ¢! anuncio al personal de cabina y a los pasajeros de que
estaban listos parz ¢l despegue, ¢l primer Oficial procedi6 a ejecutar Ia “Lista antes del
despegue” lievindose a cabo tode en forma correcta. Luego fueron autorizados para ¢l
despegne y salida habiéndose realizado todo normalments.

El vuelo nueve cero uno de AVIATECA ascendid y niveld a 17,000 piss en
ruta hacia el Aeropuerto de El Salvador y dejando ¢l control de La Aurora pasd al control
de El Salvador a Ias 1958:52 en 1a posicién OTAML Después del intercambio de
comunicaciones para identificarse, a las 1959:09 el controt de El Salvador expidi6 la
gigmiente autorizacion: “Autorizado para e! Lima Alfz Noviembre, AVIATECA nueve cero
uno, no se prevee demora. Espere ILS arco de quince millas cero siete, altimetro dos nuove



ocho cuatro, descienda y mantenga, uno uno mil, notifique abandonando uno siete mil”.

La aproximacion ILS para la pista 07, tiene varias entradas: Dos por ¢l
Sureste, dosporelNoresteycuan'oporelNoroestC.Unadcestascuan'oeralamde
AVIATECA 901 sobreelradialdosnmochoauavésdcpoaiciénALERA.Ver
Jeppesen 20-2 1 de oct. 93 San Salvador, E! Salvador. Ver Anexo B.

A las 1959:36, AVIATECA nueve cero uno solicito a El Satvador el estado
del tiempo atmosférico, entonces El Satvador Control dio el siguiente reporte : “Tenemos
el de las cero uno cero cexo. Atin no ha sido publicado el cero dos cero cero, el viento de
loscerosictccerogrados,cerocmcomhasmoscis.Rocibicndoahoracldclasccrodos

mmmﬂmmchmmlmmmlmchubm
al Sierra, quebrado a uno siete cero, diccisiete mil y dos nueve ocho cuatro altimetro,
tcmpcraundossietc,ltuvimasobmlaEstacién.

Después de haber recibido AVIATECA, el control de El Salvador corriié :
“Le cormijo, lruvia sobre 1a Estacion” .

Lauipxﬂaziéndcvueloaepreparapmestazpmﬁmasién(kppesen
{21-1] 21 jul 95 San Satvador, El Salvador) . Se ajustaron las referencias, se consultaron
las cartas de aproximacion, ge sintonizaron las frecuencias de las ayndas, cic. Ver
Transcripcion del CVR (Anexo B).

A 1as 200123 ¢l vuelo nueve cero uno abandona 17,000 pies para 11,000
piesconclpcdidochlSalvadchonn'oldenotiﬁcarposicﬁnALERA.

Se ejecmla“ljstadcdescensoyapmximacién". Cuando el Copiloto da
el altfmetro lo da equivocado (29.67); ¢l de El Salvador era 29.84; el Capitin no lo persive;
ver hora 2001:38.

El resto dclaﬁsmdechequeoscﬂevaacabonormaknenmyﬁcomplmdz
a]m2002:17,hwgoelCopilotopidcalCapiténpcmﬂsodccommﬁcmccmelradio dela
Compafiia (RASSA). El Copiloto daaesteconh‘oladorlasaﬁdadclvuelodc(}uatemalay
adméselesﬁmadanlSalwdm.Ensswmsmﬁchaphénmaelmﬁoywmmﬁcaa
i Szlvador Control €l siguiente mensaje : “AVIATECA aash .. 901 est2 solicitando

daswacmcsporocldasdcmalﬁcmpo,porfavoradiscmdén?’.
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Desdc este instantc da cormenso ¢l problema, que sc agrava a medida que
transcurre el vuelo. La desviacion fue concedida hacia 12 izquierda (Norte) de 1a nuta.

A las 2004:04 el Capitan constata que ¢l canal de alerdn del Piloto
Automitico ests inoperable segim la siguiente transcripcién: “ El Auto-Pilot estd
desconectado, e! elevador es lo imico que tenemos” (ver Anexo C pagina 6445) y a lag
200430 verifica a través de ALERA diciendo “Vamos a través de ALERA por favor™. A
1as 2004:34 el Copiloto llama 2 El Salvador Control dando esta posicién y a travs ds
11.500 para 11.000 pies.

A las 2004:44 El Salvador Control contesta haber recibido ia posicién y al
mismo tiempo pide 1a confirmacién de la desviacion hacia la izquierda (Norte). El Copilote
le contesta : “ Es correcto” . Entonces El Salvador Control le pregunta : “Enterado, cial
radial ests cruzando o csté establecido hacia adentro” (2004:48) y ¢l Copiloto contesta
“Estamos en el tres cero cero ... en ¢l radial tres cero cero (2009:52) e inmediatamente
agrega “Tres cero siete, ahora por favor™. En este instante el vuclo 901 ests desviado 9
grados fuera de nta, v no esta establecido en ningin radial sino que loe cruza.

A las 2005:08 El Satvador Control, gin haber confirmado si el radial en
mensidn se establecia o se cruzaba, dio la siguiente instruccion : © AVIATECA 901,
descienda y mantenga ocho mil. Notifique uno cinco DME fuera”. El Copiloto contesta
“Para ocho mil pies y notificaremos uno cinco DME fuera y ahora estamos en ¢} radial tres
diez”. “Tres uno cero 7" pregunta ¢l Controlador, “Correcto” replica ¢l Copiloto y luego ¢i
Controlador: “Copiado”.

En este momento ya s sabiza que el vuelo 901 no volaba hacia la Estacién y
sc mantenia cruzando los radiales de Oeste posiblemente hacia ¢l Sureste, es decir se
acercaba al VOR pero en sentido ablicuo (desviado) y esto 8¢ confirmaba cuando a las
2006:11 El Satvador Controt pide :  Notifique a los uno cinco DME fuera” y el Copiloto
contesta “Pendiente uno cinco DME fuerz”.

A las 2006:50 El Salvador Control hace vna pregunta interesante como
para inducir al vuelo 901 a volar hacia 12 Estacién: “Nueve cero uno confirme ¢l radial de
entrada”, elCapilénledicealCopilotoparaqucconteste:“'I‘mstmocinco”yelCopﬂoto
transmitio “Al presente estamos en el tres uno cinco”.

En este momento se debié haber entendido que el avidn continuaba en la
nﬁsmatzyoo%@csdwﬁquemhgzdcwlmhaciahﬁmsiénconﬁnmhachmﬂmdola
en forma eliptica hacia ¢} Este Sureste . '



A las 2006:58 El Salvador Contro} hace otra pregunia mieresante:
“Confirme si es posible establecer arco de quince millas a la pista cero sicte”. El Capitén e
dice al Copiloto que conteste “Afirmativo™; ¢l Copiloto transmite : “Correcto”, El Satvador
Control contesta: “Copiado, notifique iniciando ¢l arco de uno cinco DME (2007:04) y el

Copiloto le respondié: “ iamaremos establecidos en e} arco AVIATECA nusve cero mo”
(2007:08).

Hasta este momento se cree que la aeronave volando en sentido Sureste
cmbiadalairaycctoﬂahaciaclSwocstc(arcodeqxﬁnoemﬂ]assegfmlacmta)yom&uar
1a aproximacion tal como estd publicada.

A 1as 2007:37 el Copiloto Tlamé a Ei Satvador Control y ke dijo: “ Ocho il
nivelado e} AVIATECA nueve cero uno”, el Controlador le respondi6 : “Enterado,
notifigus iniciando el arco de quince millas™; el Copiloto contesta: Llamaremos iniciando
el arco AVIATECA 901 (2007:42).

Desde este momento la tripulacion de vuelo discute liegar al VOR c bien al
NDchmsenotacnlagrabaciénquechapiﬁnesmbamuyabsoﬁoenevadirelmal
tiempo y como poder iniciar Ia aproximacién publicada { 21-1 ]- Ver Transcripcion.

