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Sesion 001/2019 Celebrada el dia 12 de febrero de 2019

Matricula: XA-GAL
Numero de expediente; ACCDTAFA034/2018MMDO

Resumen.

El dia 31 de julio de 2018, a las 15:23 hora local (20:23 UTC) en la Ciudad de Durango, se accidento la
aeronave Marca Embraer, Modelo ERJ 190-100 IGW, Numero de Serie Matricula XA-GAL,
Numero de Vuelo SLI2431 de itinerario, en la ruta comercial de pasajeros Durango - Ciudad de
México, operado por la empresa Aerolitoral, S. A.de C. V., el suceso se presentd durante la fase inicial
de despegue por la pista 03 del aeropuerto de Durango, al mando del vuelo iba el comandante de

la aeronave el C.|VER 2 | poseedor de la licencia de Piloto de Transporte Publico
llimitado de Ala Fija nu merovigente al 13 de enero de 2020 y el primer oficial el C.
VER 3 con licencia de Piloto de Transporte Publico Ilimitado de Ala Fija nUmero
VER 3 } vigente al 10 de noviembre de Zo?mmwen.la.cahmi de pilotos en calidad
" de Tripulante Viajando en Cabina (TVC) el C|VER 4 Piloto Comercial de
Ala Fijavigente al 04 de septiembre de 2019,

La aeronave XA-GAL habiendo realizado la carrera de despegue sobre |a pista 03 y alcanzado 30 ft
de altura "pierde sustentacion" impactando contra la superficie de la pista, golpeando el motor de
la posicion 1; fracturandose |a seccion central del fuselaje de lado derecho e iniciandose en esos
instantes el fuego sobre el ala izquierda sobre esta seccion, instantes después golpea el motor 2
(derecho) contra la pista 03, y finalmente las piernas del tren principal de aterrizaje el cual fue
comandado hacia la posicion de "retractado”, la aeronave continud desplazandose en forma
paralela sobre el costado izquierdo de la pista 03, desprendiéndose por los golpes y la friccion
contra el terreno, ambos motores. Aproximadamente a 300 metros el ala derecha impacta contra
un arbusto que deriva 30° a la aeronave hacia su derecha, para >
posteriormente quedar detenida a 400 metros del umbral de
la cabecera 27, la tripulacion de cabina de pasajeros ordend los
comandos de evacuacion lograndose desalojar los 103
ocupantes de esta aeronave en llamas.

La aeronave XA-CAL quedd destruida por impacto y fuego. Las
lesiones a los ocupantes de la aeronave fueron: el comandante
de la aeronave, una sobrecargo y doce pasajeros resultaron con
lesiones graves, el primer oficial, una sobrecargos y el TVC de la
cabina de pilotos junto con 22 pasajeros resultaron con lesiones
menores, el otro TVC viajando en cabina de pasajeros junto con
sesenta y tres pasajeros de acuerdo a la primera valoracion
resultaron sin lesiones, el vuelo estaba siendo operado bajo las
reglas de vuelo por instrumentos (IFR), no habia mercancias
peligrosas a bordo. Cabe senalar que instantes antes de la
carrera de despegue se presenté una microrafaga (microburst)
que consistio en una fuerte precipitacion de lluvia sobre el
aeropuerto, acompanada de viento intenso y tormenta que se
desplazaba del noreste es decir hacia la pista 21.

Onentacnon de //
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La investigacion se realiza con base a las normas y meétodos recomendados internacionales del
Convenio de Chicago y establecidos en el Anexo 13 del Convenio de Aviacién Civil Internacional, la
notificacién nacional del accidente |la realizo la Autoridad Aeronautica del Aeropuerto de Durango
(representante del Estado de Matricula) por lo que la Direccion de Analisis de Accidentes e
Incidentes de Aviacion (Estado del Suceso) implemento la investigacion realizando la notificacion
internacional el dia de la ocurrencia al Estado del Fabricante a través de su Representante
Acreditado el Centro de Investigacion y Prevencién de Accidentes Aeronduticos (CENIPA), a su
Asesor Embraer S. A, también se emitio el comunicado al Estado de Fabricaciéon del Estado de los
Motores la National Transportation Safety Board (NTSB) y sus asesores la Federal Aviation
Administration (FAA) y General Electric, finalmente como parte del proceso de la investigacion el
Estado del Operador (Aerolitoral, S. A. de C. V.), se convoco a los siguientes asesores: los Servicios a
la Navegacidon en el Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM) y al Explotador de Aerédromo (Grupo
Aeroportuario Centro Norte), Colegio de Pilotos Aviadores de México A. C., Colegio de Controladores
de Transito Aéreo de México, A. C. y Colegio de Ingenieros Mexicanos en Aeronautica, A. C.

