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ADVERTENCIA

El presente informe es un documento técnico que refleja la opinion de la JUNTA
INVESTIGADORA DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL DEL MINISTERIO DEL
PODER POPULAR PARA TRANSPORTE Y COMUNICACIONES DE LA REPUBLICA
BOLIVARIANA DE VENEZUELA, con relacién a las circunstancias en que se produjo
el accidente objeto de la presente investigacion, con sus causas y Sus consecuencias.
De conformidad con lo sefialado en el Anexo 13 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, ratificado por la Republica Bolivariana de Venezuela en el Articulo 5 de la
Ley de Aerondautica Civil Venezolana, esta investigacion tiene un caracter estrictamente
administrativo, sin generar en sus conclusiones, presuncibn de culpas o

responsabilidades administrativas civiles o penales sobre los hechos investigados.

La conduccién de la investigacion ha sido efectuada Unicamente con el objetivo
fundamental de prevenir futuros accidentes, emitiendo las recomendaciones necesarias
a los fines de evitar que se repita el hecho, de modo que no se ha recurrido

necesariamente en todos los casos, a procedimientos de prueba de tipo judicial.

Los resultados de esta investigacion no condicionan ni prejuzgan los de cualquier otra,
de indole administrativo o judicial que en relacion con el accidente, pudiera ser incoada

con arreglo a leyes vigentes.
El presente informe consta de cuatro partes:

INFORMACION SOBRE LOS HECHOS.
ANALISIS.

CONCLUSIONES.
RECOMENDACIONES.

ANEXOS.
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SINOPSIS

El dia 16 de agosto de 2005, el vuelo WCW 708 despegd del Aeropuerto Internacional
Tocumen (MPTO), Ciudad de Panam4, a las 05:59 UTC, con destino al Aeropuerto
Internacional “Le lamentin Fort de France” (TFFF), Martinica, bajo reglas de vuelo
instrumental (IFR), en condiciones meteoroldgicas instrumentales (IMC); en el sector
intermedio de la ruta habia formacién de nubes del tipo estratocimulos con fuertes
precipitaciones. La aeronave se encontraba en condiciones aeronavegables y no
presentaba ningun tipo de falla mecanica. Una vez alcanzado el nivel de vuelo FL 330,
la aeronave comenzd una degradacion continua de su velocidad hasta alcanzar el valor
minimo de sustentacion; posteriormente la aeronave entr6 en una fase de pérdida
(STALL) y seguidamente una caida constante hasta que impacté contra el terreno, en
un area topografica definida como plana con una elevacién de 119 pies sobre el nivel

del mar, cerca de la poblacién de Machiques, Estado Zulia, Venezuela.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS:

1.1. HISTORIA DEL VUELO:

1.1.1. Base de Operaciones:

Aeropuerto “José Maria Cordoba” de Rio Negro, Medellin, Republica de Colombia.

1.1.2. Informacién del vuelo anterior:

La aeronave despeg6 el dia 15 de agosto de 2005 con numero de vuelo WCA701, del
aeropuerto de Rio Negro, ubicado en la ciudad de Medellin, Colombia, con dos (2)
tripulantes de mando, cuatro (04) tripulantes de cabina, un (01) despachador y un (01)

mecanico a bordo; aterrizo a las 05:19 UTC, en el Aeropuerto de Tocumen en Panama.

1.1.3. Preparacion y Despacho del Vuelo:

Vuelo charter para transporte de pasajeros N° WCW 708, con permiso aprobado de
operacion por parte de Transporte Aéreo de Aeronautica Civil de Colombia N° 889, cuya
ruta aprobada se inicié en el Aeropuerto Internacional “Tocumen” (MPTO) hasta el

Aeropuerto Internacional “ Le lamentin Fort de France” (TFFF), Martinica.

La empresa West Caribbean Airways tenia contratado en Panama los servicios de la
empresa Balboa Logistics & Airport Services Inc, encargada de realizar todos los
procesos de embarque, cargado y despacho de la aeronave. El despegue estaba
programado en Panama para las 03:50 UTC (22:50 HLC). Una vez suministrado el
combustible, embarcados los ciento cincuenta y dos (152) pasajeros y la carga, sale del
puesto de aparcamiento niumero 28 a las 05:54 UTC, despegando con una demora de
dos horas diez minutos (02:10 hrs), con un peso en plataforma de 149.023 Ibs. (segun

manifiesto de peso y balance).
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1.1.4. Descripcion del Vuelo:

Tomando como base la informacién de la transcripcion del grabador de voces de
cabina (CVR), el grabador de datos de vuelo (FDR), y otros documentos como el
estudio de desempefio de la National Transportation Safety Board o Junta Nacional de
Seguridad del Transporte de los Estados Unidos (NTSB), se realiza la siguiente

descripcion:

El dia 16 de agosto de 2005, la compariiia West Caribbean Airways realizé el vuelo
fletado de transporte de pasajeros N° WCW 708, con permiso aprobado de operacién
por parte de Transporte Aéreo de Aeronautica Civil de Colombia N° 889, cuya ruta era
desde el Aeropuerto Internacional Tocumen (MPTO), Ciudad de Panama, al Aeropuerto
Internacional Le Lamentin Fort de France (TFFF), Martinica, con nivel de vuelo de
FL350.

La tripulacién agrego una cantidad de combustible suficiente para llegar a su de destino.

Se inici6 la carrera de despegue por la pista 21L, siendo éste efectivo a las 05:58:13
UTC; una vez en el aire, fue retraido el tren de aterrizaje e iniciaron el ascenso a nivel
de vuelo 310, (31.000 pies de altitud). A las 06:04:30 UTC, el piloto automatico es
conectado, navegando directo a la posicion ESEDA autorizados por el Control de
Panama. Faltando aproximadamente 30 millas para pasar por dicha posicion, la
tripulacion contacté a Control Panama y solicitd cambio de frecuencia con Control
Barranquilla. Una vez autorizada la tripulacion y una vez hecho cambio con Control
Barranquilla, se mantuvo el ascenso hasta nivel de vuelo FL310 (31.000 pies);
posteriormente la tripulacién solicité un nivel de vuelo superior en el espacio aéreo de
Barranquilla. A las 06:17:02 UTC la tripulacion establecié contacto con el Control de
Barranquilla, recibiendo instrucciones de continuar el ascenso al nivel de vuelo 310
(31.000 pies) y notificar en “SIDOS”, reportando este punto a las 06:25:53 UTC.

La aeronave alcanzé el nivel de vuelo 310 (31.000 pies) a las 06:26:00 UTC. Los

valores de EPR parecen indicar que el sistema anti hielo de las superficies
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aerodinamicas y los sistemas anti hielo de los motores estaban probablemente en
funcionamiento en ese momento. El avidn se encuentra en fase de crucero en ese nivel
de vuelo y a una velocidad de Mach 0.74, esto de acuerdo a los datos de vuelo

registrados.

NOTA: Los calculos de consumo de combustible muestran que para cualquier masa de
despegue inferior a 150.000 libras, los motores podian proporcionar el empuje suficiente
para mantener un Mach de 0.75 a nivel de vuelo 310 con todos los sistemas anti hielo
en funcionamiento. Por encima de esa masa esto ya no era posible. Por consiguiente,

es probable que la masa de despegue fuera inferior o igual a 150.000 libras.

A las 06:33:32 UTC y a las 06:34:18 UTC el copiloto solicita al controlador aéreo

cambios de trayectoria para evitar formaciones tormentosas.

A las 06:39:13 UTC, la tripulacion solicita nivel de vuelo 330. Diez segundos més tarde,
la aeronave comienza el ascenso con un Mach de 0.75. Se activa el modo de
conservacion de Mach en el Piloto Automético (boton Mach SEL en el panel de Control
de Guia de Vuelo o FGCP), y se activa el control automatico de aceleracion en el modo
de conservacion del EPR de ascenso (EPR climb). Esta seleccion quiere decir EPR
Limited (EPR Lim) en el Control Automatico de Aceleracion, mas el boton de Climb
(CLB) en el panel del sistema de control de desempefio o PMS. Desde que se inicia el

ascenso, el Mach comienza a disminuir.

Se interrumpe el ascenso, cada vez con una duracion aproximada de 20 segundos, a
las 06:40:43 UTC y 31.450 pies de altitud y de nuevo a las 06:41:50 UTC y 32.300 pies
de altitud. En cada una de las dos etapas de vuelo horizontal, el Mach se estabiliza,
pero disminuye de nuevo en cuanto la aeronave contintia el ascenso.

A las 06:41:56 UTC, el modo de piloto automatico registrado cambia a “Vertical Speed”,

modo que mantiene una velocidad vertical de ascenso constante. Diez segundos mas
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tarde, el Control Automético de Aceleracion registrado, cambia a “Mach EPR limited”,
modo en el cual el valor del Mach es inferior al Mach seleccionado pero ya se ha
alcanzado el empuje maximo permisible, por encima del cual la proteccién de los

motores no queda garantizada.

A las 06:42:30 UTC, el capitan de la aeronave solicita al primer oficial desconectar el
anti hielo de los motores. A las 06:42:40 UTC se registra una ganancia de EPR
correspondiente (probablemente) a la desconexién de los sistemas anti hielo. La

medida del valor EPR de cada uno de los motores se vuelve ligeramente superior a 2.0.

A las 06:43:40 UTC la aeronave alcanza el nivel de vuelo 330FL, la aeronave aceleré a
una velocidad de “Crucero de largo alcance” (Long range cruise speed), alcanzando

una velocidad de 0.7 Mach.
A las 6:45:17 UTC, el capitan dice “No lo pude acelerar”.

A las 6:45:30 UTC, el primer oficial va al bafio y el capitan queda en control de la

aeronave.

A las 6:46:02 UTC, la velocidad esta en 0.72 Mach, el EPR es 2.02 y la altitud es
33.000 pies.

A las 6:46:48 UTC, el angulo de ataque decrece hasta los 2.9°, la velocidad se

incrementa a 0.73 Mach, la aeronave sigue nivelada.

A las 6:47:28 UTC, la aeronave alcanza la “VELOCIDAD DESEADA” o “target speed”
de 0.75 Mach, el angulo de ataque alcanza los 2.6°.

A las 06:47:55 UTC el capitan dice otra vez “no puedo acelerar”.
A las 06:48:02 UTC, la velocidad se encuentra en 0.75 Mach, el Control Automatico de

Aceleracion reduce el empuje y cambia al modo de conservacion de Mach.
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Alrededor de las 06:49 UTC, variaciones del valor de EPR indican probablemente
activaciones de los sistemas anti hielo, estos valores son consistentes con la seleccion
de CRUISE con los sistemas anti hielo encendidos. La velocidad se mantiene en 0.75

Mach y empieza a decaer.

A las 06:49:46 UTC, el control de aceleracion se posiciona nuevamente en el modo de
“Mach EPR limited” el cual se muestra en la pantalla del FMA como “MACH ALT” y se
queda basicamente en esta posicién hasta la entrada en pérdida. Sin embargo, el Mach
empieza a disminuir lo que indica la imposibilidad para el avion de mantener 0.75 a nivel
de vuelo 330.

Alrededor de las 06:50 UTC, se llevé a cabo el servicio de comida a la tripulacion, y
esto es consistente con el comentario que el capitan hace a las 6:49:52 UTC “Mire a ver
un pastelito”. EI copiloto solicita al control aéreo un cambio de frecuencia a fin de

contactar con el control de Maiquetia.

A las 06:51:09 UTC, la tripulacién solicita y obtiene autorizacion de tomar una ruta
directa hacia el punto ONGAL. La disminucién de Mach prosigue y el piloto automatico

compensa con el “trim” (compensador) del estabilizador para mantener la altitud.

A las 6:51:57 UTC, el primer oficial dice “¢Lo prendo ahi capi o qué?” sugiriendo el
encendido de los sistemas anti hielo. Alrededor de las 06:52 UTC, los valores de EPR

coinciden con la seleccidon de CRUISE sin los sistemas anti hielo.

A las 06:52:43 UTC, el capitan pregunta si no tendran hielo. El primer oficial dice “no”.
La velocidad cae a 0.69 Mach.

Alrededor de las 06:53 UTC, variaciones del valor de EPR indican nuevas activaciones
de los sistemas anti hielo, estos valores son consistentes con la seleccién de CLIMB

con los sistemas anti hielo encendidos.
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A las 06:53:05 UTC, el copiloto dice: “¢y eso por qué capi? ¢ Hielo en las superficies o
qué?” Dos segundos después parece sugerir conectar el sistema anti hielo de las

superficies aerodindmicas. La velocidad sigue en 0.68 Mach.

A las 06:53:10 UTC, de manera ininteligible el capitan dice: “; es engine airfoil...cierto?”
El copiloto le responde afirmativamente dos segundos después.

A las 06:55:22 UTC, la velocidad sigue cayendo hasta los 0.65 Mach, el angulo de

ataque alcanza los 5.8°. El capitan dice “que mal tiempo hermano”
A las 06:56:05 UTC, el angulo de ataque es de 6.5° y la velocidad es de 0.63 Mach.

A las 06:56:59 UTC, con un Mach de 0.62, el copiloto solicita al controlador aéreo la
autorizacion para descender al nivel de vuelo 310. El &ngulo de ataque llega a los 7.2°

A las 06:57:10 UTC, el capitan desactiva el piloto automatico. La velocidad alcanza los

0.60 Mach, el angulo de ataque llega a 7.7°. No hay alarma audible.

A las 06:57:15 UTC, la aeronave inicia un descenso. La velocidad se sitlla en Mach

0.60 y la posicion del estabilizador horizontal fue de -4.05 grados.

A las 06:57:23 UTC, se registra el aviso sonoro de la alarma de altitud por no mantener
la altitud seleccionada (“altitud alert”). Tres segundos (3") mas tarde, el capitan le indica

al copiloto “dame tres uno cero”.

A las 06:57:44 UTC, mientras la aeronave se encuentra a 31.700 pies y descendiendo
con una velocidad vertical aproximada es de 2.500 pies por minuto, el valor del EPR se
reduce bruscamente hasta 1.8. Simultaneamente se percibe el vibrador de la palanca
de mando o “Stick Shaker”, seguido un segundo después por el aviso sonoro de la

alerta de pérdida o “Stall” junto con el sonido de la corneta de Stall, ambas alarmas del
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sistema de advertencia de pérdida o stall warning system. Se pueden escuchar las

mismas practicamente de manera continua hasta el final de la grabacion.

Expediente JIAAC-9-058-2005




de Venezuela Para Transportey Comunicaciones ot

i Gobierno Bolivariano | Ministerio del Poder Popular )

—

separated
flow

De las 06:57:44 UTC hasta las 06:57:54 UTC el EPR disminuye de 1.89 a 1.16.

A las 06:57:46 UTC, el compensador (TRIM) del estabilizador comienza a aumentar
progresivamente hacia los -5 grados hasta alcanzar el maximo valor de nariz arriba. Las
alas de la aeronave, debido al Angulo de ataque, contribuyen a que la entrada de aire a

los motores se vea afectada causando las caidas de EPR.

A las 06:58:00 UTC, el copiloto comunica dos veces al capitan que se trata de una

entrada en pérdida, “es el Stall capi”.

A las 06:58:13 UTC, a solicitud del capitan, el copiloto anuncia al controlador aéreo que
la tripulacion continia el descenso a nivel de vuelo 290FL. La velocidad vertical se
acerca a 5.000 pies por minuto. El valor del Mach es de 0.50, mientras que el

compensador del elevador es de 5 y comienza a aumentar.

A las 06:58:15 UTC, los valores de EPR se reducen bruscamente. En este momento los
valores son inferiores a 1.06. El Mach es inferior a 0.50 y la velocidad vertical se sitla

en torno a 5.500 pies por minuto.

A las 06:58:43 UTC, el copiloto, sin anunciar una situacién de emergencia, indica al

controlador aéreo que la tripulacién continda el descenso a nivel de vuelo 240FL. No
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menciona ninguna lista de chequeo. A las 06:58:50 UTC, el control de Maiquetia
pregunta a la tripulacion si tiene algun problema a bordo. El Copiloto, bajo la solicitud
del Capitan, responde al controlador aéreo que tienen “flame out” en ambos motores
(apagado de motores en vuelo). Se autoriza a la tripulacién a descender a discrecion
dado que el EPR se sitia entre 1.1 y 1.04. La velocidad vertical se acerca

aproximadamente a 7.000 pies por minuto.

A las 06:59:12 UTC, bajo el pedido del capitan, el copiloto solicita al controlador aéreo
la altitud minima en ruta (minimun in route altitud o MEA). La velocidad vertical de
descenso es mayor a los 12.000 pies por minuto. El controlador solicita posicion o
distancia de Puerto Cabello (SVPC). El Copiloto responde al controlador “Negativo”.
Una vez mas el controlador solicita referencia de posicion, ahora respecto a Santa
Béarbara del Zulia (SVSZ) o a la radioayuda de Valera (SVVL), respondiendo el Copiloto
nuevamente “Negativo”.

A las 06:59:26 el acelerador automético o sistema ATS es desconectado.

A las 06:59:47 UTC, el valor de EPR aumenta rapidamente alcanzando los 1.80.

A las 06:59:51 UTC, a peticion del capitan, el copiloto anuncia al controlador aéreo que
el avidn esta incontrolable. La altitud era aproximadamente 12400 pies.

A las 06:59:56 UTC, la altitud registrada es de 10.950 pies y la posicion del
compensador del elevador es de 10.8.

A las 07:00:01 UTC, el copiloto reitera al controlador aéreo que la aeronave esta
incontrolable y llevan 152 personas a bordo. El valor de EPR es de 1.88. La posicion del
compensador del elevador es de 10.8 nariz arriba. La velocidad se sitia en 0.38 Mach,
en este momento estdn presentes las alarmas o advertencias: STICK SHAKER,
ALTITUDE ALERT, STALL WARNING.

A las 07:00:22 UTC, se registran las alertas del Ground Proximity Warning System
(GPWS) “SINKRATE, WHOOP WHOOP, PULL UP” La altitud era de 3105 pies y la
posicién del compensador del elevador es de 12.5 nariz arriba. A las 07:00:31 UTC, se
termina la grabacion del CVR y a las 07:00:32 UTC termina la grabacién del FDR.
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1.3. DANOS A LA AERONAVE:

Lesiones Tripulaciéon de vuelo | Tripulacion de cabina Pasajeros Otros | Total
Mortales 2 6 152 0 160
Graves 0 0 0 0 0
llesos 0 0 0 0 0
Total 2 6 152 0 160

Tabla 1.

Fig. 1: La aeronave quedo totalmente destruida luego del impacto, excepto el
estabilizador horizontal, el cual quedo casi completo.
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1.4. OTROS DANOS:

Destruccion de la vegetacion y arboles en la zona del impacto, contaminacion del cafio

gue atraviesa la finca en aproximadamente unos 57.750 metros cuadrados.

1.5. INFORMACION SOBRE EL PERSONAL:

La informacion de la tripulacibn de vuelo fue suministrada por la empresa West

Caribbean Airways S.A, y por parte de Aeronautica Civil Colombiana.

1.5.1. Piloto al Mando (Capitan):

SEXO: Masculino.

EDAD: 40 afios.

NACIONALIDAD: Colombiano.

LICENCIA: Piloto Transporte de Linea (N° PTL-2072),

CERTIFICADO MEDICO:

RESTRICCIONES MEDICAS:
ANTECEDENTES MEDICOS:

HABILITACIONES:

HORAS TOTALES EN EL
EQUIPO:
HORAS TOTALES:

ULTIMA EVALUACION DE
SIMULADOR:

emitida el 22 de noviembre de 2002.

Valido hasta el 25 de enero de 2006.

Uso de lentes correctores.

Historia médica desde 1990 con diagndstico de
dislipidemia mixta e hipertrigliceridemia a
repeticion; lipomas multiples subdérmicos. Sin
antecedentes previos registrados las ultimas 72
horas previas al accidente.

Capitan de DC-9-82 desde el 17 de noviembre de

2004.

422:19 horas totales como capitan de DC-9-82 y

5.942,07 horas totales como piloto profesional,
con una experiencia acumulada de 14 afios.

Entrenamiento y chequeo de simulador para la
aeronave DC-9-82, realizado el 24 de junio de

2005, con resultados satisfactorios.
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Experiencia laboral:

Obtuvo la licencia de Piloto Comercial (N° PCA 5671) expedida el 01 de marzo de 1991.
Entre los afios 1993 y 1998 laboro para la empresa Intercontinental de Aviaciéon S.A.,
donde logré acumular un total de 2.539,00 horas como copiloto de la aeronave DC-9-15
y cumplia con todos los entrenamientos semestrales dictados por la empresa. A

continuacion un resumen de su experiencia de vuelo:

Resumen de Experiencia de Vuelo Piloto Equipos DC-9

Equipo de Vuelo DC-9-15/30 (Copiloto):

Total Horas como Copiloto: 2539:00 Desde 24-dic-1993 al 29-may-1998
Equipo de Vuelo DC-9- 30.
Total Horas como Copiloto: 1367:28 Desde 05-jun-1998 al 31-may-2001

Equipo de Vuelo DC-9.

(Series no especificadas).

Total Horas como Copiloto: 314:19 Desde 01-jun-2001 al 31-ene-2002
Equipo de Vuelo DC-9.
Total Horas como Copiloto: 134:27 Desde 31-may-2002 al 13-nov-2002

Chequeo en rutas.
Total Horas como Copiloto 4354:74 hrs.

Equipo de Vuelo DC-9/81/82 (Piloto al mando)

Total Horas como Piloto: 706:28 Desde 22-nov-2002 al 06-mar-2004
Equipo de Vuelo DC-9.
Total Horas como Piloto: 28:00 Desde 17-oct-2004 al 31-oct-2004

Diferencias Equipo DC- 9/81/82

Equipo de Vuelo DC-9/81/82.

Total Horas como Piloto: 394:19 Desde 17-nov-2004 al 16-ago-2005
Total Horas como Piloto: 1128:47 hrs.
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— El Piloto tiene 1128.47 horas como capitan al mando, de las cuales 706.28 horas

son como capitan de DC-9 y 422.19 horas como capitan de MD-82.

— El Piloto tiene registro de entrenamiento recurrente en el equipo, efectuado menos

de 2 meses antes del siniestro.

— En los ultimos 90 dias antes del siniestro, las horas voladas en este equipo por

el Piloto, fueron aproximadamente 56 horas.

— Enlos ultimos 90 dias se observa baja frecuencia de vuelo en el equipo MD-82.

1.5.2. Copiloto (Primer oficial):

SEXO:

EDAD:
NACIONALIDAD:
LICENCIA:

CERTIFICADO MEDICO:
RESTRICCIONES MEDICAS:

ANTECEDENTES MEDICOS:

HABILITACIONES:

HORAS TOTALES EN EL
EQUIPO:
HORAS TOTALES:

Masculino.

21 afos.

Colombiano.

Piloto Comercial Avién (N° PCA-8092), emitida
el 31 de enero de 2003.

Valido hasta el 07 enero de 2007.

Ninguna.

Historia médica desde el afio 1990, con
antecedentes de hipermetropia leve vy
sobrepeso reportado en noviembre de 2003.
Ultimo chequeo médico realizado el 5 de julio
de 2005, sin antecedentes previos registrados
las ultimas 72 horas previas al accidente.
Copiloto de LET-410UVP-E, DC-9 Y DC-9-82,
desde el 25 de Marzo de 2004.

862,1 horas totales como copiloto de DC-9-82.

1.341,3 horas totales como copiloto.
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ULTIMA EVALUACION DE Entrenamiento y chequeo de simulador en
SIMULADOR: DC-9-82, realizado el 22 de Julio de 2005, con

resultados satisfactorios.

Experiencia laboral:

Se gradua como piloto comercial el 14 de diciembre de 2002. Para el mes de marzo de
2003 comienza su relacion laboral con la empresa West Caribbean Airways S.A.; en
julio del mismo afio obtiene la habilitacibn como copiloto de la aeronave bimotor LET-
410UVP-E, posteriormente entre el 13 de febrero y 04 marzo realiza su experiencia
operacional como copiloto de la aeronave DC-9-81/82, cumpliendo con todos los

entrenamientos semestrales dictados por la empresa.
Resumen de Experiencia de Vuelo del Copiloto Equipos DC-9

Equipo de Vuelo DC-9/81/82 (Copiloto):

Equipo de Vuelo DC-9- 81/82

Total Horas como Copiloto 40:27 Desde 13-feb-2004 al 04-mar-2004
Chequeo en Rutas

Equipo de Vuelo DC-9-81/82

Total Horas como Copiloto 821:83 Desde 13-feb-2004 al 16-ago-2005
Total Horas como Copiloto 862:10 hrs.

Observaciones:

— EIl Copiloto tiene registro de entrenamiento recurrente en el equipo, efectuado 2
meses antes del siniestro.

— En los ultimos noventa (90) dias antes del siniestro, las horas voladas en este
equipo por el Copiloto fueron aproximadamente 155 horas.

— El Copiloto muestra un registro de 40 horas de simulador en un periodo
comprendido entre el 22ene2004 hasta el 04feb2004.
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1.5.3. Mecanico de Vuelo:

SEXO:

EDAD:
NACIONALIDAD:
LICENCIA(S):

Habilitaciones

CERTIFICADO
MEDICO:
RESTRICCIONES
MEDICAS:
ANTECEDENTES
MEDICOS:
ULTIMO
RECURRENTE
REALIZADO:

Masculino.

44 afios.

Colombiano.

Técnico Linea de Aviones (N° TLA-1073)
Provisional.

Fecha de expedicion: 18 de mayo de 2000.
Fecha de vencimiento: 18 de agosto de 2000.
Motores a Reaccion de méas 5.000 libras.
Técnico en Aviones (N° TAV-3856).

Fecha de expedicién: 11 de febrero de 1994.
DC-9

Técnico en Plantas Motrices (N° TPM-4965).
Fecha de expedicién: 05 de noviembre de 1993.
Motores a Reaccién de mas 5.000 libras.

Ninguno.

Ninguna.

No se tiene registro.

No se tiene registro.
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1.5.4. Auxiliares de Servicios Abordo:

SEXO:

EDAD:
NACIONALIDAD:
LICENCIA:

HABILITACIONES:

CERTIFICADO
MEDICO:
RESTRICCIONES
MEDICAS:
ANTECEDENTES
MEDICOS:

ULTIMO
RECURRENTE
REALIZADO:

Auxiliar de Servicios a Bordo No. 1 (Jefe de Cabina).

Masculino.

28 afios.

Colombiano.

Auxiliar de Servicio a Bordo (N° ASA-5317).
Fecha de expedicion: 27 de diciembre de 2002.
DC-9-80/F-50/DASH-8/ATR-42.

Fecha de expedicién: 15 de marzo de 2005.
Fecha de vencimiento: 12 de noviembre de 2006.

Ninguna.

Historia médica desde el 12 de noviembre de 2002, con
antecedentes de Septorrinoplastia. Sin antecedentes
previos registrados las Ultimas 72 horas previas al
accidente.

Entrenamiento de tierra.

Curso de repaso en los equipos ATR-42 y DC-9.

Febrero del 2005.

Resultados: satisfactorios.
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1.5.4.2. Auxiliar de Servicios a Bordo No. 2:
SEXO: Masculino.
EDAD: 26 afos.
NACIONALIDAD: Colombiano.
LICENCIA: Auxiliar de Servicios a Bordo (N° ASA-5629).

HABILITACIONES:

Fecha de expedicion: 28 de julio de 2004.

Fecha de vencimiento: 28 de octubre de 2004/marzo 12
de 2005.

DC-9/ ATR-42.

CERTIFICADO Valido hasta el 04 Febrero de 2006.

MEDICO:

RESTRICCIONES Ninguna.

MEDICAS:

ANTECEDENTES Historia médica desde mayo de 2003, sin antecedentes
MEDICOS: patolégicos.

ULTIMO Entrenamiento de tierra.

RECURRENTE Curso de repaso en los equipos ATR-42 y DC-9.
REALIZADO: Sin fecha de emision.

Resultados: satisfactorio.
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1.5.4.3. Auxiliar de Servicios a Bordo No. 3:

SEXO: Masculino.

EDAD: 25 afios.

NACIONALIDAD: Colombiano.

LICENCIA: Auxiliar Servicios a Bordo (N° ASA-5616).

Fecha de expedicion: 01 de julio de 2004.
Fecha de vencimiento: 02 de junio de 2005.
HABILITACIONES ATR-42/DC-9.

CERTIFICADO Valido hasta el 02 Junio de 2006.

MEDICO:

RESTRICCIONES Uso de lentes correctores.

MEDICAS:

ANTECEDENTES Historia médica desde junio de 2004, sin antecedentes
MEDICOS: patolégicos.

ULTIMO Entrenamiento de tierra.

RECURRENTE Mayo de 2005.

REALIZADO: Resultados: satisfactorios.
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1.5.4.4. Auxiliar de Servicios a Bordo No. 4:

SEXO: Femenino.

EDAD: 20 afios.

NACIONALIDAD: Colombiana.

LICENCIA: Auxiliar Servicios a Bordo (N° ASA-5488).
Fecha de expedicion: 08 de enero de 2004.

CERTIFICADO Fecha de expedicion: 07 de octubre de 2003.

MEDICO: Fecha de vencimiento: 07 de octubre de 2005.

RESTRICCIONES Ninguna.

MEDICAS:

ANTECEDENTES Historia médica desde septiembre de 2003, sin

MEDICOS: antecedentes patolégicos.

HABILITACIONES: DC-9-80/ATR-42.

ULTIMO Entrenamiento de tierra.

RECURRENTE Febrero de 2005.

REALIZADO: Resultados satisfactorios.
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1.5.5. Despachador de Vuelo:
Adicionalmente se encontraba a bordo un (1) Técnico en operaciones aeroportuarias

(Despachador de vuelos).

SEXO: Masculino.

EDAD: 27 afios.

NACIONALIDAD: Colombiano.

LICENCIA: Despachador de Aviones (N° DPA-2272).

Fecha de expedicion: 26 de noviembre de 1999.
Fecha de vencimiento: 18 de agosto de 2005.
HABILITACIONES: LET-410/ATR-42/DC-9.

CERTIFICADO Ninguno.

MEDICO:

RESTRICCIONES Ninguna.

MEDICAS:

ANTECEDENTES No se tiene registro.

MEDICOS:

ULTIMO e Repaso Equipo ATR-42.

RECURRENTE 28 de agosto de 2004.

REALIZADO: e Recurrente anual equipo LET-410 UVP-E.

21 de agosto de 2004.

e Entrenamiento inicial de ADICION EQUIPO DC-9-
81-82.
17 de abril de 2004.
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La aeronave fue construida por McDonnell Douglas (MD-82) en abril de 1986, por

pedido de Continental Airlines INC, serial de fuselaje 49484, siendo su primer vuelo el

10 de diciembre de 1986. Ese afio se incorporo a la flota de Continental, con las siglas

N72824.

FECHA
04-11-1986
04-11-1986

04-05-2001

10-01-2001

23-09-2004

10-01-2005
10-01-2005

16-08-2005

EVENTO
Entrega de Fabrica
Venta y alquiler

Término del alquiler

Almacenado

Vuelo de traslado a
un nuevo lugar de
almacenamiento
Venta

Alquiler

Accidente

OPERADOR
Continental Airlines
Continental Airlines

Continental Airlines
Continental Airlines
Continental Airlines
MK Aviation S.A.

West Caribbean
Airways

West Caribbean
Airways

Fig. 2: Aeronave MD-82 de la empresa West Caribbean

PROPIETARIO
Continental Airlines
Pacific Harbor
Capital Inc.

Pacific Harbor
Capital Inc.

Pacific Harbor
Capital Inc.

Pacific Harbor
Capital Inc.

MK Aviation S.A.
MK Aviation S.A.
MK Aviation S.A.

Tabla 2. Empresas explotadoras que operaron la aeronave desde su fabricacion.
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1.6.1. Datos de la Aeronave:
Marca:
Modelo:
N° de Serie:
Matricula:
Certificado de Matricula:
Vencimiento:
Capacidad de pax y tripInts.:
Afo de fabricacion:
Certificado de Aeronavegabilidad:
Vencimiento:
Propietario:
Explotador:
Peso Basico Operacional (OEW):
Peso maximo de rodaje (MTW):
Peso maximo de despegue (MTOW):
Peso maximo de aterrizaje (MLW):
Peso maximo sin combust. (MZFW):
Tiempo total de la aeronave:
Ciclos totales de la aeronave:
Ultima inspeccién de mantenimiento:

Ultimo servicio de mantenimiento:

Ministerio del Poder Popular
Para Transportey Comunicaciones
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McDonnell Douglas

DC9-82 (MD-82)

49484,

HK-4374X (Ver nota 1)

Ne R0O00966

21-08-2005

157 incluyendo la tripulacion
1986

Ne 12918

21-08-2005

MK Aviation S.A. (Ver nota 2)
West Caribbean Airways S.A.
83.632 Libras.

150.500 Libras.

149.500 Libras.

130.000 Libras.

122.000 Libras.

49.494,12 Hrs. (Hasta el 14-08-05)
24.312 Ciclos. (Hasta el 14-08-05)
17 de Julio de 2.005 - FIAA.

27 de Julio de 2005 — SUC “1A”.

Nota 1. La letra X denota que el certificado de aeronavegabilidad es provisional.

Ver en el anexo #1 el certificado provisional.

Nota 2: MK Aviation es el nombre del propietario segin se establece en la carta

de acuerdo o contrato de arrendamiento. Ver anexo numero #2.
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A continuacién se hace una breve explicacion de algunos sistemas de la aeronave que

resultan de interés para el andlisis del accidente.
Sistema de proteccion de hielo y lluvia o Anti-Ice:

El sistema de proteccion de hielo de la aeronave emplea aire caliente proveniente de
los motores y usa en algunas partes resistencias eléctricas como dispositivos anti-hielo,
desemparfiante y tiene funciones de deshielamiento. El sistema cuenta también con

dispositivos anti-lluvia y con un sistema limpiaparabrisas operado eléctricamente.

El aire caliente proveniente de los motores es usado para el sistema anti-hielo de los
bordes de atague de los “slats” de las alas, borde del ducto de entrada de aire para el
sistema de aire acondicionado, y el borde de ataque del estabilizador horizontal. Hay
un sistema separado y controlado de manera independiente de anti-hielo para el borde
de ataque de las secciones de entrada de aire de los motores, para la bala o fairing
protector de la caja de accesorios delantera del motor y los bordes de ataque de las
aletas guia de entrada al compresor. El sistema cuenta también con un tubo de
transferencia, el cual permite que el aire caliente pueda ser suplido tanto de uno como

de ambos motores.

El sistema de resistencias eléctricas provee calor cumpliendo funciones de anti-hielo y
desemparfiante de los tres (3) parabrisas de la cabina de mando y las ventanas de
sobrecabeza. Este sistema también provee el calor necesario para que los parabrisas
mantengan su resistencia contra impactos de ave, los cuales se debilitan con las bajas
temperaturas. Este sistema se usa en los tubos pitot, puertos estaticos, aletas de

angulo de ataque y en el sensor de temperatura externa.

El sistema anti-hielo de las alas y los bordes de ataque del estabilizador horizontal son
activados a través del interruptor “AIRFOIL” iniciando un ciclo automatico de 15 minutos
para las alas y 2.5 minutos para el estabilizador horizontal. El sistema anti-hielo de los

motores se activa a través de interruptores independientes “ENG” del sistema de anti-
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hielo de las alas y del estabilizador horizontal. Existe un interruptor para cada motor L y
R, lo que quiere decir (L) izquierdo y (R) derecho.

mp-80
FLIGHT CREW OPERATING MANUAL

ICE AND RAIN PROTECTION - Component Location

HORIZONTAL STABILIZER
LEADING EDGE DE-ICE DUCTS

RUDDER LIMITER BELLOWS
PITOT TUBE

AIR CONDITIONING
WING LEADING EDGE SLAT

RAM AIR SCOOP
ANTI-ICE DUCTS (LR) INLET DUCT

ENGINE ANTI-ICE
SYSTEM (L.R)

RAM AR TEMP
PROBE

WYE DUCT TO STRAKE
ANTI-CING

STATIC PORTS (L.R)

STRAKES (LR}

STALL ANGLE OF ATTACK
TRANSDUCER VANE {L.R)

PITOT
TUBES (3)

Fig. 3: Localizacion de los componentes del sistema de proteccion de hielo y lluvia.
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METER SEL & HEAT Selector

When selector 15 moved from QFF,
all arcuits are energized to heat
pitots, including rudder iimiter, stall
prabes, static ports and RAT probe.
On ground, heat to RAT probe is in-
ibited through action of ground con-
trol relays,

HEATER CUR Meter

Displays current flow to each posi-
tion as selected by METER SEL &
HEAT selector.

Ministerio del Poder Popular
Para Transportey Comunicaciones

DC-9 Stper 80
FLIGHT CREW OPERATING MANUAL

ICE AND RAIN PROTECTION - Controls and Indicators

AIRFOIL Anti-ice Switch

OFF — Activates a 2.5 minute harizontal
stabilizer de-ice cycie with one or both
PNEU X-FEED VALVE levers in gpen posi-
tion. At completion of cycle, pressure
regulator is closed to stop flow of air to
system and augmentation valve(s)

temperature control is deactivated.

ON - Open pressure regulator valve to provide
temperature controlled air 1o system.
Qne or both x-feed valves must be open

prior to actuating switch. On ground, air /

foil anti-ice is inhibited,

el

BICENTENARIO

WINDSHIELD ANTI-FOG Switch

OFF - Deactivates anti-fog
system.

ON — Prevents or removes con-
densation on inside surface
of windshields, clearview,
and overhead windows.

/

7

e

TAIL DE-ICE Pushbutton

Qverrides automatic cycling, closes
shutoff valve to wing and strakes,
and opens shutoff valve to de-ice
tail. After a timed period, system
automatically reverts to wing anti-

ice/tail de-ice cycling.

WING ANTI4CE ON Light

Indicates anti-ice heat has been
selected for wing leading edge and
strakes.

PITQT/STALL HEATER OFF Light

Comes on to indicate METER SEL &
HEAT selector in OFF or with sefec-
tor in any other position, indicates
loss of electrical power to one or
more pitot tube or stall angle of at-
tact vane heaters. MASTER
CAUTICN lights also come on.

AIRFQIL ICE PROT PRESS
ABNORMAL Light

Indicates low or unbalanced
pressure in wing and strakes and low
pressure in guct to horizontal
stabilizer. With AIRFOIL anti-ice
switch in OFF, indicates maifunction
of ice protection pressure regulator.
MASTER CAUTION lights also come
on.

ICE PROTECT TEMP LOW Lights (L,R)

Indicates air delivered to pneumatic
crossfeed duct is below normal
operating temperature due to low
engine power ar a rmalfunction in
temperature contrgl system.

i1 PROTICT /-
— WROsHA = |
MEFER SEL AR FOIL ANTIFOG /~ANTI-ICE
OFF IFF
100
o7 HOF RUD on oN

—— EN§ ——

WINDSHIELD ANTI-ICE Switch

OFF - Deactivates windshield
anti-ice system.

ON — Provides anti-ice heat to
three windshields.

i

M
AL L
RAT s (
N ROGE
[LECTRIC ey e iCE PROTEC! o ——— ENGINE mmeny

L
\\“

-'-'-—...____ AIRFOIL ICE PROT

r— IGE PROTECT ——

ENG R ENG
ANTIICE ON ANTILICE DN
WING ANTIICE THIL DE-ICE
oN
\ PITOT/STALL
HEATER OFF
U CE proTECT || ® icE praTECT
TEMP HIGH TEMP HIGH
ICE PROTECT
PAESS ABNORMAL f| SUPPLY PRESS Wi
L GE PROTECT & ICE PROTECT
TENP LOW TEMP LOW
L ENG WALYE R ENG VALVE

~

ENG VALVE Lights (L, R}

Indicates disagreement between
engihe anti-ice valves and switch
position,

ZANN

ENG Anti-ice Switches (L, R)

OFF - Closes valves to shut off air
to engine anti-ice system.

ON - Opens three valves to
provide regulated
temperature controlled ar to
anti-ice engne nose cowl,
butlet, and nlet compressor
guide vanes,

ENG ANTI-ICE ON Lights (L. R)
Indicates engine anti-ice system is

on.
NOTE

When any engine anti-ice vaive(s) is

open, ENG ANTI-ICE ON light will be

on regardless of ENG anti-ice switch

position,

TAEL DE-ICE ON Light

Indicates de-icing heat has been
selected for the leading edge of
horizontal stabilizer.

iCE PROTECT YEMP HIGH Lights
(L R)

Indicates air delivered to pneumnatic
crossfeed duct is above normal
operating temperature, indicatin
maifunction of temperature cont
system, With AIRFOIL anti-ice
switch in OFF, indicates crossfeed
valve(s) is open or malfunctioned.
MASTER CAUTION lights aiso
come on,

ICE PROTECT SUPPLY PRESS HI
Light

Indicates excessive duct pressure
from malfunction of ice protection
pressure regulating valve. MASTER
CAUTION hights also come on.

RA1-407D

Fig. 4: Controles del sistema de proteccion de hielo y lluvia
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Sistema de Auto Aceleracion o ATS (Auto-throttle System):

La funcion de auto aceleracion del sistema ATS (Auto — throtlle system), controla
automaticamente las posiciones de las palancas o comandos de aceleracion para
mantener la velocidad o el empuje de los motores como se requiera, de acuerdo al
modo operacional seleccionado y la configuracion de la aeronave. El sistema ATS
controlard los aceleradores de acuerdo a las siguientes maniobras: Despegue,
Ascenso, Holding o mantenimiento de velocidad, aproximacion, “flare” (nivelado), y
circulacion del campo o “Go around”. El sistema ATS es acoplado moviendo el
interruptor del sistema de OFF a AUTO THROT, el cual esta ubicado en el panel de
control de guia de vuelo en el “Glareshield”. El solenoide del interruptor no se
mantendra en la posicion AUTO THROT hasta tanto los seguros (“interlocks”) de los

aceleradores cumplan con los requerimientos para el acople del sistema.