A las 2008:06 esta comunicacién refleja una buena decision del Capitan, ¢l
Copiloto pide: “ El AVIATECA nueve cero uno debido at ... las celdas de mal tiempo,
solicita volar directo al VOR de ... Charfie Alfa Tango”. El Salvador Control responds:
“ Vueie directo al VOR Chardie Alfa Tango AVIATECA nueve cero uno y notifique unc
cinco DME fuera y manteniendo ocho mil”.

En este momento el Controlador sabe que van para el VOR pero
inmediatamente el Capitén Iastimosamente cambia de parecer y decide continuar 1a misma
trayectoria (eliptica) diciendo al Copiloto: “ Si, nos desviaremos un poco a 1z izquierda”
(2008:25) ver Transcripcion. El Salvador Control les transmite: ¢ Afirmativo, confirme &
continia Ia desviacién 2 la izquierda”. El Capitén le dice al Copiloto: © Afirmativo, digale”,
El Controlador pregunta: “ Cuél es el radial que esti cruzando al momento nUEVS Cer0 Uno
7"y el Copiloto contesta “Tres dos cero”.

Hasta este momento es obvio que la tripulacion continta la misma
tayocmﬁayquecIContoladorlosabe.EnestemstamslauipMaciéndcvucio discuie
detalies del procedimiento del ILS. ( Ver Transcripeion).



A las 2009:02 El Salvador Control les da la siguients informacion:
« AVTATECA, nucve cero uno, tenemos tormenta sobre 1a Estacion”, A partir de este
momento se percibe cierta confusién bien marcada dentro del compartimiento de vuelo y
del Controlador en tierra . La tripulacion solicita ia visibilidad al presente (2009:21), Ei
Salvador Control responde: “ Pendiente”, € inmediataments e} Copiloto fransmite: “ Y al
presente estamos eeeh... catorce rmillas”. El Controlador contestd  Enterado, ahora

notifique doce milias, tenemos precipitacion sobre 1a Estacion, actividad exactamente sobre
1a Estacién” (2009:35).

El vucio habia sido autorizado para aproximacion arco 15 DME 07, sin
embargo en este instante el Conirolador acepta concederies aproximacion arco 12 DME
07 que estd publicada para ¢l trafico provenients del Este Sur Este, €8 decir completamente
opuesta a 12 aproximacion arco 15 DME 07 .

A las 2009:49 El Satvador les da la visibilidad: «Visibilidad estimada nucve
cero uno, a § Kms, por llovia” 'y agregé «Confirme ¢l DME ahora nueve cero uno 27 y el
Copiloto contesta : “Estamos trece milias estamos esch... desviandonos por mal tiempo”, El
Salvador Control regresa con la misma pregunta: “Hacia 1a izquierda o Ja derecha ? " y €
Copiloto confirma : “ Izquierda™.

Con esto sc confirma que el vaelo 901 continuaba una trayectoria hacia el
Este y al Norte de 1a Estacion. Completamente opussta a lo publicado en ia carta de
aproximacion [ 21-1, es decir iban en sentido confrario.

Entre las 2010:15 hasta las 2010:24 los pilotos discutian el radial de enirada
a1 VOR cuando fueron llamados por El Saltvador Control con ia siguiente pregunta fuera
de logica: “Diga si es posible mantener descenso, nueve cero uno”. El Capitin cae denfro
deloﬂégicotambiénydaalCopﬂotolainsu'ucciénsiglﬁente:“Alpmentcaﬁ:maﬁvo
digale, pero vamos a solicitar s nos puede dar eech... sobre el uno tres arco para
interceptar ¢l arco de docenﬁﬂaSporladerechaparaH_S ala siete”. A las 2010:49 el
Copiloto transmiti6: “E1 AVIATECA nueve cero uno, solicitando el arco de doce mlias
sobre ¢l uno tres cinco por 1a derechaparalacerosiew”.ElControladorsinhabcrmibido
confirmacion de los pilotos de poder descender, fes comunica lo siguiente a las 2010:56 :
“Descienda y mantenga cinco il pies, AVIATECA nueve cero una, autorizado a 1a hora
uno uno para procedimiento ILS arco doce muillas cero siete notifique sobre la Estacion ™.

A las 2011:14 El Salvador Control, después de haber recibido del Copiloto



1a constatacién de recepcion de las Gltimas instrucciones, todavia insiste con la siguients
instruccidn: ¢ Afirmativo llame abandonando ocho mil”; entonces el Copiloto contesta; “al
presente abandonando AVIATECA nueve cero uno” y El Salvador Control transmite
“Copiado”.

A las 2011:30 EI Satvador Control hace 1a siguiente pregunta también fuera

delégicasicsqucscmpcmbaqueelwelonuevecﬁomoprooedﬁhaciaclVOR:“Qué
radialcnlzaahoranusvcceromo?”yeICopﬂotocontesta:“EsmOseneln'essescma”.

En%tchsta:ﬁeseestablecenlassigtﬁcntesclave&a)mvueloesﬁal2
millas al Norte del VOR (Ver Anexo B alas 2011:20); b) El vuclo desciende de 8,000
pies para 5,000 pies. ¢) Elvuelo mantiene Ia misma trayectoria (en sentido contrario 2 lo
publicadoen [2i-1 1)y d)EnminstantcsepenctraalsectorNomstcdchcattam
sentido contrario y por ends la altura minimsa tiene que ser 8,200 pies.

Dentro delcmnpamﬁr:ﬁcnlodevuelodCopﬂotongmmaICaphh:“Vaa
volar directo 2 la Estacién ?” (2012:00) y el Capitén e contesta “No, vamos a mantener
arco, digale... de doce digale por favor” (2012:02) y a las 2012:09 confirma diciéndote al
Copiloto : “ Si vamos a mantener ¢l arco digale no vamos a volar 2 las doce porque...
tenemos”, c:ﬁmcescICopﬂototransmiteaElSalvadorConn'oi:“ElAVIATECAnueve
cero uno, mantendremos el arco de doce millas por... el mal tiempo. Entonces el
Controlador preguntz “En ¢l arco al Sur 77 (2012:24). Aqui s¢ nota que ¢l Controlador,
sabe quccsténalNoﬁeytuegolan-iplﬂaciénnoesexpﬁcita cuando el Capitan le dice al
Copiloto “Eco Sierra” (2012:26); ¢l Copiloto transmite ; “Corresto” (2012:27).

Alprescntc,recalcmos,hsinnciéncslasiglﬁcnte : El vuelo nusve cero
uno,sedwplazzenmmodelzmiﬂasalNoﬂcyenmﬁdooonmdoalopubﬁcadocn
[21-1]; desciende de 8,000 pies 2 5,000 pies y uego se desplaza dentro del sector Noreste
en donde la altitud minima es de 8,200 pics.

A lag 2012:27 Ei Satvador Control todavia hace la pregunta siguiente
“Enterado, cual es su posicion al momento 77 (2012:29) y ¢l Copiloto Ie contesta: “Al
momento estamos en el cero veinte” (2012:29) el Controlador pregunta: “Confirme ia
distancia™ (2012:35) y el Copiloto contesta: “Doce millas siepopre (2812:37).

. hwnﬁ:siénpcmiste;laTﬁpuhciénmmtmiammoaiNomdsla
M@mdﬁwﬁénopmﬂydmﬁmoﬁmom&apms,wﬂpiesmmm
dondshalhmnﬂnﬁnaesS,ZOOpics.ElConﬂoladorespaabaqueelzﬁénpasmam



lado det VOR en sentido Sureste Y 2 menot distancia; a las 2013:04 todaviz hace 12
siguiente sokicitud: “Notifiqus pasando 2 un lado de 1a Estacion, nueve cero uno”; enionces
¢l Capitan le dice al Copiloto: “Fstamos abeam la Estacion, digale” (2013:06) y ¢l Copiloto
fransmitid : “Estamos abeam la Estacion al presente, ahora estamog en ¢ero wes 1o, enel
cero treinta” (2013:08).

Ya para este momento el vuelo nueve cero uno estaba bien proximo, alas
clispides delvolcéndeSanVioeme.ElCaphénextendiélzcﬁsmlciadclarwalS millas
DME ver Transcripcion. Las dosﬁlﬁmasu-anmisionwﬁmonlas siguientes: A las 201338
«y el AVIATECA nueve cero uno esta alcanzando cinco mil pies” y a las 2013:42 el
Controfador ie contesta: “Enterado, notifique cruzando radial uno cinco cinco at Sur dela
Estacion.”