El proyecto de informe final se envié a los Estados antes mencionados a través de sus

Representantes Acreditados para la presentacion de comentarios los cuales fueron incluidos para
la elaboracidn del presente informe final.

[ (//V’/f\//
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La Direccion de Andlisis de Accidentes e Incidentes de Aviacion sefala que el presente informe
final esta emitido con base en los Articulos: 1, 2 fraccion |, 14, 16, 18, 26, y 36 fraccion XXVII de la Ley
Organica de la Administraciéon Publica Federal, 2 fraccion XVI, sub-fraccién XVI.5, 9, y 21 fraccién
XXl del Reglamento Interior de la SCT; 189 y 190 del Reglamento de la Ley de Aviacién Civil y 7.9
Manual de Organizacion de la Direccion General de Aerondutica Civil y la Circular Obligatoria CO
AV-83.1/07, de lo que se advierte que:

El presente Informe Final es un documento técnico gue refleja el punto de vista de la
Comision Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e Incidentes de Aviacion (CIDAIA),
de la Direccién General de Aeronautica Civil [DGAC), de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT), respecto a las circunstancias en que se produjo el suceso objeto de esta
investigacion, identificando la causa probabley factores contribuyentes, y en su caso realizar
recomendaciones de caracter preventivo a toda autoridad administrativa, concesionarios o
permisionarios del transporte aéreo y de aeropuerto asi como al personal técnico
aerondutico que interviene durante la operacion de una aeronave.

De acuerdo con lo senalado por el Anexo 13 (Investigacion de Accidentes e Incidentes de
Aviacién), editado por la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI); los articulos 81
de la Ley de Aviacion Civil y 185 del Reglamento de la Ley de Aviacion Civil, los cuales
establecen que el objetivo principal de la investigacion de los accidentes e incidentes de
aviacion es prevenir y evitar la repetitividad o reincidencia de sucesos similares. El proposito
de esta actividad no es determinar la culpabilidad o responsabilidad civil o penal de los
involucrados en el suceso, ni fincar responsabilidades judiciales.

Consecuentemente, la difusion, distribucién, copia y otro uso de la informacion que se haga
de este informe final con fines distintos a la prevencién de futuros accidentes puede derivar

en conclusiones e interpretaciones erroneas.

ceG ¢ MANG ¢ CBER
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Abreviaturas y Glosarios

AD
AGL
ALAR

ATIS
CACI
CCTV
COE
CFIT

CIDAIA
DGCAC
DH
DME
EGPWS

FAA
FDR
FMS
FOD
GP
IFR
ILS
LOC
m

MB
MDA
METAR
OACI
PM
RVSM
SCT
SPEC|
TAF
TO/GA
TREND
TvC
uTC
VFR

Z

Simbolos
deg
kts

Directivas de Aeronavegabilidad (Airworthiness Directives)

Por encima del nivel del terreno (Above ground level)

Programa de reduccion de accidentes en aproximacion y aterrizaje (Approach and
Landing Accident Reduction)

Servicio Automatico de informacion terminal

Convenio de Aviacion Civil Internacional

Circuito cerrado de television

Centro operativo de la emergencia

Programa de prevencion del impacto contra el terreno sin pérdida de control
(Controlled Flight Into Terrain)

Comision Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e Incidentes de Aviacién
Direccion General de Aeronautica Civil

Altura de decision

Equipo medidor de distancia (Distance Measuring Equipment)

Sistema de Advertencia de Proximidad del Terreno (Enhanced Ground Proximity
Warning System)

Federal Aviation Administration

Registrador de Datos de Vuelo (Flight Data Recorder)

Flight Management System

Ingestion de objetos extranos (Foreing Object Damage)