El modo de Despegue del sistema ATS proveera control automatico de empuje durante
la rotacién, despegue y ascenso. Sin embargo, con el Director de Vuelo en modo de
Despegue, el interruptor del ATS no acoplara a menos que la computadora de empuje o
TCI haya sido colocada tanto en los modos de TO o en TO FLX. Ademas, el modo de
despegue del ATS puede ser iniciado seleccionando TO o TO FLX en la computadora
de empuje, presionando el interruptor de despegue en las palancas de aceleracién, y
seleccionando el interruptor en el panel de control de guia de vuelo. Cuando el
interruptor de ATS ha sido acoplado, el sistema ATS mueve los aceleradores hasta el
limite de EPR seleccionado en la computadora de empuje. Cuando la aeronave ha
acelerado hasta 60 nudos (KIAS), el ATS entrara en el modo CLAMP. La potencia es
removida del servo motor del ATS, previniendo el movimiento de los auto-aceleradores
durante rotacion y despegue, y el acronimo CLAMP se ilumina en el panel anunciador
del sistema de gestion de vuelo FMA.
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DC-9 Super 80
FLIGHT CREW OPERATING MANUAL

AUTOMATIC FLIGHT - Controls and Indicators

Autothrottle Auttfrotte SPO/MACH Select
0
Knob has three positions, spring
Autothrottle SPO/MACH Readout retumed to normal. Normal boot
Digital readout of indicated airspeed selects SPD/MACH at a slow rate.
or Mach selected with SPD/MACH Pushed to mid-detent seiects
Autothrottle Mode Select Buttons select knob. SPD/MACH at a fast rate. Pushed
SPD - Selects SPD SEL mode. to maximum detent aiternately
SEL  FMA wil dispiay SPD and — switches SPD and MACH readouts
preselected numerical {if not in SPD SEL or MACH SEL
value. SPD ﬂ N :apoo) nng stores dludmeFGC's,
irspeed command bug on
gﬂAELCH - g&'ﬂ i{ngs'; lf;il- Mm:g:‘ gl5id MACH/AS indicators will also be set
1o ail ing i .
and preselected numerical SPD) MAC TAHRUT,GT_ 0 airspeed appearing in readout
value.
EM PR wil ey P
will disp! lus LM i
mode salected on thiust OF€ AUTO THROT Switch
rating _indicator except ‘ (Soienoid hetd) Permits engngerqent
when T.0. FLX mode is and disengagment of ATS, Switch
selected. When T1.0. FLX g FLIGHT GUIDANCE will automatically go to OFF when a
mode is selected, EPR plus CONTROL PANEL loss of power or malfunction occurs,
temperature selected on or when reverse thrust is actuated. If
ASSUMED TEMP selector FMA THROTTLE light is on, placing
is displayed on FMA, switch to AUTO THROT resets light.
/ ...........................

Autothrottle Disconnect Button

Pushing either button will disconnect
autothrottle. AUTO THROT switch
will automatically return to OFF and
THROTTLE light on FMA will come
on. Pushing either button

) second ' [ S
time tums off THROTTLE light. SRR ceoreereeni
* FLIGHT MODE
ANNUNCIATOR

THROTTLE Warning Light

Comes on flashing whenever
sutothrottie disengages by system
interlocks or by moving AUTO
THROT switch to OFF. Pushing
autothrottle disconnect button on
either throttle or moving AUTO
THROT switch to on will zause light
to go off.

Airspeed Command Bug

Set with SPD/MACH select knob to
airspeed set in SPD/MACH readout.
When PERF mode is selected, the
bug is automatically moved to a
gﬁgt speed as determined by the

Takeoff and Go-Arcund (TO/GA)
Button

Pushing either button will initiate
takeoff or go-around mode,
whichever is aFnlicable. FMA will dis-
play TAK OFF or GO RND, as

applicable, on pitch and roll annun-
ciation. EPR TO or EPR GA, as
selected on the thrust rating in-
dicator, will be displayed in the ATS
annunciator on the FMA if ATS is
sngaged.

MACH/AS
INDICATOR RA1-2355

Fig. 5: Controles e indicadores del sistema de Auto aceleracion
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Control de Velocidad del sistema ATS

Las funciones de autoacelerador/control de velocidad estan disponibles para operacion
tanto en despegue como en aterrizaje. Sensores aerodinamicos, transductores de las
superficies de la aeronave, las computadoras centrales de datos de vuelo o CADCs y
otras fuentes proveen de datos entradas a las computadoras de guia de vuelo digitales
o DFGCs para el procesamiento del control de la velocidad. Las computadoras de guia
de vuelo digitales proveen comandos de cabeceo de control de velocidad al director de
vuelo o FD, el piloto automatico y a la pantalla del indicador “Fast/Slow”. El panel de la
computadora de guia de vuelo digital contiene los controles necesarios para la

seleccién de la velocidad SPD/MACH y el modo de operacion del autoacelerador.

Las funciones del control de velocidad proveen dos modos de velocidad acoplados
(despegue y circular el campo). Estos modos estan disponibles solo cuando el director
de vuelo o el piloto automatico estan enganchados. Cuatro modos operacionales de
aceleracion pueden ser seleccionados en el panel de control de guia de vuelo y estos a
su vez tienen sub modos. Los modos basicos son: PERF (PMS), indicated airspeed
select (SPD SEL), Mach select (MACH SEL) y EPR limit. El indicador de proporciéon de
empuje es usado para seleccionar un empuje determinado EPR para el modo limit. Los
sub modos de la seleccion de empuje o EPRs que pueden ser seleccionados son:
Despegue o Takeoff (TO), despegue flexible (TO FLX), circular el campo (GA), empuje
maximo continuo o (MCT), ascenso (CL) y crucero (CR).

Sistema de proteccion de pérdida o STALL.:

La aeronave DC-9-82 usa dos computadoras para el sistema de alerta de
reconocimiento y proteccion contra pérdida (stall), las cuales pueden detectar la
aproximacion a la pérdida y operar el sistema. El sistema monitorea el &ngulo de ataque
AOA, la rata de cambio del AOA, y la configuracién de la aeronave para proveer varias
alertas a los pilotos. Cuando la aeronave se encuentra en configuracion de despegue,

por ejemplo, cuando los flaps (aletas de sustentacion o hipersustentadoras de borde de
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fuga o salida) y los slats (aletas hipersustentadoras de borde de ataque) estan
extendidos en las posiciones seleccionadas, el sistema anticipara una posible pérdida y
activara el sistema de auto slat (la porcion automatica del sistema de alerta) desde la

posicion media hasta la full extendida. Si la condicion de pérdida todavia persiste o se

vuelve a desarrollar, el sistema de STICK SHAKER (agitador o vibrador de la columna

de control de vuelo) se activard para poner en alerta a la tripulacién e impedir tal

condicion de pérdida. Esta alerta tiene al menos 4% de margen de velocidad por

encima de 1G como velocidad de pérdida. A medida que el angulo de pérdida se
incrementa a casi la pérdida completa, el sistema complementario de reconocimiento de
pérdida o SSRS encendera la luz de STALL a la derecha y a la izquierda en el panel de
Glareshield, activara una serie de alarmas audibles, y activara la alarma audible STALL.

Este es un anuncio de que el angulo de pérdida ha sido alcanzado v que ya no hay un

margen de seguridad. Si la condicidn persiste por mas de 6 seqgundos o el anqulo se

incrementa por mas de 3 grados se activa el sistema de pos pérdida o PSRS, el cual

empuja la columna de control (STICK PUSHER) hacia adelante, colocando la aeronave

en posicidén nariz abajo. Si los slats se encuentran retraidos, el sistema de autoslat vy el

sistema PSRS se deshabilitan.
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mp-80
FLIGHT CREW OPERATING MANUAL

FLIGHT CONTROLS - Controls and Indicators
Mach Trim and Stall Warning

STALL TEST Switch MACH TRIM COMP Switch
8YS 2 ~ Tests right stall system. _ i
Operates stick shakers NORM ;ﬁg; Maa%t,? T,ﬁ,t,ma"y
on both control columns, :
Turns on STALL and OVRD - System shutoff. Mach
STICK PUSHER PUSH Trim Indicator will STALL INDICATION FAILURE Light
TO INHIBIT lights and retract. Comes on when any system channel

both stali recognition

IS inoperative or matfunctioning or
speakers. post stall pusher system is shut off
OFF  — Turns test off. Normal by pushing STICK PUSHER PUSH
operating mode. TO'INHI'BIT light or by reduction in
SYS 1 — Tests left stall system. G forces.
Same indications as SYS
2 test.
STTE%I_L " / MACH TRIM INOP Light
SYS 2 1 Comes on when system deactivated
OFF by mach trim compensater monitor.
SYS 1 STALL INDICATION
i FAILURE

MACH MACHTRM M~
TRIM {NOP
NORM COM STICK PUSHER PUSH TO INHIBIT
Light/Push Button (2)
OVRD /\/ 11 Comes on whenever post stali

pusher is activated or during stall

warning test.
‘ Push — Disengages post stall
’ pusher system,
*N
[ A ]
SRS =7 & SsTAl)>-

T %’ LT
- ’ - — STALL Light (2)
= \ Flashing lights indicate stall or test
‘ ’”zm | of stall warning system,
At ) Naw N |

PITCH
——  TRIM
MAX

Stick Shaker

Both stick shakers will be actyated
during test of either stall warning
system or during warning approach
te a stall. Vibration from either
shaker will be feit in both control
columns.

Mach Trim Compensator
indicator (Right column only)

Provides visual indication of Mach
trim operation.

RA1-2242B

Fig.6: Controles e indicadores del sistema de advertencia de pérdida
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Sistema central de alarmas audibles o CAWS:

La aeronave MD-82 posee un sistema central de alarmas audibles, el cual provee de
distintas alarmas audibles a la tripulacion como por ejemplo: cornetas, cuerdas, chillidos
y sonidos de campanas incluyendo una voz generada electronicamente la cual dice
algunas palabras cuando ocurre una condicién de peligro potencial, configuraciones
inseguras o malfuncionamiento de sistemas. Cada mensaje de voz, es precedido por un
tono de alerta asociado. El mensaje de voz es intercalado con un tono en intervalos de
un segundo entre ellos. La voz identifica la configuracion errbnea o el
malfuncionamiento durante el periodo de duracion de la alarma. EI CAWS contiene 12

alarmas definidas.
Boletin de operaciones de vuelo MD-80-02-022:

En agosto 6 del 2002, el departamento de operaciones de vuelo de la empresa
BOEING, fabricante de la aeronave MD-80, emitié un Boletin Informativo a todos los
operadores activos de aeronaves MD-80, entre los cuales se encontraba la empresa
West Caribbean Airways. EI mismo se referia a la “Descripcion de Modos del Piloto
Automético de la Aeronave MD-80", el mismo ser& explicado a continuacion.

Boeing emitid el boletin como resultado de un incidente en una aeronave MD-80 series.
Este incidente ocurrio después que la misma no pudo mantener la velocidad de crucero
mientras se nivelaba a altitud de crucero. En un periodo de entre cinco (5) y siete (7)
minutos, la velocidad disminuyé a un punto donde el sistema de STICK SHAKER
(agitador de la columna de control de vuelo) se activd y la alarma visual “STALL” se
encendi6. Durante el periodo de disminucion de la velocidad, el piloto automatico
mantuvo la velocidad de crucero seleccionada. La intencion de este boletin fue de
examinar las caracteristicas del sistema de piloto automatico de la aeronave MD-80, el

cual estuvo involucrado en este incidente.
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El sistema de piloto automatico y auto acelerador del MD-80, opera en dos modos
bésicos, Velocidad por Empuje o Speed on Thrust (SOT) y Velocidad por Ascenso o
Speed on Pitch (SOP). Cuando se selecciona el modo de Velocidad por Empuje SOT,
el elevador es usado para controlar un patrén de vuelo vertical tanto en “ALTITUD
HOLD” o en “WVELOCIDAD VERTICAL”, mientras que los auto aceleradores ajustan la
potencia para mantener la velocidad seleccionada. En el modo de Velocidad por
Ascenso SOP, el elevador es usado para mantener la velocidad seleccionada, mientras
que los auto aceleradores normalmente van a minimo o al limite de empuje y se

quedaran fijos.

Mientras que en el modo de Velocidad por Empuje SOT, los pilotos deben monitorear la
velocidad seleccionada para asegurar que el empuje disponible sea el suficiente para
controlar la velocidad. Por ejemplo, si se selecciona una velocidad vertical demasiado
alta en descenso, la aeronave ira a sobrevelocidad dado que el empuje ir4 solo a
minimo. De manera similar, si la velocidad vertical es muy alta en ascenso, la aeronave
podria desacelerar a un punto donde podria alcanzar la pérdida antes de que el piloto
automatico se desenganche. El empuje disponible podria ser insuficiente para mantener

la velocidad seleccionada aun con empuje limite.

Sin embargo, el piloto automatico comandara al elevador para mantener la velocidad
vertical, la cual requiere mayor grado de cabeceo a medida que la velocidad cae. La
situacion es aun mas dificil de percibir cuando se selecciona “ALTITUD HOLD”. Si el
empuje requerido para mantener el nivel de vuelo es mayor que el empuje disponible,
la aeronave podria desacelerar hasta llegar a pérdida antes que el piloto automatico se
desenganche. En el modo de Velocidad por Empuje SOT, el comando del piloto

automatico hacia el elevador no intentara mantener la velocidad.

En “ALTITUD HOLD” una disminucion de la velocidad podria ocurrir durante
operaciones de, o cerca de la maxima altitud de crucero para las condiciones
existentes. Si la aeronave es mas pesada que lo que indica el peso y balance, la

aeronave podria estar demasiado pesada para la altitud seleccionada, y el empuje
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requerido podria ser mayor que el disponible, lo que significaria una disminucién subita
de la velocidad. En conclusién, bajo algunas condiciones, la velocidad podria decaer
hasta llegar a pérdida antes que el piloto automatico se desenganche, los cambios
ambientales significativos podrian también crear situaciones donde el empuje disponible

sera insuficiente para mantener la velocidad a un nivel de vuelo determinado.

En cambio, en el modo de Velocidad por Ascenso SOP, los auto aceleradores no
proveeran control alguno de velocidad. La velocidad se mantendrd con actitud de
cabeceo nariz arriba. Por lo tanto, si el piloto manualmente vuela en este modo, se

debera tener mucho cuidado al usar el director de vuelo y existirAn variaciones de

velocidad significativas.
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1.6.2. Datos de los Motores:

Fig. 7: Corte transversal del motor JT8D

ultima visita al taller.

Motor Ne 1 Motor Ne 2
Fabricante. Pratt & Whitney Pratt & Whitney
Modelo. JT8D-217A JT8D-217A
Ne De Serial. P708600 P717378
Tiempo total. 43.896,26* 46.457,08*
Ciclos totales. 22.977* 23.606*
Tiempo desde la 4.552,26* 9.546,08*
Gltima visita al taller.
Ciclos desde la 3.657* 5.778*

Ultimo

reacondicionamiento.

Realizado el 14 de Marzo de 2000.

*Datos actualizados hasta el 14 de Agosto de 2005.

Tabla 3. Datos de los motores

BICENTEHARIO
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1.6.3. Tipo de Combustible Utilizado:

TIPO: JP-1 0 JetA-1

1.6.4. Rendimiento (Performance):

El estudio del rendimiento de la aeronave (performance) se basard en los siguientes

aspectos:

1.6.4.1. Analisis del rendimiento de la aeronave con diferentes configuraciones de
peso de despegue y andlisis de la evolucion de la potencia de los motores (EPR),
asi como de los modos o configuraciones del sistema de potencia automatica (ATS).
1.6.4.2. Estudio del rendimiento de la aeronave basado en el reporte emitido por la
oficina de investigacion e ingenieria de la NTSB (National Transportation Safety
Board por sus siglas en ingles o Junta Nacional de Seguridad del Transporte de los
Estados Unidos de América).

1.6.4.3. Estudio del rendimiento de la aeronave basada en el reporte emitido por la

oficina de investigacién e ingenieria de la NTSB.

1.6.4.1. Analisis del rendimiento (performance) de la aeronave con diferentes

configuraciones de peso de despegue.

Se tomara como base el documento del BEA (Bureau d Enquetes et D Analyses o
Oficina de Investigacion y Analisis de Francia), basado en tablas de rendimiento del
FCOM para DC-9-80 equipado con motores JT8D-219 (la relacion entre EPR y
empuje es casi idéntica entre los modelos de motores JT8D-219 y JT8D-217 el cual
era el modelo de motor usado por la aeronave HK4374X), y cuya informacion se
detalla a continuacion. El estudio se efectudé con 4 diferentes pesos de despegue
(145.000 libras, 148.023 libras, 150.000 libras y 155.000 libras), incluyendo el
declarado en el manifiesto de peso y balance real: 148.023 libras. El combustible fue

calculado para cada fase de vuelo, tomando las siguientes consideraciones:
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ascenso y crucero extendidos (de largo alcance), temperatura ISA + 15°, activacion

de los sistemas de anti hielo “Airfoil” y “Engines”.

Phase1 Phase 2 " Phase3 Phase 4

Fig. 8: Representacion grafica de las cuatro fases de vuelo identificadas: Fase 1:
ascenso a nivel de vuelo 310FL entre las 05:58:56 y las 06:26:00. Fase 2: crucero a
nivel de vuelo a 310FL entre las 06:26:00 y las 06:39:22. Fase 3: ascenso desde el
nivel de vuelo 310FL al 330FL entre las 06:39:22 y las 06:43:40. Fase 4: crucero al
nivel de vuelo 330FL entre las 06:43:40 y las 06:57:02.
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Fig. 9: Cantidad de combustible quemado sin antihielo a 10°C
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137,675 lbs

-«

-

138,371 Ibs

..............................................................................

Start of
Mach
decay

. o R U S N T S oL SR

138,2;380 Ibs

< ——'é_' T/O: 14?5,000 lbs

"~ Phasel Phase?2 " Phase3 Phase 4;’

Fig.11: Resultados del techo de propulsion con 145.000 Libras de peso de despegue.
Sin Anti-ice 35.500 pies, con “Eng. Anti-Ice” 33.500 pies, con “AIRFOIL” 32.500 pies.
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140,398 lbs

-

Start of
Mach
decay

______________________________________________________

141,:681 Ibs

= T/O: 148,023 Ibs

Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 44

Fig.12: Resultados del estudio con 148.023 libras de peso. Altitud maxima a las
06:49:40 UTC. Con Anti hielo “OFF” 34.900 pies. Anti hielo de motores “ON” 32.900
pies. Anti hielo “AIRFOIL” + “Eng” “ON” 31.900 pies.
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142,177 1bs

142,891 Ibs

e e e ——————————————l — ~ ~ ~ >3 ol b

BLESG: o PR RS
: Start of
| 145,191 Ibs o
FL310 | P d

143,512 Ibs

> T/0: 150,000 Ibs

" Phasel  Phase?2 " Phase3 Phase 4

Fig.13: Resultado del estudio con peso de despegue de 150.000 Libras. Altitud maxima
a las 06:49:40. Anti hielo “OFF” 34.600 pies. Anti hielo de motores 32.600 pies. Anti
hielo “AIRFOIL” + “ENG” 31.600 pies.
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......................................................
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148,102 Ibs

“ T/0: 155,000 Ibs

Phasc 1 Phase 2 " Phase 3 Phase 4 i

ARIO

Fig. 14: Resultado del estudio con peso de despegue de 155.000 Libras de peso. Altitud
maxima a las 06:49:40. Anti hielo “OFF” 33.700 pies. Anti hielo de motores 31.700 pies.

Anti hielo “AIRFOIL” + “ENG” 30.700 pies.
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Resultado del andlisis del rendimiento de la aeronave:

Con todos los sistemas de anti hielo en posicion “OFF”, la aeronave pudo haber

mantenido el nivel de vuelo 330FL (Altitudes maximas 33.000 pies), inclusive con un

peso maximo de despegue mayor a 155.000 Libras. Con todos los sistemas anti hielo

en posicion “ON”, la aeronave no podia mantener el nivel de vuelo 330FL, inclusive con

un peso de despeque de 145.000 libras.

Andlisis de la evolucion de la potencia de los motores (EPR) y de los modos o

configuraciones del sistema de potencia automatica (ATS).

Nota: Los estudios realizados fueron computados en base a los parametros del EPR 2.

Se usara como referencia el estudio del FDR presentado por la NTSB; en tal sentido, en

el mismo se destaca lo siguiente:

Marca

No.
Ref.

Hora
uTC

Comentarios

10270

Durante la fase de ascenso de FL310 a FL330, el modo del ATS cambia
automéaticamente desde EPR limit (ascenso) a Mach EPR limited.

La aeronave no pudo mantener el Mach seleccionado (en ascenso) con la restriccion
del limite de EPR existente.

Previo al cambio del modo, la limitacion de EPR correspondia a ascenso maximo
(max climb MCL) con la proteccion de anti hielo de motor activada.

10315

Aparentemente el sistema anti hielo de los motores (EAI) fue apagado
(aproximadamente 45 segundos después del cambio del modo) lo cual resulté en el
incremento del EPR observado, incrementandose hacia MCL (sin anti hielo).

10370

06:43:42

El sistema de potencia automatica (ATS) deberia normalmente revertir de forma
automatica de EPR Limited (ascenso) al modo de speed 6 Mach hasta que la altitud
preseleccionada sea alcanzada. Al nivelarse a FL330, desde que la velocidad estaba
por debajo del Mach seleccionado (aproximadamente 0.76 como se determiné por el
performance management system PMS), la potencia se mantuvo en MCL hasta que el
Mach seleccionado fue alcanzado.

10630

06:48:02

El ATS revirti6 al modo Mach. La potencia mantuvo un EPR suficiente para mantener
el Mach seleccionado en el nivel de vuelo. En ese momento, el max cruise (MCR)
EPR limit es seleccionado manualmente en el panel de seleccion de potencia (TRP).

10660

06:48:32

Este valor de EPR inicial (1.82) del EPR aparentemente deseado de 1.85 a 1.90 no es
inusual durante los cambios de modo en condiciones similares.

10670

06:48:42

Sobre los siguientes 30 segundos, el indicador de EPR regresa al valor 1.88; luego se
redujo a un nivel en o por debajo de MCR (max cruise limit) con el sistema anti hielo
encendido de ambos motores y de las alas (EAl y AAl).

Es posible que el sistema anti hielo de motor y alas haya sido encendido cerca de este
instante y comenz6 una larga fluctuacion de EPR.
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Marca

No.
Ref.

Hora
uTC

Comentarios

10720

06:49:32

La aeronave mantuvo el Mach seleccionado por aproximadamente 90 segundos; luego
la velocidad comenzd a decrecer.

10735

06:49:47

El modo del sistema automético de potencia (ATS) cambia a Mach EPR limit (en el
Thrust rating panel TRP) fue insuficiente para mantener el Mach seleccionado. EI EPR
parece estar limitado por el limite de MCR (sistema anti hielo de alas y motor
encendidos). La velocidad continGia en descenso.

10870

06:52:02

El MCR limit (EAlI AAl) se incrementé lentamente hasta que la velocidad cayo,

permitiendo una ligera cantidad extra de potencia. El nimero de Mach habia caido a

0.70.

Ya que el modo Mach EPR Limit estaba aun activo, presumiblemente en MCR limit

(con EAl y AAI) el ATS no debio6 haber tenido capacidad para acelerar los motores en

este punto sin una accién adicional de la tripulacién. Esto pudo haber incluido una

combinacion de:

e El piloto hubiese empujado los aceleradores hacia adelante manualmente 6

e El piloto hubiese apagado el anti hielo (suministrando un 0.115 de EPR cruise
adicional) 6

e Que el piloto haya seleccionado MCL o MCT (empuje maximo continuo con
EPR LIM) en el panel TRP (presumiblemente mientras dejaba toda la
proteccion anti hielo encendida).

10880

06:52:12

Durante la aceleracion del motor, parece haber un titubeo en MCL (EAl'y AAl) en el
recorrido a un EPR por encima del MCR (sin anti hielo). Este titubeo no es tipico del
ATS directamente con el MCR (sin anti hielo) EPR limit , sugiriendo esto que hubo una
accion de algun tipo de la tripulacion en este punto.

10960

06:53:32

Se observa que el EPR cambia a un nivel consistente con MCL (EAl y AAl) y este EPR
limit se mantuvo en airspeed (y TAT) hasta que declind.

11220

06:57:52

La aeronave continudé su descenso con una restriccion de potencia por el MCL (EAl y
AAI) EPR limit hasta que la reduccién de ambos motores descendié a la aeronave en
un nivel de vuelo de FL320.

Los motores no aparentan ir por debajo del minimo. Estos se mantuvieron por encima
del minimo del EPR, en el rango de 1.0 a 1.2.

Tabla 4. Analisis de la evolucion de la potencia de los motores (EPR) y de los modos o

configuraciones del sistema de potencia automatica (ATS).
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Fig.15: Analisis sobre el comportamiento del FMA Throttle.
e - WCI’B MD-80 EPR2 (Cleaned) vs. LIMITS -- PFELIMINARY {15-Nov-2005)
C Ma €
L

FMA Mode: MACH EPR LIM
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Fig.16: Analisis sobre la evolucién de la potencia EPR.
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1.6.4.2. Estudio del rendimiento (performance) de la aeronave basado en el
reporte emitido por la oficina de investigacién e ingenieria de la
NTSB (No. DCAO5RA093 de fecha 19 de Abril del 2006).

Se efectu6 una simulacion en la oficina de Investigacion e Ingenieria de la NTSB
(National Transportation Safety Board por sus siglas en inglés o Junta Nacional de
Seguridad del Transporte ubicada en Washington D.C., Estados Unidos de América).
La simulacion estuvo a cargo de ingenieros de la NTSB e ingenieros de BOEING
Company (fabricante de la aeronave). Se tom6 como referencia para realizar esta
simulacion, los datos disponibles del grabador de datos de vuelo (FDR), del grabador
de voces de cabina (CVR), datos del radar de Cerro Maco y datos del radar de Rio
Hacha, ambos ubicados en Colombia. En relacion a los datos de la aeronave, la
empresa BOEING proporcioné todos los datos aerodinamicos; sin embargo, se usaron
los datos contenidos en el manifiesto de carga, previo al despacho de la aeronave

cuando despegd de Panama, para obtener el peso de despegue.
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Figure 1. Adjusted Ground Track CEM Radar Data

Fig. 17: Trazas de radar de Cerro Maco (CEM).
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El reporte contiene una simulacion del vuelo basada en calculos, con el fin de recrear el
movimiento y la informacién de entrada que dio lugar a esos movimientos. Al no existir
informacion critica del FDR, la simulacion sirve para obtener estos datos que son de
vital interés. Los resultados de la simulacion son comparados posteriormente con los

datos del FDR disponibles para su validacion.

West Caribbean Airways, MD-82 Venezuela
August 16, 2005
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Fig.18: Graficas representativas de la aceleracién longitudinal, lateral y vertical extraida

del FDR. (Data cruda no procesada)

West Caribbean Airways, MD-82 Venezuela
August 16, 2005
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Figure 4. Raw FDR Data, Speed, Altitude, and Mach

Fig.19: Graficas representativas de velocidad, la altitud y del mach extraida del FDR.

(Data cruda no procesada)
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La calidad de la simulacion depende de la precision de la coincidencia y, si los
parametros del FDR usados para la comparacién son cuestionables, entonces esto
afectara lo resultados de la simulacion. Informacion acerca de la aeronave tales como
datos de aerodinamica, motores, geometria de la aeronave y configuracién, son
algunos de los necesarios para la simulacion. El simulador posteriormente dirigira o
volaréd la aeronave y calculara los movimientos de la aeronave, requeridos para que
coincidan con los del FDR. Sin embargo, la simulacion esta limitada a regimenes
cuando la aeronave es operada normalmente y donde la informacion validada esta
disponible. En condiciones extremas de vuelo tales como un elevado angulo de ataque

y mas alla de la pérdida, la simulacién es invalida.

Para la investigacion de este accidente los parametros criticos tales como cabeceo,
angulo de ataque, alabeo y EPR, no son validos para efectuar un estudio del
comportamiento de la aeronave. Dada la informacién disponible, la Junta de Seguridad
de la NTSB efectud la simulacion usando un software de simulacion para derivar estos
pardmetros claves. Una vez que estos parametros fueron determinados, hubo un mejor

entendimiento del comportamiento de la aeronave en el accidente.

Uno de los objetivos del estudio de desempefio o rendimiento de la aeronave de la
NTSB, fue poder calcular el &ngulo de cabeceo de la aeronave y el &ngulo de ataque de
la aeronave, dado que estos parametros no son grabados y por lo tanto no estan
disponibles en el registro de datos del FDR. (El parametro de actitud de cabeceo fue

invalido, y el &ngulo de ataque es un parametro gue no se reqgistra en el FDR).

La simulacion consistio en dos secciones. La primera seccion cubrié el periodo de
crucero (a las 06:44) hasta que la aeronave alcanzé el bataneo (“Buffet” o vibracion),
previo al angulo de pérdida. Los registros de datos de altitud, velocidad y
compensacion de cabeceo (pitch trim) obtenidos del FDR, se usaron junto con el rumbo
obtenido de la traza de radar, como valor inicial en esta primera seccion de la
simulacion. La misma consistié en ajustar el valor de EPR tanto como fue necesario, de

manera que los perfiles de altitud y velocidad coincidieran con los registrados en el
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FDR. Sin embargo, la region justo antes que el &ngulo de ataque alcanzara el angulo de
bataneo de 6.4° fue aerodinamicamente invalida y no coincidié con el desempefio de
la aeronave, debido a las extremas fluctuaciones en el angulo de cabeceo. La
compresion de esta region resulto critica, porque permitié conocer las caracteristicas de
la pérdida del vuelo. Por lo tanto, se usé un método diferente en la segunda seccion de
la simulacién, para ganar mas vision dentro de la regién mas alla del bataneo (“Buffet”).

Esta segunda seccién de la simulacién consistié en ajustar el valor de posicion del
elevador como fue requerido, para equiparar una velocidad vertical simulada con la
velocidad vertical registrada en el FDR. Esta segunda seccién cubri6 desde las
06:55:50 hasta el momento cuando el “Stick Shaker” (agitador de la columna de control
de vuelo para avisar condicién de pérdida) se escuchd en la grabacidén de voces de la
cabina, a las 06:57:45.

West Carribean Airways, MD-82 Venezuela
August 16, 2005
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Fig. 20: Data extraida del FDR o grabador de datos de vuelo.
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Adicionalmente, a requerimiento de la NTSB, Boeing ejecuté una simulacién para
determinar los niveles de potencia requerida para las condiciones de vuelo dadas.

Este estudio utilizo la informacion disponible para calcular el cabeceo de la aeronave, el
angulo de ataque y el comportamiento de los motores desde el momento en que la
aeronave estaba en nivel de crucero a 33.000 pies, hasta el momento cuando se activo
el dispositivo de vibracién o agitacion de la columna de control (stick shaker) y se
escuchd en el CVR. Los aspectos que son relevantes en este accidente incluyen vuelo
cerca de la region de pérdida y los requerimientos de potencia para el vuelo de crucero
a la altitud sefialada. El trazado de varios parametros tales como altitud, velocidad,
aceleracion y angulos de ataque fueron presentados para ilustrar los hallazgos. (Fig.18
y 19)

West Camribean Airways, MD-82 Venezuela
26 August 16, 2005
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Fig. 21: Parametros de EPR.
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‘West Caribbean Airways, MD-82 Venezuela
280 August 16, 2005.
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Fig. 22: Parametros de altitud y de velocidad.

En las gréaficas de las figuras 21 y 22, las lineas azules representan los datos reales
obtenidos del FDR y las lineas rojas los datos obtenidos de la simulacion realizada por
BOEING. Como resultado, los datos del FDR mostraron el vuelo en crucero en 33.000
pies con piloto automatico, cuando la potencia fue reducida por el sistema de potencia
automatica (ATS) aproximadamente a las 06:48 UTC. Cerca de 83 segundos después,
la velocidad comenz6 a decaer desde 270 nudos y 37 segundos después, el
compensador del estabilizador comenzo a incrementar desde 1 grado de nariz arriba. A
las 06:52:24 UTC, la potencia o EPR de los motores se incrementd de cerca de 1.97
por unos 44 segundos y luego se redujo a 1.92, pero la velocidad continué decayendo y
el compensador del elevador continué moviéndose nariz arriba. A las 06:57:10 UTC, el
piloto automatico estaba desconectado y la aeronave comenzé a descender a 31.000
pies. Los datos de altitud mostraron que la aeronave continu6é su descenso, pasando
por la altitud seleccionada y cercano a las 06:57:45 UTC, la velocidad fue reducida a
cerca de 208 nudos y el compensador del elevador habia alcanzado aproximadamente

3.5 grados. La aeronave continué perdiendo altitud hasta que impacto contra el terreno.
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El estudio revel6 que la potencia fue reducida a las 06:48:00 UTC aproximadamente 80
segundos después, la aeronave no era capaz de mantener velocidad ni altitud para el
nivel de potencia seleccionada.

Consecuentemente, la velocidad comenzé a decaer mientras que la altitud se mantenia
por el incremento del cabeceo con nariz arriba. Como la aeronave desaceler6 mientras
mantenia la altitud, la potencia requerida para mantener la velocidad, cada vez era

mayor y continuamente la aeronave subia la nariz, hasta que llegé al angulo de pérdida
de sustentacion.
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Fig. 23: Grafica representativa del angulo de ataque.
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West Caribbean Airways, MD-82 Venezuela

10 August 16, 2005
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Fig. 24: Graficas representativas del &ngulo de ataque y del &ngulo de cabeceo.

De acuerdo a los graficos de la figuras 23 y 24, los datos aerodinamicos relevantes para
el calculo del comportamiento fueron obtenidos del fabricante de la aeronave, Boeing.
El manifiesto de carga indicé que el peso de despegue fue de 148.000 libras. Para
todos los calculos, el peso usado fue de 142.000 libras y un centro de gravedad de
14%. Se cree que el peso de la aeronave podria haber sido mayor de 142.000 libras.
Céalculos adicionales a 148.000 libras fueron efectuados también para asegurar
cualquier imprecision en el peso de la aeronave. Los “flaps” y “slats” estaban retraidos

en todos los calculos.
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West Carribean Airways, MD-82 Venezuela
4660 — August 16, 2005
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Fig. 25: llustracion sobre la potencia requerida para un nimero de mach determinado.

Vuelo detras de la curva de potencia:

Una aeronave esta detras de la curva de potencia, cuando en una condicion dada de
vuelo, la aeronave se desplaza por debajo del minimo de velocidad de resistencia.
Descensos adicionales por debajo de la velocidad minima de resistencia, requieren
incrementos de potencia para poder mantener la altitud. Esta condicién de vuelo es

tipicamente referida como “volar por detras de la curva de potencia”.

Por requerimiento de la JIAAC, Boeing ejecutd una simulacion de condiciones del
compensador para varias velocidades, a fin de determinar la potencia requerida y el
EPR. La simulacion se bas6 en los datos de rendimiento en un vuelo de prueba y
usados en las siguientes condiciones: altitud a 33.000 pies, peso de la aeronave de
142.000 libras, anti hielo desconectado, configuracion limpia de la aeronave. La figura
25 ilustra la potencia requerida para un numero de Mach dado y muestra la resistencia
minima presentada en un Mach de 0.73. Como el niumero Mach continla decreciendo

por debajo de este numero critico, mas potencia es requerida para mantener la altitud.
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Fig. 26: Data del EPR valido, numero de mach y EPR requerido versus el tiempo.

La figura 26 muestra el trazado de los datos del FDR: el EPR valido o limpio y el
namero de Mach, asi como EPR requerido versus el tiempo. El trazado muestra que
cerca de las 06:48:00 UTC la reduccion de EPR es de 2.03 con un Mach de 0.75, hasta
aproximadamente 1.86 de EPR, denotado con el punto A. De acuerdo con el reporte de
EPR de Boeing y el reporte del modo del ATS, se cree que en este momento los

sistemas anti hielo, tanto de motores como del ala estaban activados.
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Posteriormente, el EPR cae por debajo del nivel requerido con el modo “EPR limit” en
crucero, con el anti hielo encendido. El nimero Mach en consecuencia comienza a
decrecer cerca de 80 segundos después. EI Mach continda su descenso hasta 0.70,
cuando se registra un incremento del EPR a 1.95 — 2.0, denotado en el punto B de la
grafica. EI EPR luego se ve reducido de nuevo a 1.90 mientras que el nimero de Mach
continuamente decrece y el EPR requerido (calculado por Boeing) continda
incrementandose, denotado en el punto C. Los datos de EPR requeridos no estaban
disponibles para valores inferiores a Mach 0.65, debido a las limitaciones del software

para valores cercanos al angulo de bataneo (buffet).
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Fig. 27: Data del empuje requerido y de los parametros emitidos en la simulacion
realizada por la NTSB.

Notese que una vez que la aeronave esta por detras de la curva de potencia, cerca de
las 06:49:00 UTC, una potencia adicional no recupera a la aeronave de esta condicion,
aunque ésta fuese la reaccién natural de la tripulacién. Incrementando la velocidad,
seria la Unica manera de recobrarla y esto se lograria bajando la nariz de la aeronave y

reduciendo la altitud.

Expediente JIAAC-9-058-2005 56



i Gobierno Bolivariano | Ministerio del Poder Popular )

de Venezuela Para Transportey Comunicaciones ot

1.6.4.3. Estudio adicional de la fecha 22 de Febrero 2008 sobre el rendimiento
(performance) de la aeronave basada en el reporte emitido por la
NTSB de fecha 19 de Abril del 2006.

El estudio de desempefio de la aeronave, mostrd que el angulo de ataque del fuselaje
(AOA) alcanz6 los 7.7 grados (5.5 grados de la aleta de AOA), cerca al dngulo de
pérdida de 9 grados del fuselaje (AOA), cuando el sonido del “STICK SHAKER” fue
escuchado, seguido del sonido del sistema suplementario de reconocimiento de pérdida
(STALL AURAL WARNING) un (1) segundo después. Debido a las limitaciones del
Grabador de Datos de Vuelo (FDR) en cuanto a los valores del angulo de cabeceo y al
angulo de ataque y a la limitacién de la simulacién cercano al régimen de pérdida, la
causa de la activacion temprana de los sistemas de alarma de pérdida de sustentacion
requieren un analisis mas profundo. El estudio del tiempo emitido por la NTSB indico
gue el vuelo se realizd en una regién de fuertes vientos ascendentes con una velocidad
maxima vertical de hasta 69 metros por segundo (m/s), lo cual equivale a 13.662 pies
por minuto (ft/min). Esta alta actividad atmosférica, pudo haber afectado de manera

adversa el desempefio de la aeronave.
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Este estudio se dedica enteramente a estudiar los efectos de las corrientes

ascendentes sobre el AOA o angulo de ataque de la aeronave, el angulo de pérdida de
la misma y como este cambio de angulos puede causar una activacion temprana de los
sistemas de alarma de pérdida. Los célculos fueron realizados para mostrar la magnitud

de los vientos verticales requeridos.

Efectos de los vientos ascendentes:

El sistema de alerta de pérdida de la aeronave, en aire claro, mostré que para cero (0)
grados de flaps y slats (retraidos), (configuracion con la cual impact6 la aeronave), El
“‘STICK SHAKER” se activa a los 11.2 grados de la aleta del AOA (10.9 grados del
fuselaje) y el sistema auditivo de alarma se activa a los 14.8 grados de la aleta de
angulo de ataque (13.4 grados del fuselaje). El manual de vuelo cualitativo de BOEING,
muestra que un bataneo a baja velocidad, ocurre a los 362 nudos de velocidad (KTAS)

para una gravedad (1g) de factor de carga, a una altitud dada.

Se debe considerar que todas las pérdidas estan en funcién de la aleta de angulo de
ataque, y estos grados fueron transformados a angulos del fuselaje solo con propésitos

de céalculo.
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Las velocidades de referencia en las cuales la alarma de pérdida se activaria para una
configuracion similar a la aeronave de West Caribbean y en condiciones atmosféricas
similares (sin los efectos de la turbulencia) fueron determinadas. Se asumieron las
siguientes consideraciones para realizar los calculos:

« Flapsy slats retraidos.

« Un peso de la aeronave de 142.000 libras.

« Velocidad calibrada de 219 nudos (Mach 0.61).

« Altitud barométrica de 31.700 pies.

« Angulo del estabilizador horizontal con 4 grados nariz arriba.

« Angulo del elevador con 2.2 grados nariz arriba.

El simulador fue utilizado para calcular las correspondientes velocidades para los

diversos angulos de ataque en aire claro. Los resultados fueron tabulados como sigue:

Evento Velocidades

STICK SHAKER del accidente 369 KTAS (219 KCAS)
Alarma de Pérdida del accidente (auditiva) 367 KTAS (218 KCAS)
Bataneo (Buffet) a baja velocidad en aire claro 362 KTAS (215 KCAS)
STICK SHAKER en aire claro 315 KTAS (187 KCAS)
Alarma de pérdida en aire claro (auditiva) 312 KTAS (185 KCAS)

Tabla 5. *KCAS: velocidad en nudos calibrada

La corriente ascendente requerida para aumentar el angulo de ataque a 3.2 grados y
causar una activacion temprana del STICK SHAKER, fue calculada en
aproximadamente 19.5 nudos o 10 metros por segundo (m/s), significativamente por
debajo de la corriente ascendente con velocidad vertical maxima de 69 metros por
segundo (m/s), aproximadamente 1.980 ft/min., reportada en el estudio del clima

emitido por la NTSB (ver estudio meteorolégico mas adelante).

De acuerdo a BOEING, el angulo de ataque de la aleta requerido para activar el STICK

SHAKER Yy el sistema suplementario de reconocimiento de pérdida fue reducido, esto
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basado en la proporcién del dngulo de ataque de la aleta cuando el angulo de ataque
del fuselaje se incrementa. Esta proporcion fue procesada usando un tiempo constante
de dos (2) segundos para eliminar ruidos molestos debido a turbulencias frecuentes y

otras maniobras.

Para los calculos en este estudio, se asumié que la aeronave entré en una corriente
vertical tan grande y la proporcion del angulo de la aleta fue tan pequefio que la
aeronave no tuvo tiempo de activar el STICK SHAKER ni el sistema de reconocimiento
de pérdida. Si esta proporcidén se incluyera en el estudio, el cambio requerido en el
angulo de ataque pudo haber sido menos de 3.2 grados calculados por encima, y la
corriente minima requerida para disparar las alarmas del sistema de pérdida pudo haber

sido menos de 10 metros por segundo (m/s).
Conclusion del estudio:

El STICK SHAKER de la aeronave se activd cerca de los 219 KCAS vy el sistema
auditivo de alarma se activd cercano a los 218 KCAS. Debido a la limitacion del
Grabador de Datos de Vuelo (FDR), se realizaron célculos posteriores para entender la
causa de la activacion temprana del sistema de alarma. Los resultados mostraron que
en aire claro un bataneo de baja velocidad pudo iniciarse en aproximadamente 215
KCAS, el STICK SHAKER se activo a los 187 KCAS, y el sistema auditivo de alarma
pudo sonar a los 185 KCAS con un margen de 16%.

Adicionalmente, los célculos mostraron que una corriente vertical de cerca de 10 metros
por segundo (m/s) puede cambiar el angulo de ataque del fuselaje en 3.2 grados,
causando una condicion de pérdida temprana similar a la experimentada en el
accidente. Esta corriente vertical esta muy por debajo de la velocidad registrada en el
estudio meteorolégico efectuado por la NTSB (69 metros por segundo (m/s)), la cual
muy probablemente estuvo presente en la actividad convectiva por la cual la aeronave

estuvo volando antes de ocurrir el accidente.
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1.7. INFORMACION METEOROLOGICA:

A continuacion se describen los resultados del estudio meteorolégico emitido por la
NTSB para entender las condiciones meteoroldgicas cercanas al momento del
accidente. Esta informacion es referencial, ya que los resultados de este estudio estan
basados en una situacion muy amplia y no refleja necesariamente las condiciones

locales.