A las 2013:44 en ¢l compartimiento de vuelo comienza la indicacion de
Alerta de proximidad de terreno (GPWS) . Esta indicacién continu hasta las 2013:56 hora
de! impacto. A las 2013:30, seis scgundos después de haber comenzado 12 indicacion del
GPWS, el Capitén dice ai Copiloto . «\/amos para arriba ... Vamos ascendiendo digaic”.
Fstas fueron las diltimas palabras de ia grabacion.

Lugar del accidente: Falda Norte del Pico Sur Oeste del Volcéin de San
Vicente, con rambo 120° en 12 posicién Latimd 13° 35" 59.5” Norte, Longitud
088°51705. 7" Ouste. Altitud 5,600 pies. Hora 0213:56 UTC, durante Ia noche.

12 LESIONES AL PERSONAL

Lesiones | Tripulacidn |  Pasajeros ' Orros
Mortales | 7 | 58 0
Graves | 0 | 0 0
Leves/Ninguna | 0 | 0
1.3 DANOS EN LA AERONAVE.

El zvidn foc destruido totalments debido al impacto y luego s¢ mcendid.




1.4 OTROS DANOS.
No son significativos . El lugar es zona boscosa.
1.5 INFORMACION SOBRE EL PERSONAL.

a) No hubo evidencia en los archivos de 1a Compafiia con respecio !
Capitan y al Copiloto conlaqueselespusdairwotucrarconproblemaso abstenciones
relacionados con drogas v alcoholismo. El Capitan estubo en la Fuerza Aédrea de
Guatemala por 10 afios cuando se retird con AVIATECA en 1986. El Copiloto estubo
también en la Fuerza Aérea Guatemalteca por 11 afios, hasta 1991, también se involucrd
con AVIATECA en 1992. Ambos pilotos poseian Certificacion como tripulantes de vuglo
para operar Aeronaves con matriculas Arericanas, cn comercio aéreo internacional
( FAR PART 61.77 y OACI anexo £ 1 )y también poscian Certificados de Tripulantes
de Vuelo extendidos por 12 DGAC de Guatemala. Ambos poscian Certificados Médicos
sin restricciones, el del Capitin era del 04-24-95 y el Copiloto del 05-26-93.

1 0s entrenamientos y “record” de ambos Pilotos indicaron lo sigmiente:
Ambos Pilotos recibieron entrenamicnto en tierra, do Actualizacion ¢l 03-22-95 inchsyendo
acuatizaje y entrenamiento de emergencias, etc. El Capitén recibi6 las 2 evaluaciones ds
Procficiencia Mandatorias, segin el Anexo 6 de OACL, Parrafo 9.4.4 en 07-30-95 y
01-26-95; el Copiloto completd el vuelo de entrenamiento inicial en B-737 y fue
recomendado para el examen de Proeficiencia el 06-08-92. No estabaz la prucba de 1a
evaluacién. El 02-20-94 completd entrenamiento de vaelo de acthiatizacion, el 02-16-95
completd otro entrenamicnto de vuelos de actualizacién. Ambos Pilotos recibicron
evaluacién anual de hinea, el Capitan i 10-19-94y el Copiloto ¢l 11-15-94.

La siguients informacion pertenece 2 1a tripulacion de vuelo:

CAPITAN PRIMER OFICIAL
Fecha de nacimiento 11-06-55 05-26-59
Posicion Capitan Copiloto

Fecha do ingreso 05-08-89 : 05-10-92
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Entrenamiento inicial Cap.01-09-90 Cop.05-22-92

Total horas voladas 9,828.41 4,696.47
Horas en 1994 460.37 473.53
Horas en 1995 243.19 354.39
Ultimos 12 meses 415.58 545.4
Ultimos 6 meses 340.59 35439
Ultimos 30 dias 57.48 45.42

24 horas antes del vucio Ninguna Ninguna
Periodo de descanso

antes del accidente 47 horas 23 horas/30m

AVIATECA tiene tres vucios diarios 3 San Salvador, lo cual permite que
cada Piloto sea progromado aproximadamcntccuau'ovuclos a San Satvador cads mes. El

Gitimo vuslo a SmSatvadorreaﬁzadoPoreICapiﬁnI\»ﬁrandafuz el vuelo 901, ¢l diz
08-05-95.

b.) En este accidente murieson tres sobrecargos y dos mecanicos de 1a
Compadiiz.
¢.) También mmierondoshspacwresreﬁradosdshFAAqucprestaban

sendciodeasesoﬁaahsGobiemosdsElSatvada:y,Guatemahaa'comoaTACA
International y AVIATECA.

ElDirecwrdeSegmidaddelaCompafﬁaydosembajadorescxtrmjm
tambien perecieron en el accidente. :
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1.6 INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

La acronave tenia categoria de Transporte, niimero de serie 23849, hnea
de fuselaje No.1453; fue fabricado por la Compafiia Bocing en Octubre 11-15-87. El
acroplano perteneci6 a International Finance Leasing Corporation y operado por Mataysian
Airkines System. Fue comprado por CIT GROUP en marzo de 1995 para ser operado por
AVIATECA AIRLINES. La aeronave fue actualizada en Jos Estados Unidos como
N125GU. El tiempo total del avién era de 16,645 horas y 20,323 ciclos.

El avién estaba equipado con dos motores Pratt & Whitney, uno el JT8D-
15A v ¢l otro TT8D-15, mimero de serie P-717172B y P-688682B respectivaments.
Fl motor No 1 instalado en agosto 30-93, habia acumuliado un total de12,939 horasy
16,527 ciclos, 12 ﬁhimainspecciéndc]asecciéncaﬁcntc (HSI), fue realizada on marzo 31
1992,porlshikawaProducﬁonyporOvcrhmﬂGroupenJapén El total de horas desde 12
inspeccion de la seccién caliente (FISI) era de 4,182 horas y de 4,699 ciclos. El motor No 2
instalado en mayo 13-1995 tenia acumulado un total de 28,894 horas y 35,167 ciclos. El
altimo “OVERHAUL?” fue realizado en marzo 2-1995 por Aerothrust Corporation en
Miami Florida. Eltiempodnsdcclﬁhimo“Overhmﬂ"ﬁ;edeM2horasy437 ciclos.

La aeronave estaba configurada para 123 pasajeros con capacidad maxima
de 129. El peso de despegue estaba calculado a ser 93,050 libras. El peso incluia 9,860
libras, peso de los pasajeros, 5,390 libras de cargay 17,000 libras de combustible. El peso
estimado de aterrizaje fue calculado en 90,352 libras. El méximo pesc permitido de
despegue para este vuelo era de 109,200 libras, con un peso maximo de aterrizaje
permitido de 107,0001ibras.E1docmnentodepeaoyba!ancecstabadcnh'o de los bmites
del centro de gravedad (C.G.), ambos, para degpegue y para la hora del accidente.

No fue posible obtener el peso del avidn, carga o equipaje debido a la
destruccion tota. de Ia acronave con ¢l impacto a tierra. El sistema de peso y balance
wutikizado por AVIATECA es autorizado por “SABRE”, Sistema que usa American
\irfimes. _

EL Documento automatizado fue comparado con un documento
reconstruido del manmal: la ﬁnicadifetmciaqucsanotéﬁwmenar,elsistemaalméﬁoo
dcpasoybﬂmccresuhémhcolocadénddestabﬂizadordmmcnmdeldeﬁpcguecn

4.0gradosANU(AuonmNmizAniba)1ﬁentasqueeldocumcnmmuR6cnm
colocacidn de 4.1 ANU. Todos los otros cilculos numéricos fueron idénticos. AVIATECA
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usa ¢l peso cstandarizado para pasajeros de 170 libras. Para este vuelo sin embargo, €l peso
pa:apasajetosycm'gasanpesos actuales.

Todas las limitaciones utiizadas por AVIATECA en el sistema de peso’y
valance son obtenidos del manual de vuelo de 12 Boemg aprobadas por la F.A.A.