Situacién Sindéptica:

Para observar a gran escala los sistemas climaticos que influenciaron el area del
accidente, se utilizaron las cartas emitidas por el Centro Nacional para la Prediccion del
Tiempo de los Estados Unidos de América ubicado en Camp Springs, Maryland. Las
mismas son la base para interpretar las caracteristicas del clima, crear prondsticos y

emitir alertas.

Fig. 28: Carta de analisis de la region tropical a las 00:00UTC
16 de Agosto de 2005.
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Esta carta describe un sistema de baja presion con presién barométrica en su centro de
1008 HPa (Hectopascales) sobre el oeste de Venezuela, muy cerca del sitio del
accidente. Esto sugiere segun el estudio, que la baja presion propicié la formaciéon de
nubes del tipo Cumulo Nimbos con precipitaciones dispersas. Se reportaron tormentas

en Panama y sobre el oeste de Venezuela y a lo largo de toda la costa del Caribe.
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Fig. 29: Carta de analisis de la region tropical de las 06:00UTC.

En la figura 29 se puede apreciar que la carta describe una onda tropical al oeste del
Mar Caribe desplazandose hacia el este y extendiéndose hasta el sur-oeste de Cuba,
una depresion tropical aproximandose a las Islas de Barlovento y el Huracan Irene
ubicado a una latitud de 36.6° norte y una longitud de 63.5° oeste en el Atlantico Medio
con una presion barométrica en su centro de 983 HPa (Hectopascales) con vientos

sostenidos de 75 nudos y rafagas de 90 nudos.
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Cercano al lugar del accidente, se encontrdé que un sistema de baja presion con 1008
HPa (Hectopascales) se encontraba sobre el Nor-Oeste de Colombia y al Sur-Oeste del

sitio del accidente.
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Fig. 30: Carta de analisis de la region tropical de las 07:00:00 UTC

En la figura 30 se puede apreciar que la zona de convergencia intertropical estaba
bastante activa, creando una zona de baja presion hacia el oeste de Venezuela. Se
puede comprobar en la misma, la formacién de torres de cimulos nimbos aislados en la

trayectoria que seguia la aeronave. Nubosidad por demas, del tipo tormentosa.
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Fig. 31: Carta de analisis de la region tropical de las 12:00UTC

Esta carta nos muestra que a esta hora (aproximadamente 5 horas después del
accidente), ya no habia sistema de baja presién sobre el area. Sin embargo, las
estaciones meteorolégicas del area, indicaban que habia torres de Camulo Nimbos en

el area del accidente.

La sonda de observacibn mas cercana al area o RAOB (Rawinsonde observation
numero 78988), fue soltada desde el Aeropuerto HATO en la isla de Curazao, la misma
estaba ubicada a 20 pies de elevacion sobre el nivel del mar y a 250 millas Nor-Este del
lugar del accidente. La observacion fue obtenida de la Universidad de Wyoming, siendo

posteriormente graficada y analizada utilizando el software RAOB2.

La sonda mostré un ambiente de humedad a bajo nivel, con una humedad relativa de

75% o mas desde la superficie hasta aprox. 10.000 pies. Los niveles de condensacion a
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962 HPa o0 a 1488 pies, los niveles de condensacion convectiva (CCL) a 847HcP o
5108 pies, y un nivel de conveccion libre (LFC) a 857 HPa o 4.795 pies. La altura de la
tropopausa se identific6 a 52.706 pies. El nivel de equilibrio (EL) o tope de nubes
convectivas esperado fue de 149 HPa o 46.511 pies. El valor de precipitacion fue de
2.07 pulgadas. Los parametros de la sonda indicaron que el ambiente de humedad tibia
de bajo nivel se encontr6 desde la superficie a 850 Milibares y el indice de
levantamiento (LI) y el indice de estabilidad de -6.0 indican un ambiente inestable
favorable al desarrollo de tormentas. La energia potencial disponible convectiva (CAPE)
fue de 2.386 Joules por kilogramo. El indice total indicado fue de 47.1, desde
precipitaciones moderadas a pequefias pero severas tormentas. La velocidad vertical
maxima (MVV) de las corrientes convectivas ascendentes en las tormentas, se
determind en 69 Metros por segundo o 138 nudos. El Windex o desarrollo de

microtormentas hiumedas, fue estimada con vientos de salida de 44 nudos.

El perfil de viento de la sonda, mostré vientos del este por debajo de 20.000 pies con
succion de bajo nivel a 2.600 pies, incluyendo vientos de los 100 grados con 37 nudos.
Los vientos viraron al oeste por encima de los 20.000 pies con altura hasta la
Troposfera superior. El nivel de viento maximo fue identificado inmediatamente por

debajo de la Troposfera a 45.000 pies con vientos de los 275 grados con 37 nudos.

De acuerdo a las imagenes obtenidas del satélite ambiental geoestacionario GOES 12,
se observo la presencia de nubes del tipo cimulos nimbos, asociadas a un sistema
convectivo tropical (MSC) sobre Colombia y Venezuela; esta formacion de nubes se

extendia desde Colombia hasta Venezuela, incluyendo el lugar del siniestro.
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Fig. 32: Imagen satelital donde se puede apremar eI sistema convectivo troplcal alas
06:45:00 UTC, momentos antes de ocurrir el accidente y el punto donde impact6
finalmente la aeronave.
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Fig.33: Imagen satelital a las 07:00:00 UTC; se puede apreciar el sistema convectivo
tropical justo al momento de ocurrir el accidente.
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Fig.34: Imagen satelital a las 07:15:00 UTC. Todavia se aprecia el sistema convectivo
tropical sobre Colombia y Venezuela.

Fig. 35: Representaciones de datos de temperatura de la parte superior de las nubes
entre 50.000 y 52.000 pies.
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1.8. AYUDAS A LA NAVEGACION:

No se reportaron problemas con las radio ayudas.

1.9. COMUNICACIONES:

La frecuencia de comunicaciones utilizada por la tripulacion del vuelo WCW708 antes
del accidente, fue con el servicio de control de transito aéreo de Barranquilla, en
espacio aéreo colombiano, en la frecuencia 124,2 MHz y durante la emergencia, fue
con la del servicio de transito aéreo de Maiquetia, en espacio aéreo venezolano, en la
frecuencia 128,7 MHz; ambas frecuencias operaron normal, sin ningun tipo de

anomalia.

1.10. INFORMACION SOBRE EL AERODROMO:

Esta informacion no es significativa para el evento.

1.11. REGISTRADORES DE VUELO:

El registrador de datos de vuelo (FDR) es modelo Allied Signal UFDR (4100), nimero
de parte 980-4100 DXU? (no se pudo determinar la dltima letra), serial N° 8665.

El registrador de voz de cabina (CVR) es modelo Fairchild A100A, nimero de parte 93-
A100-83, serial N° 50703.

Los laboratorios del Bureau d"Enquétes et d”Analyses (BEA), autoridad en materia de
investigacién de accidentes de la aviacion civil de Francia, se encargd de reproducir y
transcribir la informacion contenida en ambos registradores. La trascripcion de la cinta
del CVR se adjunta en el anexo 3. La decodificacion de los parametros registrados en el

FDR se encuentra en el anexo 4.
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Fig. 37: Grabador de datos de vuelo (FDR).
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Fig. 38: Grabador de datos de vuelo (FDR) abierto.

1.12. INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y EL IMPACTO:

La aeronave se desfragmenté por completo, arrojando parte de la misma hasta unos
doscientos cincuenta metros (250mts) hacia adelante del primer punto de contacto, a
pesar de haber impactado con una rata de hundimiento bien pronunciada, estimada en
mas de 11.000 pies por minuto. Se pueden apreciar grandes partes de la aeronave, asi
como marcas de quemaduras producto del combustible incendiado, que se pueden

evidenciar en las fotografias de la aeronave, de algunos sistemas y componentes.

CABINA DE MANDOS: totalmente destruida, convertida en amasijo de materiales;
algunos trozos de paneles sin la mayoria de sus instrumentos; los instrumentos que se
encontraron estaban destruidos, sin sus agujas indicadoras y llenos de barro y agua.

FUSELAJE: totalmente destruido y convertido en retorcijos de material. Todos los
asientos se encontraron totalmente destruidos. En gran parte tenian sus piezas
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compactadas y muy pocos tenian adheridos los cinturones de seguridad. Algunas
piezas estaban quemadas por accion del fuego.

PLANO IZQUIERDO: Totalmente fracturado, el flap deformado y encontrado de forma
aislada, el tren principal izquierdo se encontr6 aislado, en posicion de retraido, con una

sola rueda; el alerdn totalmente deformado y fracturado.

PLANO DERECHO: Con multiples fracturas, el flap deformado y encontrado de forma
aislada, el tren principal derecho se encontrg aislado, en posicion de retraido, con una
sola rueda; el aleron totalmente deformado y fracturado.

MOTORES: Ambos motores se encontraron sin sus capotas, todas sus partes dafadas,
alabes partidos desde la raiz. El motor derecho se encontr6 en un é&ngulo de
aproximadamente 30° a la derecha de la trayectoria del punto de impacto de los
motores con el terreno. ElI motor izquierdo se encontr6 en un angulo de
aproximadamente 30° a la izquierda de la trayectoria del punto de impacto de los
motores con el terreno. Ambas secciones de escape se encontraron destruidas y medio

enterradas en el propio punto de impacto de los motores.

EMPENAJE: Solo la parte superior del timén de direccion con los elevadores, se
encontré casi completa; tanto los elevadores como el eje actuador de los mismos se
encontraron en posicion de maxima actitud de nariz arriba; el cono de cola se encontr6
completo y con abolladuras a tres (3) mts., antes del punto de impacto de los motores

con el terreno.

UNIDAD DE POTENCIA AUXILIAR (APU): Se encontré totalmente destruida y

parcialmente enterrada en el punto de impacto de los motores con el terreno.

REGISTRADORES DE VUELO: ElI CVR y el FDR se encontraron con abolladuras, sin
perforaciones, enterrados en el lodo cerca del punto de impacto de los motores con el

terreno.
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Fig.39: Restos de la aeronave.

1.13. INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA:

Las autopsias llevadas a cabo, no evidenciaron presencia de alguna sustancia que

pudiese haber afectado el rendimiento de la tripulacién de vuelo.

1.14. INCENDIO:

En un area de aproximadamente 350 mts. de didmetro y a una altura de 30 mts., se
observa un grupo de arboles y vegetacion con gquemaduras; se presume gue no se
propagé un incendio post impacto, debido a que la zona estaba mojada por el
desbordamiento del rio y estaba lloviendo en el instante del accidente. Solo se

determiné la existencia de pequefios incendios localizados en algunas zonas.
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1.15. SUPERVIVENCIA:

Personal de los grupos de busqueda y rescate, asi como personal del cuerpo de
bomberos de la localidad de Machiques, participaron en las labores de busqueda y

salvamento. No se encontraron sobrevivientes.

1.16. ENSAYOS E INVESTIGACIONES:
1.16.1 Trayectoria Seguida por la Aeronave:

De acuerdo a las trazas de radar de las estaciones de Cerro Macho (CEM) y Rio Hacha
(RIO) y a las comunicaciones establecidas con el control de Maiquetia, la aeronave
siguid la ruta establecida en su plan de vuelo, solo con algunas pocas variaciones para

evitar zonas de tormentas.

1.16.2. Anélisis del Sistema Motopropulsor (Motor/Turbina):

Se realiz6 una evaluacion sobre el desarme de los motores 1 y 2 en la facilidad de
CEPr (Centro de ensayos de motores del Ministerio de la Defensa de Francia), en
Francia, entre el 12 y 21 de Junio del 2006, por representantes de Boeing y P&W
(fabricante de los motores).

Evaluacién sobre el desarme de los motores:

En ambos motores, las aletas guias de entrada (IGV), el ducto completo que da cabida
al ventilador (FAN), el protector posterior, el protector de la turbina y los ductos de
escape, estan separados de la estructura principal del motor. No hay evidencia de

fuego antes o después del impacto en las superficies exteriores de los motores.

Los dafios a los motores son consistentes; ambos rotores (N1) giraban a bajas
revoluciones y ambos rotores (N2) giraban a muy altas revoluciones para el momento
del impacto. A continuacion se mencionan detalladamente las siguientes

observaciones:

Expediente JIAAC-9-058-2005 73



Gobierno Bolivariano Ministerio del Poder Popular )
“ de Venezuela Para Transportey Comunicaciones E7 it

Motor Nro. 1

Fig.40: Motor Nro.1.

Rodamiento Nro. 1:

El soporte del rodamiento esta fracturado y aproximadamente el 75% de su estructura
falta, lo que permiti6 un examen visual del engranaje. Faltan siete rolines y el resto de
ellos no muestran evidencias de algun dafio en su estructura. La “jaula” donde se alojan
los rolines faltantes (07) no muestra dafio alguno. La pista del mismo esta casi intacta.

Seccion del ventilador (FAN):

La seccion conica frontal con el engranaje Nro.1 presenta marcas circunferenciales de
roce. Hay ocho (08) alabes faltantes en esta seccion. Los cuatro sellos posteriores de
retencion integrados al ventilador (FAN), estan fracturados y muestran marcas de roce.
Los restantes 26 alabes estan fracturados en el punto de sujecion con el “hub”. La
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mayoria de los &labes restantes, en el alojamiento del ventilador (FAN), estan

desplazados hacia atras en relacion a su posicion normal.

Compresor de baja presion (LPC):

Todos excepto dos (02) de los alabes de la etapa 1.5 del LPC, faltan en el disco. La
superficie fracturada de los dos (02) alabes presenta dafios circunferenciales de roce
con algun tipo de material que se extiende desde el extremo posterior de la fractura en

direccidén opuesta a la rotacion.

El disco de la etapa 1.5 esta intacto. Alrededor de un 30 a 40% de los sujetadores de la
plataforma de los alabes estan fracturados. Las plataformas sobre los sujetadores de
disco tienen marcas de roce en forma circunferencial y algunas de las plataformas

adyacentes a los alabes presentan fracturas en la superficie exterior.

El espaciador que va entre la etapa 1.5 a la 2da. del LCP no se encontrd. La 2da. etapa
se encuentra intacta, excepto por un alabe faltante y algunas marcas de roce. Alrededor
del 50% de la segunda etapa y los retenedores del disco estan fracturados. La mayoria
de las plataformas tiene evidencias de marcas circunferenciales. Entre el espaciador de
la segunda y la tercera etapa hay marcas de roce.

El espaciador entre la 2da. y 3ra. etapas, tiene marcas de roce.

Todos los alabes excepto cuatro (04) de la tercera etapa del LCP, faltan en el disco. La
superficie fracturada muestra evidencias de marcas de roce en la direccion opuesta de
giro del rotor de baja. Alrededor del 75% de las plataformas de esta etapa (LCP), estan
fracturadas. Las marcas de roce circunferencial se aprecian en la direccién opuesta a la

rotacion del motor.

El espaciador entre la 3ra. y 4ta. etapa tiene marcas de roce.

Todos los alabes de la 4ta. etapa estan ausentes.
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El espaciador entre la 4ta. y 5ta. etapa, tiene marcas de roce circunferencial.

Aproximadamente el 75% de los alabes de la 5ta. etapa del (LCP), faltan en el disco. La
superficie fracturada en los éalabes remanentes muestra evidencias de roce con
materiales en forma circunferencial, extendiéndose en direccion opuesta a la rotacion

del rotor de baja.

s

;8 =

Fig.41: Compresor de baja presion del motor Nro.1.
El espaciador entre la 5ta. y 6ta. etapa tiene marcas de roce circunferencial.

El disco de la 6ta. etapa estd separado y libre del espaciador de la misma.
Aproximadamente el 50% de los alabes de la 6ta. etapa del LCP, faltan en el disco. La
superficie fracturada en los &labes remanentes muestra evidencias de roce con
materiales en forma circunferencial, extendiéndose en direccion opuesta a la rotacion

del rotor de baja.
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Soporte de los rodamientos Nro.2 y Nro.3:

El escudo de calor del diafragma del soporte del rodamiento No. 3, tiene marcas de
roce circunferencial en todo su diametro y son consistentes con las puntas de los
pernos de sujecion o “tierods” de la turbina de alta presién (HPT). La pared interna del
compartimiento de rodamiento esta dafiada. Los dientes del engranaje de potencia del
eje de torre tienen dafios en toda su estructura. El soporte del protector contra fuego
ubicado en el engranaje Nro. 3, tiene marcas de roce circunferencial en el soporte
metalico con la turbina de alta presion (HPT). Las marcas estan localizadas entre la

posicion de las 12:00 y las 3:00 del reloj.

Hay cinco aletas en la 6ta. etapa que estan fracturadas en el soporte interno y estan
doblados en la direccion de rotacion del rotor de alta. Esas aletas tienen marcas de
desgaste circunferencial en la superficie de sustentacion lateral concava de las mismas.

Hay desgaste a los lados entre las aletas.

Compresor de alta presion (HPC):

Los alabes de la 7ma. y 8va. etapa estan todos fracturados sobre la plataforma. Diez
(10) alabes faltan de la octava etapa del compresor de alta presién. La mayoria de la
superficie fracturada en ambas etapas tiene marcas circunferenciales producto del roce
con el material, que se extienden sobre la superficie en la direccion opuesta a la

rotacion del rotor.

El disco de la 9na. etapa del compresor de alta esta fracturado en el plano radial de la
misma. El disco de la 10ma. etapa esta fracturado en el plano radial de la misma. El
disco de la 1lava. etapa esta intacto. La mayoria de los alabes estan todavia unidos al

disco, pero todos estan fracturados proximos al “hub” o plataforma.

La mayor parte de la superficie fracturada esta dafiada y debido al roce el material se

extiende en la direccidén opuesta a la rotacién del rotor.
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El disco de la 12ava. etapa tiene fractura parcial desde el plano radial hasta la misma y
hasta el aro soporte (rim) del disco. Aproximadamente 165 grados del disco no existen.
En la cara trasera del disco, cerca del borde del plano externo, hay roce consistente con
su soporte o rim. Alrededor del 50% de los alabes permanecen en el disco. Todos los
alabes estan fracturados proximos a la plataforma o hub. La mayoria de los &labes
fracturados, estdn dafiados y la superficie tiene roces en la direccidon opuesta a la

rotacion del rotor.

El disco de la 13ava. esta intacto. El disco de la 13ava. etapa, entre la sujecion de la
cara trasera y el sello posterior, tiene marcas circunferenciales de roce de 360 grados.

No hay alabes de la 13ava. etapa estatora.

El cubo posterior o hub del compresor de alta, esta fracturado en varios fragmentos. La
reconstrucciéon de los fragmentos indic6 que la circunferencia entera en la localizacién
del balance fue recuperado. Nueve (09) de los doce (12) pernos de sujecion o tierods
del compresor de alta, estan fracturados y siete (07) recuperados. El tubo central del
compresor de alta tiene una fractura en espiral, la cual progresa de atras hacia adelante

en direccion contraria a las agujas del relo;.

Caja del difusor:

El protector de la caja del difusor, tiene un hueco de aproximadamente 3.75 pulgadas
de circunferencia por 1.0 pulgadas en direccion axial. El hueco esta centrado a 1.75
pulgadas del extremo frontal cercano a la posicion del 12:30 del reloj. La deformacion
del metal hacia fuera indica que el objeto vino desde el interior de la caja del difusor y
viaj6 hacia afuera de la pared interna de la caja del difusor, la cual esta localizada en el
estator de la treceava etapa y tiene cinco huecos en varias localizaciones alrededor de

la circunferencia; el hueco mas grande esta entre las 10:30 y la 1:00 del reloj.

No hay huecos que pudieran corresponder a la pared exterior de la caja del difusor.
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Camara de combustion:

El protector interno del quemador esta fracturado los 360 grados alrededor de una
pulgada y % detras de la bisagra frontal. El protector exterior de las camaras de
combustion (CCOC), el cual fue observado aplastado hacia adentro, fue cortado y
removido del motor para facilitar la remocion de los quemadores. Los quemadores 3, 4

y 5 estan aplastados.

Todos los quemadores fueron lavados con agua a presion para limpiarlos. No hay
evidencia de metalizacion de los quemadores. Los guemadores estan libres de

cualquier operacién anormal producto de excesivo calor.

Fig.42: Camaras de combustién del motor Nro.1.
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Eje de laturbina de baja 'y rodamiento de 4 Y%:

El rodamiento de 4 Y2 estaba mojado en aceite y rotaba libremente. Su sello de carbon
esta intacto. La pista del rodamiento esta en buenas condiciones. El eje de baja tiene
varias marcas circunferenciales alrededor de si mismo. Las marcas de roce son
consistentes en el area que esta por debajo de la octava etapa, adelante y atras del
tubo central del compresor de alta, la tuerca que acopla el eje del compresor de alta, el

extremo del eje y el disco debajo del compresor de alta.

El eje de baja estd doblado cerca de su parte frontal, que esta ubicada bajo los
compartimientos de los rodamientos 2 y 3.

Seccién de laturbina:
Una de las aletas guias de entrada (TIGV) fue recuperada durante el desarme del

motor.

Turbina de alta presion (HPT):

Todos los alabes de la turbina de alta presion estéan fracturados y no falta ninguno. La
superficie fracturada en el borde de ataque y borde de salida de los &labes tienen
evidencias de roce en forma circunferencial. La plataforma de alabes de la turbina de
alta en el extremo delantero y en el lado posterior, muestra evidencias de marcas de

roce en forma circunferencial.

Turbina de baja presion (LPT):

La cubierta interna de la aleta de la 2da. etapa esté intacta. Todos los alabes de la 2da.
etapa que permanecen en el disco estan fracturados. Hay ocho (08) alabes de la 2da.
etapa que faltan en la seccion donde faltan los sellos de aire Nros. 2 y 3. Algunos
alabes de la 2da. etapa muestran fractura de roce circunferencial y en algunas areas se
extiende fuera de la superficie concava de los alabes, la cual esta en direccién opuesta
de la rotacién del rotor de baja.
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La falda protectora del estator Nro. 3 falta. El sello de aire Nro. 2 y el 3 tienen entre 30 a
un 40 % de la seccidn faltante. Los sellos de aire 2 y 3 estan localizadas en la cara
frontal del 3er. disco. En la seccion de los sellos de aire 2 y 3 la mayoria de los
espaciadores anti rotacion, estan doblados hacia adentro. La superficie exterior de los

sellos de aire tiene marcas donde el sello est4 dafiado hacia el sello del pedestal.

Alrededor del 50 a 60% de los alabes de la turbina de baja de la 3ra. etapa, estan
faltando en el disco. Todos los alabes remanentes estan fracturados en la plataforma o

hub. Las aletas interiores de la 4ta. etapa estan intactas.

Hay 10 alabes de la 4ta. etapa que faltan en el disco. Los alabes remanentes estan
todos fracturados en la parte adyacente a la base del alabe del extremo delantero. Los

alabes de la 4ta. etapa tienen marcas circunferenciales.

Cajas de HPT y LPT:

Las cajas no tenian indicadores de contaminacién. La mayoria de las cajas estan
fracturadas y rasgadas. Las cajas estan todavia unidas. El ensamblaje de la caja no ha
sido desarmado; sin embargo, la bisagra es visible desde el interior e indica que esta
separada entre las posiciones 3 y 8 del reloj. El protector de la turbina de alta no
evidencia contaminacion. La pantalla protectora esta aplastada entre las 5 y las 7 de la
posicién del reloj, producto del impacto con la tierra. El sello exterior de la turbina de
alta y de la 2da. y 3era. etapa de la turbina de baja esta intacto; falta el sello de aire
exterior de la 4ta. etapa. El sello del aire exterior de la 2da. y 3ra. etapa, tiene marcas
de roce circunferenciales cerca de la posicion de las 5 del reloj, donde el sello de aire
del panal de abeja est4 generalmente dafiado. El resto de la circunferencia entre las
7:30 y las 4:30 del reloj tiene el sello del panal de abeja todavia unido al sello de aire

exterior.

Expediente JIAAC-9-058-2005 81



i Gobierno Bolivariano Ministerio del Poder Popular )

de Venezuela Para Transportey Comunicaciones ot

Motor Nro. 2:

La inspeccion visual del eje de la turbina de baja indic6 que estaba doblado bajo el
compartimiento entre los engranajes 2 y 3. Basado en experiencia de accidentes y
desarme de motores, se recomendo cortar el motor en la mitad para ver el compresor
de alta. El equipo de investigacién decidié cortar el motor a la mitad a la altura del
difusor. El rodamiento Nro. 1 no fue desarmado. Los soportes de los rodamientos

estaban intactos.

Fig.43: Motor Nro.2.

Seccion del FAN (Ventilador):

La seccion conica frontal al rodamiento Nro. 1 tiene una marca de roce. Todos los
alabes del ventilador estan fracturados; todos los alabes excepto 3, estan fracturados
cerca de la base de los alabes. Varios de los alabes del ventilador tienen marcas de

roce circunferencial. Hay 3 o0 mas alabes con marcas azuladas en su superficie.
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Sucio en los alabes fracturados requirié la inspeccién visual de todos los alabes. Trece
de los 34 &labes estan en una posicién posterior a su ubicacion normal. Los 3 alabes
fracturados en la parte exterior de la base tienen una distancia entre 2,4 y 5 % pulgadas
sobre la raiz de la plataforma. Esos alabes estan doblados en una direccién opuesta a
la rotacién. Dos &labes fueron recuperados en el sitio del accidente y fueron enviados al
CEPr. Esos dos alabes fracturados coinciden con los dos &labes de este rotor y son

identificados como Nro. 2 y 28.

Compresor de baja presion (LPC):

Doce de los alabes del compresor de baja presion de la etapa 1.5 faltan en el disco. La
mayoria de los alabes remanentes en el disco estan situados en un arco de 90 grados.
Los alabes estatores de 1.5 estan fracturados juntos; sobre la plataforma y la superficie
fracturada muestran marcas circunferenciales. Hay marcas circunferenciales en el

espaciador del disco entre la etapa 1 Y2y 2.

Hay seis alabes remanentes en el disco de la 2da. Etapa del compresor de baja. Las
superficies fracturadas tienen marcas de roce y algun material se extiende en direccion
opuesta a la rotacion del rotor de baja. Hay marcas de roce entre el espaciador ubicado
en el compresor de baja 2 y 3. El protector del compresor de baja y los ensamblajes
fueron cortados para exponer las etapas desde la 3ra. Hasta la 6ta. Del compresor de

baja.

La 3ra. Etapa del compresor de baja tiene aproximadamente un arco de 90 grados
donde todos los alabes estan doblados hacia la direccion opuesta de rotacion del rotor

de baja.

Los alabes remanentes faltan en el disco de la 3ra. Etapa; la mayoria de los
componentes internos del estator estaban en el espaciador entre la 3ra. Y 4ta. Etapa
del compresor de baja. La 4ta. Etapa del compresor de baja tiene 2 areas con los
alabes completos; uno alrededor del arco de 90 grados y el otro alrededor del arco de

30 grados, en los cuales estan dobladas en la direccidén de rotacion del rotor de baja.
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Los componentes internos del estator de la 4ta. Etapa que estan alrededor del
espaciador 4to. Y 5to. Del compresor de baja de la 5ta. Etapa tienen dos areas donde
los alabes estan completos; un area esta aproximadamente en un arco de 60 grados y
el segundo en un arco de 90 grados y esta doblado en la direccion opuesta de rotacion

del rotor de baja.

Los componentes internos del estator de la quinta etapa estan alrededor del espaciador
entre la 5ta. Y 6ta. Etapa. Alrededor del 50% de los alabes de la 6ta. Etapa estan

completos y doblados en la direccién opuesta de rotacion del rotor de baja.

Soporte del rodamiento 2y 3:

El compresor de baja y de alta no esta separado de la estructura intermedia. El
compartimiento de los rodamientos Nros. 2 y 3 y el diafragma que soporta el
rodamiento, no estaban accesibles a la vista. La 6ta. Aleta del estator de la 7ma. Etapa,
esta superpuesta dentro de la 7ma. Aleta en el curso exterior del compresor de alta. Un
intento de quitar la parte frontal del eje del compresor de baja presién del rodamiento

Nro. 2 y 3 fue infructuoso debido a que el eje estaba doblado.

Los componentes y la caja del compresor de alta fueron cortados y removidos. Todos
los discos estaban intactos. Los alabes de la 7ma. Estaban fracturados sobre la
plataforma. La fractura muestra superficie con roce y material que se extiende mas alla

de la fractura en la direccion opuesta a la rotacion del rotor de alta.

Los alabes de la 8va., 9na. Y 102. etapa del compresor de alta estan fracturados cerca
de la plataforma. La mayoria de las superficies fracturadas que permanecen en el disco
muestran marcas circunferenciales con material que se extiende mas alla de la fractura,

en direccion opuesta a la de rotacion del rotor de alta.

La 8va. Etapa tiene un arco que abarca aproximadamente 90° de alabes faltantes. La
9na. Etapa tiene un arco de aproximadamente 45° de alabes faltantes. La 102. etapa

tiene solo 11 alabes.
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La 11lva. Etapa tiene un arco que abarca aproximadamente 120° de alabes faltantes. La
12va. Etapa tiene todos lo alabes en el disco y estan golpeados en direccidon
circunferencial. Los extremos traseros de las aletas estatoras de la 12va. Etapa, estan

golpeados en direccion circunferencial.

La mayoria de los alabes de la 13va. Etapa estdn en el disco. Todos los alabes
ubicados en el extremo trasero estan golpeados y doblados en direccion opuesta a la
rotacion del rotor de alta. Hay un dafio circunferencial muy fuerte en el sello posterior
del disco de la 13va. Etapa. El ensamblaje de las guias estatoras de la 13va. Etapa esta
intacto. El sello interior tenia un arco de 90° de fuertes marcas. Una de las barras de

unién del compresor de alta esta fracturada.

El cono posterior del compresor de alta esté fracturado en mdultiples fragmentos. La
reconstruccion determiné que la circunferencia entera en el plano del balance fue
recuperada. La seccion delantera del tubo central del compresor de alta fue
inspeccionada en la posicion instalada. Se evidencia una fractura axial delantera en el

tubo central.

Fig.44: Compresor de alta presion del motor Nro.2.
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Caja del difusor:

En su pared interna frontal tiene tres penetraciones pero no hay agujeros en la parte
exterior de la caja del difusor.

Camara de combustion:

La camara fue cortada axialmente y removida para permitir estudiar los quemadores.
Los quemadores 4 y 5 estan aplastados. Todos ellos fueron lavados con agua a
presidn; no han sido sometidos a stress por extremo calor. La caja del quemador
posterior esta fracturada en la posicion 360° alrededor de una pulgada y media en el
borde posterior y también esta fracturado en la posicion entre los 290° y 300° alrededor

de dos pulgadas y media del borde posterior.

Fig.45: Camara de combustion del motor Nro.2.

Eje de laturbina de bajay rodamiento de 4 Y2:
La porcion removida del eje de baja tiene tres marcas circunferenciales de las cuales

dos estan en el plano interior del disco de alta y el eje posterior de la turbina de alta. El

4 1/2

rodamiento de y su sello de carbdn estan intactos.
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Seccion de la turbina de Alta Presion HPT:
Todos los élabes del compresor de alta estan fracturados y no hay alabes en la turbina
de alta. La placa posterior tiene marcas de roce en direccion circunferencial. Los alabes

fracturados tienen marcas de roce en direccion circunferencial.

Seccion de la turbina de Baja Presion LPT:

La cubierta de las aletas internas de la 2da. etapa esta intacta. Todos los alabes de la
2da. etapa del disco estan fracturados y el alabe mas largo esta a una pulgada y media
sobre la plataforma. Hay siete alabes faltantes de la segunda etapa en la seccién donde
el sello de aire interno estd doblado hacia adentro y hay 11 alabes faltantes en otras
areas de la circunferencia. La mayoria del borde delantero de los alabes esta fracturado

y hay evidencia de marcas de roce en la superficie.

La guia de la tercera cubierta interior falta. Entre el 2do. y 3er. sello de aire hay un arco
de 90° que estd doblado hacia adentro en el segundo disco de la turbina de baja
presion. La superficie exterior del sello de aire tiene marca de roce y falta la mayoria del

sello del borde, con respecto al sello del pedestal.

Todos los alabes remanentes del disco estan fracturados cerca de la plataforma. Se
observd 12 alabes faltantes. La cubierta de la 4ta. guia esta intacta. La mayoria de los
alabes de la turbina de baja estan fracturados cerca de la plataforma. Los dos alabes
mas largos son de una y dos pulgadas respectivamente. Hay dos alabes faltantes; la

mayoria de ellos estan fracturados y con marcas de roce.

Cajas de las turbinas de alta y baja presion (HPT y LPT):

La caja de la HPT esta todavia unida al CCOC. Alrededor del 50 a 60% de la caja del
HPT a la union del CCOC estéa separada ya que los puntos de unién estan fracturados.
Hay alrededor de un 40 a un 50% de la TIGV, unida o atrapada entre la guia de soporte
interior y la caja del HPT. Las aletas estan aplastadas cerca de la posicion de las 4:30

del reloj, en relacién a la caja del HPT.

Expediente JIAAC-9-058-2005 87



I Gobierno Bolivariano Ministerio del Poder Popular )

de Venezuela Para Transportey Comunicaciones ot

Cuando se desmontd, se encontré que habia 20 aletas unidas a la caja de la HPT y 25
que estaban flojas fueron recuperadas. No quedd evidencia de metal esparcido en las
aletas que no se limpiaron. La caja de la HPT estda axialmente y radialmente

distorsionada entre las 3:30 y 5:30 del reloj.

Alrededor de la posicién de las 4:30 hay una fractura axial que va desde la unién
posterior de la HPT al soporte posterior de la TIGV, de cuatro pulgadas en forma
circunferencial y luego axialmente media pulgada en el soporte frontal delantero de la
TIGV. Las superficies de fractura remanentes adelante del plano del TIGV sugieren que
habia un hueco de una pulgada y cuarto con material de la caja faltante, cercano a la

posicion de las 5 del reloj. Falta el sello de aire exterior (OAS) de la HPT.

El protector de la HPT esta intacto y distorsionado. El mismo esté aplastado entre las 4
y las 8 del reloj y es consistente con el impacto en tierra. La caja de la LPT esta
separada de la caja de la HPT; se encuentra aplastada entre las 4 y 8 del reloj. El 2do.
y 3er. OAS estan intactos. El segundo OAS esta muy dafiado en la base del material,
entre las 4:30 y 7 del reloj. Las areas cercanas a la circunferencia todavia tienen panal
de abeja unido a la base del OAS. El tercer OAS esta severamente dafiado entre las 7 y
6:30 del reloj. El cuarto OAS falta. No hay muestras de rotura ni huecos en la caja de la
LPT.

Fig.46: Turbina de alta presion.
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Fig. 47: Seccién de turbina.
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Fig.48: Seccién de compresor.

Como se puede observar en la figura 47 y en la figura 48, los alabes del compresor y
los alabes de la turbina presentan un serio desgaste; esto es la evidencia de que
estaban en rotacién justo antes de que la aeronave impactara contra el terreno. Otra
observacion es la presencia de fracturas en los alabes de la turbina; esto se debe a los
cambios bruscos de temperatura que sufrié el material, haciendo que éste cambiara sus

propiedades fisicas, transformandolo en un material fragil.
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1.16.3 Simulacién de vuelo:

Fue producida una animacién, usando toda la data disponible provista por el FDR y la
grabacion de la cabina junto con todos los andlisis efectuados por los entes
investigadores de apoyo para ayudar a identificar la secuencia de eventos del

accidente.

Se usaron los siguientes documentos de apoyo: el reporte del BEA CVRFDR_HK-
4374X_2005_hvn, el cual describe la lectura e interpretacion de los datos del FDR. El
documento de la NTSB DCAO5RA093 de estudio de desempefio, en el cual se simulan
el &ngulo de cabeceo y el angulo de ataque de la aeronave. Todos los resultados
obtenidos de estos estudios junto con los resultados del ADENDUM al estudio de

desemperio fueron usados para alimentar la simulacion.

Sin embargo y para producir una animaciéon mas real, algunos datos del FDR fueron
interpolados y algunas veces ajustados y modificados. Esta animacién describe como
se us6 la data para construir la cadena de eventos y proporciona las advertencias que

deben ser tomadas en cuenta cuando se observa la misma.
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Fig.49: Simulacion del vuelo basado en los parametros del FDR.

La animacion empieza a las 6:44:00 y culmina al momento del impacto (07:00:32); sin
embargo, los angulos de cabeceo y angulos de ataque estan disponibles hasta las
06:57:45.

La estructura de la pantalla de la animacion esta compuesta por dos ventanas: una
ventana superior donde se muestra una vista externa de la aeronave en vuelo. El
tiempo UTC es mostrado en la esquina superior izquierda. La transcripcion del CVR se
muestra bajo la figura de la aeronave. Una flecha roja representa el vector de la
velocidad, indicando el angulo de ataque del fuselaje. El valor del angulo de ataque
simulado (de acuerdo al estudio de desempefio de la NTSB) se muestra cerca de la

punta de la flecha.
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La ventana inferior es un panel con algunos instrumentos genéricos para mostrar
algunos parametros de la manera mas conveniente y comoda. Estos instrumentos no
necesariamente representan los originalmente instalados en la aeronave y usados por

la tripulacion.

Escenario:

El escenario no es representativo de las condiciones climatoldgicas encontradas

durante el vuelo o de las caracteristicas topograficas del area de Machiques, Edo. Zulia.

Rumbo de vuelo y actitud:

El rumbo de vuelo horizontal usado para la animacion no representa el patron de vuelo
original de la aeronave. Fue generado usando una velocidad de tierra constante de 300
nudos (Kt) desde el este. El Unico propésito de esto es simular un patrén de vuelo de

izquierda a derecha con movimiento hacia delante.

La Z usada para el patrén de vuelo, estd basada en el parAmetro grabado de presion
altimétrica. La actitud de cabeceo se deduce de las figuras 13 y 15 del estudio de
desempefio de la NTSB y proporciona valores hasta las 06:57:45. Después de este

momento, aparece una cruz roja en la ventana y el mensaje “No pitch or AOA data”.

La actitud de alabeo no es un parametro valido del FDR ni fue simulado. Es por ello que
se uso cero (0) grados durante toda la animacién. Como valor de rumbo se usé noventa
(90) grados durante toda la animacion. Sin embargo, éste no es apreciado ya que la

vista lateral de la aeronave no lo permite.
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Flecha Roja:

Una flecha roja representa el vector de la velocidad del aire y la misma se origina desde

el centro de gravedad aproximado de la aeronave.

El angulo entre la flecha y el cuerpo o fuselaje de la aeronave es de 15 grados, de
acuerdo al reporte de desempefio emitido por la NTSB mostrado en la secciéon 1.6.4.3.
de este informe, el cual proporciona valores hasta las 06:57:45 UTC. Después de este
valor de tiempo, una cruz roja aparece en la ventana de la simulacién con la leyenda
“No pitch or AOA data”. Los valores numéricos de los angulos de ataque son también
mostrados en la pantalla. La longitud de la flecha varia, de acuerdo a los valores de
velocidad indicada o IAS.

AP Warming
THROTTLE light
Attitude indicator Altimeter Waming light
Airspeed/Mach FMA
indicator
Antiice ON
advisory lights

: Longitudinal
Vertical speed trim indicator
indicator EPR1&2

Fig.50: Panel utilizado en la simulacion con los instrumentos basicos de la aeronave.

1.16.4. Historial de accidentes de la empresa West Caribbean:

A continuacion una breve resefia del accidente previo al WCW708, con una aeronave
LET 410 matricula HK-4146 de la empresa West Caribbean, ocurrido el 26 de marzo del
2005 en Providencia, Colombia. Este accidente ocurrio 5 meses antes del accidente del
MD82. Hubo 23 personas fallecidas.
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Narrativa:

Durante el despegue, cerca de la V1, el motor numero uno fall6. El despegue continta
pero la velocidad del aire disminuyd. La aeronave se inclind hacia la derecha hasta
alcanzar los 135 grados. El descenso fue invertido, en un angulo de 40 grados y se
estrelld contra arboles; los restos fueron localizados aproximadamente a 113 metros del

inicio de la pista 17.

Causas Probables: "La no observancia de los procedimientos descritos para la falla de
un motor luego de la V1, en especial los que se refieren al mantenimiento de la
velocidad de despegue seguro de 84 nudos, la retraccion de la aleta de banqueo
automatico, la operacion de la palanca del tren de aterrizaje y el empleo de la potencia

de reserva.

La operacion erronea de la palanca de combustible FCL del motor uno, al moverla
desde la posicion abierta a cerrada durante la cadena de eventos, con lo que se dejo
sin empuje al avién, y ademas, la operacion no apropiada de la palanca de combustible
FCL del motor dos, al llevarla a la posicion MAX NG en un intento por obtener

rendimiento de dicho motor.

El mantenimiento del avidn en una actitud de despegue luego de la falla del motor dos
con la consecuente reduccién de velocidad, y posteriormente, el mantenimiento del
avion en una actitud de ascenso luego de haber apagado el motor uno, con lo que se
llegd a la velocidad de pérdida de sustentacion y la posterior ausencia de control de la

aeronave.

La falla del motor dos por motivos indeterminados durante la carrera de despegue,
luego de la V1, obligd a la tripulacion a realizar una serie de procedimientos de

emergencia para afrontar la falla y continuar con el ascenso inicial.

La ausencia o falta de manejo de recursos de cabina entre los miembros de la

tripulacion durante la secuencia de eventos.
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La reduccién en una medida no determinada de la alerta o conciencia situacional de la
tripulacion, como resultado de la situacion financiera de la empresa y de la separacion

en la que estaba inmerso el Capitan de la aeronave.”
1.17. INFORMACION ORGANICA Y DE DIRECCION:

West Caribbean Airways fue una sociedad andonima constituida el 28 de diciembre de
1988. Su objeto social principal era la explotacion de transporte publico aéreo de
correo, carga y pasajeros, comercial troncal, en la modalidad de regular de acuerdo con

el Manual de Reglamentos Aeronauticos, en el territorio nacional y en el exterior.

Fig. 51: Organigrama de la empresa West Caribbean.
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Para el momento en que ocurre el accidente, presentaba problemas de caracter
administrativo y financiero los cuales afectaban seriamente la operatividad de dicha
empresa; de las tres (03) aeronaves modelo MD, so6lo estaba operativa la aeronave que
tuvo el accidente y las otras dos aeronaves estaban inoperativas en espera de servicios
de mantenimiento, y administrativamente, en espera de capital para cubrir sus
respectivos gastos. Se evidencio que el personal técnico y administrativo, debido a la
misma situacion coyuntural que atravesaba la empresa, tenia un retardo considerable
en el cobro de sus salarios; en el caso del Capitan de la aeronave siniestrada, llevaba
seis (06) meses sin cobrar. En el afio 2005 esta empresa fue sancionada dos veces por
parte de la Aeronautica Civil Colombiana; una por sobrepeso de 1.652 Kg. en un vuelo
en el afo 2.004, y otra, al determinarse en una inspeccion anual, que infringieron los
tiempos de descanso, servicio y vacaciones de los tripulantes, asi como el hecho que
no estaban dando entrenamientos reglamentarios a sus tripulantes y por inconsistencia

en los registros de los libros de vuelo de las aeronaves.