Una revision de los records de mantenimiento reveio que 12 més recients
inspeccion fue un chequeo «A"(125 horas de intervalo ) realizada en julio 28 de 1995, ¢l
{ilitmo chequeo “E"(500 horas de mtervalo) fue contemplado en mayo 23-1995. El alimo
chequeo “C”(3,000 horas de mtervalo) fue completado en mayo 23 de 1995. Toda
inspeccion de mantenimiento programada es realizada en el Hangar de AVIATECA enel

marzo de 1995. Las cuales mucsiran que habia una discrepanciamcnordcmam:mh'rﬁznm
pcndientsosinoo;regh'scmta queeicanaldclosalcronesdclpﬂotoamaméﬁcono
mganchabaclcuaiseenbucnm diferido en pagina 11, tem 2. La que no pudo haber

afacmdohaermzvegabﬂidaddehmonavcohhabﬂidaddehuipmadéndewdom
efectuar sus funciones.

1.7 INFORMACION METEOROLOGICA

ElﬁempoatrnosféricodelAempuertoEISalvadoresmgimadoPor
personal certificado. Susoﬁcmasscencuennancnhtacmwwodiﬁciotcmﬂmlﬂ
giguients, es um reporte rutinario del tiempo atmosférico (METAR) registrado et 10 de
agosto de 1995 {tiempo unjversal ):

1. El Aeropuerto Internacional El Satvador (MSLP)

Hors 0100; Viento 230 grados a 7 nudos, visibilidad méas de 10Kms.,
3,000 pics, medio nublado 3,700 pies, clmmilo disperso nimbos 3 17,000 pics, tomperaiura,
punto de rocio 28 /26 C., Altimetro 10006.9 milibares; observaciones: Relampagos al
Estc, Norte y Norogste.

Hora 0200; Viento 070 grados 2 g nudos, visibifidad mas do 10 Kms.
chubascos, Iloviznas; 3,700 pics medio nublado, 3,700 pies disperso chmulo nimbos17,000
medio mublado; temperatura, punto de rocio 27 /21 C., Altimetro 1008.7, milibares;
observaciones: Relampagos cimulonimbos en los airededores, tormenta al Sur.
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Hora 0300; Viento 340 grados a 12 nudos; visibilidad 5,000 metros,
tormenta, Iuvizna , 3,700 pies medio nublade, 3,700 pies dispersos cumulonimbos, 17,000
pies medio nublado, temperatura punte de rocio 23 / 21, altimetro 100.8 milibares;
observacién: Tormenta sobre la Estacion y sus alrededores.

Se tomé observacién de tiempo en et Aeropuerto de Ilopango, El Sakvador.
Tlopango esté situado a 15 millas nauticas at Noroeste del Aeropuerto Internacional de El
Salvador. A continuacion estan las observaciones del tiempo transmitidas desde liopange.

Aeropuerto de llopango (MSSS)

Hora 0055; Viento 180 grados 2 12 nudos, visibilidad 8,000 metros al
Noroeste, tormenta, hivia moderada en la vecinadad, 2,200 pies disperso 4,000 pies
disperso cumulolimbos, 12,000 pies medio nublado, temperatura, punto de rocio 24/23
C., Altimetro 1013, milibares.

Hora 0150; Viento 040 grados a 12 nudos; visibilidad 4,000 metros,
tormenta, Tluvia moderada, 2,300 pies disperso 3,000 pies medio nublado, 4,000 pies
disperso cumulonimbos, temperatura, punto de rocio 22°/21 C.,, Altimetro 1015 milibares.

Hora 0250; Viento 160 gradoe a 6 nudos, visibilidad 5,000 metros,
tormenta, Tluvia moderada, 2,700 pics medio nublado, 4,000 pies disperso cumnlinimbos,
20,000 pies medio nublado, temperatura, punto de rocio 22/21 C., Altimetro 1015
mibkbares.

El grupo especialista de tiempo atmosférico enviado por Ia NTSB visité las
oficinas de tiempo atmosférico del Aeropuerto Internacional de El Salvador, el 15 de
agostodc1995.E1Técnicoqwestabadcserﬁcioesedianoﬂwclnﬁsmoqmembola
noche del 9 de agosto. El confirmé que ¢l ciciémetro estaba inoperable csa noche y que
tenia cierto tiempo de estar en esas condiciones. Debido a esto 12 técnica que se usa para
saber el techo (base de las nubes) del ciclo s¢ hace coraparando los reportes de pilotos con
la elevacion de las alturas aledafias que se conocen. El técnico también dijo que el teletipo
qzwsemwapmmibkhmfonmdbndclﬁcmpodesdcelSaﬁdoNadmalddTwmpo
Atmosférico en Washington D.C. tenia variog dias de estar fuera de servicio. Dijo también
qucloshastmnenmsparamodkhmmpcmnmyelpmtodcmdommﬁabbsydicha
informacién la obtenian manualmente. Lo reportes del tiempo son distribuidos 2 través de
un circuito de teletipos. Localments los repartes 2 los controladores son dados por
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teléfono. Finalmente el téonico confirmé que <l fiempo atmosférico disponible en el
Aeropuerto de El Salvador después de lag 06:00 (local) proviene del Aeropuerto de
Tlopango.

ElgrupoespecialimdelaNTSBvisitétambiénlasmstalaciones
ch..a.TorredeConu'oldelAempusﬁodsEISalvador.Elpermaldeesamsmhdénﬁene
disponible Iz informacion del viento en las Cabeoeranclaspistas()?yZS.LaTo&'mtienc
también ¢l instrumento para registrar 1a altura barométrica (Altimetro). El controlador de
servicio en el momento del accidente del vuelo 901 no recuerda las rafagas de viento que
existian en es¢ momento,

2 Radar en Tierra Pare mal Tiempo

Nosedisponcdcradarenﬁmapmmalﬁempoeﬁeléreadelos
eropuertos de El Salvador.

UnpﬂotoqucaterﬁzéenElAeropuertodeSatvadoralasm%UTC
rcpoﬂéhaberobsczvadOmhpuﬂaﬂadcmmdatcasitodomjo,pocopﬁrpm,poco
ammiﬂoycasinadadcwrdcenmmlodesdecl Aecropuerto La Aurora,
Conﬁméqlwlosrctomosmésirmosdcmradarfuaon de color plirpura seguidos de
10jo mnmﬂlo.Losmmmosmenosinmﬁvwcnmradarﬁmondcwlmw:dc;lapoﬁﬁca
de sucompaﬂiadctcm:inacvita:clvuclo cnlasémeaspf:rpm'asyrojas.Estcpﬂoto tambisn
describid elmalﬁempocomo“'nmaparedcmreel Noroeste y Este del Acropuerto de Ei
Salvador moviendoss hacia ¢l Suroeste”. Dsspuésagrcgéquccnsuoph:ionﬁmnpo como
este solo ocurria una o dos veces al afio.

o

3, Vientos v temperaticas atmosft

Noexistemediodcmformaciénﬁdodi@adclzalnn‘adchannésfmm

El Satvador.
4, Satélite Operacional Estacionario del Medio Ambiente (GOES)
Jmaginari

Una imagen infraroja desde satélite a las 0244 UTC fue rescatada de la
computadora “Mancomputer Interactive Data System™ (McIDAS) en 12 Universidad de
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Wisconsm. La resolucién de 1a imagen fué de cuatro Kmis. y ampleada al factor de cuafro.

Ademas 13 imagen fue empleada por contraste. El cursor s¢ colocd sobre el Acropuerto
Internacional E] Salvador.Ver Anexo No Z.

5. Publicaciones de Pronodsticos de! Tiempo en la Terminat del
Aeropuerto (PTA).

A continuacién ios PTA preparados por ¢l Departamento de Sinopticay
Aeronautica en el Aeropuerto de llopango, San Salvador, con validez durante el periodo 2
partir de las 0000 UTC Agosto 10.