1.18. INFORMACION ADICIONAL:

1.18.1. Evidencias de testigos:
No se encontraron testigos presenciales del accidente.

1.18.2. Despachadores de vuelo:

Se efectué una entrevista al despachador del vuelo WCW708 correspondiente a la
aeronave HK-4374X el 09 de Agosto de 2007, a través de un cuestionario previamente
elaborado. Entre los aspectos mas importantes de la entrevista, se destaca el hecho
que el plan de vuelo era enviado desde Medellin en paquetes de formularios y se
llenaban en Panama aspectos como el combustible completado. La parte operacional
venia desglosada, la ruta y el nivel de vuelo era remitida via internet antes del vuelo,

con base al anterior. No se incluia informacion meteoroldgica.
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Otro aspecto importante es que efectivamente en el plan de vuelo estaba estipulado un
nivel de vuelo de 35.000 pies. Las entrevistas se encuentran en el anexo 5.

1.19. TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES Y EFICACES:

Estudio del comportamiento (performance) de la aeronave, punto 1.6.4.3 de este
informe, basado en el estudio emitido por la oficina de investigacién e ingenieria
de la NTSB de fecha 19 de Abril del 2006.

Este estudio contiene una simulacion del vuelo basada en calculos con el fin de recrear
el movimiento y la informacién de entrada que dio lugar a esos movimientos. Al no
existir informacion critica del FDR, la simulacién sirve para obtener estos datos que son
de vital interés. Los resultados de la simulacién son comparados posteriormente con los

datos del FDR disponibles para su validacion.
Al mismo tiempo, se efectud un andlisis de las luces del panel de alarmas.

Entre las cuarenta luces identificadas sobre los restos del panel de alarmas, sélo cinco
luces presentaron bombillos con filamentos fuertemente deformados y espiras
estiradas, las cuales son indicios caracteristicos de luces encendidas al momento del

impacto y caracteristicas de luces chocadas con calor.

Se trata de las luces de advertencia “L ENG ANTI-ICE” o luz de antihielo del motor
izquierdo, “R ENG ANTI-ICE” o luz de antihielo del motor derecho, y “WING ANTI-ICE”
0 sistema antihielo de las alas; todas indican estar siendo operadas sobre ambos

motores y sobre el ala.

También se detectd que la luz “AUTO-SLAT FAIL”, estaba encendida. Este componente
forma parte de los dispositivos de hipersustentacion de la aeronave. En esta fase de la

investigacion, no fue posible determinar la razén por la cual dicha luz estuvo encendida.
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2. ANALISIS:
2.1. DESARROLLO DEL VUELO:

2.1.1. Preparacion del Vuelo:
De acuerdo al analisis del comportamiento de vuelo llevado por la aeronave MD-82,

Matricula HK-4374X perteneciente a la empresa West Caribbean Airways, se
alcanzaron los siguientes resultados:
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Fig. 52: Plan de Vuelo
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2.1.2. Inicio del vuelo o Fase I: Despegue y Ascenso, Fase Il: Crucero en nivel 310.

La aeronave se posicion6 para el despegue a las 06:00:00 UTC aproximadamente, el
piloto automatico fue conectado a los nueve mil (9.000) pies y el perfil de ascenso fue
realizado con alta velocidad y sin restricciones de altura (300 nudos y Mach 0.74). La
aeronave tardé aproximadamente veintiséis (26) minutos en alcanzar nivel 310
(06:26:00 UTC); de acuerdo a las tablas de rendimiento lo normal es veintiin (21)
minutos. Durante el crucero a 310, se requirieron varias desviaciones de ruta al ATC
para evitar mal tiempo (la informacion suministrada en la transcripcion del CVR,
muestra que a las 06h. 33min. 32s. el primer oficial solicitdé desviar la aeronave a la
izquierda para evitar formaciones de mal tiempo). Se mantiene a ese nivel por espacio
de unos catorce (14) minutos.

Nota: El tiempo que tardé la aeronave desde el momento del despegue hasta alcanzar
el nivel de vuelo FL310, fue computado por FDR.

2.1.3. Ascenso del nivel 310 al nivel 330 e inicio del crucero (Fase lll):

Seguidamente se inici6 un ascenso de nivel de vuelo 310 a 330, a las 06:39:30 UTC
con los sistemas anti hielo encendidos; este nivel no lo permiten las tablas de
rendimiento, lo que se llama el “Altitude Capability para dos motores” debido al peso de
la aeronave y al uso de los protectores de anti-hielo que lo penalizaban, en este caso,

por tres mil pies de altitud.

Este nivel no puede ser alcanzado debido al peso de la aeronave y al uso de los
protectores de anti-hielo que restringian la potencia de los motores; esto es lo que se
conoce como el “Altitude Capability para dos motores” en las tablas de rendimiento del

manual de vuelo de la aeronave o AFM.

A las 06:42:00 UTC, se efectud el ascenso y la tripulaciéon al mando cambié el modo
de vuelo del piloto automatico de “Mach Hold” a “Vertical Speed” sin hacer ningun

comentario al respecto, presumiblemente unos quinientos (500) pies por minuto de rata
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de ascenso, seleccionado manualmente, y pasando por nivel de vuelo FL 320 a las
06:42:30 UTC el capitdn sugiri6 desactivar los sistemas antihielo. El copiloto acato6 la
instruccion y unos segundos después los valores de EPR muestran que los sistemas
antihielo fueron apagados para incrementar los valores de EPR. Sin embargo, los auto-
aceleradores cambiaron de “EPR Ilimit (Climb)” a “Mach EPR limited”, que en el
anunciador del modo de vuelo aparece como “Mach ATL”, lo cual significa que el Mach
actual, el cual en ese momento era 0.72, es menor que el seleccionado ya que los
auto-aceleradores estan tratando de incrementar la velocidad al Mach deseado, pero la
potencia elegida estd en su limite; la aeronave no pudo mantener el nUmero Mach

seleccionado en el ascenso. Para este momento la altitud era de 32.200 pies.

Cuando la altura pre-seleccionada de nivel de vuelo 330 fue alcanzada a las 06:43:40
UTC, el sistema automatico de aceleracion se mantuvo en “Mach ATL” durante la
aceleracion a Mach 0.76 seleccionado por la tripulacién. La potencia se mantuvo a “Max
Climb” en el indicador de la computadora de empuje (TRI), lo que produjo que la
aeronave acelerara al numero Mach deseado de 0.76 y el modo de los auto-
aceleradores se revirtiera a “Mach hold “, la lectura del EPR estaba entre 2.0 y 2.05; en
ese momento la tripulacién al mando, selecciond presumiblemente de forma manual
en el indicador de la computadora de empuje (TRI) “Max cruise”; la lectura del EPR

(valido) se redujo a valores entre 1.80 y 1.90, con los protectores de hielo desactivados.
2.1.4. Fase IV: Pérdida de velocidad desde el nivel 330.

A las 06:48:42, y sobre los siguientes 30 segundos, el indicador de EPR regresa al valor
1.88, luego se redujo a un nivel en o por debajo de MCR (max cruise) limit con el
sistema antihielo encendido de ambos motores y de las alas (EAI y AAI). Es probable
que el sistema anti hielo de motor y alas haya sido encendido cerca de este instante y

comenzo una larga fluctuacion de EPR.

La aeronave se mantuvo en esta condicion con Mach 0.76 (268 nudos IAS) hasta

alrededor de las 06:49:25 UTC, cuando la velocidad comenzé a disminuir. A las
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06:49:46 UTC, hubo un cambio de modo a MACH ATL, lo cual indica que el sistema
ATS entregaba el maximo empuje seleccionado por la tripulacion. Esta potencia estaba
por debajo de la requerida para el nivel de vuelo, en consecuencia la aeronave perdia
velocidad. Al mismo tiempo, el piloto automatico el cual se encuentra en modo ALT

HOLD, mantenia la altitud incrementando el &ngulo de cabeceo.

A las 06:49 aproximadamente y como se puede observar en la figura 25 de la pagina
54, la cual muestra que por debajo de Mach 0.73, la aeronave entra en una region
critica llamada “detras de la curva de potencia”. La Unica manera de salir de esta area
es descender para cambiar (aumentar) su estado de energia.

La aeronave continda el decaimiento de velocidad hasta alrededor de 06:52:00 UTC,
cuando la tripulacion apagoé los sistemas anti hielo; el numero Mach se redujo a 0.71
(250 nudos IAS). En este momento el leve aumento de los valores de EPR sugieren

que la tripulacién hizo un cambio de aceleracibn manualmente.

A las 06:52:40 la tripulacion sugiere la activacion de los sistemas anti hielo. De acuerdo
a los datos, se observa la activacion de los sistemas anti hielo y un cambio en el modo
de aceleracion de CRUISE a CLIMB. Esta configuraciébn se mantuvo hasta el final del

vuelo.

El compensador del estabilizador horizontal se movio de 1.1 a 3.8 unidades nariz arriba,
entre las 06:49:00 hasta las 06:57:45. Los datos muestran que el angulo de ataque

aumento de 2.5 grados a 7.5 grados nariz arriba.

Este efecto aerodinamico de pérdida de velocidad, estd descrito en el boletin de
operaciones de vuelo numero MD-80-02-02A emitido por BOEING en fecha 6 de
Agosto del 2002. No se encontr6 evidencia que la tripulacion conociera el
contenido de este boletin.

Durante esta fase la tripulacién estuvo ocupada mientras recibia el servicio de comida

en la cabina y con las comunicaciones con el centro de control de MIQ. Esto contribuyé
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a que no notaran el cambio de modo y la pérdida progresiva de velocidad de la
aeronave, lo cual generé (ya por cierto tiempo) que la tripulacion de vuelo perdiera la
conciencia de entorno o situacional, al no darse cuenta realmente de los cambios que
se venian sucediendo con respecto a la actitud y al rendimiento de la aeronave a la
altitud de vuelo que la misma llevaba (cambios de velocidad, ajustes de potencia y
cambios de actitud de vuelo). La tripulacion insisti6 en mantener la aeronave a una
altitud de vuelo a la que, segun graficos y tablas de rendimiento, y ademas, al uso y
efectos de los sistemas de anti-hielo sobre el rendimiento de los motores, no podia

mantenerse en vuelo de forma apropiada.

2.1.5. Fase V: Descenso desde el nivel 330 hasta la entrada en pérdida.

A las 06:57:10 UTC, el piloto automatico fue desconectado por el Capitan, quien solicita
descenso a nivel 310, y 700 pies antes de alcanzar este nivel, se escucha la alarma de
ALTITUD ALERT. Se estima que en este momento el capitan hal6 la columna de control
con la intencién de estabilizar la aeronave al nivel seleccionado. Este cambio de nivel
de vuelo quizas se debid al bataneo previo a la condicion de pérdida, dado el bajo
estado de energia de la aeronave y debido a los vientos ascendentes presentes. Para

este momento, la aeronave estaba cercana a alcanzar los 7.5 grados nariz arriba.

A las 06:57:45 UTC se produjo el sonido de vibracién de la columna de control STICK
SHAKER y un segundo después se activa la alarma de STALL WARNING.

2.1.6. Fase VI: Pérdida de control de la aeronave.

Después de la alarma de STALL WARNING, el compensador “Trim” del estabilizador es
consistente con la accion ejecutada desde la cabina de mando. Al mismo tiempo se
observa una pérdida de potencia en ambos motores. Los valores de EPR caen hasta
alrededor de 1.2. Esta pérdida de potencia se puede explicar con la variacion del flujo
de aire de entrada (a los motores) afectado por las alas y el aire turbulento, debido al
elevado angulo de ataque. Esta caida de EPR esta registrada entre las 06:57:46 y las
06:59:54.
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Acorde con la informacion obtenida del CVR, se presume que el capitan se enfoc6 en
las indicaciones de los instrumentos de los motores, aun cuando el copiloto manifesté
haber identificado la pérdida.

Mientras el descenso continuaba, y debido a la accion inapropiada, en lo que se refiere
al aumento del compensador del estabilizador nariz arriba, se aumentd la resistencia al
avance de la aeronave, al punto en el cual la recuperacion de la misma no era posible,
debido a la altitud remanente.

Durante el descenso, no anuncia ninguna situacion de emergencia al controlador aéreo,
ni tampoco mencionan la ejecucion de las listas de chequeo.

En ese momento, todavia no identifica la gravedad de la situacion y sélo se requirieron
por la radio, los niveles de vuelo inferiores al control de MIQ.

Los valores de EPR subieron hasta 1.8, treinta segundos antes del impacto.

El movimiento del estabilizador horizontal durante el descenso no fue continuo, pero si
consistié de activaciones intermitentes con tiempos de duracion variables. En adicién, la
proporcion del movimiento fue consistente con la velocidad del compensador del motor
primario y no con la del motor secundario o alterno. Por lo tanto, los incrementos de
cabeceo durante el descenso se deben a comandos manuales. Dicho movimiento
alcanz6 hasta doce (12) unidades de nariz arriba, lo cual corresponde a la extension
completa del compensador.

El piloto automético no estaba enganchado.

A pesar que los parametros del elevador y la columna de control extraidos del FDR no
fueron validos, el movimiento inmediato del estabilizador en direccion nariz arriba, es
consistente con la activacion de los interruptores del compensador de manera
inadvertida, mientras se halaba la columna de control para levantar la nariz del avion.
Por lo antes mencionado, la respuesta inicial fue contraria a los procedimientos de

recuperacion de pérdida establecidos en los manuales operacionales de la aeronave.

En la fase de descenso, al atravesar el nivel de vuelo 250, la velocidad llego a alcanzar

ciento cincuenta (150) nudos. El estabilizador horizontal se movio durante esta fase, de
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manera escalonada, de acuerdo a las acciones manuales registradas. A las 06:59:50
UTC informan que estdn pasando catorce mil (14.000) pies y que la aeronave esta
incontrolable.

A medida que el descenso continuaba y se seguia moviendo el estabilizador horizontal
hacia su maxima posicion nariz arriba, la resistencia creada por la aeronave iba
creciendo, lo cual condujo a que se incrementara la rata de descenso (similar a lo que
se conoce como “Deep Stall” o pérdida profunda). Luego de esto y a medida que la
aeronave continuaba descendiendo, se alcanzé un punto en el cual la aeronave no
podia ser recuperada dada la altitud remanente y debido a la seleccién inapropiada de
la actitud de cabeceo.

El final de la cinta es a las 07:00:31 UTC. La zona del accidente confirmé que la
aeronave impact6 con una actitud nariz arriba. Esta condicion coincide con la data
extraida del FDR, al igual que las evidencias obtenidas del andlisis efectuado a los
bombillos del panel central de alarmas, el cual mostré que se estaba usando el sistema

anti hielo de la aeronave.

Normal flight

Deep Stall condition - T-tail in "shadow™ of wing

Fig. 53: llustracién de una perdida profunda.
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Una pérdida profunda o Deep Stall, es un tipo de pérdida muy peligrosa que afecta
ciertos disefilos de aeronaves, en especial aquellas aeronaves que usan la
configuracion de “Cola en T” como el MD-82. En estos disefios, la onda turbulenta del
ala en pérdida debido al angulo de ataque excesivo, “enceguece” al estabilizador
horizontal, haciéndolo totalmente inefectivo, perdiéndose los efectos aerodindmicos que
permiten el control y los cambios de actitud de cabeceo (nariz arriba y debajo de la

aeronave) Yy causando que la recuperacion de la aeronave sea imposible de efectuar.

El andlisis del sitio del accidente confirma que la aeronave impacté con una actitud de
nariz arriba, es decir, con el compensador del estabilizador en la méaxima posicion nariz

arriba. Los datos obtenidos de FDR confirman esta actitud.

Antecedentes a ser considerados en esta investigacion:

Puede tomarse como ejemplo un accidente ocurrido a una aeronave DC-8 de la
empresa Airborne Express, el cual tiene gran relevancia en relacién a este caso. En
este accidente, se indujo la pérdida a la aeronave intencionalmente a un nivel de altitud
medio (aprox 140FL o 14.000 pies) durante un vuelo de prueba post-mantenimiento
nocturno, sin embargo el “Stick Shaker” no se activd. Una vez la pérdida fue reconocida
por la tripulacién de vuelo, trataron de recuperar la aeronave solo con potencia de los
motores. La aeronave descendié en condicion de pérdida por al menos setenta (70)
segundos hasta el impacto con el terreno. Un aspecto interesante de este accidente,
fue que la maniobra se realiz6 de noche, y el proceso de recuperacion de la pérdida en
esta condicion (IMC) es mas dificil. En este accidente, la NTSB concluyé que la
conduccion de estas maniobras de noche y sin un horizonte natural visible, privo a la
tripulacion de una importante referencia visual de actitud, la cual pudo haber ayudado

de manera significativa durante el proceso de recuperacion de la pérdida.

En otro caso en el afio 1997, una aeronave de American Airlines durante un ascenso
mas alla de la capacidad de la aeronave, inicio un decaimiento de energia logrando una
condicion de pérdida posterior mientras lograba mantener una altitud intermedia, ya que

la tripulacion inadvertidamente desconecto el sistema de aceleracion automatico y no
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reconoci6 nunca la pérdida de velocidad. Este evento ocurri6 en un lapso de
aproximadamente mas de un (1) minuto y si la tripulacion hubiese monitoreado la
velocidad, el decaimiento hubiese sido facilmente detectable. En otro suceso parecido,
una aeronave de Pinnacle Airlines, a nivel de vuelo 410FL y durante el ascenso,
excedio la capacidad de la aeronave, llegd a esta altitud usando una configuracion
equivocada y usando el modo de velocidad vertical del piloto automatico. La aeronave
alcanzé la altitud deseada sin suficiente potencia de reserva para acelerar. La
tripulacion reconocié el deterioro del rendimiento de la aeronave en este caso, pero
actué muy tarde para prevenir la pérdida, la cual estuvo acompafiada de pérdida de

control de la aeronave.

Dos casos muy importantes que merecen ser mencionados, son el de la empresa
Scandinavian Airlines System (SAS) en el afio 1998, incidente ocurrido en una
aeronave MD-81 a nivel de vuelo FL330, en el que la tripulacion reconocié el
decaimiento de energia y luego del bataneo (buffet) y posterior activacién del STICK
SHAKER, identific6 un problema de apagado (Flame Out) en los motores e inicié un
descenso inmediato. Durante la recuperacion, los valores de EPR de los motores
volvieron a la normalidad y la tripulacion fue capaz de controlar la situacion y aterrizar
en el aeropuerto de origen. El segundo corresponde a la empresa Spirit Airlines en el
afio 2002, en la que una aeronave MD-82 experiment6 una pérdida de empuje en sus
motores mientras ascendia a nivel de vuelo FL330, presentando un decaimiento en las
indicaciones de EPR, N1 y de velocidad. Posteriormente, se activo el STICK SHACKER
y la tripulacion decidid, en el momento adecuado, descender hasta recuperar la

aeronave, logrando aterrizar sin mayores complicaciones.

Es importante notar que, los eventos mencionados, adicionalmente las pruebas de
certificacion de pérdida y las pruebas en tluneles de viento, demuestran que la aeronave
MD-80 en todas sus series, puede ser recuperada desde una condicién de pérdida, a
una condicion de vuelo normal cuando se utilizan los procedimientos de recuperacion

apropiados (descritos en los manuales del fabricante).
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2.2. FACTORES HUMANOS:

El area de “Factores Humanos” en la investigacion de accidentes e incidentes de
aviacion enfatiza la importancia del desempefio del ser humano en condiciones que
implican la exposicién a elementos que se encuentran fuera de su ambiente natural, y
hace referencia a su adaptacion a una serie de aprendizajes para poder ejecutar de

manera exitosa el cumplimiento de su rol.

Se emplea entonces, el analisis del “comportamiento humano” para investigar factores
causales o contribuyentes de accidentes e incidentes, considerando la probabilidad de
que dentro de sus limitaciones esta el riesgo de una inadecuada operacién de
cualquiera de las funciones que garantizan la seguridad del vuelo.

El caso en estudio, se enfoca dentro del marco de las acciones de la tripulacion de
cabina de mando, por lo que se presentan en dos (2) etapas del desarrollo del vuelo,
tomando en cuenta la importancia de la ejecucién de los procedimientos errados, que
en cada fase de la operacion contribuyeron al siniestro: La primera, las acciones
anteriores al evento de pérdida de sustentacién; y la segunda, la accién posterior al

evento de pérdida de sustentacion.
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ACCIONES ANTERIORES DEL EVENTO DE PERDIDA DE SUSTENTACION O
STALL:

v El uso del sistema anti hielo bajo las condiciones de rendimiento

establecidas.

En el MD-80, el sistema anti hielo es accionado por un interruptor de dos posiciones
(on/off) localizado en el panel de sobrecabeza (Overhead Panel); hay uno para cada
motor. Cuando el interruptor esta en la posicion “Arriba”, el sistema es desactivado; y
cuando esta en la posicion “Abajo” el sistema esta activado. Un sistema similar de dos
interruptores existe para el sistema “Airfoil”. En relacion a este sistema, se deduce la
probabilidad de que las variaciones de EPR grabadas por el FDR, donde se observan al
menos 8 configuraciones distintas debido a cambios en el sistema anti hielo en un
periodo de 9 minutos, son el resultado de la accion del uso del interruptor,
especificamente, la manipulacién de los interruptores del sistema anti hielo, permitiendo
variaciones de potencia de los motores cuando el sistema anti hielo “Airfoil” es activado,

incluso la activacién en un solo motor.

Lo antes expuesto se confirma en la trascripcion del CVR, en la cual se hace referencia
al sistema anti hielo, donde se verbaliza en dos momentos la condicion del sistema anti
hielo, aunque cabe destacar que ninguno de los pilotos hace referencia a cualquier

configuracion de empuje o EPR durante el vuelo.

Es importante resaltar del accidente, la falta de interpretacion oportuna con relacion al
decaimiento de energia de la aeronave, (la velocidad desciende de 0.76 Mach a 0.60 en
un periodo de 10 minutos), de los cambios en la actitud de cabeceo sobre el eje
transversal de la aeronave, y por ultimo, las alarmas asociadas a multiples ajustes de
compensador (“trim”) cuando la aeronave trataba de mantener la altitud seleccionada.
De esto se deduce, que no se mantuvo un nivel apropiado de vuelo no venia
manteniendo un nivel apropiado de la conciencia situacional o conciencia de entorno, la
cual se refiere a percibir, saber o conocer en todo momento, qué es lo que esta

sucediendo a nuestro alrededor, que para el caso de este accidente, se detectan varios
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elementos que reflejan esta insuficiencia de conciencia situacional y que podemos
mencionar a continuacion:

a) percepcion del tiempo en que van ocurriendo cada uno de los eventos relativos
al rendimiento de la aeronave: obtencion y mantenimiento de la altitud deseada,
mantenimiento de la velocidad, respuesta de la aeronave ante los distintos
cambios de ajuste o seleccién de opciones en los sistemas de piloto automético,
aceleracion automatica y obtencion de las proporciones de empuje de los
motores (EPR).

b) percepcién inapropiada de los cambios de actitud de la aeronave.

c) percepcién y reaccion inapropiadas ante las advertencias dadas por los
dispositivos o sistemas de aviso de condicion de pérdida de la aeronave.

d) falta de correlacion entre la condicidbn de peso y balance de la aeronave y el
rendimiento que ofrecia la misma a las altitudes seleccionadas o previstas, tanto

en la planificacion (antes de despegar) como en la ejecucién del vuelo.

ACCIONES DESPUES DEL EVENTO DE PERDIDA DE SUSTENTACION O STALL:

En esta etapa, se observa la incapacidad para recuperar el estado de energia de la
aeronave, luego de la pérdida de la sustentacién. La transcripcion del CVR indica que el
sistema de proteccion de pérdida estuvo activado y dio a la tripulaciébn una clara
indicacion para que la recuperacion fuera efectuada. De hecho, la transcripcion indica
que el primer oficial identificé correctamente la situacion como una pérdida y comunicé
esto al Capitan al menos dos veces. So6lo se manifiesta la observaciéon de problemas
con las indicaciones de los motores, y al percatarse de la pérdida de altitud, se toma la
accion de usar el control de cabeceo para mantener la nariz arriba. Ademas, no se hace

comentario alguno sobre las listas de verificacion (checklists).

Ha de mencionarse que el entrenamiento de las tripulaciones de la empresa West
Caribbean, en sus sesiones de simulador no se contemplaba el reconocimiento del

bataneo (buffet o buffeting: vibraciones o sacudidas en condicion de pérdida de
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sustentacién de las alas) y procedimientos de recuperacion de pérdidas de aeronaves
MD-80 a grandes altitudes. El departamento de seguridad de la aviacion y reporte de la
NASA o Administracion Nacional de la Aeronautica y del Espacio, emitio el reporte de
investigacion 6712 en fecha 6 de Dic. 2005 (ver anexo 6), el cual resume un gran
namero de incidentes relacionados con pérdidas especificas para las aeronaves MD-80,
el cual refleja la importancia de incluir en el entrenamiento de simulador la deteccién y

recuperacion de pérdidas a grandes altitudes.

A continuacion se muestran tres tablas, las cuales describen los diferentes aspectos a
ser evaluados en el analisis de los hallazgos, a la luz de una serie de competencias que
se consideran relevantes para el desempefio 6ptimo de la tripulacion, como son: la
persona, los procedimientos y el contexto o entorno general de la situacién presentada.
Una primera columna describe los aspectos generales a ser valorados para elaborar la
“autopsia psicolégica” del Capitan para el momento del accidente. Cabe destacar que
la mayoria de estos aspectos fueron obtenidos luego de realizar entrevistas a familiares
directos, amigos y compafieros de trabajo, ademas de un amplio estudio de los

antecedentes del entrenamiento y la experiencia de vuelo.
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TABLA N° 6 “Factores Humanos asociados con el Capitan”

Manejo de recursos Factores
adecuados a la . .
actividad como Competencias Hallazgos psico-
piloto al mando evaluadas emocionales

asociados
e Liderazgo Depresion
6 meses sin salario
e Gerencia Perdida del rol proveedor Estrés
Relacion laboral inestable
e Autoconcepto: Rechazo familiar de situacion laboral Frustracion
autoestima y Frustracion laboral
autoimagen Negacién de la programacion de vuelo Fatiga
Psicofisica
e Autocritica Demora en vuelo por pago de
combustible Ansiedad
Si Mismo « Responsabilidad, | Ausencia de CRM Baja Autoestima

(Gestion de Recursos de Cabina)
Falta de comunicacion con copiloto

e Comunicacién Manejo inadecuado del liderazgo

Asertiva. .
Rasgos de Personalidad:

Rigido/Severo

Autoexigido

Autocontrol extremo
Sobreprotector/ dependiente

e Trabajo en equipo

 Tomade Bajo insight

decisiones.

Antecedentes.
L Duelo no realizado (Pérdida del padre)

e Trabgjo bajo -Falta de establecimiento de prioridades

presion. en situacion de alta exigencia.
e Clima

organizacional

positivo

e Filosofia de CRM
(Gestién de
Recursos de
Cabina)

La Tabla No.6 describe los factores que inciden significativamente en el
comportamiento del piloto al momento de la ocurrencia del accidente. De estos se
puede observar que el mismo, estuvo sometido a altas cargas de estrés y ansiedad,
como consecuencia del estado financiero de la empresa, lo cual derivaba en

inestabilidad laboral, reflejandose en un clima organizacional de alta inseguridad. En tal
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sentido, es importante mencionar que a consecuencia de esta situacion de inestabilidad
salarial, el piloto tuvo que establecer un negocio familiar de tipo Bar-Restaurant para
obtener ingresos, disminuyendo, por una parte, las horas de descanso requeridas, y por

otra, mermando sus expectativas de crecimiento como piloto profesional.

Los factores psicoemocionales descritos en esta tabla vienen a evidenciar que el

Capitan se encontraba afectado negativamente para el desempefio de sus funciones.
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TABLA N° 7 “Factores Humanos asociados con el Capitan”

Manejo
de cabina

y
procedimientos

e Manejo de la
automatizacion

e Escaneo del
panel de
Instrumentos

e Escaneo del
entorno

e Manejo de
procedimientos
anormales y de
emergencia

e Filosofia de
CRM (Gestion
de Recursos de
Cabina)

e Manejo de listas
de chequeo

e Experienciaen
el equipo
adecuada al rol
de capitan

consecuencias de los actos es menor y
esta asociada a asumir riesgos mayores

Bajo nivel de pericia técnica:

-Para el chequeo en simulador no aplica
entrenamiento en perdida a gran altitud
-Ocasional repeticion de item de
aproximacién a la perdida en sesién de
simulador

422.19 Horas totales como capitan de
equipos MD-82:

-Insuficientes para la experticia como
capitan en el equipo

-Transferencia negativa

Operacién de la aeronave fuera de los
limites y parametros establecidos por
el manual de desempefio del fabricante

-Ausencia de CRM
Recursos de Cabina):
-No se expresa manejo de memory items,
listas de chequeo o aplicacion de
procedimientos de emergencia

(Gestion  de

-Ausencia de seguimiento  psico-
emocional en renovacion de certificado
de salud periodico:

-Ausencia de informacién de deterioro
cognitivo

Manejo de recursos Factores
adecuados a la actividad . .
como piloto al mando Competencias Hallazgos psico-
evaluadas emocionales
asociados
e Conocimiento Inicio tardio de la profesion de piloto: | Desempefio
del Sistema -Experticia profesional tardia inadecuado en
-La anticipacion y planeacion de las | Cabina

-Pensamiento
integrador con
capacidad de
analisis y sintesis
limitado

-Baja atencién a
multiples
estimulos
secundarios.

-Ausencia de
retroalimentacion
con el copiloto.

-Insuficiente
experticia de
vuelo en el equipo
MD-82

A partir del analisis de la tabla No.7 se observa la insuficiente experiencia para operar

los modos del sistema de vuelo automatico de la aeronave. De acuerdo a los registros

del CVR, no se expresa haber identificado la pérdida de velocidad, ni el bataneo

(instantes antes de la pérdida como tal); incluso no se manifiesta reconocimiento de la
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emergencia, ya que no se verifica la tabla de performance, ni se ejecutan los memory

items de la lista de chequeo para iniciar la recuperacion de la pérdida.

TABLA N° 8 “Factores Humanos asociados con el Capitan”

Manejo de recursos Factores psico-
adecuados a la . . q
actividad como Competencias Hallazgos emocionales asociados
piloto al mando evaluadas

* Concienciade | Aprehensién a las alarmas. | Estado de alerta disminuido (baja

Posicion atencion y concentracién durante
-Inapropiada planificacion | el vuelo)
» Conciencia del vuelo:
situacional -Considerar un nivel de Capacidad de planeamiento
vuelo fuera de los limites inadecuada.
* Andlisis de establecidos en las tablas.
] informacién -Ausencia de informacion Falla en la toma de decisiones
Ambiente meteoroldgica actualizada apropiadas ante la situacion de
* Anticipaciény | con condiciones emergencia.

planeamiento | atmosféricas adversas

-Ausencia de CRM
(Gestién de Recursos de
Cabina):

- Disociacion de la realidad
- Ignorancia de las alarmas
presentes

Se destaca en la tabla No. 8 la inadecuada anticipacion y planeacion del vuelo,
evidenciada en la falta de actualizacion de la informacion meteoroldgica del plan de
vuelo, y considerando que las condiciones atmosféricas presentes, antes y durante la
ocurrencia del accidente eran adversas, no se toma la decision de modificar la ruta
para prevenir formaciones de hielo y por ende, utilizacién continua de los sistemas anti
hielo, ademas que la altitud seleccionada en el plan de vuelo, dado el peso de
despegue, se encontraba fuera de las limitaciones indicadas en las tablas de

rendimiento de la aeronave.
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TABLA N° 9 “Factores Humanos asociados con el Copiloto”

Si Mismo

Autoconcepto:
autoestima y
autoimagen

Responsabilidad

Comunicacion
Asertiva

Trabajo en
equipo

Toma de
Decisiones

Trabajo bajo
presion

Filosofia de
CRM (Gestion
de Recursos de
Cabina)

6 meses sin salario.
Relacion laboral inestable
Frustracion laboral

Ego disminuido

Demora en vuelo por pago de
combustible

Ausencia de CRM (Gestién de
Recursos de Cabina):
Falta de comunicacion con capitan

Rasgos de Personalidad:
Sumiso y obediente
Colaborador

Respetuoso de la autoridad
Reprimido

Dependiente

Metodico

Altruista

Depresién
Estrés
Frustracion
Baja
autoestima
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TABLA N° 10 “Factores Humanos asociados con el Copiloto”

Manejo de recursos

Factores psico-

Manejo
de cabina

y
procedimientos

del Sistema

e Manejo de la
automatizacion

e Escaneo del
panel de
instrumentos

e Verificacion del
entorno

e Manejo de
procedimientos
anormales y de
emergencia

e Filosofia de
CRM (Crew
resource
management)

e Manejo de listas
de chequeo

e Experiencia en
el equipo
adecuada al rol
de copiloto

licencia como Copiloto del
equipo tenia alrededor de
un (1) afio desde su emision:
-La anticipacién y planeacion
de las consecuencias de los
actos estaba limitada por la
experiencia.

862.10 horas totales como
Copiloto de equipos MD-
82/Let 410:

-Suficientes para la operacion
como Copiloto en el equipo,
mas no para obtener la
experticia que le permitiera
tomar el control de la
situacion.

-Operacion de la aeronave
fuera de los limites y
parametros establecidos por
el manual de desempefio del
fabricante

-Ausencia de CRM (Gestion
de Recursos de Cabina):
-No se expresa manejo de
“memory items”, listas de
chequeo o aplicacidn de
procedimientos de
emergencia

adecuados a la actividad . HaIIazgos emocionales
como piloto al mando CompetenC|aS asociados
evaluadas
e Conocimiento La habilitacién de la -Desempefio

inadecuado en Cabina

-Ausencia de
retroalimentacion con
el capitan.
-Insuficiente
experiencia de vuelo

en el equipo MD-82

Ambiente

« Conciencia de
Posicion

« Conciencia
situacional

*  Anélisis de
informacion

* Anticipaciony
planeamiento

Inapropiada planificacion
del vuelo:

-Ausencia de informacion
meteoroldgica actualizada
con Condiciones
atmosféricas adversas

-Ausencia de CRM (Gestion
de Recursos de Cabina):
- Disociacion de la realidad

Estado de alerta
disminuido (baja
atencion y
concentracion durante
el vuelo)

Capacidad de
planeamiento
reducida.

Falla en la toma de
decisiones apropiadas
ante la situacion de
emergencia.
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Dada la importancia del entrenamiento en “CRM” (Gestion de los recursos de cabina)

como filosofia orientada al manejo adecuado de los recursos de cabina, cuyo objetivo

es crear una cultura organizacional de seguridad, tomando como lineamientos el

desarrollo de actitudes enfocadas en el liderazgo efectivo, la comunicacion asertiva y el

trabajo en equipo, se describen los “factores humanos asociados con el copiloto” en la

tabla “ No. 9, los cuales nos permiten correlacionar los aspectos que de manera

significativa integraron las acciones que culminaron en el accidente en cuestion.

De esta informacion se concluye:

1)

2)

3)

La existencia de una correlacion positiva (severidad/sumision y
autocontrol/obediencia) entre los perfiles o0 rasgos que caracterizan a ambos
tripulantes de cabina de mando, explica la ausencia de comunicacién apropiada,
y por ende la falta de intercambio de informacion relacionada con puntos de
memorizacién (memory items), listas de chequeo, manipulacion sin verbalizacion
de las acciones o manifestacion alguna de indole emocional bajo una situacion

de tension elevada (estrés).

La diferencia generacional (dada por las edades de 40 afios del Capitan y 21
afios de edad del Copiloto), sumada al perfil conductual descrito en el punto
anterior, soportan el inadecuado manejo de las jerarquias y consecuentemente la

falta de trabajo en equipo.

La insuficiente experiencia de ambos pilotos, producto de las horas en el equipo
y la falta de entrenamiento en la emergencia especifica, justifican la falta de
reconocimiento del decaimiento de la energia de la aeronave y sugieren la
utilizacion de mecanismos de defensa relacionados con disociacion de la

realidad y por ende generan un efecto negativo en la toma de decisiones.
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4)

5)

El estado de alerta disminuido, como consecuencia de la fatiga creada por la
demora del vuelo, el estado de incertidumbre e inestabilidad profesional de la
tripulacion y algunos factores de distraccion de la atencion en vuelo, explican el
momento de conflicto y pérdida de conciencia situacional o de entorno que se
presentd, lo cual no permitié que los tripulantes de vuelo percibieran de manera
oportuna y apropiada la situacion anormal que se fue generando y agravando a
lo largo de un tiempo determinado y de una serie de eventos que pudieron haber
sido identificados y enfrentados adecuadamente, antes de que los mismos se
convirtieran en una situacion negativa demasiado critica e irreversible que

culminé en accidente fatal.

Este analisis del Factor Humano permite también concluir inicialmente lo

siguiente:

a) Se realiz6 una planificacion inadecuada e incompleta del vuelo al no
verificarse apropiadamente los efectos del peso y balance del avién sobre el
rendimiento que “se esperaba” para la altitud de vuelo seleccionada o
prevista.

b) Analisis incompleto o inapropiado de las condiciones meteorolégicas en la
ruta de vuelo seleccionada.

c) Insuficiente nivel de conciencia situacional por parte de ambos tripulantes de
vuelo, debido a su incapacidad y retraso en percibir oportuna y correctamente
lo que venia sucediendo con respecto al rendimiento que se esperaba de la

aeronave, para tomar acciones correctivas adecuadas.

d) Inexistencia de una comunicacion efectiva entre el Capitan y su Primer Oficial
durante el vuelo, en la que conjuntamente se hizo evidente lo siguiente:
* inadecuada retroalimentacion,
= insuficiente intercambio efectivo de ideas,

= falta de asertividad,
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= ausencia de respuestas oportunas y adecuadas,

= posible atencion canalizada por parte del Capitan,

= ausencia de situacién de “desafio” para obtener respuestas apropiadas
y eliminar la condicidén de atencion canalizada,

» inadecuado proceso de reconocimiento de situaciones anormales,
problemas o emergencia,

* inadecuado proceso de toma de decisiones.
2.3. FACTORES ORGANIZACIONALES.

Para el momento en que ocurre el accidente la empresa presentaba problemas
financieros, que afectaban sus operaciones; de las tres aeronaves del tipo series MD 80
que estaban en la empresa, solo quedaba una, la que tuvo el accidente. En el afio
2005, esta empresa fue sancionada dos veces por parte de Aeronautica Civil
Colombiana; una sancién por sobrepeso de 1.652 Kg en un vuelo en el afio 2.004, y
una sancion al determinarse en una inspeccion anual, que infringieron los tiempos de
descanso, servicio y vacaciones de los tripulantes, asi como el hecho que no estaban
dando entrenamientos reglamentarios a sus tripulantes y por inconsistencia en los

registros de los libros de vuelo de las aeronaves.
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3. CONCLUSIONES:

3.1.

3.1.1.
3.1.2.

3.1.3.
3.1.4.

3.1.5.

3.1.6.

3.1.7.

3.1.8.

GENERALES:

La aeronave se encontraba aeronavegable.

La tripulacion estaba debidamente entrenada y apta para realizar el vuelo
WCW708.

El tipo de combustible era el adecuado y suficiente para el vuelo.

La aeronave mantuvo la ruta establecida en el plan de vuelo con algunas
desviaciones minimas producto del mal tiempo en la aerovia UA-553.

El uso del sistema anti hielo, causé una disminucion en la proporcién de empuje
de los motores (EPR), que bajo las condiciones dadas de rendimiento en cuanto
a la configuracién inadecuada del sistema de aceleracion automatica ATS en el
modo de EPR Limit Cruise, afecté la relacién del estado de energia de la
aeronave, causando un decaimiento gradual de la velocidad de vuelo. Esto trajo
como consecuencia que la aeronave volara por detras de la curva de potencia, la
cual define que el empuje que requeria la aeronave para mantener su velocidad
era mayor a la que producia.

Las evidencias demuestran que se realiz6 un inadecuado monitoreo de las
indicaciones de velocidad y por lo tanto, no se identifico la pérdida continua de
ésta, cuando se presenta un decaimiento del estado de energia, haciendo que la
aeronave se ubicara por detras de la curva de potencia con un alto angulo de
ataque (AOA).

La tripulacion reconocié que hubo un nivel de degradacion en el rendimiento de
la aeronave, pidiendo asi un descenso hasta llegar a un nivel de vuelo de 310.
Cuando la aeronave estaba aproximadamente a un nivel de vuelo de 317, los
motores reducen su empuje y al mismo tiempo se activa el avisador de condicion
cercana de pérdida (Stick Shaker) en conjunto con el aviso sonoro de la alerta de
pérdida.

En el momento en que se activa la advertencia de pérdida (Stall Warning), el
compensador del estabilizador horizontal comienza a incrementar su angulo de

forma gradual hasta llegar completamente a la posicion nariz arriba.
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3.1.9.

Los motores estaban operando a elevadas revoluciones, produciendo energia

segundos antes de que la aeronave impactara contra el terreno.

3.1.10 El 6 agosto de 2002 el fabricante de la aeronave emitié un boletin informativo,

advirtiendo a los operadores de los equipos MD80 que la aeronave podria
desacelerar hasta llegar a pérdida antes que el piloto automatico se
desenganche, si el empuje requerido para mantener el nivel de vuelo es mayor
que el empuje disponible. No se lograron obtener evidencias claras sobre la
divulgacion o instruccién dentro de West Caribbean, relativas a procedimientos
ante situaciones anormales o de emergencia donde ocurrieron casos de pérdida

de sustentacion a grandes altitudes.

3.1.11 La NASA emiti6 en diciembre de 2005 un reporte en el que realiz6 el analisis de

3.2.

3.2.1

3.2.2.

3.2.3.

varios casos de situaciones similares a este accidente, en aeronaves de la serie
MD-80, recomendando mejoras en cuanto al entrenamiento de tripulaciones en
los simuladores de vuelo, para enfrentar condiciones de pérdida de sustentacion

a grandes altitudes.

CADENA DE EVENTOS:

La condicion de crisis financiera de la empresa West Caribbean generé un
ambiente desfavorable en las operaciones aéreas al propiciar un entorno
caracterizado por la incertidumbre y el estrés.