Hora 0000 UTC Vientos 240 grados 2 8 nudos; visibilidad mas de 10
Kmts; 3000 pies disperso cimulonimbos 30,000 pies disperso.
Temporalmente entre G300 y 1000 Viento 360 grados 2 1 nudos 3,000 pics dispersoz 4000
pies cumulonimbos 12000 pics disperso; 30% de probalidad luvizna. Cambiando entre
1600 y 1800; Viento 090 grados a 8 nudos; 4,300 pics disperso 30,000 pies medio
nublado.

Cambiando entre 2000 y 2200; Viento 180 grados a 9 nudos; 3,000 pies
disperso;3700 cumulonimbos 3000 pics medio nublado.

6. Copia del Control de Trifico Aereo (ATC).

A continuacién exponemos copias de las comunicaciones pertinentes que
conciemen al ATC. ]

Despuss del contacto micial con 1s torre, ¢l vuelo 901 de AVIATECA
solicitd el reporte del tiempo. El controlador respondié:

“Tenemos ¢l de las cero uno cero cero, ain no ha sido ubicado el 0200, ¢l
vienio de los 070 gradoe 05 nudos rachas uno seis...recibiendo ahora el de las cero dos
gero cero... visibitidad més de uno cero kilémetros. Tenemos fluviz, tenemos quebrado
3,700 disperso tres mil setecientos Charli Bravo en los alrededores en los chubascos al
Sierra quebrado uno siete cero dicz v siete mil y dos nueve ocho cuatro altimetro,
Temperatura dos siete. Liuvizna sobre estacién” .
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El vusio 901 respondié y el controlador dijo:
] ¢ corrijo, Huvia sobre 1a estacion” .

Un poco mis tarde durante 1a aproximacion, el Controlador notificd al
vuelo 901: “AVIATECA 901 tenemos tormenta sobre estacion™.

El vuelo 901 huego solicitd Ia visibitidad al momento y ¢l Controlador
respondid: “Pendienie”.

Respondiendo al reporte de posicién que dié el vaeio 901, ¢l Controlador
dijo: “Enterado ahora notifique 12 millas. Tencmos precipitacion sobre la estacion Ia
actividad exactamente sobre 1a estacion.

El controlador luego le comunicd al vaclo 901:

«Visibilidad estimada 901 a 8 kilémetros por liuvia.”

1a transmisién final del controlador al vuelo 901 concerniente al tiempe
meteoroldégico confirmaba:

“Y 901 e} mal tiempo estd desplazéndose de Eco Sierra Eco hacia el
Whiskey y November Whiskey™.

1.8 AYUDAS PARA LA NAVEGACION

Informacién de Control de Trifico Aéreo para radar no existe en el pais.
Todalmayudmpmbnmdénpaﬁnsﬂ&saeﬁcweloscrepomopemdo
normalments. Seespmbaquehmmcjecmarimaproﬁmacimmsmistmads
Alerﬁzajspormmms)ahpistamdclAcmpumhmwimddeEldeadm
(MSLP-Presién Barométrica al nivel del mar). '

1.8 COMUNICACIONES

Fl registro de voces del compartimiento de vuelo(CVR) que registran las
transmisiones del Control de Trafico con 1a tripulacién de Vusko del AVIATECA 901, se
inchuyen en ¢l ANEXO B de este reporie. :
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1.10 INFORMACION DE AERCDROMO

Aunque no aplica esta en la mvestigacion, el examen del Aeropuerto
Internacional ha revelado 1a falta de una umdad eléctrica auxiliar que de servicio al
marcador exieTior.

El impacto de la aecronave sobre el terreno esta localizado sobre ¢f radial
046 grados del VOR del Aeropuerto Internacional de El Salvador aproximadamente 15
rmillas nauticas al Noreste del VOR (Sefial de alta frecuencia en todos los rumbos).

1.11 REGISTRADORES DE VUELO

El Registro de 12 voz en ¢l compartimiento de vuelo(CVR) fue rescatado
por personat de AEROMAN y entregado abierto a la DGTA para ser llevado a Jos
laboratorios de 12 NTSB cn Washington ¢! dia 12 de Agosto de 1995. En esta grabacion,
gin embargo no se constatd ninguna alteracion. El examen y la prucba de este registro
(CVR) reveld que este operaba normalmente a 1a hora del accidenie y unz transcripcion de
€l s¢ elabord.

E! montaje donde va el registro de las condiciones de vusio de 1a acronave
(FDR ) fue rescatado, sin embargo el propio FDR no se encontrd. Se ofreci6 una
recompensa y hojas volantes fueron diseminadas por aire en 1a localidad cercana y en los
alrededores del accidente. Hasta ahora no se sabe nada sobre este registro.

112 INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE
Y EL IMPACTO

La acronave se estreild on las faldas Noroeste del pico Suroeste del Volcan
de San Vicente (Chichontepeque) situado al Oeste Suroeste de la cindad de San Vicente.
Aproximadamente el rumbo del impacto con los restos son 120 grados, tomados desds un
helicoptere en vielo. La observacién hecha sobre los &boles que fueron impactados antzs
del impacio en tierra indican que el dngulo de voelo del avitn a través de los arboles fue
aproximadamente de 10 a 15 gradoe sobre el horizonte usando para este dato un
mnclindémetro en mano.

El primer impacto fue hecho con Ia seccion central en un arbol de 12
pulgadas de grueso en 1a parte media de su tronco. El arbol se estima haber tenido 15
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metros de altura. El punto inicial del impacto sobre la tierra se encontrd cerca de Jos 20
metros al Este de dicho arbol y en esta area fue donde ¢l motor nimero dos fue
encontrado. Usando el equipo de Sistema de Posicion Global (GPS) se obtuvicron las
coordenadas dl sifio del impacto inicial del accidente, asi:

Latitud Norte 13 grados 35 minutos 57.3 segundos
Longitud Oeste 88 grados S0 minutos 57.95 segundos

1.2 elevacion del punio inicial de impacto fue aproximadaments de 5642
pics sobre el nivel det mar.

Iésom:dmadaséelércaqlmmadacnelsiﬁodshcoﬁsiénfumn:
Latitud Norte 13 grados 35 minutos 55.28 segundos
LongihldOestcSSgradoeSOgradoeS?.%wglmdos

Laelevaciéndclﬁteaqucmadaﬁwdcaproximadamcnmdcﬂﬁpiessobrc
el nivel del mar.

Lamayorpartedclaesmmmdslaacronavcsclocaﬁzzbacnﬁmalo
largo de tres significantes arcas: el rea del impacto inicial, ¢l barranco y el &rea dei
hnpactoﬁnalq\wimtuyelapaﬁequcmada.hhwﬁnacim&ltermno, muy pronunciada,
dsjo quchspmtesscpmadasdchcsuucumscdesﬁmcnhadaabqioiambiénmmhas
partes esparcidas por el impacto cayermadelantcdelpmowﬁmyhastamlcsérboles.

Estasnotassobrebcsu'ncun‘aldclamdcbmscresnﬁadasm
conjnmtoconcldiagmnmdelsiniestoqmsehcluyc:AnemNo 1. Fl diagrama indica la
dﬁecciéndchmavcenclmommwddhnpmm,clpasoporﬁeﬂa,bsmasmés
somificativas, como se menciona anteriormente y donde 1a mayor parte de componentes
de 1a estructuras fueron enoonirados.lalongimddelsi&odclaccidem::scesﬁmacn&os
tercios de milla. La escala 2 o largo del paso por tierra, en ¢l diagrama, c8
aproxhnadeclmﬂgadapmlwyuﬂas.uEscdadddiagmmmmpecmal
pmopmﬁmyhsmmﬁﬁnﬁmmmnmmﬂespmdmostmamcmida&
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1121 El Arez de Impacto Imicial