No se consideraron en la programacion ni en el despacho del vuelo, las
limitaciones establecidas en las tablas de rendimiento en referencia a: peso de
despegue, nivel de vuelo programado, peso de la aeronave a lo largo del vuelo y
techo de propulsién.

De la misma manera, no se tiene evidencia que la tripulacion de vuelo tuviera el
conocimiento de las limitaciones de la aeronave en cuanto a su rendimiento con
las condiciones dadas; probablemente la tripulacion no tenia conciencia sobre

accidentes previos del equipo ni del boletin de operaciones de vuelo (FOB)
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3.2.4.

3.3.

relacionado con la descripcién de modos de piloto automatico de la aeronave MD
80.

No se efectuaron las acciones necesarias y apropiadas para recobrar de manera
oportuna el estado de energia de la aeronave, la atencion estaba enfocada a las
indicaciones de los instrumentos de los motores, aun cuando el Copiloto

manifesté haber identificado la pérdida.

FACTOR CAUSAL.:

Dadas las condiciones aerodinamicas y de rendimiento, la aeronave fue llevada a
un estado critico, lo cual provocé que esta perdiera la sustentacion.
Consecuentemente, la gestion de recursos de cabina (CRM) y la toma de
decisiones durante el desarrollo de la emergencia fueron desacertadas. Esto fue
originado por lo siguiente:

a) Conciencia de entorno (o conciencia situacional) insuficiente o inapropiada
gue permiti6 a la tripulacion de cabina de mando, no estar plena y
oportunamente consciente de lo que estaba sucediendo con respecto al
rendimiento y comportamiento de la aeronave.

b) Falta de comunicacion efectiva entre la tripulacién de cabina de mando
gue limitd, dentro del proceso de toma de decisiones, la posibilidad de escoger
alternativas apropiadas y oportunas y establecer las respectivas prioridades en
las acciones que se tomaron en los momentos que estaba conformada una
situacion critica o de emergencia (condicion de pérdida de sustentacion a gran
altitud).

Se comprueba que la causa del accidente esta determinada por la ausencia de las

acciones pertinentes para la correccion de la entrada en pérdida de la aeronave, y una

vez en la emergencia y hasta su impacto contra el terreno, la jerarquizacion de las

prioridades en la ejecucion de los procedimientos resultaron desacertados.

Secuencialmente, se inicia una operacion fuera de los limites y parametros establecidos

por el manual de rendimiento del fabricante, conjuntamente con una inapropiada

planificacion del vuelo al no considerar los aspectos climatolégicos, y ademas, una
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interpretacion errada y tardia del decaimiento del estado de energia de la aeronave por
parte de la tripulacion de vuelo. Por consiguiente, las evidencias sefialan la clasificacion

de “Factor Humano”, como causal de este accidente.

4. RECOMENDACIONES:

En cumplimiento del Anexo 13 de la OACI, capitulo 3 y capitulo 5, aparte 5.4.1, donde
se sefiala el objeto y caracter estrictamente administrativo de las recomendaciones de
la investigacion de accidentes, y sin que las conclusiones sefialen presuncion de culpas
o responsabilidades, se estima considerar las medidas de prevencion de la recurrencia

de las causas que produjeron este accidente.

En el mismo sentido, en acuerdo al articulo 97 de la Ley de Aeronautica Civil vigente el
cual reza textualmente lo siguiente: “El objeto de la investigacion de los accidentes e
incidentes de aviaciéon es determinar las causas y factores que contribuyeron al suceso,
para implementar las acciones correctivas que impidan su repeticion; sin perjuicio de las
responsabilidades civiles, penales y administrativas a que hubiere lugar, establecidas
de conformidad con el ordenamiento juridico”, esta Junta Investigadora de Accidentes

de Aviacion Civil recomienda:

A las Autoridades Aeronauticas.

+ 058/2005-AA1: Exigir una instruccion efectiva para los tripulantes de vuelo en
cuanto al uso de las tablas de rendimiento, enfocandose en conocer las
limitaciones adecuadas al momento de operar la aeronave en vuelo, para que esta
no sobrepase los margenes de altitud establecidos en los manuales operacionales,
evitando asi condiciones de pérdida a gran altitud. También se recomienda instruir
al personal de despachadores y todo aquel personal involucrado en la elaboracion

del plan de vuelo sobre los aspectos asociados a su funcion especifica de trabajo y
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las implicaciones o efectos sobre el rendimiento de las aeronaves en las distintas

fases del vuelo.

* 058/2005-AA2: Exigir en el entrenamiento de las tripulaciones de vuelo la inclusion
de las recuperaciones de pérdida a grandes altitudes. Esto se justifica en base a
que en los entrenamientos de simulador se inducen las pérdidas a bajas altitudes,
cuya recuperacion de la aeronave es mas rapida, debido a que esta puede
incrementar su estado de energia para mantener su altitud de una forma mas
acelerada; en cambio, a grandes altitudes el comportamiento de la aeronave es
distinto y esto requiere que las maniobras sean mas precisas en cuanto a su

tiempo de ejecucion.

* 058/2005-AA3: Se recomienda la actualizacion y evaluacion de los estados
financieros a las empresas explotadoras del servicio publico de transporte aéreo,
no sélo durante el proceso de certificacion sino como un proceso de supervision
permanente o0 como Vvigilancia continua, verificando que las finanzas de las
empresas respalden las operaciones autorizadas y ejerciendo las acciones
pertinentes en los casos de deterioro de las mismas, a los fines de garantizar la

seguridad en la prestacion del servicio y el mantenimiento de la aeronavegabilidad.

* 058/2005-AA4: En aquellos paises donde existan explotadores aéreos certificados
para operaciones con aeronaves de la serie MD-80, exigir la incorporacion en el
programa de entrenamiento de las tripulaciones de vuelo, revision de las
estadisticas de accidentes e incidentes relacionados con la operacién de este tipo
de aeronave, en especial aquellos que han estado ligados a la configuracion de los
modos del piloto automatico y del sistema automatico de potencia. Asimismo,
también se recomienda garantizar que el contenido referido a la descripcién de
modos del piloto automatico de las aeronaves de la serie MD-80, del boletin de
operaciones de vuelo (FBO) emitido por la BOEING, esté incluido en los manuales

y en los programas de entrenamiento correspondientes.

+ 058/2005-AA5: En aquellos paises donde haya explotadores aéreos certificados
para operaciones con aeronaves de la serie MD-80, elevar y optimizar las
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exigencias en los programas de entrenamiento de las tripulaciones de vuelo ante la
presencia de un bataneo a grandes altitudes, asi como también en lo relativo a los
diferentes modos de configuracion del Sistema Automéatico de Potencia (ATS),
sistema anti hielo, monitoreo de altitud y velocidad y su relacion con el estado de

energia de la aeronave.

058/2005-AA6: Considerar la implantacion de un programa de Gestidn de los
Recursos de Cabina (CRM) como parte de los procedimientos a ser evaluados en
los entrenamientos de simulador y vuelo, a través de su inclusion en los “memory
items” necesarios en cada emergencia. Para esto, pueden generarse situaciones
controladas de instruccién, similares a la de este caso, donde se planteen o exijan
reacciones asociadas a mantener o recuperar un estado de alerta o de conciencia
situacional apropiado, para verificar lo que esta ocurriendo y luego cumplir de forma

apropiada el proceso de toma de decisiones deseado.

058/2005-AA7: Exigir a los explotadores de aeronaves y a los centros de
instruccion aeronautica, el reforzamiento de la instruccion relativa a Conciencia
Situacional, Asertividad y Comunicacion Efectiva, dentro de los temas previstos
para la Gestion de Recursos de Cabina (CRM), a objeto de lograr un cambio
definitivo de cultura operacional dentro del personal de tripulantes de vuelo, en el
que se planteen abiertamente y con la madurez profesional que este aspecto
requiere, el establecimiento de medidas o procedimientos especificos que permitan
mejorar el intercambio de ideas (comunicacion) entre tripulantes de vuelo, para que
los procesos de toma de decisiones se cumplan de forma oportuna y apropiada,
sin que se lleguen a originar barreras o conflictos de competencia durante el vuelo
y se establezcan acuerdos y reglas claras, precisas y positivas antes del despegue,
con el objeto de lograr tanto la planificacion como la ejecucion apropiadas de

dichos vuelos.
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Al fabricante de la aeronave (BOEING).

058/2005-ODF1: Estudiar la posibilidad de disefiar un nuevo algoritmo o revisar
(para mejorar) los algoritmos existentes en aquellos equipos o sistemas que
proporcionan alertas o advertencias con tiempo suficiente para que las
tripulaciones de vuelo, primero: perciban de forma oportuna, sefiales audibles y/o
visuales sobre una situacion anormal o de peligro; y segundo: reaccionen
también a tiempo ante tales sefiales o advertencias luego de un rapido y
adecuado proceso de andlisis y toma de decisiones. Para este caso en cuestion,
esta Junta Investigadora de Accidentes de Aviacion Civil sugiere que una alarma
adicional, tanto audible como visual (ejemplos: Luces y voz de “Warning:
Performance”, “Warning: Performance Conflict”, etc.) con un tiempo determinado
como suficiente, pudiera alertar a la tripulacion y ponerla en estado de conciencia
situacional mas apropiadamente, e iniciar acciones correctivas mas oportunas
para evitar este tipo de accidente. Es por ello que se recomienda, analizar la
inclusion de una advertencia audiovisual adicional apropiada a la situacion que

aqui se ha sefialado y a los elementos causales del accidente.
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* 058/2005-OTRL1: incluir o agregar el parametro relativo a cambios de angulo de
ataque (ADA) durante el vuelo, lo cual no quedo registrado en el equipo FDR de

la aeronave involucrada en este accidente.

» 058/2005-OTR2: verificar que los actuales equipos de FDR tengan ya incluido
este parametro del angulo de ataque (ADA), el cual, cuando se realizé la
simulacion del vuelo, demostré ser de gran utilidad para tratar de determinar con
mayor exactitud los eventos que verdaderamente sucedieron durante la

secuencia respectiva que culminé en el accidente que aqui se ha investigado.

'"’m\lvarlana de ',
SV lar para Trapg, “7e,
p W pot! 'SPory, Yo/,
%;&‘ o), @

Cnel. Lorllys J. Ramos Acevedo
Directora General de la Junta Investigadora de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC)

Cap. Eric Camacho
Director de Investigacién

T.M.A Juan Puerta Hallak Cap. (AC) Hugo Palacios B.
Investigador Investigador
T.S.U Gray Armando Hung T.M.A Manuel Antonio Puerta
Investigador Investigador
G/B Félix Garcia Zambrano Cap. (AC) Eduardo Valderrama
Ing. Aeronautico. Investigador

Asesor de la JIAAC

Expediente JIAAC-9-058-2005 128



de Venezuela Para Transportey Comunicaciones

BICENTENARIO

i Gobierno Bolivariano Ministerio del Poder Popular 7(")

ANEXOS

Expediente JIAAC-9-058-2005 129



Gobierno Bolivariano Ministerio del Poder Popular ﬁ?\(_)P
de Venezuela Para Transportey Comunicaciones e ——

ANEXO 1

Expediente JIAAC-9-058-2005



Gobierno Bolivariano
de Venezuela

=

. REPUBLICA DE COLOMBIA
CEPARTAMENTO ADMINISTRATIVO DE AERONAUTICA CiVIL

CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD

Ministerio del Poder Popular
Para Transportey Comunicaciones

0O

BICEMNTE RIC

R

No 12918

PROP.: }:KM EXpL.:
MATRICULA | AERONAVE: Marcad( [ONFLL DOUAS CEATIFICABO VALIDO HASTA
Modeio: OO0 8 p—
H-4376-X Serie: 4048 2?::._' “Es aR0

Ei presente Cariificado de Asronavegabilidad,

ge axpide de acuerdo con af Convenlo de

Aviacin Civil Intarnacional de fecha 7 de diciembre de 1544, aprobado por la Ley 12 de 1947
y con las disposicionss del Manual de Reglamentos Aeronduticos para ja asronave aqui

identificada, la cual se considera seronavegable mientras sea mantenida y oparada tal como

lo disponen los respectives Manuales.
. 3. CERT. DE TIPD FUERTOS INCL OPERACION
CATEQORIA ¥ UTILIZACION ':: & 0 ESPECIFICACION TRIPULACION AUTORIZADA
TRANSHRIE [EEEST AGHE 158 IFR
FECHA DE EXPEDICIOM
21 u 20
DiA MES ARO
FECHA ULTIMO PESO Y BALANCE: QCT- 22- 0% I
FRECUENCIAS DE RADIOCOMUNICACIONES
HF } FREC; DE: A KHZ
VHF ( Y FREC: DE: A MHZ
FECHAS DE VENCIMIENTQ POR: ESTAMPILLAS
SEGURCS

INEPECCIOM TECMICA

FERMISO DE QFERACION

CONTRATO DE EXILOTACION

oaservAciones—- JIOFRGA ESTE CERTIFICADO TE AERNAVEGAVILIDAD PROVISENAL EN

FECHA DE INSPECCION
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AMAEAE F=19-1

CARTA LE ACUERDD

Esta Carta de Acuerdo se realiza of 21 de Dicembre de 2004, por y entre West Caribbiean Airvways (Operacor
Permitido/Comprades), con oficina principal en: Asropuerto Olaya Hemera, Calie 2+Mo. §7-15, Hangar 72
ttedellin Anfioquia, Colambia, y MK Avialien, S.A, (Subarendador’/endedor), con aficina principal ea: Ejiﬁ.;-;‘.;
Vallaring, Piso 10, Salle 52 v Elvira tendez, Ciudad de Panamé;-Repdbliss de Pamamd.

CONSIDERANDC QUE

MK Aviation, S.A. ha acerdado amendar con epcion de compra, v West Carboena Aleveys ks 2o ado tomar
en Subarendamismo con opeidn de compra unz (T) Aeronzve modato McDonnell Devalas MD-32, nomars de
safie de fabrsants 43484 bajo os siguisniss Smines ¥ conditiones:

EQLPo; Una (1) Asranave modelo MD-82, Ndmero de Serie 43484, en configuracisn
de Etapa Wi, sguipade con motores JTE0-Z17A, Serfes Nos. TRES00 y
717378, tal como se especifica en 2 Hoja anexs oe Especificaciones dai
Fegistro de la Asrenave (la “Asrfonave”)

CONDICION DE LA AERCHAVE
AL ENVICH La Aeronave deberd ser entregada "en el estadn em gque 58 encuenire’ y

“donde se encuentra”, con un chegueo 8C reclents.

SUBARRENDADCGR/VENDEDCOR: M Aviation, 5.4

QOPERADOR PERMITIDG/COMPRADOR: West Caribbean Airways (“WCAT),
FECHA DE ENTREGA: En o aproximadamenta en Enero de 2005,
LUSAR DE ENVIC: Heouston Hobby Adrport, Heusten, Texas

DURACION DEL SUSARRENDAMIENTD: A} Duracidn: Treinta y seis (36] meses;
8) Pagos mensuales, pagaderos mensualmente per anticipade durants fa
duracién del contrata, a razén de USS 87.580 mensuaies, prmer page
efectivo en la fecha de entrega de fa Aeronave:

C} Depdsite de Seguridad: - USS 252,500, pagaderas a la ejecucién de esta
Carla e Acusrdo, portransferencia a Iz cuema-del Subamendaddr.

D} Precio de Cpcidn de Corngra - USS10.00, & feslzar e condrelo de
Subarmendamisnto.

MANTENIMIENTO: El Operador Permitido, 3 su opropio costo v gasto, realizard fodo el
manterrmento requericdo para v por k4 Aeronave, de aserde con la Adtoridad
Adrea Colombiana, incluyendo tambien el mamtenmeisnto del motar de |2
Aeronave -y cualguiera y toidos los olmos componertes agregados e instalados
g la Aeronave, durante-togs la duracidn del Contraterds Subarrendamiento.

RESERVAS DE MANTEMMIENTS  Durante & Témnino del Sonicato de Subamendamiento, al Cperador
Permitido no s2 le exmgicd pagar @ Subamendador wirguna Reserva de
Mantemmento de Rewision toll de la Aeronafe [os Motores y airos
componenies de avViacion.

Los pagos -de. Reservas de Mastepmmente en lommm de compensacion
deteran ser pagados por el Cperades Permitido al Subaresndadaor solemente
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M MINISTERE DES TRANSPORTS, DE L'EQUIPEMENT, DU TOURISME ET DE LA MER - BUREAU D'ENQUETES ET D'ANALYSES POUR LA SECURITE

DE L'AVIATION CIVILE

BCA

Flight Recorder Read-out Report

EVENT INFORMATION

Registration :
HK-4374X
Occurency date :
16 August 2005
Location :
Near Machiques (Venezuela)
Aircraft type and model :
McDonnell Douglas MD-82
Operator :
West
Event :
Loss of control of the aircraft followed by collision with the ground.

RECORDERS
FDR CVR
Manufacturer / Type Allied Signal UFDR (4100) Fairchild A100A
... | Part number (P/N) 980-4100-DXU? 93-A100-83
Serial number (S/N) 8665 50703

|

2

Picture 2 : 4100 FDR

Picture 1: A100A CVR

CVRFDR_HK-4374X_2005_hvn



A — CIRCUMSTANCES

On 16 August 2005, West flight number WCW?708 took off at about 06:00 UTC (01:00 local
time) from Panama City (Panama) to Fort-de-France (Martinique, French West Indies) with 152
French passengers and 8 Colombian crew members on board. Last radio contact between the
crew and the Air Traffic Controller was at 07:02 UTC, while it was in the area of Machiques, in
the western state of Zulia (Venezuela). The airplane impacted the ground, leaving no survivor.

B - CVR READ OUT

This type of CVR records the last 30 minutes of operation on a magnetic tape.
Due to severe impact, the CVR was severely damaged and the protecting module was partly
opened.




APPENDIX 3 : CVR TRANSCRIPT

UTC Time Captain First Officer ATC, PA Translation, remarks, sounds
hh:mm:ss
06:52:15 trim motion
06:52:35 mechanical noise similar to
door opening or closing
06:52:40 | do we have ice? ¢tenemos hielo ?
06:52:42 no (*) no (*)
06:52:58 | () *)
06:53:05 and for what, captain? ¢ Y €so por que capi ? ¢ hielo
ice on the surfaces? en las superficies o que ?
06:53:07 do we put the airfoil or ¢ponemos el airfoil o que ?
what?
06:53:10 | (*) engine airfoil... (*)es engine airfoil... cierto ?
okay?
06:53:12 Okay cierto
click
06:53:16 Time
06:53:22 click
06:53:24 | (Maiquetia frequency) (Maiquetia frequency) Maiquetia frecuencia
06:53:39 click




UTC Time Captain First Officer ATC, PA Translation, remarks, sounds
hh:mm:ss
06:53:42 click
06:53:43 click, similar to the one at
06:53:39
06:53:44 | order (*) to the mandalos (*) de los pasajeros
passengers
06:54:00 trim motion
06:54:11 | (*) put the (*) ON (*) pon el (*) en ON
06:54:25 *)
06:54:33 Bravo Romeo Mike
06:54:42 | () *)
06:54:52 beginning of static
06:55:17 | (*)
06:55:20 ah?
06:55:23 | what a lot of bad gue mano de maltiempo
weather brother hermano
06:55:25 Yeah Si




UTC Time Captain First Officer ATC, PA Translation, remarks, sounds
hh:mm:ss

06:55:27 beginning of louder static

06:55:31 end of louder static

06:55:35 ATC message from
Boliviano 950

06:55:38 serie of clicks

06:55:44 trim motion

06:55:48 ATC message to Boliviano
950

06:56:32 trim motion

06:56:33 two clicks

06:56:37 two clicks

06:56:40 * two clicks

06:56:41 [PA]: yes Alejo tell me [PA]: alo Alejo digame
[PA] dim the lights please [PA]: baja las luces por fa,
so that people don'’t stand para que la gente no se pare
up okay? listo okay ?

yes Si
06:56:43 let’s go to three one évamos a tres uno cero ?




UTC Time Captain First Officer ATC, PA Translation, remarks, sounds
hh:mm:ss
zero?
do it hagale
06:56:46 [ATC]: Maiquetia Whisky Maiquetia Whisky charlie
Charlie Whisky seven Whisky siete cero ocho
zero eight
06:56:55 Whisky Charlie Whisky Whisky charlie Whisky siete
seven zero eight Maiquetia | cero ocho Maiquetia
06:56:59 [ATC]: request descent [ATC]:solicita descenso a nivel
to flight level three one de vuelo tres uno cero
zero
06:57:03 request descent to level ¢, requiere descenso a nivel
three one zero? tres uno cero ?
06:57:06 [ATC]: affirmative [ATC]: afirmativo
06:57:07 descend and maintain descienda y mantenga tres
three one zero uno cero
06:57:08 [ATC]: three one zero [ATC]: tres uno cero
06:57:09 click
06:57:10
06:57:12 | (*) *)




UTC Time Captain First Officer ATC, PA Translation, remarks, sounds
hh:mm:ss
06:57:14 | give me (*) Damele (*)
06:57:14 click
06:57:14 click
06:57:16 | power up power up
06:57:17 sound increasing followed by
click
06:57:18 * click
06:57:23 | () * [SV]: tone + altitude
06:57:26 | give me the speed dame los speed brakes
brakes
06:57:30 click
06:57:42 leave the power at (*) dejo las potencias en ()
right? correcto ?
06:57:43 [SV]: tone + altitude
06:57:45 beginning of stick shaker
06:57:46 [SV]: tone + altitude
06:57:46 stall warning




UTC Time Captain First Officer ATC, PA Translation, remarks, sounds
hh:mm:ss
06:57:48 two s_imultaneous stall
warnings
06:57:50 | okay
06:57:51 stall warning
06:57:54 C chord
06:57:55 [SV]: short tone + altitude
06:57:55 two clicks
06:57:56 [SV]: tone + altitude
06:57:57 stall warning until 06:58:34
06:58:00 it's the stall captain es el stall capi
06:58:01 | ah
06:58:02 it's the stall es el stall
06:58:05 pumps ON bombas puestas
06:58:05 [SV]: tone + altitude
06:58:07 ON captain ON capi




UTC Time Captain First Officer ATC, PA Translation, remarks, sounds
hh:mm:ss
06:58:09 | tell him that we digale que continuamos
continue our descent descenso
06:58:10 [SV]: tone + altitude
06:58:13 [ATC]: continue descent continua descenso para dos
to two niner zero West nueve cero West siete cero
seven zero eight ocho
06:58:19 trim motion
06:58:19 | (*) *)
06:58:24 [SV]: altitude
06:58:25 several consecutive trim
motions until 06:58:35
06:58:34 end of stall warning
06:58:37 [SV]: tone + altitude
06:58:37 stand by for the ALT pendiente de la ALT
06:58:38
06:58:39 stall warning until the end
06:58:40 | (start (*)) (start (*)) Inicie la (*)




UTC Time Captain First Officer ATC, PA Translation, remarks, sounds
hh:mm:ss

06:58:40 aircraft calling Maiquetia? aeronave llamando a

Maiquetia ?

06:58:43 [ATC]: West seven zero West siete cero ocho continua
eight continue descent el descenso para dos... cuatro
for two... four zero cero

06:58:48 trim motion

06:58:50 descend to two four zero descenso para dos cuatro cero

do you have any problem ¢, tienes algun problema
on board? abordo ?

06:58:53 | Affirmative tell him we afirmativo digale que tuvimos
had two flame out on flame out en los dos motores
the two engines

06:58:55 [ATC]: we have flame tenemos flame out en los dos
out on the two engines motores

06:58:58 confirm confirme

06:59:00 [ATC]: we have flame renemos flame out en los dos
out on the two engines motores

06:59:04 trim motion

06:59:05 roger continue descent at recibido continue descenso a

pilot’s discretion

discrecion del piloto




UTC Time Captain First Officer ATC, PA Translation, remarks, sounds
hh:mm:ss

06:59:09 [ATC]: okay at discretion okay a discrecion

06:59:09 four zero cuatro cero

06:59:09 | tell him what’s the MEA digale que el MEA por esta

for this area area

06:59:11 Sir? sefior ?

06:59:12 | the MEA for this area el MEA por esta area

06:59:12 [ATC]: could you confirm me confirmas el MEA por esta

me the MEA for this area ?
area?

06:59:17 confirm radial and distance | confirme radial y distancia de
from Punto Cabello if it's Puerto Cabello si le es posible
possible

06:59:24 | negative negativo

06:59:24 [ATC]: negative negative [ATC]: negativo negativo

06:59:29 roger ... eh position with recibido ... eh posicion

respect to Santa Barbara
or the nav aids of Valera

respecto a Santa Barbara o la
radio ayuda de Valera




UTC Time Captain First Officer ATC, PA Translation, remarks, sounds
hh:mm:ss

06:59:37 [ATC]: negative [ATC]: negativo

06:59:40 do you request continue usted requiere continuar el
descent lower than two descenso a menor de dos
four zero? cuatro cero ?

06:59:44 | we are with fourteen estamos con catorce mil pies

thousand feet
06:59:44 [ATC]: we are with one estamos con un cuatro mil
four thousand
06:59:46 | and going down Y bajando
[with efforts]
06:59:50 | uncontrollable the incontrolable el avion
airplane
06:59:51 [ATC]: the airplane is el avion esta incontrolable
uncontrollable

06:59:54 roger confirm people on recibido confirme personas a
board intention... and bordo intencion... y distancia
distance from any nav aid if | de alguna radio ayuda si le es
it is possible posible

07:00:01 [ATC]: a hundred and ciento cincuenta y dos... el

fifty two... the airplane is
uncontrollable

avion esta incontrolable




UTC Time Captain First Officer ATC, PA Translation, remarks, sounds
hh:mm:ss
07:00:05 change in background noise
07:00:08 | understand a hundred entiendo ciento cincuenta y
and fifty two people on dos personas a bordo
board
07:00:11 [ATC]: affirmative afirmativo
07:00:22 [SV]: sink rate
07:00:22 confirm what level you are | confirme que nivel esta
crossing at this time cruzando a la hora Whisky
Whisky Charlie Whisky charlie Whisky siete cero ocho
seven zero eight
07:00:23 [SV]: whoop whoop pull up
07:00:28 [SV]: Sink rate
07:00:29 [SV]: whoop whoop pull
07:00:31 end of recording
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Picture 4 : ID plate

Picture 7: tape partially cut Picture 8: broken tape casing
The protected module was extracted and opened in order to access and retrieve the
magnetic tape.

The tape itself was in good condition, except for local damages in the area of the
capstan and some other local wrinkles. Around the capstan, the tape was almost cut
entirely and was reinforced with splice before being read.

All the opening operations were recorded on a DV tape.
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The tape was then wound on a new wheel and played back on a dedicated REVOX
4-track player. Speed adjustment of the read-out was made using the 115V / 400Hz
electrical interference produced by the aircraft power supply. This interference is
made visible by a spectrum analyzer.

A digital copy was made on a computer during the first read-out of the tape. The
overall quality of the CVR is poor, with many static and strong background noises.
The crew is using Spanish to communicate with each other and with ATC in Colombia
and Venezuela.

The recording has a total duration of 32 minutes and 4 seconds, and the event is
recorded.

The synchronization with FDR data was made based on the UTC time provided by
the ATC transcript. This synchronization required to resample the audio file of the
CVR in order to obtain a perfect match between ATC communications and the VHF
keying parameter on the FDR.

The following significant events are recorded:

v The crew is discussing ice issues at 06:52:40 UTC and then decides to turn on
engines’ and airfoil's anti-ice.

v' The plane is cruising at FL330; The crew requests to descend to FL310 at
06:56:59 UTC.

v Several trim motions are recorded throughout the 32 minutes of recording.
v An altitude warning starts at 06:57:23 and is followed 22 seconds later by a

sound similar to stick shaker and then stall aural warning. Altitude and stall
warnings sound continuously until the end of the recording.

D - FDR READ OUT

The FDR is an Allied Signal model 980-4100-DXU? (the last letter on the FDR label is
missing due to damages) . The S/N is 8665. The FDR records 25 hours of flight
parameters on a 8-track magnetic tape.

Due to severe impact, the FDR’s casing was severely damaged but after opening the
protected module was in good condition. The tape was extracted.




Picture 11 : protected module Picture 12 : mecanism and magnetic tape
The 8 tracks were retrieved from the tape using Sundstrand’s UFDR Copy Recorder
(P/N 981-6024-002, S/N 0344) . The event was found to be on the end of track 7.
The synchronization is good except for approximately the last 5 minutes of the track.
There are 2 big periods of time for which the synchronization is not present:

-Period 1: 38 seconds long between 06:57:50 and 06:58:27 UTC

-Period 2: approximately 64 seconds long between 06:59:30 and 07:00:33
UTC

The duration of period 1 has been validated by synchronization with CVR and ATC
communications. The duration of period 2 has not been validated yet, as there is no
ATC communication available after this period for synchronization.

In addition, between the two above periods, synchronization words were following the
sequence:

SyncWord1, SyncWord2, SyncWord1, SyncWord2, SyncWord1, SyncWord?2,.....
instead of:

HK-4374X - 16/08/2005 Page 3/23



SyncWord1l, SyncWord2, SyncWord3, SyncWord4, SyncWordl, SyncWord2, Sync
Word 3, SyncWord 4, ...

But the data corresponding to subframes 3 and 4 did seem to be present. This was
determined with the data plots that did show good continuity of data points and with
the synchronization of VHF keying with the CVR and ATC communications.

The following data frame layout documents were used to decode the data:

Canard Aerospace Corporation, report N° 31-3217-17 (Correlation, Expanded
Parameters in MD-80) provided to the BEA by the NTSB. Continental Airlines
who was the previous owner of the aircraft was using this document. According
to this document, the FDAU was a Teledyne P/N 2222601-6 during the
operation of the aircraft by Continental Airlines.

Boeing document BUN: 80C601-624, 80C701-706 (MD-82 DFDR Parameter
Reduction Data) and its appendices.

Avionica DFDR Data Conversion for Douglas MD-80 with EA 3130-1369.

These documents were cross-checked.

Listed below are the parameters that are available on the FDR. Not all parameters
seem to be valid. In particular parameters using synchro angles are unreliable even in
terms of raw values (without any conversion equation applied to them). Four types of
issues with synchro angle parameters have been identified:

“‘One-sided” parameters: signed parameters only show positive or negative
values. Data is clipped at zero (e.g. control column),

“‘Noisy” parameters: data has much variation when it should be smooth (e.g.
pitch attitude),

“Jumpy” parameters: data has frequent offsets. It appears correct part of the
time (e.g. EPR),

“‘Completely wrong” parameters: data shows some activity, but magnitudes
and/or shape of data is bad (e.g. spoilers).

In addition UTC time parameters (Hours and Minutes) could not be used because
their values remain constant over time.

Only a fraction of the parameters can be deemed to be valid. Furthermore, some
parameters (like Mach Number or pitch trim) seem to be valid for the accident flight,
but not for previous flights.

Parameters that appear to be valid for the accident flight:

A/P Engage
A/P In Use
Air/Ground
Airspeed
Altitude Coarse




Altitude Fine

Cabin Pressure Warn
Engine Left Fire Warning
Engine Right Fire Warning
AutoPilot Modes

HF 1 KEYING

HF 2 KEYING

Hyd Sys High Temp Left
Hyd Sys High Temp Right
Hyd Sys Low Pressure Left
Hyd Sys Low Pressure Right
Landing Gear Right Down and Locked
Landing Gear Right Up and Locked
Lateral Acceleration

Left Flap Pos

Longitudinal Acceleration
Mach (but not valid for the previous flight, with an incoherent value of about 1.1
in cruise)

Max Allow Airspeed

Normal Acceleration

Pitch Trim

Radio Altitude Coarse

Slat Disagree

Slat Pos Left A

Slat Pos Left B

Slat Pos Right A

Slat Pos Right B

Slat Retract

Stick Pusher

Terrain Warning

Thrust Rev Deployed Eng 1
Thrust Rev Deployed Eng 2
Thrust Rev Unlocked Eng 1
Thrust Rev Unlocked Eng 2
Total Air Temp

VHF 1 Keying

VHF 2 Keying

VHF 3 Keying

Unreliable parameters:

e Aileron position Left (Synchro angle)
e Control Column Pos (Synchro angle)
e Control Wheel Pos (Synchro angle)




Elevator Left (Synchro angle)

Elevator Right (Synchro angle)

EPR Left Eng (Synchro angle)

EPR Right Eng (Synchro angle)

Hours decimal (Constant value)

Hours Units (Constant value)

Magnetic Heading (Shows a value of O during cruise, when in fact the aircraft
headed eastbound. The recorded value for take-off is 50°, while runway
headings in Panama City are either 030° or 210°)

Minutes Decimal (Constant value)

Minutes Units (Constant value)

Pitch Attitude (Synchro angle)

Radio Altitude Fine

Roll Attitude (Synchro angle)

Rudder Pedal Pos (Synchro angle)

Rudder Position (Synchro angle)

Spoiler Left OBD (Synchro angle)

Spoiler Right INBD (Synchro angle)

Unchecked parameters:

Glideslope Devl
Glideslope Dev2
Glideslope Warn
Localizer Devl
Localizer Dev2

Marker Beacon Middle
Marker Beacon Outer

Note about Derived Static Air Temperature:

A parameter named “derived SAT” was added on the plots with parameters along the
normal axis of the aircraft. This parameter is neither recorded nor mentioned in the
decoding documents. It was computed from Mach (M) and Total Air Temperature
(TAT) based on the Saint Venant formula:

TAT _ 2
AL=1402\]

E - CONCLUSION

Both recorders were opened and the raw data was read out. The following issues
remain for the flight parameters:

e Unreliable data for a large number of parameters
e Data cannot be obtained for two desynchronized zones. These zones last 38
seconds for the first one and approximately 64 seconds for the second one.




Plot 1
Plot 2
Plot 3
Plot 4
Plot 5

Plot 6

Plot 7
Plot 8

Plot 9

Plot 10
Plot 11
Plot 12
Plot 13
Plot 14
Plot 15

Plot 16

APPENDIX 1 : LIST OF PLOTS

Valid Parameters plotted for the whole flight

FMA Modes and Submodes plotted for the whole flight

Discrete parameters plotted for the whole flight

Parameters related to the movement along the normal axis plotted for
the whole flight

Parameters related to the movement along the longitudinal axis plotted
for the whole flight

Parameters related to the movement along the lateral axis plotted for the
whole flight

Valid Parameters plotted for the take-off phase

Parameters related to the movement along the normal axis plotted for
the take-off phase

Parameters related to the movement along the longitudinal axis plotted
for the take-off phase

Parameters related to the movement along the lateral axis plotted for the
take-off phase

Valid Parameters plotted for the last 7 minutes

FMA Modes and Submodes plotted for the last 7 minutes

Discretes parameters plotted for the last 7 minutes

Parameters related to the movement along the normal axis plotted for
the last 7 minutes

Parameters related to the movement along the longitudinal axis plotted
for the last 7 minutes

Parameters related to the movement along the lateral axis plotted for the
last 7 minutes




APPENDIX 2 : FDR PARAMETER PLOTS
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Gobierno Bolivariano Ministerio del Poder Popular ﬁ@
de Venezuela Para Transportey Comunicaciones i

ANEXO 5

Expediente JIAAC-9-058-2005
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FOLIO Ne¢

INVESTIGACION DEL CASO WEST CARIBEAN

CUESTIONARIO DE PREGUNTAS
AERONAVE MATRICULA HK-4374X

1. Durante el tiempo que realizé sus funciones como despachador de vuelo
para West Caribean; ;C6mo considera que fue la operacién de West en el
aeropuerto de Tocumen?

Resp. Eramos dos despachadores con intervalo de turnos. Era una aerolinea

normal en que a veces se atrasaba el vuelo, la tripulacién eran personas

detallistas. Se les daba su explicacién. El capitdn Ospina era mas estricto. Las
operaciones eran diurnas y otras nocturnas.

2. Como se realizaba el plan de vuelo?

Resp. Era enviado por packs de formularios en que estaba el combustible,
reporte por punto recibido de Medellin, era transcrito aqui en Panam4. El plan
de vuelo operacional venia desglosado, la ruta combustible, nivel de vuelo, era
remitido por via Internet antes del vuelo o con base al anterior y se llenaba el
formulario en base a lo recibido de West Caribean. En otras ocasiones a bordo
de la aeronave el capitin traia la informacion.

3. Existia un plan de vuelo operacional? 3.1, oEste plan de vuelo era realizado
manualmente o automatizado?

Resp. Preestablecido que era enviado por la base de Medellin (la informacién

era transcrita textualmente por el despachador en Panam4. Era manualmente

realizado enviado por la base de Medellin.

4. ;Dénde se originaba el plan de vuelo operacional? (Si existia).
Resp. En Medellin.

5. Se guardaba en archiyo alguna copia del plan de vuelo operacional? (Donde

¥ quien?).

p. Se guardaba en archivo aqui en Panami el manifiesto de peso y balance,
de vuelo OACI, informacién de rutas Yy puntos de chequeo enviada por

Caribean y adicionalmente se le entregaba copia en una carpeta al

ndante de la aeronave.

6. ¢La noche del 15 de agosto de 2005, durante el proceso de despacho,

/ Zyecuerda alguna solicitud especial de la tripulacién, relacionada con el plan

ot ”.:\\yde vuelo?




Resp. El vuelo arribo a Panama el dia 16 de Agosto a las 05:19 UTC. No hubo
ninguna solicitud. Los tripulantes normalmente en cuanto a la altitud de vuelo
utilizaban nivel 33,000 o 35,000 pies., pero lo normal era 33,000 pies.
(informacién adicional en relacién al factor humano)Yo volé con el Cap.
Ospina y Muiioz unas dos veces, y por lo que observé eran muy responsables,
formales en su forma de ser, Muiioz era un poco mas jovial y dindmico en su
trato y conversacion.

7. ¢Recuerda haber realizado un Briefing con la tripulacion sobre el cargado
de la aeronave, distribucién, condiciones meteorolégicas, peso y balance?
Resp. Siempre se hacia breafing que podia ser en la sala de espera o cabina. Ese
dia especial no recuerdo donde fue, el capitan Ospina lo hacia casi siempre en
la cabina esperando solo el abordaje. Se le entregaba la carpeta meteorolégica,
el revisaba el contenido de toda la carpeta. Se guardaba archivo de los Metar,
pero no de la grifica meteorolégica. Los grificos meteorolégicos mostrados
habia formacién de nubes pero nada que lo afectara en el trayecto, ni bancos
que pudieran afectar, en tal caso el capitdn estando en tierra, si encontraba
algo fuera de lo normal dentro de la ruta el solicitaba a Medellin una nueva
ruta para el vuelo, luego se pasaba al plan de vuelo a ATC para su aprobacién.

8. ;Entrego usted a la tripulacién informacién, material impreso relacionado
con las condiciones meteoroldgicas en ruta?
Resp. Si segin lo explicado en la pregunta anterior.

9. (Recuerda que aerovia seria utilizada para la realizacién del vuelo?

Resp. Fue la UASS3 directo a PBL a la UAS52 directo a Maiquetia a la UAS51
y directo FOF.(era la ruta generalmente utilizada). El retorno era UA551PBL,
UAS53 TUM.

10. Una ruta SUR fue utilizada por la tripulacién para la realizacién del vuelo.
¢Era la eleccién de esta ruta sistemdtica? En caso de ser positiva la
respuesta.

10.1 ;Cudles fueron los criterios de la compaiiia para la eleccion de la ruta?

10.2 ;Habia posibilidad de tomar otra ruta?

Resp. Era, sistemdtica el uso de esta ruta. (ruta, descrita en la respuesta

terior). El tomar otra ruta era a criterio del comandante y mediante la

obacién de Medellin.

: bt \ O \‘\

A A FOLIO Ne¢ M’
b Il,’;,? ede recordar como fue la carga de la aeronave?

/B >sp/ La carga fue distribuida de acuerdo al formato de instrucciones de

~_cargado. La cantidad de equipaje fue distribuida en los compartimientos 3 y 4.

PANAMM
L
12. De acuerdo al manifiesto de peso y balance, habian a bordo 147 piezas de
equipaje distribuidos en los compartimientos C y D, ;Era esta la cantidad
real de piezas? 12.1. ;Fue posible acomodar esa cantidad de piezas en esos
dos compartimientos?



Resp. La cantidad de equipaje fue distribuida en los com partimientos arriba
descritos.

13. ;Existia alguna otra carga adicional como; repuestos, cauchos o algin otro

componente de la aeronave previsto para resolver fallas imprevistas?
Resp. No tengo conocimiento de que estuviera eso a bordo, a veces el mecénico
lo manifestaba, pero en este caso no hubo reporte.

14. En el plan de vuelo OACI entregado en la oficina de la autoridad
aerondutica civil en el aeropuerto de Tocumen, existia una enmienda
respecto al nivel final. ;Esta enmienda a que se debié? (Nivel de vuelo FL
350).

Resp. Al efectuar el plan por error de escritura marqué 25,000 pero lo real era

35,000 como lo expresa el plan de vuelo, solamente se corrigi6 y se le informé al

personal de comunicaciones.

15. Si existia un plan de vuelo operacional. ¢Cudl era el nivel final, de acuerdo
al plan de vuelo?
Resp. Desconocia el nivel final ya que no se elabor6 aqui en Panam4.

16. ;Desea agregar algiin dato, informacién, comentario adicional referente al
despacho del WCW?708 la noche del 15 de Agosto?
Resp. Solo que los documentos todos fueron llenados de acuerdo al entrenamiento
de West Caribean. Fue José Luis Barbosa quien nos impartié6 el entrenamiento
aqui en Panama. Se corrige que el vuelo fue el 16 de agosto como lo exprese en
respuesta anterior.

0000688

Fin del cuestionario FOLIO Ne
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Search Request No. 6712

MD80 Series Aircraft Stall
Incidents

December &, 2005

Aviation Safety Reporting System
3E5 MofTet Park Dr. Suite 200 Sunmyvale Calfomla 540385



IHS: 262-7
MEMOEANDUM FOR: Recipients of Aviation Safetv Reporting Svstem Data
SUBJECT: Data Derived from ASRS Reports

The attached matenal 15 firnished pursuant to a request for data from the NASA Awiation
Safety Reporting System (ASES). Fecipients of this material are remunded of the
following points, which must be considered when evaluating these data.

ASES reports are submitted voluntanly. The existence in the ASES database of reports
concermng a specific topic cannot, therefore, be used to mfer the prevalence of that
preblem within the National Airspace System.

Feports submutted to ASES may be amplified by further contact with the individual whe
submitted them, but the information provided by the reporter 15 not mnvestigated further.
Such mmformation represents the reperting of a specific mdividual who 15 descnibing their
expenence and perception of a safety related event.

After prelininary processing, all ASES reports are de-identified Following de-
identification, there 13 no way to identify the mdividual who submuitted a report. All
ASES report processing systems are designed to protect identifying information
submitted by reports, such as, names, company affilations, and specific imes of meident
occurrence. There 15, therefore, no way to venfy information submutted in an ASES
report after it has been de- 1dentified.

The National Aeronautics and Space Admimistration and its ASES contractor, Booz Allen
Hamilton, specifically disclaim any responsibility for any interpretation which

may be made by others of any material or data furnished by NASA in response to quenes
of the ASRS database and related materials.

Fendn ) Cormd

Linda J. Comnnell. Director
Aviation Safety Feporting System



CAVEAT REGARDING STATISTICAL USE OF ASRS INFORMATION

Certain caveats apply to the use of ASES statistical data. All ASES reports are
voluntanly submitted, and thus cannot be considered a measured random sample of the
full pepulation of like events. For example, we receive several thousand altitnde
dewviation reports each year. This number may compnse over half of all the altitude
dewviations that occur, or 1t may be just a small fraction of total occwrences.

Moreover, not all pilots, controllers, air carmers, or other parficipants in the aviation
system, are equally aware of the ASRS or equally willing to report to us. Thus, the data
reflect reporting biases. These biases, which are not fully known or measurable, may
mfluence ASES stafishes. A safety problem such as near midair colhisions (NMACs) may
appear to be more ]leg]]l}’ concentrated in area “A” than area “B” simply because the
armen who operate in area “A” are more supportive of the ASRS program and more
mclined to report to us should an NMAC ocecur.

One thing that can be known from ASES statistics 15 that they represent the lower
measure of the true mumber of such events that are occurming. For example, if ASRS
receives 8381 reports of track deviations mn 1999 (this number 1s purely hypothetical), then
it can be known with some certainty that at least 881 such events have occurred in 1999.
Because of these statistical inutations, we believe that the real power of ASES lies in
the report narratives. Here pilots, controllers, and others, tell us about aviation safety
mcidents and situations in detail. They explain what happened. and more importantly,
why 1t happened. The values of these narrative reports lie in their qualitative nature.
Using report narratives effectively requures an extra measure of study, but the knowledge
denived 15 well worth the added effort.



Report Synopses



ACN: 639472 10r22)

Synopsis
MDS80 PMS FAILURE TO MAINTAIN PLANNED CRUISE SPD ALLOWS MACH TO FALL
TO PT 67 FROM PT 76 WHEN AT FL370 10 NM S OF SAV,

ACN: 6314943 ;zorzz2)

Synopsis
FLT CREW OF MDS0 EXPERIENCE SPD AND ALT FLUCTUATIONS DURING
ENCOUNTER WITH MOUNTAIN WAVE OVER NORTHERN NEW MEXICO.

ACN: 620415 (zorzz)

Synopsis
A LOW SPD WARNING DURING INITIAL CLE LEADS AN MDE2 PLT TO BELIEVE HIS
ACFT 1S HEAVIER THAN WT DOCUMENTS BASED ON APPROVED AVERAGES FOR
THE FLT INDICATE.

ACN: 598383 (qorz2)

Synopsis
MDS80 ON CLEOUT EXPERIENCED ATC TURN TO AVOID OTHER ACFT BECAUSE OF
SLOW CLB IN ZDC AIRSPACE.

ACN: 5920623 (sorzz)

Synopsis
MD85 FLT CREW ATTEMPTS TO CLB TO A HIGHER ALT FOR WX AVOIDANCE AND
EXCEEDS THE ACFT'S PERFORMANCE ENVELOPE.

ACN: 5890618 (6orzz)

Synopsis
A LOSS OF AIRSPD CREATES A PARTIAL LOSS OF ACFT CTL AND SUBSEQUENT
LOSS OF ALT DURING AN INFLT ENCOUNTER WITH WX ENRTE AT FL330 NEAR
FMN, NM.

ACN: 550097 (7orzz)

Synopsis
FLC ENTERS HOLDING PATTERN AND ACFT ENTERS STALL BUFFET.

ACN: 474052 (sorzz)

Synopsis



MOS0 CREW HAD NMAC ON DSCNT INTO RDLU.
ACN: 473899 (9orzz)

Synopsis
ACR CREW ALLOWS AIRSPD TO GET TOO LOW DURING CLB.

ACN: 472679 j100r22)

Synopsis
MD80 CREW FLIES TO NEAR STALL WHILE DEPENDING ON AUTOFLT.

ACN: 472640 (110r22)

Synopsis
HOLDING AT HIGH ALT, AN ACR CREW FINDS THEMSELVES TOO SLOW. THEY USE
EMER AUTH TO DSND WHILE INCREASING SPD.

ACN: 463941 1z0rz22)

Synopsis
MD80 CREW HAD ALTDEV.

ACN: 462010 ;130r22)

Synopsis
MD8Z CREW HAD AIRFRAME VIBRATION, AURAL STALL WARNING ACTIVATION,
AND MACH INDICATION FLUCTUATION.

ACN: 435673 (140r22)

Synopsis
MD358 CREW EXPERIENCES PRESTALL BUFFET AT FL350.

ACN: 4322506 (150r22)

Synopsis
AN ACR. MD80 FLC FIND THAT THEIR PERFORMANCE DATA FOR THE OPTIMUM
CRUISE ALT WAS IN ERROR BECAUSE THEY WERE HEAVIER THAN THE WT AND
BAL TOTALS INDICATED. EMER DECLARED.

ACN: 430595 (16 or22)

SYnopsis
FO OF AN MD88 LOST CTL OF ACFT DURING HIGH ALT LEVELOFF DUE TO LACK OF
AIRSPD CAUSING LTSS WITH ANOTHER ACFT.



ACN: 419737 170rz22)

Synopsis
FLC OF AN MD83 EXCEEDED THE ACFT PERFORMANCE LIMITATIONS AS A RESULT
OF INSUFFICIENT AIRSPD AT A HIGH CRUISE ALT CAUSED BY A SLOWER CLB SPD
FOR A HIGHER RATE OF CLB TO ASSIGNED ALT. THE ACFT REACTED BY STALL
BUFFETING BEFORE REGAINING SUFFICIENT AIRSPD IN AN EMER DSCNT. IN
ADDITION, THE ACFT'S WT AND BAL EXCEEDED CTR OF GRAVITY FORWARD LIMIT.

ACN: 418260 i180rz2)

Synopsis
A CLBING S80 IS UNABLE TO MAINTAIN ITS ASSIGNED ALT WITH ANTI-ICE S5YS
OMN. AN ALT EXCURSION OCCURS WHEN THE ACFT IS FELT TO BE IN AN INITIAL
BUFFET.

ACN: 412149 j190r22)

Synopsis
AFTER ENTERING A CLB AT NORMAL CRUISE MACH, MD80 FLT CREW
ENCOUNTERED WX AT FL340 WITH STRONG UPDRAFTS AND MODERATE RAIN AND
CHOP. RAPID LOSS OF AIRSPD ENSUED AND CLB WAS TERMINATED AFTER FULL
PWR FAILED TO TERMINATE STICK SHAKER AND BUFFET. FLT CREW DSNDED TO
REGAIN AIRSPD.

ACN: 40371606 200rz2)

Synopsis
FLC OF A SUPER MDS0 DECLARED AN EMER AND DSNDED WHEN THEIR ACFT
COULD NOT MAINTAIN A SAFE FLYING SPD AT ASSIGNED CRUISE ALT DUE TO THE
ACFT GROSS WT.

ACN: 3064937 (210r22)

Synopsis
MD83 ACFT IN CLE INCREASED PITCH AFTER ENG ANTI-ICE WAS TURNED OFF
DUE TO INCREASED PWR AND VNAV MODE. CLB RATE VERY HIGH AND ALT
CAPTURE WAS ANNUNCIATED ON MODE PANEL AT 31000 FT FOR A 35000 FT
LEVELOFF. AIRSPD BLED OFF, AUTOTHROTTLES DIDN'T CORRECT NOR DID PITCH
ATTITUDE. FLC HAD TO DISCONNECT AUTO SYS AND PUSH OVER TO REGAIN
AIRSPD.

ACN: 2815068 (220r22)

Synopsis
PARTIAL PWR LOSS ON BOTH ENGS.



Report Narratives



Time / Day

Crate @ 200412
Cay 1 Wed
Local Time Of Day : 0601 To 1200

Place

Locale Reference.Mavaid : SAV.VORTAC
State Reference : GA

Altitude.MSL.Single Valus : 37000
Environment

Light : Daylight
Aircraft : 1

Controlling Facilities. ARTCC @ ZJX.ARTCC
Operator. Common Carrier @ Air Carrier
Make Modsl Name : MD-20 Super 30
Operating Under FAR Part : Part 121
Mavigation In Use.Other VORTAC

Flight Phase.Cruise : Level

Component : 1
Aircraft Component : Autothrottle/Speed Control

Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function.Oversight : PIC

Qualification.Pilot : ATP
ASRS Report : 639472

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : First Officer

Person : 3

Affiliation.Government : FAS
Function.Controller : Radar
Qualification.Controller : Radar

Events

Anomaly.Aircraft Eguipment Problem @ Critical

Anomaly.Non Adherence : Clearance

Anomaly.Mon Adherence.Other

Anomaly.Other Anomaly : Spead Deviation

Independent Detector.Aircraft Equipment.Other Aircraft Equipment : Air Speed Ind/



Mach

Independent Detector.Other.Flight Crewa : 1

Independent Datactor.Other.Flight CrewB : 2

Resolutory Action.Aircraft : Equipment Problem Dissipated
Resolutory Action.Flight Crew : Overcame Equipment Problem
Resolutory Action.Flight Crew : Overrode Automation
Resolutory Action.Other

Consequence.Other : Company Review

Consegquence.Other

Assessments

Problem Areas : Aircraft

Problem Areas : Company

Problem Areas : Flight Crew Human Performance
Problem Areas : Maintenance Human Parformance

Situations

Narrative

PMS FAILURE IN CRUISE RESULTING IN LARGE LOSS OF AIRSPD. WE WERE USING
PMS IN THE OPTIMUM CRUISE MODE AT FL370, WHICH RESULTED IN A CRUISE
MACH OF APPROX .76. AFTER 1 1/2 HRS, THE PMS QUICKLY AND SMOOTHLY
BEGAN REDUCING SPD. WE CAUGHT IT AT .67 (APPROX 220 KIAS). THE PMS THEN
DEFAULTED BACK TO .79 MACH AS AN OPTIMUM, STATUS CHE INDICATED NO
FAULTS. AFTER ANOTHER +/-30 MINS, IT SETTLED BACK DOWN TO .76 OPTIMUM.
ALL PREDEP INTO WAS CORRECTLY ENTERED AND THE PMS WAS OPERATED
CORRECTLY. WE WERE MAKING NO ENTRIES WHEN THE EVENT OCCURRED. THERE
WAS NO ALTDEV. BASED ON RECENT EVENTS REGARDING HIGH ALT STALLS,
THIS COULD BE A CONTRIBUTING FACTOR. THE PMS WAS WRITTEN UP IN THE
LOG UPCON ARR AT LGA.

Synopsis

MDB0 PMS FAILURE TO MAINTAIN PLANNED CRUISE SPD ALLOWS MACH TO FALL
TO PT &7 FROM PT 76 WHEN AT FL370 10 NM 5 OF SAV,



Time / Day

Cate : 200409
Cray : Mon
Local Time Of Day : 1201 To 1800

Place

Locale Reference.Navaid : CIM.VORTAC
State Reference : NM
Altitude.MSL.Single Valus : 33000

Environment

Flight Conditions : VMC
Weather Elements : Turbulence
Light : Daylight

Aircraft: 1

Controlling Facilities. ARTCC : ZAB.ARTCC
Operator. Common Carrier : Air Carrier
Make Model Name : MD-82

Operating Under FAR Part @ Part 121
Mavigation In Use.Othar : FMS or FMC
Flight Phase.Cruise : Lewvel

Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : First Officer
Qualification.Pilot : ATP

Experience.Flight Time.Last 90 Days : 210
Experience.Flight Time.Total : 10200

Experience.Flight Time. Type : 2000
ASRS Report @ 6314594

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function.Oversight = PIC

Person : 3

Affiliation.Government : FAA
Function.Contraoller : Radar

Events

Anomaly.Altitude Deviation : Excursion From Assigned Altituda
Anomaly.Inflight Encounter.Other

Anomaly.Cther Anomaly : Speed Deviation

Independent Detector.Other.Flight Crewa @ 1



Independent Detector.Othar.Flight CrewB : 2
Resolutory Action.Flight Crew : Exited Adverse Environment
Resolutory Action.Flight Crew : Regained Aircraft Control

Assessments

Problem Areas : Aircraft
Problem Areas : Environmental Factor

Narrative

WE ENCOUNTERED MODERATE TO SEVERE MOUNTAIN WAVE. WINDS ALOFT WERE
QUT OF THE 5¥W ARQOUMND 20 KTS. AUTOTHROTTLES WERE DISENGAGED AND
AGGRESSIVE ACTION WAS TAKEN TO CTL AIRSPD AND ALT. APPROX ACFT WT
WAS 130000 LBS, BELOW THE MAX WT OF 140000 LBS FOR THE ALT {MACH
BUFFER). AIRSPD EXCURSICONS STARTED FROM A STEADY .766 MACH TO .74 AND
THEN T2 .78 MACH AMD THEN THE NEXT EXCURSION WENT UP TO B0 MACH
(WITH THROTTLES REDUCED) DOWN TO .71 MACH (THROTTLES MAX THRUST).
HIGH SPFD MACH BUFFET WAS FELT, BUT NEVER LOW SPD BUFFET. BOTH THE
CAPT AND I WERE READY TO START AN EMER DSCNT BUT THE AIRSPD WAS
STARTING TO INCREASE ONCE AGAIN AND SLOWLY STABILIZED. ALT
EXCURSIONS WERE UP TO +/-150 FT OVER AND BELOW ASSIGNED ALT. NO
PRIOR ACFT/ATC RPTS WERE GIVEN. WE DID RPT THE ENCOUNTER WITH ATC.

Synopsis

FLT CREW OF MDE0 EXPERIEMCE SPD AND ALT FLUCTUATIONS DURING
ENCOUNTER WITH MOUNTAIN WAWVE OVER NORTHERN NEW MEXICO,



Time / Day

Crate : 200406
Cray 1 Sun
Local Time Of Day : 1801 To 2400

Place

Locale Reference. Airport 1 ZZZ. Airport
State Reference : US

Altitude, AGL.Single Value : 500
Aircraft : 1

Controlling Facilities. Tower : ZZ2Z. Tower
Cperator. Common Carrier @ Air Carrier

Make Model Name : MD-82

Cperating Under FAR Part : Part 121

Flight Phase.Climbout : Initial

Flight Phase.Climbout : Intermediate Altituda

Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function.Oversight : PIC
Qualification.Pilot 1 ATP

ASRS Report : 620415

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : First Officer

Events

Anomaly.Non Adherence : Published Procedura

Independant Detector.Aircraft Equipment. Other Aircraft Equipment : Low Spd
Warning

Independant Detector.Other.Flight Crewa @ 1

Resolutory Action.Other

Conseguence.Jther : Company Review

Assessments

Problem Areas : Company
Problem Arsas : FAA

Narrative

N INITIAL CLEOQUT "SPD LOW' (10 PERCENT LESS THAN ALPHA SPDY)
ANNUNCIATED AT V2 PLUS 20 KTS. AFTER CLEAN UP "ALPHA SPD' WAS
ANNUMNCIATED A "0 RET/MIN MAN.' I HAD TO SET THE SPD BUG AT 248 KTS OR
SEVEN KTS ABOWVE OUR PAPER PLAN TO GET IT TO EXTINGUISH. WE HAD



CORRESPONDING SIX OR EIGHT KTS HIGHER THAN PLANNED ALPHA
ANMUMNCIATION AT BACH FLAP SPD WHEN USING QUR PAPER SPDS ON LNDG. AT
CRUISE FL320 THE THROTTLES STAYED AT CRUISE LIMIT 1.96 EPR, ONLY GIVING
UsS .74 MACH WITH A TAS OF 439 KTS. SAT WAS MINUS 41 DEGS C. IT WASN'T
UNTIL WE BURNED OUR WT DOWN THE THROTTLES CAME OFF THE PEGS. THIS
ACFT WAS IN EXCESS OF THE PLANNED WT BY THOUSANDS OF POUNDS. IF ACR
COMPANY AND THE FAA CONTINUE TO USE FALSE AND MISLEADING WTS AS
'AVERAGES" THERE WILL BE A FUTURE LOSS OF AIRFRAME AND LIFE ON A
MISLOADED MAXIMUM GROSS WT TEOF WITH A SUBSEQUENT SYSTEM FAILURE.
THE FAA IN AC 120-27C AND ORDER N2200.112, AND NE2400.40 HAVE FOUND IN
THEIR OWN TESTS, USING REAL TIME EMPIRICAL DATA THAT THE FORMER
AVERAGES THAT WERE USED WERE MORE THAN 30 POUNDS BELOW NORMAL.
WHAT DID THEY DO ABOUT IT? THE FAA ANMD THE AIRLINES INCREASED
EFFECTIVE AVERAGES USING OMLY HALF OF THEIR OWN FINDINGS! IF PEOPLE
ARE FATTER AND LUGGAGE IS LARGER THEN IT BEHOOWVES US ALL IN THE NAME
OF SAFETY TO USE THE REAL NUMBERS. I PROPOSE THAT THE FLT DEPARTMENT
SEND A WRITTEN MESSAGE TO ALL MDE2 CAPTS AND FOS TO DOCUMENT EVERY
'SPD LOW" AND "ALPHA" WARNING WITH DETAILS SUCH AS NOT EXTENDING
SLATS EARLY FOR EXAMPLE: (IE 250 KTS AS IS SEEN ON THE LINE) UNTIL THE
SPD BUG/ALPHA IS DETERMINED BY THE AOA AND DFGS COMPUTERS.
TECHNIQUES ON USING THE SPD BUG TO PROMPT AN ALPHA ANMUNCIATION
SHOULD BE ILLUSTRATED. THE WING KENOWS HOW MUCH LIFT IS REQUIRED
THROUGH AQA, WE AS PLTS DESERVE THE SAME DATA. OMLY THEN SHOULD THE
REMAINING BUGS AND VW SPDNS BE SET USING INTERPOLATION FROM THE SPD
REFEREMNCE CARDS. WITH SUMMER HERE AMD AIFRPLANES FULL OF OVERWEIGHT
PAX WITH HEAVY LUGGAGE IT IS MY BET THAT THERE WILL BE A SIGMIFICANT
MUMBER OF RPTS. CALLBACK CONVERSATION WITH RPFTR REVEALED THE
FOLLOWING INFO: THERE WAS NO BAGGAGE COUNT OM ARR 50 LOADING ERROR
COULD NOT BE DETERMINED. FEEDBACK FROM THE COMPANY INDICATED THAT
THEY WERE CONCERMED, BUT THE PROCS WERE APPROVED AND IN COMPLIANCE
WITH THE LATEST FAA DIRECTIVES SO NO CHANGES WERE BEING
CONTEMPLATED.

Synopsis

A LOW SPD WARNING DURING INITIAL CLE LEADS AN MDE2 PLT TO BELIEVE HIS
ACFT IS HEAVIER THAN WT DOCUMENTS BASED ON APPROVED AVERAGES FOR
THE FLT INDICATE.



Time / Day

Date : 200310
Dray & Fri
Local Time Of Day : 1201 To 1800

Place

Locale Reference.Mavaid : CSNVORTAC
State Reference : VA

Altitude.MSL.Bound Lowsr @ 34700
Altitude MSL.Bound Upper : 33000

Environment

Flight Conditions : VMC
Light : Daylight

Aircraft : 1

Controlling Facilities. ARTCC : ZDC.ARTCC
Operator,. Common Carrier : Air Carrier

Make Model Name : MD-83

Operating Undar FAR Part : Part 121
Mavigation In Usa,Other : FMS or FMC
Mavigation In Use,Other. WVORTAC

Flight Phase.Climbout : Intermediate Altituds
Flight Phase.Climbout : Vacating Altitude
Foute In Use.Enroute.Airway @ J48. Airway

Aircraft : 2

Controlling Facilities. ARTCC : ZDC.ARTCC
Make Model Name : Commercial Fixed Wing
Flight Phase.Cruise : Level

Route In Use.Enroute.Airway @ 143, Airway

Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function.Oversight : PIC
Qualification. Pilot 1 ATP

Experience.Flight Time.Last 90 Days : 130
Experience.Flight Time.Total : 12000
Experience.Flight Time. Type : 2700

ASRS Report : 593383

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : First Officer
Qualification. Pilot : ATP



Experience.Flight Time.Last 90 Days : 200
Experience.Flight Time.Total : 10000
Experience.Flight Time. Type : 4000

ASRES Report : 399004

Person : 3

Person : 4

Affiliation.Government 1 FAA
Function.Contraller : Radar

Events

Anomaly.Conflict : Airborme Less Severe
Anomaly.Other Anomaly.Other

Independent Detector. Other.Controllers @ 4

Fesolutory Action.Controller : Issued New Clearance
Resolutory Action.Controller : Separated Traffic
Resolutory Action.Other

Consequence. FAA : Reviewed Incident With Flight Crew

Assessments

Problem Areas : ATC Human Performance
Problem Areas : Aircraft

Marrative

WE WERE CLRED TO CLB TO FL2530, WHICH WAS THE HIGHEST THE AIRPLANE
COULD CRUISE AT OUR GROSS WT. AS WE REACHED FL247, THE ACFT CLB RATE
REDUCED MOMENTARILY, PERHAPS DUE TO THE ATMOSPHERIC CONDITIONS
(TEMP]}, AND WAS STARTING TO SLOWLY CLB UP TO FL350. AT THAT TIME, THE
CTLR TOLD US THAT OUR XPONMDER SHOWED US 300 FT BELOW FL350, AND
URGENTLY ORDERELD US TO TURN 50 DEGS L OF COURSE. HE THEN TOLL
AMOTHER FLT TO TURM 40 DES L OF THEIR. COURSE. SHORTLY THEREAFTER.,. WE
WERE CLRED DIRECT TO CS5M, AMD WE HAD ATTAINED FLZS50 IM THAT SHORT
TIME. THE CTLR ADMONISHED US TO RPT ANY LEVELOFF IN THE FUTURE. WE DID
MOT ANSWER THAT ADMONISHMENT, BUT ANOTHER PLT OMN THE FREQ
RESPONDED WITH A SARCASTIC "OOOH!," WHICH PROBABLY INCENSED THE CTLR.
ALTHOUWGH OUR ACFT WAS STRUGGLING TO REACH FL350, WE NEVER ACTUALLY
LEVELED OFF AT FL347, AS WE CONTINUED A GRADUAL CLB UP TO FL350. THE &0
DEG L TURN DI INHIBIT OUR CLEB CAPABILITY DURING THE TURN. THIS ENTIRE
EVENT SURPRISED ME, AS ACFT DO SOMETIMES HAVE LOWER VERT CLE RATES
AT HIGHER GROSS WTS, BUT WE NEVER LEVELED OFF AND IT WAS NOT US THAT
RESPONDED SARCASTICALLY TO THE CTLR. SUPPLEMENTAL INFO FROM ACN
599004: MDE2'S OPERATED MEAR THEIR MAX PERFORMANCE CEILING
FREQUENTLY EXPERIEMCE RAPID CLB RATES AND THEN REDUCELD CLE RATES
WHICH DIP UNDER 300 FPM FOR MANY SECONDS BEFORE RECOVERING. USE OF
WERT SPD CAM HELP TO MAINTAIN A 500 FPM CLE RATE, BUT ELIMINATES STALL
PROTECTION FOUND IN VNAV MODE. THUS, USE OF VERT SPD REQUIRES
VWIGILAMCE OM THE PART OF CREW MEMBERS WHO USE THIS TECHNIQUE
OPERATING NMEAR ACFT PERFORMANCE ENVELOPES., ADVISING ATC THAT THE CLE
FATE MAY ALTERNATIVELY FALL BELOW 300 FPM FOR A SHORT PERICD BEFORE
CLB RATE RECOVERY, MIGHT HELP AS AN ALTERNATIVE. WITHOUT TCASII
CISPLAY OF THE OTHER ACFT AND WITH NC TFC ADVISORY FROM ATL WE HAD



MO IDEA OF ANY POTENTIAL CONFLICT AND FLOWED WITH THE IDIOSYNCRATIC
MDEE WNAV, AS PNF WORKING COMS WITH ATC I SHOULD PERHAPS BE MORE
SPECIFIC ABOUT WHAT THE AIRPLANE IS DOING AND SEE HOW I CAN HELP ATC.
ATC ASKED WHAT OUR ALT WAS FOR A REASON AND PERHAPS I APPEARED
SOMEWHAT GLIE WHEN QUERIED ABOUT ALT.

Synopsis

MDE0 ON CLBOUT EXPERIENCED ATC TURN TO AVOID OTHER ACFT BECAUSE OF
SLOW CLB IN ZDC AIRSPACE.



Time / Day

Cate : 200309
Cay 1 Mon
Local Time OFf Day : 1201 To 1800

Place

Locale Reference.Navaid : SPA.VORTAC
State Refarence : NC
Altituda, MSL.Single Valus : 35000

Environment

Flight Conditions : IMC
Light : Daylight

Aircraft : 1

Controlling Facilities. ARTCC : ZDC.ARTCC
Operator. Comman Carrier : Air Carrier
Make Model Name : MD-23

Operating Under FAR Part : Part 121
Mavigation In Usa.Other : FMS or FMC
Flight Phase.Cruise : Laval

Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : First Officer
Qualification.Pilot : ATP
Experience.Flight Time.Last 50 Days : 72
Experience.Flight Time.Total : 8000
Experience.Flight Time. Type : 4923
ASRS Report : 3926232

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function.Owversight : PIC

Person : 3

Affiliation.Government : FAA
Function.Controller : Radar

Events

Anomaly.Inflight Encountar : Turbulence

Anomaly.Inflight Encounter : Weather

Anomaly.Other Anomaly.Othar

Independent Detector.Aircraft Equipment.Other Aircraft Equipment : AIRSPEED
MACH INDICATOR



Independent Detector.Cther.Flight CrewA @ 1

Independent Detector.Othar.Flight CrewB @ 2

Resolutory Action.Flight Crew : Dedared Emergency
Resolutory Action.Flight Crew : Exited Adwverse Environment
Fesolutory Action.Other

Assessments

Problem Areas : Aircraft

Problem Areas : Environmental Factor

Problem Areas : Flight Crew Human Performance
Problem Areas : Weather

Narrative

CURING CLBOUT OF RICHMOMND, REQUESTED CLE FROM PLANMNED CRUISING ALT
DOF FL210 TO FL330 TO AVOID Wix. ZDC APPROVED THE CLE WITH A STATED
RESTR TO LEVEL AT FL350 FOR CONFLICTING TFC. THE CLB WAS STARTED AT
MACH .76, SLOWING TO APPROX MACH .54 AT FL350. FMS GENERATED MAX ALT
WAS FL2&4. AT FL350, THE ACFT WOULD NOT ACCELERATE TO CRUISE MACH OF
«76. THE FLT ENTERED LIGHT TURB WHICH RESULTED IN ADDITIOMAL AIRSPD
CECAY. I REQUESTED IMMEDIATE DSCNT CLENC TWICE AND IT WAS DENIED DUE
TO TFC. I DECLARED AN EMER AND THE CAPT DSNDED THE ACFT TO FL210.
CONTRIBUTING FACTORS: 1) HIGHLY QUALIFIED CAPT WHOSE JUDGEMENT AND
FLYING SEILLS WERE EXEMPLARY WHICH MADE ME LESS LIKELY TO QUESTION
HIS Z00M MANEUVER. 2) LAST LEG OF A LONG 4 DAY TRIP WHICH MAY HAVE
RESULTED IN DECREASED SITUATIONAL AWARENESS. 3) WHAT MUST HAVE BEEN
A WARMER THAN STANDARD DAY BECAUSE TYPICALLY THE ACFT, AT THAT GROSS
WT, ACCELERATES JUST FINE. 4) PERHAPS LACK OF EXPERIENCE WITH THE
ANSWER TO THE QUESTION: "HOW SLOW IS TOO SLOW?" 5) DESIRE TO PLEASE
BOTH PAX AND ATC BY GETTING TO FLIS0 QUICKLY.

SYnopsis

MDOE82 FLT CREW ATTEMPTS TO CLE TO A HIGHER ALT FOR WX AVOIDANCE AND
EXCEEDS THE ACFT'S PERFORMANCE ENVELOPE.



Time / Day
Date : 200308

Cray & Fri
Local Time Of Day : 1801 To 2400

Place

Locale Reference. . ATC Facility : ZLC.ARTCC
State Referance : UT

Altitude.MSL.Bound Lower : 29000
Altitude.MSL.Bound Upper : 32000

Environment

Flight Conditions : Mixed

Weather Elements : Thunderstorm
Weather Elements : Windshear
Light : Night

Aircraft : 1

Controlling Facilities. ARTCC 1 ZLC.ARTCC
Operator.Common Carrier : Air Carrier
Make Model Name : MD-20 Super 30
Operating Under FAR Part : Part 121
Navigation In Use.Othar : FMS or FMC
Flight Phase.Cruise : Level

Component : 1
Aircraft Compeonent : Throttle/Power Level

Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : First Officer
ASES Report : 3839618

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function.Oversight : PIC

Person : 3
Affiliation.Government : FAA
Function.Contraller : Radar

Events

Anomaly.Aircraft Eqguipmeant Problem @ Critical
Anomaly.altitude Deviation : Excursion From Assigned Altitude
Anomaly. Inflight Encounter : Weather



Anomaly.Non Adherance : Company Policies
Anomaly.Other Anomaly

Anomaly.Other Anomaly : Spead Deviation

Independent Detector.Cther.Flight Crewa @ 1
Independent Datactor.Othar.Flight CrewB : 2

Resolutory Action.Aircraft : Equipment Problem Dissipated
Resolutory Action.Flight Crew : Declared Emergency
Resolutory Action.Flight Crew : Overcame Equipment Problem
Resolutory Action.Flight Crew : Overrode Automation
Resolutory Action.Flight Crew : Regained Aircraft Control
Consequence.FAA : Reviewed Incident With Flight Crew
Consequence.Other 1 Company Review

Assessments

Problem Areas : Aircraft

Problem Areas : Environmental Factor

Problem Areas : Flight Crew Human Performance
Problem Areas : Weather

Narrative

THE CAPT AND I DEPARTED FOR DFW. ABOUT 1 HR INTO THE FLT, WHILE IN AND
OUT OF CLOUDS AND DEVIATING AROUND Wi, A LOUD RUMBLING SOUND
STARTED UP, SEEMINGLY OUT OF NOWHERE. WE HAD JUST RECENTLY RETURNED
TO VPR CONDITIONS AND WERE WAITING FOR THE TAIL DEICE T CYCLE BEFORE
TURNING OFF THE DEICING AND ANTI-ICING FOR THE AIRFRAME AND EMNGS. THE
FUMBLING SOUND SEEMED TO START AT THE BACEK OF THE PLANME AND MOVE
FORWARLD, ENVELOPING THE PLANE LIKE A GIANT WAVE BREAKING OVER A
SMALL BOAT. AS THE SOUND REACHED THE COCEKPIT, THE AIRPLANE BEGAN TO
BEUFFET, LIGHTLY AT FIRST, THEN STROMNGER. AT FIRST THE CAPT AND I
THOUGHT WE HAD A STRUCTURAL PROB, BUT THEN WE NOTICED THE AIRPLAMNE
WAS STRUGGLING TO MAINTAIN ALT. I DISENGAGED THE AUTOPLT AN
AUTOTHROTTLES AND LOWERED THE NOSE WHILE THE CAPT DECLARED AN EMER
WITH ATC AMD ASKED FOR THE CLOSEST SUITABLE ARPT. IT WAS NOT UNTIL WE
WERE IN THE DSCNT THAT I REALIZED WE MAY HAD MEARLY APCHED A STALL
SIT. DURING THE DSCNT FROM FLI20 TO FL290, THE AIRPLANE WENT THROUGH
A SERIES OF BUFFETS FROM LIGHT TO STROMGER WITH BREAKS IN BTWN, EACH
BREAK LEADIMNG ME TO BELIEVE THE PROB WAS SOLVED. AT ABOUT FL200, THE
CAPT ASKED TO TAEKE CTL OF THE PLANE. I RELINQUISHED CTL AND HE
REQUESTED T LEVEL OFF AT FL2%0. AFTER LEVELOFF, THE CAPT RETURNED CTL
OF THE AIRPLAME TO ME AND AFTER CHEING THE TRIM, I RE-ENGAGED THE
AUTOTHROTTLES AND AUTOPLT. THE AIRPLANE FLEW NORMALLY. AT THE TIME OF
THE EVENT, THE AIRPLANE WT INDICATED APPROX 125000 LBS AND
PERFORMANCE MODE ENGAGED. I HAD INITIALLY TRIMMELD THE AIRPLANE UPON
FREACHING FL230 AT .77 MACH. ALL WAS NORMAL. AT THE TIME PRICR TC THE
EVENT, WE WERE INVOLVED IN Wi AVOIDANCE. HOWEVER, 1 DO NOT BELIEVE
WE WERE S0 FIXATED ON THE WX THAT WE MISSED ANY LARGE CLUES THAT SET
THE S5TAGE FOR THIS EVENT. WHATEVER CAUSED THE AIRPLANE TO LOSE
AIRSPD, SUCH AS MOUNTAIN WAVE OR A SEVERE DOWMNDRAFT, CAME ON IN AM
INSIDIOUS MAMMER. MEITHER THE CAPT NOR I BECAME AWARE OF ANY TRIM OR
THROTTLE MOVEMENT THAT WOULD HAVE DIRECTED OUR ATTN TO THE AIRSPD
INDICATOR. AS AN EX-ACR Y PLT, I HAD TO PERFORM ALL TYPES OF STALLS AT
THE BEGINNING OF EVERY RECURRENT SIMULATOR TRAINING SESSION. WHAT I



EXPERIENCELD IN THE AIRPLANE WAS NOTHING LIKE THE STALL TRAINING
EXPERIEMCES I HAD IN THE SIMULATOR, I BELIEVE THAT IS THE REASON I DID
NOT IMMEDIATELY REACT AS IF THIS WAS A STALL RECOVERY SIT.

Synopsis

A LOSS OF AIRSPD CREATES A PARTIAL LOSS OF ACFT CTL AND SUBSEQUENT
LOSS OF ALT DURING AN INFLT ENCOUNTER WITH WX ENRTE AT FL3230 NEAR

FMN, NM.



Time / Day

Crate : 200205
Day : Thu
Local Time Of Day : 1201 To 1800

Place

Locale Reference.Intersection : PHILS
State Reference : TX

Altitude.MSL.Single Value : 33000
Aircraft: 1

Controlling Facilities. ARTCC : ZFW.ARTCC
Operator. Common Carrier @ Air Carrier
Make Model Name : MD-20 Super 80
Dperating Under FAR Part : Part 121
Mavigation In Use.Other : FMS or FMC
Flight Phase.Cruise : Holding

Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function.Oversight : PIC
Qualification.Pilot : ATP

ASRS Report : 3308597

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : First Officer
Qualification.Pilot : Commercial
Qualification.Pilot : Instrument
Qualification.Pilet : Multi Engine
ASRS Report : 330658

Person : 3

Affiliation.Government : FASA
Function.Controller : Radar

Events

Anomaly.Aircraft Eguipment Problem : Less Severe
Anomaly.Altitude Deviation : Excursion From Assigned Altitude
Anomaly.Non Adherence : Clearance

Anomaly.Other Anomaly.Other

Independent Detector.Other.Flight Crewa @ 1

Independent Detector. Other.Flight CrewB : 2

Resolutory Action.Flight Crew : Overrode Automation
Resolutory Action.Flight Crew : Regained Aircraft Control



FResolutory Action.Flight Crew : Returned To Assigned Altitude
Conseguence.FAA @ Reviewead Incident With Flight Crew

Assessments

Problem Areas : Aircraft
Problem Areas : Flight Crew Human Performance

Marrative

AFTER PASSING TQA VOR, GIVEN INSTRUCTIONS TO RETURN TO PHILS INTXN
AND HOLD DUE TO Wi, PROGRAMMED FMS TO ENTER HOLDING, AND SLOWED
ACFT TO 253 KTS (20 KTS ABOVE CLEAN MINIMUM MANEUVERING). ACFT
ARRIVED AT THE FIX REQUIRING A R 260 DEG TURN TO PARALLEL THE
OUTBOUND COURSE. A 20 KT OVERSHOOTING XWIND WAS PRESENT AT ENTRY
POINT., ACFT ENTERED PROPER R TURN IN APPROX 20 DEG ANGLE OF BANE. ONCE
ESTABLISHED IM THE TURN I LOOKED DOWMN INTO MY KIT BAG FOR APPROX 31-4
SECONDS. AURAL 'ALT ALERT' SOUNDED. I LOOKED UP TO SEE THE ACFT
DSMDING THROUGH 32800 FT IN A R 38-40 DEG ANGLE OF BANE TURN. THE AFT
BEGAMN TO BUFFET AND THE AUTOPLT DISCONMMECTED. AS THIS WAS ALL
OCCURRIMG, I IMMEDIATELY LEVELED THE WINGS AND ADDED PWER. BUFFET
CEASED AS SOOMN AS THE WINGS WERE LEVELED. DSCNT WAS STOPPED AT 32200
FT AND THEN CLBED BACK TO 32000 LBS. ATC WAS IMMEDIATELY NOTIFIED OF
OUR ALT LOSS. THE ACFT WAS NOT OVERWT FOR NORMAL OPS AT 123000 LBS.
GROSS WT WAS 139000 LBS, SPD AT ENTRY WAS 2533 KTS, AIR WAS SMOOTH,
DUTSIDE AIR TEMP WAS 10 DEGS ABOVE STANDARD. THE PERFORMANCE
MANUAL RECOMMENDED HOLDING SPD FOR THIS WT AND ALT IS 239 KTS5. PMS
RECOMMENDED HOLDING 5PD WAS EVEN LESS. WE CHOSE TO USE CLEAN
MINIMUM MANEUVERING SPD PLUS 20 KTS -- OR 252 KTS. SLOW SPD BUFFET
FOR A 1.3 G (40 DEG ANGLE OF BANK) MANEUVER PUBLISHED AS 242 KTS. AS
FAR AS I CAN FIGURE, THE FMS, IN AN ATTEMPT TO REMAIN IN ITS COMPUTED
ENTRY TURN PROFILE, OWVERBANKED THE ACFT TO NEAR 40 DESS WITH THE
OUTSIDE AIR TEMP AT 10 DEGS ABOVE STANDARD. THIS MUST HAVE SLOWED
THE ACFT JUST ENOUGH TO REACH SLOW SPD BUFFET. I'M SURE THE SOFTWARE
ENGINEERS WILL SAY THE FMS CAN'T DO THIS, BUT IT DID. I HAVE SEEN THIS
EXACT SAME PHENCOMENOMN ON THE B757 ENTERING HOLDING IN LMAW. I TAKE
FULL RESPONSIBILITY FOR THIS EVENT AND HAVE LEARNED A FEW LESSOMNS.
ALTHOUGH WITHIN THE OPERATING ENVELOPE, I WON'T USE THE FMS FOR ENTRY
TURNS INTO HOLDING. I WILL USE HDG SELECT TO LIMIT MY BANK ANGLE.
LOOKING AWAY IN THE TURN, EVEN FOR A SHORT PERIOD, WAS A MISTAKE. I
RECALLED LATER IN THE FLT I SHOULD NOT HAVE USED NAV TO HOLD IN THIS
NON-EFIS ACFT. BOTH HSI'S WERE IN THE RAD MODE. IT IS MY UNDERSTANDING
THAT THIS LIMITATION IS A SITUATIOMNAL AWARENESS ISSUE. BEING A NON EFIS
ACFT SHOULD HAVE HAD NO IMPACT ON THE FMS5 COMMANDING A 38-40 DEG
ANGLE OF BANE, BUT MAYBE I AM MISTAKEMN. THE OMISSION OF THE LIMITATION
WAS MOT INTENTIOMAL.

Synopsis
FLC ENTERS HOLDING PATTERN AND ACFT ENTERS STALL BUFFET.



Time / Day

Crate : 200005
Cray : Sat
Local Time OFf Day : 1201 To 1800

Place

Locale Reference.Mavaid : BNA.VORTAC
State Reference : TN
Altitude.MSL.Bound Lower : 33000
Altitude.MSL.Bound Upper : 32300

Environment
Light : Daylight
Aircraft : 1

Controlling Facilities. ARTCC 1 ZME.ARTCC
Operator. Common Carrier : Air Carrier
Make Model Name : MD-80 Super 30
Operating Under FAR Part ¢ Part 121
Mavigation In Use.Other. VORTAC

Flight Phase.Cruise : Level

Route In Usse.Enroute. &irway @ NS Ainway

Aircraft : 2

Controlling Facilities. ARTCC 1 ZOB.ARTCC
Operator. Common Carrier : Air Carrier
Make Model Mame : Commercial Fixed Wing
Flight Phase.Cruise : Level

Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function.Owversight : PIC
Qualification.Pilot 1 ATP

ASRS Report : 474052

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : First Officer
Qualification.Pilot 1 Commercial
Qualification.Pilot ; Instrument
Qualification.Pilot 1 Multi Engine
ASRS Report : 474051

Person : 3



Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Attendant : On Duty
Qualification.Flight Attendant : Currently Qualified

Person : 4

Function.Flight Crew : Captain
Function.Oversight : PIC
Qualification.Pilot 1 ATP

Person : 5

Affiliation.Government : FAA
Function.Controller : Radar
Qualification.Controller : Radar

Events

Anomaly.Conflict : Airbomme Critical

Anomaly.Non Adherence : Published Procedurs
Anomaly.Non Adherence : Required Legal Separation
Independent Detector.Aircraft Equipment : TCAS
Independent Detector.Other.Flight Crewa @ 1
Independent Detector.COthar.Flight CrewB : 2
Fesolutory Action.Controller @ Issued New Clearance
Fesolutory Action.Flight Crew : Took Evasive Action
Conseguence.Other : Company Review

Miss Distance.Horizontal : 13000

Miss Distance Vertical : 300

Assessments

Prablem Areas : ATC Human Performance

Narrative

TCASIT RA AT FL220. DURING CRUISE AT FL2320, WE RECEIVED A TCASII RA FOR
CONVERGING CO-ALT TFC AT 11 O'CLOCE POS, TCASII SOUNDED 'TFC, TFC" AND
THEN ATC DIRECTED A 20 DEG R TURM. TCASII THEN COMMAMDELD A 2000 FPM
CLE. MAX CRUISE ALT WITH 1.3 'G" BUFFET WAS FL330 SO WE WERE UNABLE TO
ESCAPE VERTLY. WE ENTERED A CLBIMG R TURNM T INCREASE LATERAL
SEPARATION AS OUR OMLY OPTION. OTHER AIRPLAME RESPONDED WITH A
TCASIT RA TO DSMND. ESTIMATE MISS DISTANCE 2 ML OUR ALTDEV WAS 300 FT
HIGH., NO PAX OR CABIN CREW RPTED ANY PROBS OR INJURIES. INCIDENT MAY
HAVE CAUSED IN PART WITH A SUDDEN RERTE FROM BNA 142 BEW TO BMA
DIRECT IIU. SUPPLEMENTAL INFO FROM ACN 474051: IMC IN HIGH LEVEL
CLOUDS. JUST PRIOR TO PASSING BMA VOR, WE RECEIVED A RERTE DUE TO
FLOW CTL, WHICH REQUIRED A R TURN AT ENA TO ITU INSTEAD OF PROCEEDING
ON J42. AFTER MAKING THE TURN, WE IMMEDIATELY WERE ALERTED "TFC, TFC.
THEM ATC GAVE US A 30 DEG TURN R, WE THEN WERE ALERTED "CLB, CLE." WE
TRIED T CLE, BUT WERE AT THE BUFFET LIMIT DUE TO WT AND ONLY MAMAGED
200 FT, BUT INCREASED THE TURN TO ASSURE LATERAL SEPARATION. THE
OTHER ACFT ALSO WAS GIVEN A 20 DEG TURN BY ATC AMD RPTED AN RA
REQUIRING A DSCNT. PAX ON OUR FLT DID NOT SEEM TO NOTICE THE MANEUVER
THOUGH FLT ATTEMDANTS DID MOTICE. TOTAL ALTDEY WAS 300 FT HIGH.