El 4rea del impacto inicial inchuye el primer contacto con los arboles del
barranco. El motor No. 2 se encontré mas alls de estos &rboles. El extremo del
estabilizador horizontal izquierdo, el expoliador (Spoiler) exierior se encontraba en el area
del impacto. Una porcién grande de la cubierta del fuselaje, aproximadamente 15 pies de L2
seccién 48, incluyendo el protector de tierra de 1a cola (Tail Skid), estaba en csta area. Con
1a seccién de 1a cubierta de! fuselaje estaba una parte de ia division de presurizacion del
fuselaje (La BS 1016 pressure bulkhead). El cobertor acrodinimico entre el estabilizador
vertical y 1a corona del cuerpo se encontraba también en esta area. Porciones del
estabilizador horizontal y los elevadores fueron encontrados en 12 orilla delantera del 4rea
de impacto. Dos costillas anteriores de! ala izquierda (Una es WBL. 329.75, ver diagrama
del ala) sc encontraba también en 1a orilla delantera del rea de impacto o que prucba que
¢l ala jzquierda s¢ arranco en este punto. Una seccidn de un pic de largo del compensador
del alerém se encontraba abajo y adelante del area de impacto,

1.12.2 El Bamranco

Bicn abajo del barranco cn la parte més lejana estaba el reversible No. 2. El
promedio del declive del barranco se estima en 30 grados alcanzando los 45 grados en unas
partes. Yendo hacia arriba del barranco desde el reversible hasta Ia linea central del paso
porﬁmmasmdénddﬂademhawwbahadahizqmada;hmdénwmpleudd
estabilizador vertical con ¢l imén de dircccion hacia 1z derecha junto con una parte de la
divisién de presurizacién del fuselaje. Bien hacia arriba y hacia 1a izquierda cstaba el
actuador del “Flap” izquierdo. Proximo, atrés y a Ia derecha estaba ¢l cono de 1a cola,
también a Ia derecha acercindose al paso por tierra, estaba la punta del ala izquierda. Yendo
hacia arriba desde 1a linea central del paso por tierra, haciz la derecha se encontraba el tren
de aterrizaje derecho y a la izquierda ¢l tren de nariz.

1.123 Impacto Final y Area Quemada

Subiendo bacia afuera del barranco, justo antes del drea quemadz un tanto
hacia abajo del paso por tierra se encontraba una seccion grande del ala izquierda desde
WBb%.SMdaaﬁmmésaﬂédeiﬁuddoompaﬁnﬁcﬂoseco;losmommdd .
amortiguador del ala todavia se encontraban pegados a la superficie de abajo. Hacia abzjo
del terreno desde esa seccion del ala y abajo de lo quemado, cstaba el tren de aterrizaje
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izquierdo junto con el soporte y 1a viga trasera. El 4rea quemada tenia aproximadamente
100 yardas de largo en esta area; encima se encontraba ¢l panel de arriba y viga trasera de
1a seccion central completa de las alas. La seccion central de Ia viga trasera, que es también
.‘hpamddcimMadelwmpxﬁnﬂeMddmmﬁadodaﬁapcgadasmmhaspiemdelos
sistemas. Abajodcestepanelsccnconh‘abaclogmparﬁnﬂmtodcimdenmizconla
estructura del tren de nariz y los actuadores pegados a €L A lo largo y a un lado se
encontraba una porcién del compatimiento de vuclo con ventanas. En el 4rea quemada
habian porciones del “Flap™ nferior y “Flap” exterior izquierdo con dos tornillos sin fin
pegados a ellos. Cerca de 1a parte delantera del 4rea quemada se encontraba un panel
grande del fuselaje de aproxi veinte pies de largo. El panel incluia solo 1a
cubierta y los largueros empezando desde un cincho de ventana yendo hacia arriba sobre ia
corona.

Mas alla dclircaqusmadawtabalasecciéndeimtcmdelaprtccenﬂale
infcrio:dclpancidcla]ajmtooonlasecciénccnmldclavigaﬁontalylmaporcién
pequzﬁadclavigafontaldclalaizqtﬁcrda. La titima mayor porcién de estructura fue el
panel de 1z seccion central e inferior del ala desde la viga trasera hasta el larguero S-11.
Estasecciéndelpénclmtabadsscanmdoycolgandoarﬁbademérbolﬂpéneldcesta
seccion constituyo hﬁhﬁnapiezamcontadaalolargodclpasoporﬁm

Tres puertas completas (Unadecmrada,ladelequipoelectrérﬁcoymadc
sen&cio)ﬁmroncncon&adas.lmmmmcmdshsompucmsmnbiénﬁmmn
encontrados en varios puntos alrededor del sitio. :

1.12.4 “Flaps™ Traseros

Lostamillossinﬁndelos“ths”lrasems#Sy#ﬁ(lmtonﬁﬂossinﬁn
sonnumeradosdcl#lal#Swmcnzandodesdclapaﬁedeaﬁmmdciahizqtﬁerda)
ﬁmmmmﬂmmdm&lmwﬁd&mhmmmdcﬁnmb&um
medidadzsdchmmadsbohhastacltopedeurihaerach.SprﬂgadasyO.‘?Spulgadas
respectivamente indicando “Flaps” miba;eﬁostomillosa‘nﬁnacﬁmnlos“ﬂaps” derechos
dchparwdeadenuo.E[tmﬁnosmﬁndel“ﬂaps”#'?(Pmdcadeohdodmho
“Flaps” de aftera) fue encontrado en el barranco a unas 100 yardas del impacto imicial.
Este tormilio media 0.5 pulgadas al tope de arriba. Otro tomilio sin fin fue encontrado sin 13
tuerca en ¢l barranco a unas lmphsdcltomiﬂo#lEstctonﬁ]lomediaSlpulgadas
desde el tope de abajo hasta su final quebrado. Supoddénenclss&énnoﬁwdetmnﬁnado.
Losmmﬂlos#3y#4ﬁwmnencontrﬁosenclémaqucmadaamamediamiﬂadsi
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impactoinicalEstosacmabanlos“Flaps” izquierdo de la parte de adentro y se
encontraban en la posicion “Flaps” arriba basados en las dimensiones de los topes de arriba
quceranO.4plﬂgadasy0.8pu]gadas.EltomﬂIo#2ylamcrca(Ladodcadcntrodclﬂap
izquierdo) sinlau‘ansmisiénﬁleencont‘adaabajocnelbmncocercadcl tornillo # 7. Ya
'quecltopcdeam‘banoﬁwlocalimdo.Izstﬁmcnsionesfuerontmnadasdesdceltopeda
abajo; este media 23.5 pulgadas al tope de abajo de] tomillo, indicando “Flaps” en posicién
arriba. Otro tornillo que parece ser el # 1 fue encontrado abajo, e ¢f area del primer
impactoamas?Oyazdasadelanteysus dimensiones hasta el tope de arriba eran de 0.6
pulgadas indicando “Flaps” arriba. Los tornillos sin fin y toda su estructura fueron
compietamente dafiados y fracturados en pequetias secciones con porciones de “Flaps”
arriba.

1.12.5 Mecanismos de Sustentacion Delanteros

Solo 2 actuadores del mecanismo de los “Slats” fueron encontrados. No
fueron enconirados actuadores de los sutentadores delanteros de los “Flaps™; los actuadores
delos“Siats"ﬁlcronlocaﬁmdmenela'madelprhnerimpacto, cerca de los tornillos sin fin
de los “Haps”dcadentoysepmsmnequcpsﬂcnmnalaladmchapmsulocaﬁncién
Las dgimensiones de los actuadores eran de 2.0 pulgadas indicando que ambos “Slats”
estabmmpoﬁciénrenacmdaEsmsacmadomﬁmmcmmdosﬁniﬁngmamm
¢ ndicaban dafios debido al tremendo impacto. '

1.12:6 Expofiadores

Dos actuadores de los expoliadores interiores fueron encontrados en €l
fondo del barranco. Ambos actuadores estaban totalmente en posicion extendida y 1a
mﬁcmaciéndelmmposidénasegmdahuﬁcabmquclme@oﬁadomembmcn
posicion abajo.2mcmﬁmnosdcac&ci6ndelosmﬁadmhtemoe@xpoﬁadm#4
v # S)fucrmcncmradosperomfueposﬂ)icdewm&nmsianbosacnmdorespmtmecim
dzm’mocxpoﬁador.Basadoawlmaﬁzadénendmgardc}midemesewponeque
permcdmdﬂadmha,peromexpoﬁadmcmwacumdorcmmds,fueidenﬁﬁcado
como un cxpoliador del ala izquierda. Unr actuador de los expoliadores de afuera fue
mwnmdomcléreeddhnpacwﬁﬁcidmposidéncomplﬁtmmmudo@xpoﬁador
posiciénabqio)ybasadocnsulocaﬁzaciénwprobablequcscaelcxpoliador#s del ala
dﬁecha.Noserecobramnexpoliadoresdcvuelouotccxpoﬁadordellado de adentro
(Ground Spoiler). :
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1.12.7 Elevadores