Synopsis



MDB0 CREW HAD NMAC ON DSCNT INTO RDLU.



Time / Day
Date : 200005

Cay : Wed
Local Time Of Day : 0601 To 1200

Place

Locale Reference.Airport @ PHX. Airport
State Reference : AZ
Altitude.MSL.Bound Lower : 27000
Altitude.MSL.Bound Upper : 23000

Environment
Light : Daylight
Aircraft : 1

Controlling Facilities. ARTCC 1 ZAB.ARTCC
Operator.Common Carrier @ Air Carrier
Make Model Name : MD-80 Super 30
Operating Undar FAR Part : Part 121

Flight Phase.Climbout : Yacating Altitude
Component : 1
Aircraft Component : Autoflight System

Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : First Officer
Qualification.Pilot : Commercial
Qualification.Pilot : Instrument
Qualification.Pilot : Multi Engine
ASRS Report : 4738593

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function.Oversight : PIC
Qualification.Pilot : ATP

Person : 3

Affiliation.Government : FAA
Function.Controller : Radar
Qualification.Controller : Radar

Events

Assessments



Problem Areas : Aircraft
Prablem Areas : Flight Crew Human Performance

MNarrative

I WAS THE PMNF. DURING CLBOUT AT ARCUND FL270-FL2B80, I HEARD THE TRIM
OPERATING FASTER THAN IT SHOULD AND MOTICED THAT THE AIRSPD HAD
DECREASED TO APPROX 10 KIAS ABOVE THE CLEAN MINIMUM MANUAL BUG (THE
AUTOPLT WAS ENGAGED AND WAS IN THE VERT SPD MODE). I SAID THAT THE
AIRSPD WAS GETTING LOW AND SIMULTANEDUSLY WITH THE CAPT DISENGAGED
THE AUTOPLT AND LOWERED THE NOSE WHILE TELLING ZAB THAT WE NEEDED
TO STOP THE CLB AND PERHAPS DSND TO INVESTIGATE A PROB. ZAB SAID OK
AMD TO ADVISE THEM AS NEEDED. THE CAPT CONTINUED TO FLY THE PLANE AND
HAD DISENGAGED THE AUTOTHROTTLES AND ADVAMCED THE PWR. WE DSNDED
SLIGHTLY UNTIL THE AIRSPD HAD BEEN REGAINED THEN CONTINUED OUR CLE
AMD THE REMAINDER OF THE FLT UNEVENTFULLY. CALLBACK CONVERSATION
WITH RPTR REVEALED THE FOLLOWING INFO: RPTR INDICATED THAT THE PF WAS
A MGMNT PLT WITH VERY LITTLE FLT TIME IN RECENT MONTHS. HE SAID THAT
VERT SPD WAS THE MODE IN USE AND THAT THIS IS UNUSUAL TO USE IT AT THE
ALT RPTED UNDER NORMAL PROCS. THE AUTOFLT 5¥S WAS TRYING TO MAINTAIN
THE REQUESTED VERT SPD AND COULD NOT WITHOUT SACRIFICING AIRSPD. THE
RPTR FAULTS HIMSELF FOR NOT CATCHING THE REDMUCING AIRSPD SOONER. THE
COMPANY INVOLVED HAS REVIEWED THIS RPT AND IS CONSIDERING MAKING A
CHAMGE IN THE FLYING PROFICIENCY REQUIREMENTS FOR THEIR PERSONNEL
WHOC DO NOT ROUTINELY OPERATE ON A SCHEDULED BASIS.

Synopsis
ACR CREW ALLOWS AIRSPD TO GET TOO LOW DURING CLB.



Time / Day

Crate 1 200005
Day : Wed
Local Time Of Day : 0601 To 1200

Place

Locale Reference.Airport : PHX. Airport
State Reference : AZ

Altitude.MSL.Bound Lower : 28000
Altitude.MSL.Bound Uppar : 29500

Environment
Light : Daylight
Aircraft : 1

Controlling Facilities. ARTCC : ZAB.ARTCC
Cperator.Common Carrier @ Air Carrier

Make Model Name : MD-20 Super 80
Operating Under FAR Part : Part 121
Mavigation In Usa.Other : FMS or FMC

Flight Phase.Climbout : Intermediate Altituds

Component : 1
Aircraft Component : MCP

Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function, Dversight : PIC
Qualification.Pilot : ATP

ASRS Report : 472673

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function. Flight Crew : First Officer
Qualification.Pilot : Commercial
Qualification.Pilot : Instrument
Qualification.Pilot : Multi Engina

Person : 3

Affiliation.Government : FAA
Function.Controller : Radar
Qualification.Controller : Radar

Events



Anomaly.Aircraft Equipment Problem : Less Severe

Anomaly.Non Adhersnce : Company Policies

Anomaly.Non Adherance : Published Procedurs

Anomaly.Other Anomaly

Independent Detector. Aircraft Equipment.Other Aircraft Equipment : A/S
INDICATOR

Independant Detector, Other.Flight Crews @ 1

Resolutory Action.Controller : Issued New Clearance

Resolutory Action.Flight Crew : Owverrode Automation

Resolutory Action.Flight Crew : Regained Aircraft Control

Assessments

Problem Areas : Aircraft
Problem Areas : Flight Crew Human Performance

MNarrative

AFTER INTERMEDIATE LEVELOFF ON CLBOUT FROM PHX, RECEIVED CLENC TO
FL320. USED VERT SPD TO START CLB, THEN USED EPR LIMIT FOR THRUST
SETTIMNG. I BELIEVED I PUSHED IAS, BUT APPARENTLY DID NOT VERIFY THE FLT
MGMNT ANNUMNMCIATOR. FROM THAT POINT ON, WAS DISTR AND DID NOT NOTICE
AIRSPD DECAY SLOWLY FROM APPROX 300 KT5 TO 210 KTS. BOTH FO AND I
SUDDENLY NOTICED IT WAS GETTING QUIET, AND BOTH NOTICED LOW AIRSPLD.
S50 I DISCONMNECTED AUTOPLT, LEVELED OFF AT FL295, AND FO CALLED ATC TO
REQUEST FL280. THEN DISCONNECTED AUTOTHROTTLES AND ADVANCED THRUST
LEVERS, BUT DID NOT EXCEED EGT OR RPM LIMITS. FO NOTICED EPR'S WERE
HIGHER THAN BUGS, S0 I CALLED FOR MAX CONTIMNUOWUS THRUST. AFTER ATC
CLRED US FOR 280 KTS, I SLOWLY LOWERED THE NOSE AND ACCELERATED
WHILE DRIFTING DOWN TO FL280. ONCE NORMAL AIRSPD ESTABLISHED,
COMTIMUED CLE TO FL230. DURING THE RECOVERY, NOTICED THAT ENG PWER
LOWER OM R SIDE FOR SAME THRUST LEVER POS, S0 TURNED OMN ENG ANTI-ICE
ONE AT A TIME DUE TO SUSPECTED PROBE ICING. THE ENG IMMEDIATELY
RESPONDED BACK TO NORMAL INDICATIONS AND THRUST LEVERS WERE AGAIN
ALIGNED NORMALLY. THERE ARE A COUPLE OF ITEMS TO BE NOTED: 1) THE
TRAINIMG WE RECEIVE FOR THIS TYPE OF SIT IS PRETTY GOOD AND HELPED IN
THIS CASE. 2) HOWEVER, UNLIKE TRAINING, DID NOT HEAR (OR NOTICE) THE
CONSTANT AUTOPILOT TRIM HORN THAT LEADS UP TO THE EVENT. 3) WE
SHOULD EMPHASIZE 'SLOW CTL MOVEMENT' AND EVEN THOUGH I EXERCISED
THIS, I GOT THE SPD LOW FLT MODE ANNMUNCIATOR ALERT AND A MOMEMNTARY
BUFFET DURING THE RECOVERY.

Synopsis
MD80 CREW FLIES TO NEAR STALL WHILE DEPENDING ON AUTOFLT.



Time / Day

Crate : 200005
Cray : Mon
Lecal Time OFf Day : 1801 To 2400

Place

State Refersnce : VA
Altitude.MSL.Bound Lower : 32800
Altitude.MSL.Bound Upper : 332000

Environment

Flight Conditions : VMC
Light : Night

Aircraft : 1

Controlling Facilities. ARTCC 1 ZDC.ARTCC
Operator.Commeon Carrier @ Air Carrier
Make Model Name : MD-82

Cperating Under FAR Part @ Part 121
Nawigation In Use.Other : FMS ar FMC
Flight Phase.Cruise : Holding

Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : First Officer
Qualification.Pilot 1 ATP

Experience.Flight Time.Last 90 Days : 210
Experience.Flight Time.Total : 4000
Experience.Flight Time.Type : 500

ASRS Report : 472646

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function.Oversight : PIC
Qualification.Pilot 1 ATP

Person : 3

Affiliation.Government : FAA
Function.Controller : Radar
Qualification.Controller : Radar

Events

Anomaly.Altitude Dewviation : Excursion From Assigned Altitude
Anomaly.Non Adherance : Published Procedurs
Anomaly.Other Anomialy.Othar



Independent Detector. ATC Equipment : Conflict Alert

Independent Detector. Aircraft Eguipment : TCAS

Independent Detector.Aircraft Eqguipment. Other Aircraft Equipment : STALL
WARNING

Independent Detector.Other.Controllera = 1

Resolutory Action.Flight Crew : Declared Emergency

Fesolutory Action.Other

Assessments

Problemn Areas : Company
Problem Areas : Flight Crew Human Performance

Narrative

DEPARTED MYR HEADED FOR LGA. WE WERE GIVEN HOLDING INSTRUCTIONS
PRIOR TO FAK AND BEGAN TO SLOW THE ACFT. WE CHEED HOLDING SPDS FOR
DUR INDICATED WT IN THE BOOK AND ALSO WITH THE INFLT COMPUTER. SET
HOLDING SPD (PLUS A LITTLE). AS WE TURNED INTO THE HOLD, THE PWR WAS
SLOWLY BLEEDING OFF ., SO PWR WAS ADDED, AND BANK ANGLE DECREASED
FROM 13-10 DEGS. ACFT WAS STILL SLOWING WITH AN ADDITIONAL
APPLICATION OF PWR. ALL OTHER PARAMETERS BEING NORMAL. WE FELT A
SLIGHT BURBLE AND IMMEDIATELY NOSED DOWN SLIGHTLY TO INCREASE SPD,
DSNDED (FL330 TO FL328). WE WERE TRYING TQO GET LOWER FROM ATC WHICH
WAS UNAVAILABLE. THE ACFT WAS STILL ON THE EDGE OF A STALL AND WE
INSISTED LOWER. THE CTLR ASKED IF WE WERE EXERCISING "EMER AUTH.' OUR
RESPONSE WAS 'YES." WE RECEIVED FL210 AND A TURN TO 180 DEGS. ACFT FLT
CHARACTERISTICS RETURNED TO NORMAL. WE FIGURE THAT OUR ACTUAL
BAGGAGE (GOLF CLUBS FROM MTR) AND PAX WTS WERE GIVEN TO US AND
CALCULATED IN ERROR, CAUSING OUR ACFT TO BE HEAVIER. THAN INDICATED.

Synopsis

HOLDING AT HIGH ALT, AN ACR. CREW FINDS THEMSELVES TOO SLOW. THEY USE
EMER AUTH TO DSND WHILE INCREASING SPD.



Time / Day

Cate : 200002
Cray : Fri
Local Time OFf Day : 1801 To 2400

Place

Locale Reference.Navaid : DQN.VORTAC
State Reference : OH
Altitude.MSL.Bound Lower : 32000
Altitude.MSL.Bound Upper : 332000

Environment

Flight Conditions : IMC

Weather Elements : Ics

Weather Elements : Thunderstorm
Weather Elements : Turbulence
Light : Might

Aircraft : 1

Contralling Facilities. ARTCC 1 ZIDLARTCC
Operator. Common Carrier : Air Carrier
Make Model Name : MD-832

Dperating Under FAR Part ¢ Part 121
Mavigation In Use,Other : FMS or FMC
Flight Phase.Cruise : Level

Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : First Officer
Qualification.Pilot : ATP

Experience.Flight Time.Last 90 Days : 157
Experience.Flight Time.Total : 4247
Experience.Flight Tima.Type : 1403

ASRS Report : 4635941

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function.Oversight : PIC
Qualification.Pilot 1 ATP

Person : 3

Affiliation.Government 1 FAS
Function.Controller : Radar
Qualification.Controller : Radar

Events



Anomaly.Altitude Deviation : Excursion From Assigned Altitude
Anomaly. Inflight Encounter 1 Weather

Anomaly.Mon Adherence 1 Clearance

Anomaly. Other Anomaly

Anomaly. Other Anomaly.Other

Independent Detector, Other.Controllers @ 3
Independent Detector.Other.Flight Crewa ¢ 1
Independent Detector.Other.Flight CrewB @ 2

Resolutory Action.Controller : Issued New Clearance
Resolutory Action.Flight Crew : Regained Aircraft Control
Resolutory Action.Mone Taken : Anomaly Accepted

Assessments

Problem Areas : Flight Crew Human Performance
Problem Areas : Weather

Narrative

THOUGH FILED AT FL230, A CLB HAD BEEN ACCOMPLISHED TO FL350, PER ZID'S
RECOMMENDATION, TO PENETRATE A SQUALL LINE AHEAD. WITH LIGHT-
MODERATE TURE, WE PENETRATED THE TSTM SQUALL LINE (THAT REACHED
BEEYOND FL£10) AND CAME UPON CLR AIR. OM THE BACEK (N) SIDE.
SIMULTANEQUSLY, CTR ISSUED A CLEMC TO FLIZ20 FOR TFC., THE DSCNT WAS
UNEVENTFUL. AT FL330, THE CAPT (PF) BEGAN T2 BRIEF THE PLANMED APCH AT
OUR DEST (DTW). AS THE BRIEF BEGAN, I NOTICED OUR IAS OF 240 KIAS, AND
THOUGHT THIS TO BE SLIGHTLY UNUSUAL, BUT TOOK MO ACTION. THE PF CHEED
THE AUTOMATION TO BE '"ON' AND CHKED THE ENGAGED THROTTLES FORWARLD.
COMTIMUING WITH THE BRIEF, I BEGAN T REALIZE THAT THE AIRSPD WAS
INSIDIOUSLY FALLIMG AMD WAS NOW AT 220 KIAS. THOUGH ALL EMG
INSTS/PARAMETERS WERE INDICATING NORMAL, I COMMENTED THAT
SOMETHING WAS NOT RIGHT. AT THIS POINT THE PF DISCONMECTED THE
AUTOMATION, PUSHED THE THROTTLES UP TO MAX CRUISE EPR LIMIT, BUT WAS
NOT ABLE TO MAINTAIN CURRENT AIRSPD. AT 220 KIAS, THE ACFT BEGAN TO
BUFFET ANMD THE CAPT INSTRUCTED T REQUEST A LOWER ALT FROM ATC.
LUNFORTUNATELY, THE CTLR. WAS RELAYING A LENGTHY FLT COMDITION RPT TO
ANOTHER ACFT AND WE WERE UMABLE TO GET IN A TIMELY REQUEST. THE OMNLY
WAY TO MAINTAIN AM AIRSPD OF 225 KIAS, AT THIS POINT, WAS TO DSND AT
LEAST 600 FPM. AT THE FIRST OPPORTUNITY, THE REQUEST TC DSHND TO FL310
WAS SUCCESSFULLY XMITTED AMND CLENC WAS ISSUED TO MAINTAIN FL3210. THE
CLENC CAME JUST AS WE PASSED THROUGH FL320. NO SIGN OF TFC OR
COMFLICT WAS NOTED OM THE TCASII OR WITH THE CTLR. WITH THE OMNLY
EXPLAMATION POSSIELE, I IMMEDIATELY INITIATED EMNG AND AIRFOIL ANTI-ICE
5YS, BELIEVING THAT OUR PROB WAS CLR ICE OM THE ACFT. WITHIN S0
SECONDS, AT FL310, THE ACFT BEGAMN TO ACCELERATE AND OPERATE NORMALLY.
WE RETAINED THE ANTI-ICE 5Y5 ON FOR AN ADDITIOMAL 5 MINS, AND THEM
SECURED THEM. IN THE CLR AIR, ABOVE AN OVCST DECE, THE REMAINDER OF
THE CRUISE PHASE OF FLT WAS UNEVENTFUL. IT IS MY OPINION THAT A
SIGMIFICANT AMOUNT OF CLR ICE WAS ACCUMULATED ON THE CRITICAL
SURFACES OF QUR ACFT DURING THE BRIEF PERIOD THAT WE TRANSITED
THROUWGH THE SQUALL LINE. SIMCE THE CLENC TO DSMD TO FL3220 CAME SO
SO0OMN AFTER OUR PENETRATION, A LOWER ACA [ANGLE OF ATTACK) WAS
POSSIBLE, AND THEREFORE MO APPARENT PROB EXISTED. HOWEVER, WHILE
LEVEL AT FL330, WITH THE AUTOPLT/AUTOTHROTTLES ENGAGED, THE ACFT



ATTEMPTED TO HOLD AIRSPD AND ALT, BUT WAS LOSING THE BATTLE AT AN
EVER SO SLOWLY RATE. IT WAS NOT UNTIL THE ANTI-ICE 5YS TOOK AFFECT AND
A LOWER ALT WAS RECEIVED THAT CONDITIONS RETURNED TO NORMAL. LESSON
LEARNED: IN ANTICIPATION OF A NECESSARY PENETRATION OF A SQUALL LINE,
EVEN WHEN THE DEPTH (THICKNESS) APPEARS NOMINAL AND THE ALT
ADEQUATE (BOTH FOR TURB AND ICING), APPLY ALL ANTI-ICE 5YS IN ADVANCE.
WE HAD TAKEN CARE OF THE ENGS, BUT HAD NOT CONSIDERED THE ACFT'S
CRITICAL SURFACES VULNERABLE UNDER THE EXISTING CONDITIONS.

Synopsis
MD88 CREW HAD ALTDEV.



Time / Day

Cate : 200001
Cray 1 Sun
Local Time Of Day : 1801 To 2400

Place

Locale Reference.Mavaid @ ATLVORTAC
State Reference : GA

Altitude.MSL.Single Value : 35000
Environment

Flight Conditions : VMC
Light : Night

Aircraft : 1

Controlling Facilities. ARTCC : ZTL.ARTCC
Operator.Common Carrier @ Air Carrier
Make Model Name : MD-82

Dperating Under FAR Part ¢ Part 121
Flight Phase.Cruise : Level

Foute In Use.Enroute : On Vectors

Component : 1
Aircraft Component : Turbine Engine
Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function.Owersight : PIC
Qualification.Pilot : ATP

Experience.Flight Time.Last 90 Days : 110
Experience.Flight Time.Total : 3500
Experience.Flight Time. Type : 100

ASRS Report @ 462010

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : First Officer
Qualification.Pilot 1 Commercial
Qualification. Pilot 1 Instrument
Qualification.Pilot 1 Multi Engine

Person : 3

Function.Controller : Radar
Qualification.Controller : Radar



Events

Anomaly.Aircraft Equipment Problem @ Critical
Anomaly.Other Anomaly

Anomaly.Other Anomaly.Other

Independent Daetector, Other.Flight Crewa @ 1
Independent Datector, Othar.Flight CrewB & 2
Fesolutory Action.Controller : Issued New Clearance
Fesolutory Action.Flight Crew : Regained Aircraft Control
Resolutory Action.None Taken @ Anomaly Accepted
Conseguence.FAA @ Assigned Or Threatened Panalties
Conseguence.FAA @ Investigated

Consegquence.Other : Company Review
Consequence.Other

Assessments

Problem Areas : Aircraft
Problem Areas : Flight Crew Human Performance
Problem Areas : Weather

MNarrative

THE FOLLOWING DETAILS AN INCIDENT OMN JAN/XA/00, WHILE EMRTE FROM FORT
MEYERS, FL, TO DETROIT, MI. AT THE TIME OF THE INCIDENT, THE ACFT HAL
BEEN OPERATING AT FL250 FOR APPROX 10-15 MINS AND WAS APPROX 100 MI N
OF ATLANTA, GA, ON AN ATC ASSIGNED VECTOR TO WVOLUNTEER VOR
(KNOXWILLE, TH). THE SIC WAS THE PF, WITH THE ACFT ON AUTOPLT AND
AUTOTHROTTLE. TIME OF THE INCIDENT WAS NOT NOTED. ACFT WT WAS APPROX
136000 LBS. WHILE IN LEVEL FLT AT FL250, WE BECAME AWARE OF A HIGH FREQ
VIBRATION, WHICH WAS FIRST THOUWGHT T BE CAUSED BY TURB. THE
VIBRATION WAS UNUSUAL, IN THAT IT WAS RAPID "STACCATO' IN NATURE AND
SEEMED TO GROW IN MAGNITUDE AT A REGULAR RATE. THE ONLY TIME I HAD
FELT A SIMILAR VIBRATION WAS DURING A MACH BUFFET DEMONSTRATION IMN A
B737 SIMULATOR. I FELT THAT THE VIBRATIOM MIGHT HAVE BEEN CAUSED BY
MACH BUFFET, CTL FLUTTER, OR A STRUCTURAL PROB. THE VIBRATION WAS
INCREASING IN SEVERITY AMD I TOLD THE SIC TQ REDUCE SPD. THE SIC
DISCOMMNECTED THE AUTOTHROTTLES AND MADE A PWR REDUCTION WHICH HAD
MO EFFECT. THE VIBRATION CONTINUED TO GET WORSE AND I ORDERED A
SECOND PWR REDUCTION. AT SOME TIME DURING THIS SCENARIO, THE SIC
DISCOMNECTED THE AUTOPLT AND HAND FLEW THE ACFT. HE LATER STATELD
THAT WHEN HE DISCONMNECTED THE AUTOPLT, THE ACFT WAS "IN TRIM' AND
STILL MAINTAINING ALT. A SHORT TIME LATER, THE STALL WARNING ACTUATELD.
THE 5IC ADVANCED THE PWR LEVERS AND I BACKED HIM UP TO FIREWALL PWE.
THE STALL WARNING PERSISTED. I TOLD THE SIC TO LOWER THE NOSE AND WE
STARTED A DSCNT. AT APPROX FL340 THE STALL WARNING CEASED, BUT WHEN
THE SIC ATTEMPTED T LEVEL THE ACFT, THE STALL WARNING SOUNDED AGAIN.
WE CONTINUED THE DSCNT AND THE STALL WARNING TERMINATED. I ADVISEL
ATC THAT WE HAD LEFT FL350 AS A RESULT OF A STALL WARNING ANLC
REQUESTED FL310. THE COCEKEPIT WAS VERY NOISY AND I WAS UNABLE TO HEAR
THE CTLR'S READBACK. I MADE THE ADVISORY/REQUEST AGAIN AND WAS
ISSUED FLZ10. WE CONTINUED THE DSCNT TO FLZ10 WITHOUT FURTHER
INCIDENT OR QUERY FROM ATC. AT NO TIME WERE THERE ANY OTHER
INDICATIONS THAT THE ACFT WAS IN A STALL OR APCH TO STALL 5IT, OTHER
THAN THE ACTUATION OF THE STALL WARNING S%5. THE S5IC STATED THAT THE



ACFT RESPONDED NORMALLY TO BOTH PITCH AND ROLL COMMANDS AT ALL
TIMES DURING THE INCIDENT. HOWEVER., AT FL310, WE OBSERVED RAPID
CHANGES IN MACH NUMBER WITH NO CHANGES IN PWR OR INDICATED AIRSPD.
AT ONE TIME, THE MACH CHANGED FROM .7534 TO 770 IN LESS THAN 4
SECONDS. IN ANOTHER EXCURSION, THE MACH WAS SEEN TO MOVE FROM 754
TO .776 IN ABOUT 10 SECONDS. BASED ON THE SIC'S DESCRIPTION OF CTL
RESPONSE, THE ACFT'S STABILITY AND IN-TRIM CONDITION AT THE TIME OF THE
STALL WARNING EVENT, AND THE NOTED MALFUNCTIONS OF THE MACH SPD
INDICATING S5¥5, WE BELIEVED THE STALL WARMNING T BE A FALSE
INDICATION. AFTER REVIEWING THE QRH, CHAPTER 13 (AIRSPD/MACH
INDICATIONS UNRELIABLE), I DETERMINED THAT WE COULD SAFELY CONTINUE
THE FLT T THE DEST USING INDICATED AIRSPD ONLY. CALLBACK
CONVERSATION WITH RPTR REVEALED THE FOLLOWING INFO: CREW WAS FLYING
AN MDE2 ACFT. A NEW PLT, WITH APPROX 100 HRS IM TYPE, DESCRIBED MACH
BUFFET. THIS CAME ON SO INTENSELY THAT HE WAS UNSURE WHAT IT WAS.
PWR REDUCTION DID NOT SEEM TO HELP. THE MD32 HAS AN AURAL 'STALL'
WVOICE WARNING 5Y5. THIS IS WHAT ACTIVATED ALONG WITH A STALL WARNING
ANNUNCIATOR LIGHT. AT NO TIME WAS THE STICK SHAKER 5Y5S ACTIVATED.
THEY ENCOUNTERED A SECONDARY STALL WARNING AFTER DSNDING ONLY 1000
FT. MAINT CHEKED THE ENTIRE AIRFRAME FOR POSSIBLE SOURCES OF VIBRATION,
AND NOTHING WAS FOUND. BOTH MACH METERS VARIED IN UNISON. THE MACH,
AIR DATA SY5 WERE CHEED IN DETAIL, AND NOTHING WAS FOUNLD.

Synopsis

MD32 CREW HALD AIRFRAME VIBRATION, AURAL STALL WARNING ACTIVATION,
AND MACH INDICATION FLUCTUATION.



Time / Day

Cate 1 1995904
Cray : Fri
Local Time OFf Day : 0601 To 1200

Place

Locale Reference.Mavaid : RODWVORTAC
State Reference : OH

Altitude.M5L. Bound Lower @ 32000
Altitude.MSL.Bound Upper : 35000

Environment

Flight Conditions : WVMC
Light : Daylight

Aircraft : 1

Controlling Facilities. ARTCC 1 ZIDLARTCC
Cperator. Common Carrier : Air Carrier

Make Model Name : MD-33

Dperating Under FAR Part ¢ Part 121
Mavigation In Use,Other : FMS or FMC
Mavigation In Use.Other. VORTAC

Flight Phase.Cruise : Enrouts Altitude Change

Component : 1
Aircraft Component : FMS/FMC
Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function.Oversight : PIC
Qualification.Pilot : ATP
Qualification.Pilot : Commercial
Qualification.Pilot : Instrument
Qualification.Pilot : Multi Engine
Experience.Flight Time.Last 90 Days : 180
Experience.Flight Time.Total : 9500
Experience.Flight Time.Type : 3500
ASRS Report : 435673

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : First Officer
Qualification.Pilot 1 ATP
Qualification.Pilot : Commercial
Qualification.Pilot 1 Instrument



Qualification.Pilot : Multi Engine
Experience.Flight Time.Last 90 Days : 100
Experience.Flight Time.Total : 7500
Experience.Flight Time. Type : 700

ASRS Report : 433458

Person : 3

Affiliation.Government : FAA
Function.Controller : Radar
Qualification.Controller : Radar

Events

Anomaly.altitude Deviation : Excursion From Assigned Altituds
Anomaly.Non Adherence : Clearance

Anomaly.Other Anomaly.Othar

Independent Detector.Other.Flight Crewa : 1

Independent Detector.Othar.Flight CrewB : 2

Resolutory Action.Contreller : Issued New Clearance
Resolutory Action.Flight Crew : Exited Adverse Environment

Assessments

Problem Areas : ATC Human Performance
Problem Areas : Aircraft
Problem Areas : Flight Crew Human Performance

MNarrative

WE WERE LEVEL AT FL210 HDG 225 DEGS TALKING TO ZID. CTR CLRED US TO
CLEB T FL350, TO BE THERE IN 4 MINS OR LESS. FM5 CRUISE PAGE INDICATED
FL3I30 WAS A GOOD CRUISE ALT. WE TRADED SPD FOR ALT TG MAKE THE ALT
CLRNC, WITH THE TIME RESTR. REACHING FLZ530 OUR SPD WAS APPROX 240 KTS.
WE STARTED EXPERIENCING SLIGHT AIRFRAME BUFFETING AND ASSUMED AT
FIRST THAT IT WAS JUST CLR AIR TURB. THENM THE AIRSPL BEGAMN T DECREASE
AND WOULD NOT RECOVER WITH FULL PWE SET. THE FO WAS FLYING THE ACFT.
HE DISCONMECTED THE AUTOPLT AND BEGAN A DSCNT AT MY COMMAND AS WE
REALIZED THIS WAS APCH TO A STALL BEUFFET. I ASKED CTR FOR CLENC TO
FL330, BUT ATC SAID TO MAINTAIN FL250. I TOLD HIM WE WERE UNABLE ANLCH
HAD TO DSMD. ATC ASSIGNED US FL330 AND A L TURN TO 180 DEGS.

sSynopsis
MD258 CREW EXPERIENCES PRESTALL BUFFET AT FL350.



Time / Day

Crate : 19595902
Cray : Sat
Local Time Of Day : 1201 To 1800

Place

Locale Reference.Mavaid : TEE.VORTAC
State Reference : AR

Altitude . MSL.Single Value : 33000
Environment

Weather Elements : Thunderstorm
Light : Daylight

Aircraft : 1

Controlling Facilities. ARTCC : ZFW.ARTCC
COperator.Common Carrier : Air Carrier
Make Model Name : MD-20 Super 30
Operating Under FAR Part : Part 121
Mavigation In Uss.Othar : FMS or FMC
Flight Phase.Cruise : Level

Route In Use.Enroute 1 Dhirect

Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function.Owversight : PIC
Qualification.Pilot : ATP

ASRS Report : 432256

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : First Officer
Qualification.Pilet : Commercial
Qualification.Pilot : Instrument
Qualification.Pilot : Multi Engine
ASRS Report : 432255

Person : 3

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Other Personnel.Other

Person : 4

Affiliation.Government : FAA
Function.Controller : Radar
Qualification.Controller : Radar



Events

Anomaly.Conflict : Ground Less Savere

Arnomaly.Non Adherence : FAR

Anomaly.Other Anomaly.COthar

Independant Detector.Other.Flight Crewa @ 1

Independant Detector.Othar.Flight CrewB ; 2

FResolutory Action.Controller : Issued Advisory

Resolutory Action.Controller : Issued Mew Clearance
Fesolutory Action.Flight Crew : Exited Adverse Environment
Consequence.Other 1 Company Review

Assessments
Problem Areas : Company

Narrative

WHILE CLEBING TO QUR CLRED ALT OF FL230 FROM FL290, ATC REQUESTED WE
EXPEDITE OQUR CLB., THE REQUIRED CLB RATE WAS 1000 FPM. WE LEVELED OFF
AT 240 KIAS, MACH 650, WHILE LEVEL, THE AIRSPD STARTED TO DECREASE
DESPITE MAX CONTINUOUS THRUST BEING SELECTED ON THE THRUST RATING
INDICATOR. WE IMMEDIATELY REQUESTED A DSCNT BACK TO FL290, BUT WAS
CENIED BY ATC DUE TO CONFLICTING TFC. AS THE AIRSPD CONTINUELD TO
DECREASE, WE ENCOUNTERED MODERATE TURB, AND ONCE AGAIN ASEED FOR
AN IMMEDIATE DSCNT AND WAS DEMIED CLRENC AGAIN. AT 1-2 KTS BELOW 230
KIAS, A SLIGHT BUFFET DEVELOPED. WE DECLARED AN EMER AND DSNDED
BACK TO FL290 WITH A 20 DEG HDG CHANGE PROVIDED BY ATC, SUBSEQUENT
CHE OF THE PERFORMANCE MAMUAL REVEALED THE OPTIMUM CRUISE ALT FOR A
1353000 LB ACFT AT .76 MACH CRUISE TO BE A LITTLE ABOVE FL330,
COMCURRING WITH THE PMS, INITIAL BUFFET BOUNDARY TO BE 212 KIAS, AND
ENG HOLDING SPD TO BE 241 KIAS. WT AUDIT UPON LNDG SHOWED AN
OWVERAGE OF 31 BAGS THAN THAT ACCOUNTING FOR ON THE CLOSEOUT,

SyYnopsis

AN ACE MDBO0 FLC FIND THAT THEIR PERFORMANCE DATA FOR THE OPTIMUM
CRUISE ALT WAS IN ERROR BECAUSE THEY WERE HEAVIER THAN THE WT AND
BAL TOTALS INDICATED. EMER DECLARED.



Time / Day

Crate : 199503
Day : Thu
Lacal Time Of Day : 1201 To 1800

Place

Locale Reference.Mavaid : ATLAVORTAC
State Reference : GA
Altitude.MSL.Bound Lower : 34100
Altitude,MSL.Bound Uppear : 35000

Environment

Flight Conditions : VMC
Light : Daylight

Aircraft: 1

Controlling Facilities. ARTCC : ZTL.ARTCC
Operator.Common Carrier : Air Carrier
Make Model Name : MD-88

Operating Under FAR Part : Part 121
Navigation In Use.Othar : FMS or FMC
Mavigation In Use,Other VORTAC

Route In Use.Enroute, Airway @ J43.Airway

Aircraft : 2

Controlling Facilities. ARTCC : ZTL.ARTCC

Make Model Name : Any Unknown or Unlisted Aircraft Manufacturer
Flight Phase.Cruise : Level

Foute In Use.Enroute.Airway @ J43. Airway

Component : 1
Aircraft Component : Autothrottle/Speed Control
Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : First Officer
Qualification.Pilot : ATP

Qualification.Pilot : CFI

Qualification.Pilot : Commercial
Qualification.Pilot : Multi Engina
Experience.Flight Time.Last 90 Days : 132
Experience.Flight Time.Total : 4300
Experience.Flight Time.Type : 380

ASRS Report : 430395

Person : 2



Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function.Owersight : PIC
Qualification.Pilot : ATP
Qualification.Pilot : Flight Enginear
Qualification.Pilot : Instrument
Qualification.Pilot : Multi Engine
Experience.Flight Time.Last 90 Days : 200
Experience.Flight Time.Total : 15000
Experience.Flight Time.Type : 11000
ASRS Report : 43035596

Person : 3

Affiliation.Government 1 FAA
Function.Controller : Radar
Qualification.Contraller : Radar

Person : 4

Function.Flight Crew : Captain
Function.Owversight : PIC
Qualification.Pilot : ATP

Events

Anomaly.Aircraft Equipmeant Problam @ Less Severe
Anomaly.Altitude Deviation : Excursion From Assigned Altitude
Anomaly.Conflict : Airborme Less Severe

Anomaly.Mon Adherence : Clearance

Anomaly.Other Anomaly

Independent Datector.Aircraft Equipment.Other Aircraft Equipment : Aircraft STALL
Warning BUFFETt

Independent Detector.Other.Flight Crewa @ 2

Resolutory Action.Contreller : Issued Advisory

Resolutory Action.Flight Crew : Overcame Equipment Problam
Resolutory Action.Flight Crew : Regained Aircraft Control
Consequence.FAA : Reviewad Incident With Flight Crew
Conseguence.Other

Miss Distance.Horizontal : 20000

Mis=s Distance.Vertical : 1100

Assessments

Problem Areas : Aircraft
Prablem Areas : Flight Craw Human Performance

Narrative

FLT FROM ORLANDO TO MILWAUEEE. ACFT WAS LEVEL AT FL210 OVER ATLANTA.
AS FO, I WAS PF. THE FLT PLAN LISTED FL3530 AS A FIMAL ALT. THE FMS SHOWED
THAT FL362 WAS ACTUALLY AVAILABLE SO THE CAPT HAD PUT IM A REQUEST FOR
FL350, WHICH WAS DENIED BY CTR. APPROX 3-10 MINS PRIOR TO CLE TC FL330,
THE AUTOTHROTTLES AUTOMATICALLY DISENGAGED, PROBABLY BECAUSE OF .18
CISPARITY IN EPR READOUTS (OTHER INDICATIONS RELATIVELY MATCHED, IE,
FF. M1, M2). I BUMPED UF PWR ON R ENG CLOSER TO L EPR. READING AND RE-
ENGAGED AUTOTHROTTLES. THE CAPT DECIDED TO CALL OUR MAINT CTL OVER



COCKPIT AIRPLANE TO LET THEM ENOW OF DISPARITY AND WHAT HAD
HAPPENED. WHILE HE WAS ON THE PHONE, CTR SAID FL250 WAS AVAILABLE IF
WE COULD BE THERE WITHIN 2 MINS BECAUSE OF TFC. I ACCEPTED THE CLENC
AMND BEGAN CLB TO FL350 IN THE VERT SPD MODE (2000 FPM CLB)}. THE CAPT
WaAS ANWARE WE WERE GOING T FL230 WHILE HE WAS STILL TALEING TO OUR
FAIMT. AS ACFT CLEED THROUGH APPROX FLZ30 THE AUTOTHROTTLES
CISENGAGED A SECOND TIME. I MANUALLY BROUGHT PWR ON R SIDE (WHICH
WAS LESS THAN L SIDE AGAIN), UP TO MATCH L EPR TO MAX CLE SETTING. I
WAS AWARE OF THE AIRSPD DECAY AS WE APCHED FL2530. BECAUSE THE PLANE
WAS NOT ACCELERATING, I INITIATED A SHALLOW DSCNT (200 FPM DOWN). THE
PLANE BEGAN TO BUFFET. I IMMEDIATELY DISENGAGED THE AUTOPLT ANLCr
CALLED ALOUD THE CAPT'S NAME. I HAD ALREADY STATED A DSCNT WHILE HE
EMPHASIZED 'PUT THE NOSE DOWN,' WHEN HE WAS SURPRISED TO SEE HOW
SLOW WE WERE (APPROX 210 KTS). THE BUFFET CEASED BUT WE WERE
DESNDING. I WAS CONCERNED ABOUT THE THRC, AND IN FACT SAW THE TFC
BELOW US AND TO OUR L PASS BY. CTR INQUIRED IF WE HAD SEEM THE TFC. THE
CAPT ACKNOWLEDGED WITH 'AFFIRMATIVE' AND STATED WE NEEDED TO DSND
TO FL310 BECAUSE OUR SPD WAS SLOW (OR SOMETHING TO THAT EFFECT). CTR
DD CLR US TO FLILD AND THEN CAME BACE GIVING US A PHONE NUMBER TO
CALL AFTER LNDG IN MILWALKEE. REMAINDER OF FLT UNEVENTFUL. PHONE CALL
TS ZTL REVEALED WE WERE 1100 FT ABOVE AND 3.2 MI E OF TFC.
CONTRIBUTING FACTORS: CAPT'S ATTN DISTR WHILE TALKING TO OUR MAINT
CTL CONCERNING EPE DISPARITY DURING OUR CLB. EXPEDITIOUS CLE TO FL33D
AND GOING INTO WERT SPD MODE TO REACH FLIZ0 WITHIN 2 MINS, THUS
EXCEEDING CLE LIMITATION OF ACFT BASED ON OUR WT. MY LACK OF
ENOWLEDGE OF WHEN TO EXPECT SLOW SPD BUFFET. MY CONCERN TO REACH
FL330 TO AVOID CONFLICT.

Synopsis

FO OF AN MDE22 LOST CTL OF ACFT DURING HIGH ALT LEVELOFF DUE TO LACK OF
AIRSPD CAUSING LTSS WITH ANOTHER ACFT.