Los PC's (Power Control Unit) de los elevadores fueron encontrados
intactos y conectados aunaporciéndclestabﬂizadorhoﬁzontal;los elevadores y €l
astabitizador estaban contraminados contra un arbol en 1a orilla de} barranco 2 una 70
yardas de! rea del impacto inicial. El PCU del elevador izquierdo media 1.5 pulgadas en la
barra de extencién (2 grados para elevador arriba) ¥ el PCUJ del elevador derecho media
1.8 pulgadas en Ia barra de extensién (2 grados elevador posicién abajo). Estas medidas no
sonmaknaginadénsegmaparadetcm&nm‘hpodciéndclelevadordmmnemodcl '
impacto, debido a la pérdida de fluido hidraulico durante el impacto. El cuadrants s¢
encontrd en su posicion, atascado v gin poder moverse; toda la estructura y el control de
instalacién estaba dafiada totalmente.

1.12.8 Egtabilizador

El tornillo nivelador del estabilizador horizontal, con una porcidn de gu caje
dccngrmajesconec’mdasscenconu‘éenelbmocntrecléreadclpsﬁnerhnpactoyel
éxeaquemadacasiﬂnﬂmoﬁvdddpmddm&.umnoﬁwbcaﬁzada;d
tomillo dafiado media 17 pulgadas desde ¢l tope de abajo, equivalente a 3 grados de bords
dsamqucdelcmhiﬁzadeodciénabajo(ﬁmﬁdadcsdc“Tﬁm”)mmﬁmdoqwhmca
dcltomilloscquebré.E!acundordclestabiﬁmdor, cables y poleas que actan el totniflo

ﬁmronencontadasamzasBOyrdasabajodclﬁ:adclprhmrhnpacto. No habian cables
conectados a la polea.

1.12.9 Timon de Direccién

Elplanovsr&calﬁwcncontadﬂalladoizqnicrdocnwmzyorpminmcto
en el fondo dclbmcoamcdianﬁﬂadclércadelprhnerhnpacm.ﬂpeso de balance de
mmbaquebradoydﬁménﬁwbcaﬁndOGmMWﬁbolmhpmcsupcﬁordel
ﬁménhadaab@io.ElﬁménesmbawmoaSgadmthnénahdsmchLEIacmadmdﬂl
timén media 1.75 pulgadas hasta ¢l pemo de conexién indicando aproximadaments 1
gcadolhnénahizmwdachidoa!mmphnienmdelmcablesdaspuésdclhnpacm, estas
medidas no pueden ser significativas. Los PC’s, ¢l actuador, compensador, la unidad de
centrmzientoydcnadramedeau-és,todospmecimwmrséndaﬁas.



1.12.10 Alerones

Los PC’s de los alerones fueron encontrados en Ia orilia delantera del area
quemada a una media milla de! impacto inicial. Estos PCU’s mostraban considerables
dafios fisicos y algunos estaban dafiados por el fuego. El PCU de arriba del alerén derecho
estaba mas dafiado que el PCU de abajo y estaba desplazado de su posicién normal 2 unos
30 grados. El PCU de abajo del alerén izquierdo media dos pulgadas de extencion o
airededor de un grado a la izquierda, aleron arriba. E1 PCU de arriba media 3 pulgadas o
alrededor de 15 grados a la derecha alerén en posicién abajo. Basado en la posicion
extrema del PCU de arriba no es considerable suponer averiguar la posicién del alerén. La
perdida del fluido hidrulico y el intervalo de la localizacién final hace que las medidas no
sean una informacién segura de 1a indicacion de 1a posicion de los alerones al momento del
impacto. Las barras de control de los PCU’s estaban aun conectadas. La caja de engranajes
compensadora del aleron estaba intacta y 1a posicién de compensacién del alerdn estaba en
cero.

1.12.12 Pedestal de Controf

El pedestal de control (centro) fue encontrado en 1a orilla delanter: del area
quemada, con la seccion trasera conteniendo 1a perilla compensadora del timén y 1z perilla
compsnsadora del alerén no colocada en su posicion. El pedestal de control estaba
grandemente dafiado y suffié considerablemente destrucion por el fuego. Los aceleradores
estaban todos adelante v torcidos. La palanca de freno de velocidad (Speed Brake) no se
enconird pero su brazo de control mostraba que estaba en posicion armada. Lz palanca de
los “Flaps™ no se encontrd.

1.12.13 Iren de Aterrizaje

El tren izquierdo fue encontrado abajo del drea quemada y estaba en
posicién retractado basado en ! actuador en posicién extendida y estaba en su mayoriz
intacto. El tren derecho fue encontrado en medio del barranco y su actuador estaba en
posicion extendida indicando posicion retractada. 1a porcién de abajo del tren de nariz fue
encontrado abajo del area quemada en 1a orilla del barranco. El actuador del tren de nariz
fue encontrado en la orilla, adelante del &rca quemada en el mismo tugar donde se
encontraron los PCU’s del alerén. El actuador estaba extendido indicando posicion
retractados a 1a hora del mmpacto. .
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1.12.14 Resumen

Por la localizacién de Ia estructura la acronave perdi6 su ala y motor
derecho entrando 2 los arboles con porciones y cruzando 1a linea del centro en su curso a
ras de tierra, eventuaimente viniendo a descanzar en el lado izquierdo. La parte de afuera
del lado izquierdo, 1ado de afuera del motor, también estaba destrozada cerca de cste
punto. La seccién 48 (Ver diagrama de fuselaje y sus componentes para la defnicion de
esta seccidn) estaba quebrada debido al impacto micial junto con el empenaje. El
estabilizador vertical con parte del BS1016 mamparo de presurizacion, separados,
prodgtﬂermhadaadelarﬁehas&caeralbmmw.ﬂsegmdohnpactoﬁwmclérea
quemada donde los remanentes del ala izquierda y las secciones 41 y 43 separadas
permitieron que la seccién del centro continuara para ser jocalizada mas alt2 del curso 2 ras
de ticrra.

La estructura general del N125GU, la cual fue observada, no mostraba
sefias de corrosion v no s¢ notd ninguna clase de reparaciones.

1.13 INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA
(Por favor revisar la informacion de abajo)

Pruebas de Autopsias v Toxicologicas fueron ordenadas v realizadas en
la tripuiacién de vuelo. La muerte de fos miembros de la tripulacién fue e} resultado
de lesiones traumétices sostenidas durante la secuencia de los impactos. De acuerdo
al examinador médico de aviacion. ninguna muerte de Jos ocupantes fue por causa cel
fuego o inhalacion de humo.

1.14. FUEGGC O INCENDIO

Fl exémen de 1os restos revelé que no hay evidencias de fuego en el aire ¢
explogién en el sitio del accidente. Hubo evidencia de que se produjo fuego después del
impacto en el ngar.
1.15 ASPECTOS DE SOBREVIVENCIA

En el accidente no hubo sobrevivientes.
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1.16 PRUEBA Y ANALISIS

Investigacién posterior puede resultar en una prueba y analisis.
1.17 INFORMACION DE ORGANIZACION Y MANEJO

AVIATECA conduce operaciones de pasajeros y carga hacia y desde los
Estados Umdos (Miami, Houston y los Angeles) bajo la regulacion 14 CFR 129.
Adicionalments AVIATECA opera vuelos de itinerarios hacia México, El Salvador,
Nicaragua, Costa Rica y Panamé; AVIATECA no opera utilizando navegacion de largo
alcance, tiempo estimado sobre puntos significantes (ETOPS), aproximaciones por
circulacién o aproximaciones de categoriz Il y 1. La oficina de "standars” de vuelo de la
- FAA que tiene responsabilidad sobre 1a operacién de AVIATECA, se encuentra en Miami
en las oficinas del Aeropuerto Internacionat; el Inspector Principal de Operaciones (POI)
y el Inspector Principal de Mantenimiento (PMI) se encontraban ambos fuera de lag
oficinas. AVIATECA ha reportado el siguiente nimero y categoria de sus empleados:

Capitanes 26  Inspectores de Mantenimmiento 9
Primeros Oficiales 24  Mecanicos Certificados(A y P's) 24
Pilotos Examinadores(inea) 1 Mecéanicos no certificados (DGAC solamente) 74
Sobrecargos 67 Nimero total de empleados 850

1 as operaciones especificas d2 AVIATECA en los Estados Umdos,
autorizan tres aviones B- 737-200 y dos B-737-300 para operar dentro y fuera de los
Estados Unidos, €l avion N125GU envuelto en el accidente es uno de éltos. Las
operaciones especificas de AVIATECA aprobadas por 1a Direccion General de Aviacion
Civil (DGAC) de Guatemala refiejan cinco aviones B-737-200y seis B-737-300 (5 de fos
B-737-300 operan a través ds un convenio de intercambio con TACA). La compaitia
expresa que todos los B-737-200 y 300 tienen configuraciones comvencionales y entre los
modelos existen muy pocas o casi insignificantes diferencias.

La Direccién General de Aviacién Civil de Guatemala(DGAC) se

encuentra en ¢l proceso de recertificacién de AVIATECA de acuerdo a la iraplementacién
dcnuevasmguﬂadmdchzdaciénciviDosinspectmesreﬁmdmdchFAAﬂJSA}
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fueronoou&amdoscomomspecwresmespmoﬁemarahaviaciéncivﬂdcﬂ
Salvador y Guatemals en los mayores cambios 2 efectuarse y de esta manera llenar los
espacios con procedimientos v reglas que hasta el momento era necesario cubrir; tales
como:Nuevas regulaciones, entrenamientos de inspectores, certificacion de aerolineas y su
comtinua supervision, etc. Desafortunadaments estas dos personas ivan a bordo del vuclo
de AVIATECA 901, quienes perecieron al momento del accidente. L2 aprobacion de la
capacidad de 1a DGAC y ¢l seguimiento de la recertificacién de AVIATECA han sido
suspendidos hasta el encueniro de dos inspectores que puedan reemplazarios.

1.18 TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES O EFICACES

Dclosdosrcgisu'osconquccomabalaacmnm(FDRYCVR),
so]mnentcﬁwposiblcrescataxlagmvaciéndelasvoces(CVR)clcualhaproporcionadola
suficients informacién para lievar a cabo 12 investigacion de las cansas del accidente.
EstcregisuoquedécnmuybuenesmdoyfueﬂcvadoaloshbonwﬁosdclaNaﬁonal
Transportation Safety Board (NTSB) en donde fue completamente analizado.

2. ANALISIS

Baséndose en lo ocurmdo durante los Gltimos minutos antes del accidente y
segthsedmcribeenclintercmbiodewmudcasimesméshwmsadéndmrodel
compartimiento de vuelo, scdestacalapersevmoiadelpﬂotoalmandoenevadiratoda
oostaelmalﬁempoloqucloﬂevaawnﬁgurrunaapromaciénqucnoexiste,wdecix
que no esta publicada.

, Eloopﬂotonomvolavcrdadera\&siéndcloqucocmﬁ;almenosnoﬁm
lomkﬁcdentcmmﬁMepmoommoeramcaphéndelcmechlmﬁemoenmwhabia
caido. Ambos no pudicron, no quisicron o se les olvidd examinar detenidamente las cartas
deapmxﬁnadmmm(21-1)ysobmbdomestccaso,lasathmsnﬁnﬁmsporsm.
Enﬁcrratcncmosamoontxohdorconﬁmdidquucsiemprceswvoahcspcradcqueel
avién volace al VOR o al menos cerca del VOR por ¢l 1ado Norte hacia el Sureste.

Todos ellos, el capitan, elcopﬂotoyelwntroladorpermiﬁemnlaconﬁgm'aciéndcm
aproﬂmmmcﬁswnta.nglmodecﬁosmvothcobscwarhammmésahaenel
sectordondeelvuelonuevecemtmohabiapenmdoapesardcestarconsienteslostres
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de la trayectoria del avion. En este caso el vuelo jamis hubiera descendido de 8000 a 5000
pies tal como s¢ los solicitd el controlador en 1a tranemisién de las 2010:56, con 2
esperanza de que todavia podrian virar hacia e} VOR. Se penetrd en el sector critico (8200
pies minimo), s¢ dieron las Gitimas posiciones dentro del sector critico y nadie ni Ia
tripulacion de vuelo ni €] controlador percibieron el peligro; pocos segundos después de
haber nivelado 2 5000 pies el vuelo nueve cero uno se estrellaba contrz las alturas del
volcan de San Vicente{ 7.159 pies de altura )

3. CONCLUSIONES

a) La tripulacién de vuelo no debi6 jamas establecer por instrumentos, una
aproximacion que no esta publicada.

b) La tripulacién de vuclo debid estudiar detensdamente la carta de
aproximacion 21-1, y sobre todo en este caso las alfuras minimas por sector.

¢) La tripulacién de vuelo jamas hubiera descendido a 5000 pies tal como
Io sugirié et controlador.

d) El copiloto pudo haber sugerido enfaticamente al Capitin (tan absorto)
para proceder directo al VOR, o bien regresar a la posicién ALERA o ia posicion OTAMI
y establecer un patrén de espera, o bien proceder al acrodromo alterno, o bien regresar a
Guatemala; por su puesto todas estas aliernativas las debi6 haber tomado en cuenta et
~apith ’ |

) Elconu'oladorchlSalvadorcontrblnodsbiéhabcrpcrmiﬁdoma
aproximacion que no estaba publicada.

f) En esta confusion ¢l controlador no debié haberles sugerido el descenso
a 5000 pies. :
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g) Por dltimo ¢l Capitan tuvo varios segundos disponibles para poder
reaccionar al mstante tan pronto recibid la primera indicacion det sistema de alerta de
aproximacion del terreno (GPWS), pues contaba con suficiente velocidad (220 - 230
nudos posiblemente) que sumandolo a la maxima potencia de los motores bien pudo haber
establecido un ascenso pronunciado y asi haber podido evadir las alturas del volcan; son
doce segundos que franscurren entre l2 primera indicacion (TERRAIN) hasta 1z Gitima
(PULL - UP). El Capitan reacciono seis segundos tarde.

4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

a) Hacer conciencia en las tripulaciones de vuelo de revisar detemdamente
y observar los minimos publicados en las cartas, sobre todo cuando tengan que desviarse
de lo publicado por cualquier circunstancia. No descender.

~ b) Hacer conciencia en las tripulaciones de vuelo que configurar una
aproximacién por mstrumentos no pubkcada, constituye un peligro-potencial. No
descender.

¢) Hacer conciencia en los controladores, de no permitir o conceder
aproximaciones por instrumentos que no esién publicadas. No conceder el descenso.

d) Hacer conciencia en los controladores de revisar detenidamente las
cartas de aproximacién cuando haya actividad por instrumentos. Alturas minimas en los
sectorss.

€) Hacer conciencia en las tripulaciones de vuelo sobre 12 confiabilidad del
GPWS vy de reaccionar de inmediafo tan pronto se tenga la primera indicacion. Rotacion,
maxima potencia.

£) Tanto las tripulaciones de vuelo como los controladores deben ser
mmetdosammmameﬂomésngmoyadecmdoaiasemgmmsqmbsum
tienmos demandan en materia de Aviacion.
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Comentario: Se denota a través de toda la transcripeion del vuelo AVIATECA 901, 1a
carencia de una terminologia y fraseologia mas especifica y estandarizada ya dentro del
compartimiento de vuelo como en las transmisiones sostenidas entre El Salvador control y
1a tripulacién de vuelo. Se sugiere enfiticamente no usar los micréfonos y los parlantes al
mismo tiempo en ¢l compartimiento de vuelo abajo de 15000 pies; de esta manera el
"CVR" es mas eficiente.

FIN DEL REPORTE
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