Time / Day

Crate : 199811
Cay : Thu
Local Time OFf Day : 0601 To 1200

Place

Locale Reference. . ATC Facility 1 OTE
State Reference : GA

Altitude.MSL.Bound Lower
Altitude,MSL.Bound Upper

332000
233000

Environment

Flight Conditions : VMC
Light : Daylight

Aircraft : 1

Controlling Facilities. ARTCC 1 21X
Ciperator. Common Carrier : Air Carrier
Make Model Name : MD-232

Operating Undar FAR Part : Part 121
Flight Phase.Cruise.Other

Foute In Use.Enroute. Airway : J-89

Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function.Owersight : PIC
Qualification.Pilet : ATP

Experience.Flight Time.Last 30 Days : 11%
Experience.Flight Time.Total : 10842
Experience.Flight Time. Type : 4071

ASRS Report : 4159737

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : First Officer
Qualification.Pilat : Commercial
Qualification.Pilet : Instrument

Person : 3

Affiliation.Government 1 FAA
Function.Controller : Radar
Qualification.Controller : Radar

Events



Anomaly.Altitude Deviation : Excursion From Assigned Altituds
Anomaly.Non Adherence ;: FAR

Anomaly.Other Anomaly.Other

Independant Detector.Other.Flight CrewA : Unspecified
Fesolutory Action.Flight Crew : Declared Emergency
Fesolutory Action.Mone Taken : Insufficient Time

Resolutory Action.NMone Taken : Unable

Assessments

Narrative

CURING A NORMAL AMD REGULAR FLT FROM ATL, GA, TO CANCUN, MEXICO, ON
NOV/XAS98, FLYING ON AN MD-33 OF A CHARTER ACR, WE WERE CLBING TO OUR
FIMAL CLRED ALT OF FL230 WHEN WE RECEIVED A REQUEST FROM ATC TO REACH
FL320 IN 2 MIMS OR LESS. AT THAT POINT WE WERE ABOUT FL293 WITH A RATE
OF CLE OF 1300 FPM TO 1500 FPM. THE SPD WE USE FOR NORMAL CLB IS 290
ETS TO APPROX FL270 AND .72 MACH FROM THERE TO WHATEVER THE CRUISE
ALT WILL BE. 50 WE HAD .72 MACH AT THE TIME WE RECEIVED THE REQUEST
AND I INCREASED THE RATE OF CLB REDUCING THE MACH NUMBER TO MACH .70,
ACQUIRING A GOOD RATE TO COMPLY WITH ATC REQUEST. WE REACHED FL330
WITH MACH .70 AND STARTED TC EXPERIENCE LIGHT ANMD OCCASIOMAL
MODERATE TURE AT THAT ALT AFFECTING CONSIDERABLY THE PERFORMANCE OF
THE ACFT. FEW MINS LATER, WE WERE CLRED TO FLY DIRECT TO AM INTXMN
AHEAD OM THE RTE. THE TURN WORSENED THE CONMDITION, MAKING IT
IMPOSSIBLE TO HOLD THE AIRSPD, ANMD WE STARTED TO DROP DOWM FAST. AT
THAT POINT WE MADE SEVERAL AND DESPERATE ATTEMETS WITH ATC T DSND
TO A LOWER ALT, BUT UNFORTUMATELY THERE WAS TFC AFFECTING QOUR DSCNT.
I SAW HOW THE AIRSPD WAS DROPPING LOW AND AT THE FIRST CHANCE I
ADVISED ATC THAT WE WERE UNABLE TO HOLD THE ALT AND WE WERE LEAVING
FL320 TO FL2B0. JUST BEFORE WE STARTED THE DSCNT, THE ACFT CAME INTO
OME APCH TO STALL AND OTHER CAME ON FEW SECONDS LATER. AT THAT TIME
WE WERE ALREADY DSNDING AND AIRSPD BEGAN TO RECUPERATE. WE HAD CTL
OF THE AIRPLANE ALL THE TIME, BUT I THINKE THAT IF WE WOULD HAVE STAYED
MORE TIME AT THAT ALT A VERY BAD SIT WOULD HAVE HAPPENED. MNOW I
LUNDERSTAND THAT I MADE A GREAT MISTAKE ACCEPTING A REQUEST THAT HAS
TO BE ANSWERED IMMEDIATELY, CONSIDERING THAT WE HAVE TO CHE ON THE
BEST RATE OF CLEB SPD, TURE RETS, AND MANY OTHER FACTORS INVOLVING THE
SECURITY OF THE FLT THAT MAY TAKE MORE THAN 2 MINS TO CHE OM. ALSO,
THE COM WITH ATC COULD HAVE BEEN MORE CLR. AND PRECISE OF WHAT WAS
GOING ON IN ADDITION T THE TURE. T AM TRULY VERY COMCERNED OF WHAT
HAPPEMED TO ME THAT DAY AND I LEARMED THAT NO MATTER HOW
PROFESSIOMNAL YOU ARE OR HOW EXPERIENCED YOU ARE, QUICK DECISIONS ARE
MEVER EASY TO MAEKE.

Synopsis

FLC OF AN MDB2 EXCEEDED THE ACFT PERFORMANCE LIMITATIONS AS A RESULT
OF INSUFFICIENT AIRSPD AT A HIGH CRUISE ALT CAUSED BY A SLOWER CLB S5PL
FOR A HIGHER RATE OF CLE TO ASSIGNED ALT. THE ACFT REACTED BY STALL
BUFFETING BEFORE REGAINING SUFFICIENT AIRSPD IM AN EMER DSCHNT. IN
ADDITION, THE ACFT'S WT AND BAL EXCEEDED CTR OF GRAVITY FORWARD LIMIT.



Time / Day

Crate : 1998310
Cray : Mon
Local Time Of Day : 0601 To 1200

Place

Locale Reference ATC Facility 1 JNC
State Reference : CO

Altitude . MSL.Bound Lower : 34000
Altitude.MSL.Bound Upper : 35000

Environment

Flight Conditions : IMC
Light : Daylight

Aircraft : 1

Controlling Facilities. ARTCC 1 ZDV

Operator. Common Carmrier @ Air Carrier

Make Model Name : MD-20 Super 30
Dperating Under FAR Part : Part 121

Flight Phase.Climbout : Intermediate Altituds
Flight Phase.Descent.Other

Flight Phase.Other

Route In Use.Enroute. Airway : ZDV

Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function. Flight Crew : Captain
Function. Oversight : PIC
Qualification.Pilot : ATP

ASRS Report : 4182560

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function. Flight Craw : First Officer
Qualification.Pilot : Commercial
Qualification.Pilot : Instrument
ASES Report : 4182359

Person : 3

Affiliation.Government : FASA
Function.Controller : Radar
Qualification.Contraller : Radar

Events



Anomaly.Altitude Deviation : Crossing Restriction Not Met
Anomaly.Inflight Encounter : Weather

Anomaly.Inflight Encounter.Other

Anomaly.Non Adherence : Clearance

Anomaly.Non Adherence : Published Procedure
Anomaly.Other Anomaly.Other

Independent Detector.Other.Flight CrewA : Unspecified
Resolutory Action.Controller : Issued New Clearance
Resolutory Action.Flight Crew : Exited Adverse Environment

Assessments

Narrative

THE EVENT STARTED WHEN WE ENCOUNMTERED LIGHT TURE AT FL310. I WAS THE
PF. QUR WT, 123000 LBS, ALLOWED A CLB TO FL230 SO WE ASKED FOR AND
RECEIVED CLENC TO CLB TO FL250. WE WERE IN CLOUDS ANMD THE ANTI-ICE 5Y5
WERE OM. CLE PERFORMANCE SEEMED POOR AND I ALLOWED THE AIRSPD TO
SLOW TO .64 MACH WHICH WAS ABOVE THE MINIMUM IMDICATED OM THE PMS,
AS WE APCHED FL230 I FELT A PRONCUMNCED BUFFETING WHICH FELT LIKE A
LOW SPD WING BUFFET AND THE WING DIPPED SEVERAL TIMES AS IF IT WERE
MEAR STALL. THERE WERE NO OTHER INDICATIONS OF A NEAR STALL
CONDITION, IE, SPD LOW, ETC. I IMMEDIATELY ASKED THE FO TO REQUEST
LOWER AND STARTED DSNDING, WE RECEIVED CLENC TO FL310 AS WE APCHED
FL340. THE CTLR DI NOT COMMENT ON OUR ALT, GIVEN THE CIRCUMSTAMNCES 1
WoOULD HAVE DECLARED AN EMER IF WE HAD NOT RECEIVED CLRNC FOR LOWER
AT FIRST CONTACT WITH CTR. ALL INDICATIONS I HAD SAID THE ACFT WAS
CAPABLE OF FL350 AT THAT WT AND AIRSPD. I DID NOT DO ANY ABRUPT
MANEUVERING DURING THE EVENT BUT SOME PAX COMMENTED ON THE
BUFFETING. SUPPLEMENTAL INFO FROM ACN 4132559: THERE WAS NO
INDICATION OF ICING OR ANY OTHER CLUE WHY THE PLANME WOULD NOT HOLD
FL350.

Synopsis

A CLBING 530 IS UNABLE TO MAINTAIN ITS ASSIGNED ALT WITH ANTI-ICE 5Y5
DM, AN ALT EXCURSION OCCURS WHEN THE ACFT IS FELT TO BE IN AN INITIAL
EUFFET.



Time / Day
Date : 199808

Day : Wed
Loecal Time OF Day : 0601 To 1200

Place

Locale Reference ATC Facility : FSD
State Reference : SD

Altitude.MSL.Bound Lower : 31000
Altitude.MSL.Bound Upper : 35000

Environment

Flight Conditions : Mixed
Light : Daylight

Aircraft : 1

Controlling Facilities. ARTCC : ZMP
Cperator.Commeon Carrier : Air Carrier
Make Modal Mame : MD-20 Super 30
Operating Under FAR Part @ Part 121
Flight Phase.Cruise.Other

Component : 1
Aircraft Component : Weather Radar

Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : First Officer
Qualification.Pilot : Commercial
Qualification.Pilot : Instrument
ASRS Report : 412144

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function.Oversight = PIC
Qualification.Pilat 1 ATP

Person : 3

Affiliation.Sovernment : FAA
Function.Controller : Radar
Qualification.Controller : Radar

Events

Anomaly. Inflight Encounter : Weather
Anomaly.Other Anomaly



Anomaly.Other Anomaly.Other

Independent Detector.Other.Flight CrewA : Unspecified
Resolutory Action.Controller : Issued New Clearance
Resolutory Action.Flight Crew : Regained Aircraft Control
Resolutory Action.Other

Assessments

Marrative

A LINE OF WX EXTENDED FROM SYDMNEY, NE, TO DULUTH, MN, WITH A HOLE
ALOMNG A LINE FROM FSD TO DPR WHICH OTHER ACFT WERE GETTING THROUGH
WITHOUT COMPLAINTS, ANOTHER ACFT AT FL350 JUST PASSED THROUGH AHEAD
OF US AND RPTED A SMOOTH RIDE. WE REQUESTED ANMD RECEIVED A BLOCEK
FL320 TO FL250. WE ENTERED THE HOLE AT FL240. THE WX WAS CLOSING IN
QUICKLY. UPON ENTERING THE WX AT NORMAL CRUISE MACH, WE ENCOUNTERED
A STRONG UPDRAFT WITH MODERATE RAIN AND CHOP. ACFT STARTED TO CLB
WITH A RAPID LOSS OF AIRSPD DOWN TO STICKSHAKER WITHOUT A CHANGE IN
PITCH ATTITUDE. AUTOPLT/AUTOTHROTTLE WERE DISCONNECTED AND FULL PWR
WAS APPLIED. STICKSHAKER WAS ACCOMPANIED WITH BUFFET. CLE WAS
STOPPED AT FL350D AND A LOWER ALT WAS REQUESTED. WE WERE THEMN CLRELD
ANY ALT. WE DSNDED TO FL310 TO REGAIN AIRSPD. ENTIRE EVENT LASTELD
APPROX 90 SECONDS, SEATBELT SIGN WAS ON. FLT ATTENDANT AND PAX WERE
SEATED. NO INJURIES OR ACFT DAMAGE.

Synopsis

AFTER ENTERING A CLB AT NORMAL CRUISE MACH, MDE0 FLT CREW
ENCOUNTERED WX AT FL340 WITH STRONG UPDRAFTS AND MODERATE RAIN AND
CHOP. RAPID LOSS OF AIRSPD ENSUED AND CLEB WAS TERMIMATED AFTER FULL
PWR FAILED TO TERMINATE STICK SHAKER AND BUFFET. FLT CREW DSNDED TO
REGAIN AIRSPD.



Time / Day

Crate : 199305
Cray 1 Tue
Local Time Of Day : 0601 To 1200

Place

Locale Reference.ATC Facility : DRE
State Refarence : AZ

Altitude . MSL.Bound Lower : 28000
Altitude.MSL.Bound Upper : 29000

Environment
Light : Daylight
Aircraft : 1

Controlling Facilities. ARTCC @ ZAB

Operator. Common Carrier @ Air Carrier

Make Modzsl Name : MD-20 Super 30
Operating Under FAR Part : Part 121

Flight Phase.Climbout : Intermediate Altituda
Flight Phase.Cruise.Other

Flight Phase.Descent.Other

Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function.Oversight : PIC
Qualification.Pilot : ATP

ASRS Report : 403716

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : First Officer
Qualification.Pilot : Commercial
Qualification.Pilot : Instrument
ASES Report : 403715

Person : 3

Affiliation.Government : FAA
Function.Controller : Radar
Qualification.Controller : Radar

Events

Anomaly.Altitude Deviation : Crossing Restriction Mot Met
Anomaly.Altitude Deviation : Excursion From Assigned Altitude
Anomaly.Other Anomaly.Othar



Independent Detector, Other.Flight Crewa : Unspecified
Resolutory Action.Flight Crew : Declared Emergency
Resolutory Action.Other

Assessments

Narrative

ZAB 1324.32. COPLT FLYING. RECEIVED CLB CLENC TO CROSS 25 MI E OF DRAKE,
AT FL290, TO MAEKE CLBE RESTR. AS WE WERE APCHING FL2%0, SLOWED AIRPLANE
TO 230 KIAS. WE ENCOUNTERED AN INITIAL LOW SPD BUFFET. (QUR GROSS WT
AT THE TIME WAS APPROX 142000 LBS.) WE REQUESTED AN IMMEDIATE DSCNT.
ATC SAID UNABLE. WE DECLARED AN EMER AND DSNDED TO FLZEO,
ACCELERATED TO CRUISE MACH AND RETURMED BACK TO FL290. WE CANCELED
THE EMER AND THE REMAINDER OF FLT WAS UNEVENTFLIL.

Synopsis

FLC OF A SUPER MDB0 DECLARED AN EMER AMD DSNDED WHEN THEIR ACFT
COULD NOT MAINTAIN A SAFE FLYING SPD AT ASSIGNED CRUISE ALT DUE TO THE
ACFT GROSS WT.



Time / Day

Crate : 199703
Cray : Mon
Local Time Of Day : 0601 To 1200

Place

Locale Reference.ATC Facility : CTR
State Reference : MA

Altitude.MSL.Bound Lower : 31000
Altitude.MSL.Bound Upper : 35000

Environment

Flight Conditions : WMC
Light : Daylight

Aircraft : 1

Controlling Facilities. ARTCC : ZBW
Cpearator.Commeon Carrer @ Air Carrier

Make Model Name : MD-33

Dperating Under FAR Part : Part 121

Flight Phase.Climbout : Intermediate Altitude

Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Craw : First Officer
Qualification.Pilot 1 ATP

Qualification.Pilot : CFI

Qualification.Pilot : Flight Engineer
Experience.Flight Time.Last 90 Days : 135
Experience.Flight Tima.Total : 12500
Experience.Flight Time.Type : 3950

ASRS Report : 364937

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Craw : Captain

Function. Oversight : PIC
Qualification.Pilot : ATP

Experience.Flight Time.Last 90 Days : 150
Experience.Flight Time.Total : 13000
Experience.Flight Time. Type : 3000

ASRS Report : 364942

Person : 3



Affiliation.Government : FAS
Function.Contraller : Radar
Qualification.Controller : Radar

Events

Anomaly.Aircraft Equipment Problem @ Critical
Anomaly.Other Anomaly.Other

Independent Detector.Other.Flight CrewA @ Unspecified
Resolutory Action.Flight Crew : Overcame Eqguipment Problam

Assessments
Situations

Narrative

CLBING IN VERT AND HORIZ NAWV MODES OF AUTOPLT (NORMAL OP) ON
SCHEDULED FLT IN MD22 FROM BOS TO ATL. UPON LEAVING CLOUD DECE, ENG
ANTI-ICE WAS TURNED OFF AT FL250. ADDITIOMNAL THRUST FROM THIS ACTION
[(APPARENTLY) CAUSED ACCELERATION TO MACH .78, ABOUT .02 ABOVE NORMAL
CLB MACH. ACFT CLE RATE INCREASED TO 3000-6000 FPM AND VMNAYV CAPTURE
APPEARED ON 'FLT MODE ANNUMNCIATOR PANEL,' INDICATING AUTOPLT CAFTURE
OF FL250. THIS OCCURRED AT FL210. MACH WAS APPROX .76 AT THIS POINT
(APPROX 260 KIAS) AND DECREASING, HOWEWVER, AUTOPLT DID NOT PITCH OVER
TO MAINTAIN CLE SPD - IT CONTINUED OMN A CAPTURE PROFILE THAT WAS
APPARENTLY BASED ON THE CLE RATE AT CAPTURE INITIATION. THE AIRSPD
BLED OFF WITH FULL CLE PWER APPLIED UNTIL THE AUTOPLT WAS DISCONMECTED
AT 214 KIAS ABOVE FL340. A DSCNT OF NEARLY 1000 FT WAS REQUIRED TO
GAIM EMOUGH AIRSPD FOR THE ACFT TO ACCELERATE TO NORMAL CLE SPD OF
APPROX 260 KIAS AT THIS ALT. LIGHT PRESTALL BUFFET WAS EXPERIENCED. 1
HAVE MO DOUBT THE ACFT WOULD HAVE STALLED AT NEARLY FL250 IF THE
AUTOPLT HAD NOT BEEN DISCONMECTED. "WHAT REALLY CAUSED THE PROB, AND
WHAT CAN BE DONE TO PREVENT A REQCCURRENCE, OR CORRECT THE SIT? THIS
IS THE SAME PROB THAT CAUSED THE AZ30 FLT TEST ACCIDENT AT TOULOUSE.
GIVEN DIFFERENT CIRCUMSTAMCES ANMD DISTRACTIONS IT COULD HAVE CAUSED
SERICOUS INJURY OR AN ACCIDENT. PLTS ARE TERRIBLE MONITORS OF S5YS THAT
WORK WELL FOR 99.99% OF THE TIME, ESPECIALLY, 5YS THAT REDUCE
WORKLOAD SO THAT 2 PLTS CAN DO THE JOB. IF WE CAN'T TRUST AUTOPLTS TO
WORK CORRECTLY OR TELL US WHEN THEY ARE MALFUNCTIONING, WE CANMNOT
OPERATE WELL IN HIGH WORKLOAD SITS. CERTIFICATION STANDARDS SHOULD
BE CHAMNGED TO REQUIRE SAFE OP IN ALL POSSIBLE SITS AND NOT RELY OM PLT
INTERVENTION TO INSURE SAFETY. SITS BEYOMD NORMAL CTL OF THE AUTOPLT
DR CONFLICTS BTWMN DIFFERENT INPUT DEVICES (EG, PITCH WHEEL AND ALT SET
WINDOW) SHOULD CAUSE ERROR MESSAGES AND INACTION UNTIL THE
COMFLICT IS RESOLVED, OR DISCOMNECTION OF THE AUTOPLT AMD HIGH LEVEL
DISCOMMECT WARNIMGS. WE MUST BE ABLE TO TRUST AUTOMATION!!
AUTOMATION CERTIFICATION STAMDARDS MUST BE IMPROVED.

Synopsis

MD32 ACFT IN CLB INCREASED PITCH AFTER EMG ANTI-ICE WAS TURNED OFF
DUE TO INCREASED PWER AND WVNAY MODE. CLB RATE VERY HIGH AND ALT
CAPTURE WAS ANNUNCIATED ON MODE PAMEL AT 21000 FT FOR A 35000 FT
LEVELOFF. AIRSPD BLED OFF, AUTOTHROTTLES DIDNT CORRECT NOR DID PITCH



ATTITUDE. FLC HAD TO DISCONNECT AUTO 5Y5 AND PUSH OWVER TO REGAIN
AIRSPD,



Time / Day

Crate : 195408
Cray : Sun
Local Time Of Day : 1201 To 1800

Place

Locale Reference.ATC Facility : GTE
State Refarence : FO

Altituda.MSL.Bound Lower : 22000
Altitude . MSL.Bound Upper : 33000

Environment

Flight Conditions : VMHC
Light : Daylight

Aircraft : 1

Controlling Facilities. ARTCC : ZMA
Operator.Common Carrier @ Air Carrier
Make Model Name : MD-23

Operating Under FAR Part : Part 121
Flight Phase.Cruise.Other

Flight Phase.Other

Route In Use.Enroute : Atlantic

Foute In Usa.Enroute : Othar Oceanic

Component : 1
Aircraft Component : Turbine Engine

Component : 2
Ajrcraft Component : Intake Ice System
Person : 1

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : Captain
Function.Oversight : PIC
Qualification.Pilot : ATP

Qualification. Pilot : Commercial
Qualification.Pilet : Instrument
Experience.Flight Time.Last 90 Days : 185
Experience.Flight Time.Total : 16737
Experience.Flight Time.Type : 3156

ASRS Report : 281568

Person : 2

Affiliation.Company : Air Carrier
Function.Flight Crew : First Officer



Qualification.Pilet : Commercial
Qualification.Pilot : Instrument

Person : 3

Affiliation.Government : FAA
Function.Caontroller : Non Radar
Qualification.Controller : Mon Radar

Events

Anomaly.Aircraft Equipment Problem @ Critical

Anomaly.Altitude Deviation : Excursion From Assigned Altitude

Anomaly.Mon Adherence : Clearance

Anomaly.Dther Anomaly.Other

Independent Detector. Aircraft Equipment.Other Aircraft Equipment : Unspacified
Independent Detector.Other.Flight CrewhA : Unspecified

Resolutory Action.Flight Crew : Declared Emergency

Resolutory Action.Flight Crew : Overcame Equipment Problam

Assessments

MNarrative

BOTH ENGS LOST PWR TO APPROX 1-2-1.3 EPR-IAS BLED TO APPROX 220 KETS,
MACH .610 (FROM .760). AN IMMEDIATE ATTEMPT WAS MADE TO CONTACT ZMA
FOR A LOWER ALT (290). UNABLE TO CONTACT ATC IMMEDIATELY DUE TO FREQ
CONGESTION., DSNDED ANYWAY TO FL220 BECAUSE OF IMPENDING STALL
BUFFET. AT FL320 CONTACT WAS ESTABLISHED WITH MIAMI ATC ADVISING
THEM OF THE SIT. BY FL320, PWR WAS RESTORED (AFTER USE OF ENG ANTI-ICE)
AND CLE BACK TO FL3Z20 WAS ACCOMPLISHED, WE WERE IN THE CLR. AT THE
TIME OF THE PWR LO55. APPROX 13-20 MIMS EARLIER ENG ANTI-ICE HAD BEEMN
LUSED DUE TO TROPICAL TSTM ACTINITY AND VISIELE MOISTURE AS CIRRUS
CLOUDS, AND AS PER MD33 PROCS. FUEL HEAT WAS ALSO APPLIED, HOWEVER,
THERE WAS NO AMNUNCIATOR PANEL WARNING INDICATING A MEED FOR FUEL
HEAT. IT WAS NOTED THERE WAS AN APPROX 15 DEG FUEL TEMP DISPARITY
ETWN THE L (PLUS 12 DEG CENTIGRADE) ENG AND THE R (MINUS 30 DEG
CENTIGRADE) ENG. THE FLT PROCEEDED ON TO SIU WITHOUT FURTHER
INCIDENT. JET FUEL CTLRS? ENG ICE IN CLR AIR? BERMUDA TRIANGLE?
CALLBACK CONVERSATION WITH RFTR REVEALED THE FOLLOWING INFO: EVEN
AFTER 3 MONTHS PASSAGE OF TIME. THE RPTR DOES NOT KNOW WHAT THE
PROB WAS. IT MIGHT HAVE BEEN THE PERFORMANCE MGMNT S%5 BEING IN THE
'PERFORMANCE MODE' AND THEN PARTIALLY FAILING, OR THE BERMUDA
TRIANGLE. TURNING ON THE ENG ANTI-ICE BROUGHT THE ENGS BACEK TO PWR.

Synopsis
PARTIAL PWR LOSS ON BOTH ENGS.
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High-Altitude Stalls
MD80 HISTORY AND EVENTS
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Chief Pilot - Flight Operations Safety
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High-Altitude Stalls
History

*Several MD-80 operators have reported
incidents of aircraft experiencing a large,
slow decrease in airspeed for unknown
reasons during cruise at high altitude

*Some incidents have led to aircraft stall
* Autopilot and Autothrottle in use

* Everything “seemed to be normal” prior to
the event




High-Altitude Stalls
History

* Engine stalls (also known as engine compressor
stalls, engine surges) typically associated with
these events

* Engine stalls have sometimes occurred prior to
the airframe stall, and sometimes after the
airframe stall

* Crews suspected engine “flameout” but engine
was still running in a rolled- back condition due
to continuous engine stall

* Interruption of inlet airflow causes compressor
airfoils to stall and disrupt flow through engine



High-Altitude Stalls
Event #1

* MD-82/219 in level cruise at FL330
— Autothrottie and Autopilot engaged
— Gross weight 137,000 pounds at TOC
— Airspeed 270 knots. Mach .76

* At cruise for 15 minutes

* Both engine EPR begin to fluctuate between 1.6 to
2.0 within a one minute period

* Speed begins to drop
* Left and right EPR up to 2.0

* Speed decays to 210 knots



Higl};Altitude Stalls e R e o
Event #1

* Still at FL330
* Pitch has gone from 2 to 6 deg Nose Up

* Left and right EPR roll back
— Left to 1.05, right to 0.86 initially
— Increase up to ~ 1.2 EPR

* Speed down to 180 knots

* Buffet / airframe stall

* A/P disconnect / Aural warning
Warning lights



Event #1

High-Altitude Stalls -

* Right engine EGT up to 600° C

* Captain shuts down right engine
°* APU started

* Ignition to override

* Right engine restart attempts
— 1st restart failed

— 2" restart attempt successful

°*Now at 17,000 ft, ~5.5 minutes elapsed
since engine rollbacks

° Flight diverts to alternate



High-Altitude Stalls
Event #2

*MD-81/217A at FL330 cruise
— Gross weight 133.000 |Ib at TOC
— Speed 267 knots, Mach .76
- ISA+17°C, convective weather
— PMS cruise
— Autothrottle and Autopilot engaged

* Initially at cruise for 20 minutes

*Light icing observed, entered clouds

* Switched engine and airfoil ice protection
on



High-Altitude Stalls . -
Event #2

* Speed decays to Mach .70 over five minutes
— Seven stabilizer trims (aurals)

°*RH engine stalls, LH engine advanced to
maintain speed/alt

— Autothrottle remained on for 35 sec
*RH engine stall continues
* Crew Initiates diversion and descent

*LH engine stalls at start of descent, 65 sec
after start of RH stall

* Both engine stalls continue



High-Altitude Stalls
Event #2

*Speed decays to Mach .68, 245 knots
* Pitch increases from 1.5° to 3°
* Altitude decreases to FL300

°* Both engines recover in descent through
FL300, several seconds apart
— RH engine stall ~ 2.5 min duration

— LH engine stall ~1.5 min duration

°* Both engines respond normally thereafter

°*Crew continues diversion, lands at
alternate



High-Altitude Stalls
Event #3

*MD-82/217A cruise at FL310 initially then step
climb to FL330 cruise

— Gross weight 142,000 Ib_at FL330 TOC

— Airspeed ~270 knots, M .76

— Convective weather, thunderstorms,
ISA+14°C

— Night operation over sparsely-populated
area

— Autothrottle and Autopilot engaged
— Not a PMS cruise



High-Altitude Stalls

* Airspeed decayed to 250 kts during step
climb (MCL limit), EAIl switched off

* At FL330, accelerate slowly to 265 kts, M
0.76 with 5 min. at CL

* Engine and airfoil ice protection systems
ON once FL330 cruise speed established

* Airspeed remained at ~265 kts for 3 min
then decayed to 210 kts over next 9 min

* Aircraft stalled, airspeed decay to 150
kts

— Approximately "2 hour since first
reaching FL310




High-Altitude Stalls
Event #3

°* The stall was not recovered from
cruise altitude

*Descent rates in excess of 12,000 fpm
at times

* Aircraft crashed, no survivors




High-Altitude Stalls -
Event #3




Events

High-Altitude Stalls

*These events are some examples of
multiple engine problems

°*There have been additional events
with operators reporting only one
engine rollback

* Many of these events were in climb

*Crew awareness is critical to safe
operation of the aircraft

*Boeing issues FOB MD80-02-02A
detailing MD80 Autopilot Modes




High-Altitude Stalls
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6. 2002
ATA: 2200, Autefight
Buetin No.  #MD-80.02.024

Appiicatle to. All MD-80 Aircraft

Subject  DESCRIFTICN OF THE MO-80 AUTOPILOT MODES

On July 19, 2002, Long Beach Fgit Operations issuad Figh! Opevations Suletin MD-
80-02-02. This budali is & re-issue of the same with 8 daletion. Please destroy
Bulefin MO-80-02-02 and replace i with MD-80-02-02A

Beoeng LBD is issuing thes butebn as a result of a recent MD-80 incident The incident
cccurred after the subject aircraft was unable to maintan cnase airspeed, while level at
cruse attude. Over a pericd of some five of more minutes, the airspeed decayed to
the peint that stick-shaker was activated, and the STALL aural wamning was
annunciated. Dunng the entre pencd of arspeed decay, the autopilot mairtained the
commanded cruse aktude, The intent of this bulletin is to examine the characteristics
of the MD-20 autopiot system, as they pertain 1o this occurrence.

The MD-80 autopiotiautothrottie system operates n two bask modes, Speed on Thrust
(SOT) or Spesd on Prch (SOF). Whan Inthe Spead on Thrust mode, elavator
commands are used to control 10 a wertical fight path - ather Akrude Hold or Vertical
Spead, whike the auto throtties adjust power to malntan 1he selected alspead. In the
Spead on PReh moda, the elevator commands are used to maintain the selectad
Arspesd. while the autothrattias will normally go to e ar the theust limit and remain
Nxad

While in the Speed on Thrust mode, plots must monitor the selected sirspeed to ersure
1hat the thrust availsble is suflicient 1o conrol speed. For example, if 100 high a verical
speed is selected in descert, the aiplane will averspeed since the throtlle can anly
retard fo idle thrust. Similerly, i 100 figh a vertical speed & =elected in cimb, the
airplane could decelerale inlo a stall warning before the autopilct tnps off. The thrust
availatle may be insufficient 1o martan the selected arspeed even at the thrust Emit,

Fighe Oparorioms. Bartng Long Beack, INES Lakesosd Boximeard, MT: (041 5055
Lang Beach, CA DOS46-0501, USAThone: 1542) 593 1249 Fax 5933471
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AN MO-80 Operitors Frgne Cosmayons Busin MO-80-02024
Descrpdan of the MD.S0 Aufopdor Wodes Pagpa2af 2

However, tha sutopiot wil command the levaor 1o mantan the commandad vercal
speed, which reguires higher pilch amtudes as the True Airspeed deogs Tha saualion
s evan subder when in Aliitude Hold I the tarust requived 1o mairean bvel fight i
greater than the thrust avaiable, the arplare could decelerate 0 stal waming bedore
the sulogslot deconnacts. [n tha Speed on Thrust mode, tha autopiot slevator
commands wil ncl atiemgt 12 mariain airpesd.

In "ANRUYE MekS®, slrepessy cesay Mgt seTur JUres) CREnETns St O nesrn, e
Maximum cise atituda for the axsling condtons. If the aircrall is haaviar han he
ad ahesl indicales, than the 3rcrall may ba oo heavy lor Ihat alltude, and tha thrus!
requited may ba graater then the thrust avalabile, snd airspeed decay wil occur
Remembar, under scmsa conditions slreoeec coud dacay o stall waming before the
outopion di in the ambiont conditions could &0 rosult in
stuslians where the trust avalatie @ insuicknt Lo meintsin apead in lavel Might

Convarzely, in tha Speed on Fitch mode, the aulo threties go not provide any speed
control. Spead s maintsinad with pach. Tharetora, if the pict 8 manuslly fying in the
Speed on Pitch moce, caution must be used 10 folow the fight drector of speed
vanabors wil occur

Sheud adeitional informasion be raqurad, please submit your ingunes through your
local fed zarvios represaniative of 1o Boeng Long Beach, ATTN. Flight Cparations
Customer Service, 3855 Lakeaovod Bouevard, Mail Coce. DO41-0058, Long Baach,
Caiifornia 808460001, USA, fax: (562) 563.2471

. .
2l Pilol - Flight Technical Services
Lang Beach Fight Operstans
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High-Altitude Stalls .S

Boeing LBD is issuing this bulletin as a result of a recent MD-80 incident. The incident
occurred after the subject aircraft was unable to maintain cruise airspeed, while level at
cruise altitude. Over a period of some five or more ‘minutes, the airspeed decayed to
the point that stick-shaker was activated, and the STALL aural warnhing was
annunciated. During the entire period of airspeed decay, the autopilot maintained the
commanded cruise altitude. The intent of this bulletin is to examine the characteristics
of the MD-80 autopilot system, as they pertain to this occurrence.

The MD-80 autopilot/autothrottle system operates in two basic modes, Speed on Thrust
(SOT) or Speed on Pitch (SOP). When inthe Speed on Thrust mode, elevator
commands are used to control to a vertical flight path - either Altitude Hold or Vertical
Speed, while the auto throttles adjust power to maintain the selected airspeed. In the
Speed on Pitch mode, the elevator commands are used to maintain the selected
airspeed, while the autothrottles will normally go to idle or the thrust limit and remain
fixed.




High-Altitude Stalls

While in the Speed on Thrust mode, pilots must monitor the selected airspeed to ensure
that the thrust available is sufficient to control speed. For example, if too high a vertical
speed is selected in descent, the airplane will overspeed since the throttle can only
retard to idle thrust. Similarly, if too high a vertical speed is selected in climb, the
airplane could decelerate into a stall warning before the autopilot trips off. The thrust
available may be insufficient to maintain the selected airspeed even at the thrust limit.

is even subtler when in Altitude Hold. If the thrust required to maintain level flight is
greater than the thrust available, the airplane could decelerate to stall warning before

the autopilot disconnects. In the Speed on Thrust mode, the autopilot elevator
commands will not attempt to maintain airspeed.

In "Altitude Hold", airspeed decay might occur during operations at, or near, the
maximum cruise altitude for the existing conditions. If the aircraft is heavier than the
load sheet indicates, then the aircraft may be too heavy for that altitude, and the thrust
required may be greater than the thrust available, and airspeed decay will occur.
Remember, under some conditions airspeed could decay to stall warning before the
autopilot disconnects. Significant changes in the ambient conditions could also result in
situations where the thrust available is insufficient to maintain speed in level flight.




High-Altitude Stalls
Problem
EVENT WEATHER COMMONALITIES

*Visible moisture

*Warm moist air aloft, typical of thunderstorms,
tropical storms, typhoons and high water content

*|ISA+10°C or more
°*No airframe icing

* No significant radar returns

* Typical conditions for mixed-phase icing,
predominantly ice crystals



High-Altitude Stalls

EVENT AIRCRAFT COMMONALITIES

* Aircraft weight at or near the limits for
Cruise Altitude Capability

* EPR at or near MCR Limit

*Slow airspeed decay, AOA increase

° Flight conditions change requiring use
of ice protection

* Possible turbulence encountered to
further reduce stall margin

°* Possible ice crystal or other moisture
Ingestion reducing engine stall margin
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High-Altitude Stalls

Analysis

Multiple problems here:

*Not being cognizant of atmospheric
conditions
— Hot day

— Potential requirement for engine and airfoil
ice protection use

— Both reduce altitude capability

* Flight crew’s failure to recognize the slow
decay of airspeed that leads to a stall

* High AOA caused by slowing and pitching
up can lead to disruption of engine inlet
airflow



High-Altitude Stalls

Conclusions
AWARENESS

* Watch for sudden weather changes that
might require the use of ice protection

*JT8D ice protection EPR debits are large
— EAI: 2,000 ft altitude penalty
— EAI+AAI: 3,000 ft altitude penalty

WARNING SIGNS
* EPR at or near MCR limit

*FMA “MACH ATL” (non-PMS/FMS cruise) or
PMS/FMS “Select CL” message

* Frequent stabilizer trims (aurals)

° Difficulty holding airspeed at altitude
* Difficulty holding altitude at target airspeed



High-Altitude Stalls

Suggestions — Encountering icing in mid-segment

°Likely need to descend to a lower
altitude

* Temporarily push CL limit on TRP to
provide larger EPR margin

— CL may not be adequate to hold or
recover target airspeed

* Consult performance charts to confirm
altitude/weight capability

Note:

FMS/PMS derived CRZ MAX ALT does
NOT consider use of ice protection

REMAIN VIGILANT




High-Altitude Stalls

Additional Solution
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Julio Enrique Consuegra Restrepo

De: hernando rojas [hernanrojasé2@yahoo.com] T
“nviado el: Sabado, 20 de Agosto de 2005 10:42 p.m.

-ara: Julio Enrique Consuegra Restrepo

Asunto: informe

Capitan.

Los dias 14 y 15 de Agosto del 2005 vole el avién HK

4374 de la compaiiia West.

El dia Domingo se realizo la ruta RNG-SPP-BOG-RNG,y como era normal el avidn fué
revisado en forma completa por el sefior Gilberto Mendez.

El dia Lunes la ruta fue RNG-PTY-SPP-SJO-SPP-RNG, y al igual que el dia anterior se
realizd de nuevo la inspeccion técnica por parte del mismo funcionario, encontrando
que la aeronave tanto en sSu parte técnica como de seguridad, cumplia con los
requisitos para su operacion.

El dia lunes durante toda la ruta el avidén operd en forma normal todos sus sistemas,
inclusive el sistema de antihielo a los motores, el cual fue operado varias veces, al
igual que el radar, pues ese dia el tiempo en ruta fue bastante malo. Cabe anotar que
gracias a este, se pudieron efectuar las desviaciones necesarias para evitar el
mismo, como quedo registrado en las grabaciones con control BOG.

\dicional a lo anterior es mi deber dar fe del contrel que se ejercid durante los
ultimos meses por parte de su oficina a la compafiia, tanto en la parte técnica como
operativa, y en algunos casos usted mismo efectuando dicho contrel en vuelo.

CT. Hernando Rojas

tart your day with Yahoo! - make it your home page http://www.yahoo.com/r/hs
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Julio Enrique Consuegra Restrepo ‘

De: Carlos Gémez Herrera [carlosgomezhemrera@yahoo.com] ¢ o W7o
Enviado el: Lunes, 22 de Agosto de 2005 07:58 a.m.
Para: Julio Enrique Consuegra Restrepo

Asunto:  INFORMACION HK4374X

OPERACION AVION WEST HK4374X

El dia Lunes 15 de Agosto de 2005 fui asignado para cumplir con las asignaciones de vuelos RNG-
ADZ-PTY-RNG, estuve presente en el aeropuerto una hora antes esperando la llegada de la aeronave
de matricula BK4374X. A su llegada lo primero que hice fue bajar a la plataforma y hacerle un
chequeo visual al avién encontrando todo normal, luego subi a la cabina en donde me encontré con
el Capitan Hernando Rojas quien me comento que el avion estaba dentro de los parametros normales
de’operacion y que las condiciones meteorologicas no eran muy buenas, al llegar a la cabinalo
primero que observe fue el libro de vuelo el cual no tenia ningln reporte y el DMI (Carry Over) solo
tenia un reporte pendiente el cual estaba relacionado con la operacion de la escalera ventral.

Las condiciones meteorologicas en toda el drea de operacion eran un poco adversas desde nuestra
salida del aeropuerto José Maria Cérdoba hacia la Isla de San Andrés, por lo cual durante la mayor
parte de cada vuelo desarrollado se debi6 utilizar la proteccion contra hielo (Engine anti-ice / Air-
foil) teniendo un comportamiento normal en su operacién y se solicito las desviaciones requeridas
como puede ser confirmado por el control radar de Bogotd y Panama.

Durante los chequeos de parametros e indicaciones de los demas sistemas durante el vuelo eran
normales, no se hizo el Data Recording de los motores porque ya habian sido hecho por la
tripulacion anterior. En cada transito bajaba a la plataforma para hacerle el chequeo visual al avion
observando todo normal. e b |

A nuestra llegada al aeropuerto de Rionegro el Sefior Inspector de Mantenimiento de la Aerocivil
Colombiana subi6 a la aeronave, observe que estaba haciendo su trabajo acompafiado de personal de
mantenimiento de WEST para confirmar la aeronavegabilidad del avion.

Espero que sea util esta informacion y me pongo a su entera disposicion si es necesaria.

Correo Yahoo!
Espacio para todos tus mensajes, antivirus y antispam jgratis!
Registrate va - http://correo.espanol.yahoo.com/
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Julio Enrique Consueg{ra Restrepo

De: JUAN RAMIRO MALDONADO SANIN rms@epm.netco]
Enviado el; Lunes, 22 de Agosto de 2005 10:54 a.m. |
Para: Jutio Enrique Consuegra Restrepo

Asunto:  OPERACION HK 4374 LUNES 15 DE AGOSTO,

| lunes 15 de agosto del afio 2005 me correspondio la asignacion de vuelo en ¢l HK 4374 e WEST efectuando las
rutas RNG - ADZ - PTY - RNG . En ¢l momento de recibir ls aeronave ala tripulacion que venia volando ,CAP
HERNANDO ROJAS Y CAP FELIPE ECHEVERRY se le preguntaron las condiciones de aeronavegabilidad de la
aeronave junto  ef tecnico de mantenimiento de turnio , los cuales nos respondieron que todo se encontraba operando
normal y €n cuanto a anotaciones por Libro de vuelo y DMI solamente estaba diferido un reporte en la escalera
ventral, Se efectuo su prevuelo externo e interno verificando condiciones aeronavegables en toda la seronave.

En cuanto se inicio la operacion todos los parametros fuleron normales en los rodajes , encendidos , taxeos , despegues,
ascensos , cruceros , ¥ todo lo referente a el vuelo y operacion en tiema de el HK 4374, se realizaron los transitos
correspondientes , efectuando tanqueos y verificando condiciones externas de Ia aeronave por uso y operacion,
Anotando 4 estos vuelos que debido a condiciones meteorlogicas adversas que se observaron en el radar meteorologico
s utilizaron los sistemas de proteccion contra el hielo de el avion los cuales trabajaron en sus parametros e indicaciones
normales deacuerdo a el fabricante.

La asignacion de vuelo se terminio en ¢l aeropuerto JOSE MARIA CORDOBA de RIO NEGRO. Donde nos recibio el Sr
INSPECTOR de la AERONAUTICA CIVIL y La tripulacion entrante CAP OMAR OSPINA, CAP DAVID MUNOZ
sus AUXILIARES y EL PERSONAL DE MANTENIMIENTO, los cuales fueron enterados y verificaron

las condiciones normales de la aeronave y su diferido en el DMI antes mencionado .

ATENTAMENTE.

CAP. JUAN RAMIRO MALDONADO SANIN.
DTT 2080

w1



Juno enrique Consuegra Restrepo

De: Felipe Echeverri [feﬁpecheveni@hotmail.com]
Enviado el: Lunes, 22 de Agosto de 2005 08:09 a.m.
Para: Julio Enrique Consuegra Restrepo

Asunto:  Informe de vuelo hk 4374
Capitan Consuegra, Cordial saludo:

En atencion a lo solicitado, de la manera mas cordial me permito informarle que el dia 15 de agosto
del 2005, efectue como copiloto el vuelo Medellin - Panama - San Andres - Costa Rica - San Andres

- Medellin, en el avion MD 82 con matricula HK 4374 de |a aerolinea West, comandado por el
Capitan Hernando Rojas.

El avion fue operado en condiciones normales segun lo establecido en nuestro SOP, dicha
aeronave no presento problemas en ninguna de sus fases de vuelo, el tiempo este dia fue muy malo y
nos toco solicitar autorizacion para desviaciones (que pueden ser confirmadas con los controladores

de vuelo de Bogota) y operar los sistemas de anti - ice del avion, Dichos sisitemas al igual que el
radar operaron en forma normal y sin ningun problema.

En conclusion la aeronave se encontraba en condiciones aptimas para volar ya fuera con buen o mal
tiempo.

Gracias por la atencion prestada y cualquier informacion adicional con gusto brindare,

Atentamente,

Andres Felipe Echeverri B.
Copiloto MD 82

MSN Amor i ..