Glide Path, trayectoria de planeo

Reglas de vuelo por instrumentos

Sistema de aterrizaje por instrumental (Instrument Landing System)

Localizador (Localizer)

Metros

Microrafaga (Microburst)

Altura minima de descenso (Minimum Descend Altitude)

Informe Meteorologico aeronautico ordinario (Meteorological Aerodrome Report)
Organizacion de Aviacion Civil Internacional

Puesto de mando

Reduced Vertical Separation Minimum

Secretaria de Comunicaciones y Transportes

Informe meteorologico especial de aerédromo (en clave meteorologica)
Prondstico de aerodromo (en clave meteorolégica)

Take off and go around

Pronéstico de tendencia

Tripulante viajando en cabina

Universal Time Coordinated

Reglas de vuelo visual

Horas zulu o UTC

Grados discrete discrete'
Minutos ft feet

Segundos g G (gravedades)
degrees Grnd Ground

knots

! Discrete es tipicamente un parametro de 1-bit ya sea un 0 6 1, el cual es Unico para cada parametro

g logr
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Tabla 1. Parametros grabados y graficas del FDR

e
Accel Lat (g)
Accel Long (g)
Accel Vert (g)
Aileron -L (deg)
Aileron-R (deg)
Airspeed Ind (kts)
Altitude Press (ft)
Altitude Radio (ft)
Ctrl Col Pos-L (deg)
Ctrl Whi Pos-L (deg)
Elevator-L (deg)
Elevator-R (deg)
Engl N1 (%)
Eng2 N1 (%)
Gear WOW (discrete)
Ground Spd (Kkts)
GS Eng (discrete)
Heading Mag (deg)
Pitch (deg)
Roll (deg)
Rudder (deg)
Rudder Ped Pos(deg)
Spoiler-2 (deg)
Spoiler-7 (deg)
Stabilizer (deg)

e c e
Lateral Acceleration
Longitudinal Acceleration
Vertical Acceleration
Left Aileron
Right Aileron
Indicated Airspeed
Pressure Altitude
Radio Altitude
Left Control Column Position
Left Control Whee| Position
Left Elevator
Right Elevator
Engine 1 N1
Engine 2 N1
Cear Weight on Wheels
Groundspeed
Clideslope Engaged status
Magnetic Heading
Ritch Angle
Roll Angle
Rudder
Rudder Pedal Position
Spoiler-2
Spoiler-7
Stabilizer

NOTA1: El FDR registra la altitud presion basado en el ajuste altimetro estandar de 29,92 in Hg, la
informacién de la altitud presién mostrada en las graficas no estan corregidos para el

ajuste altimétrico (QNH) local al momento del evento.

Identificacion de los emisores de comunicaciones:

Emisor Identificacion del emisor
ACC MZT Centro de Control Mazatlan, datos de SENEAM
CAP CANAL 1 Audio registrado en el canal 1, voz identificada en el puesto del comandante de la
aeronave XA-CAL y extraida del CVR
Audio registrado en el canal 2, voz identificada en el puesto del primer oficial de la
LR SAALZ aeronave XA-CAL y extraida del CVR
CANAL 3 Audio registrado en el canal 3, voz identificada en el puesto del asesor de la aeronave
XA-GAL y extraida del CVR
CANAL AMB 4 .é:.;g:o registrado en el canal 4, audio ambiental de la aeronave XA-GAL y extraida del
MOVIL CREI Equipo movil del CREI, OMA, extraido de SENEAM
Costera 243, designador del vuelo comercial que realizé la aeronave XA-GAL (CVRy
SLI2431
SENEAM)
TWR DGO Torre de control Durango (CVR y SENEAM)

e
MAMG | C3TR
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1. Informacion sobre los hechos.

1.1. Resena del vuelo.

El dia 31 de julio de 2018, a las 14:05 horas (12:05 UTC) aterriza en el aeropuerto internacional de Durango
(MMDO) el vuelo SLI2Z430, operado como un vuelo de pasajeros de itinerario con el equipo E-190, XA-GAL,
proveniente de la Ciudad de México, la aeronave entrd a posicion en la plataforma de aviacion comercial
a las 1410 horas (19:10UTC), y desembarcan los 84 pasajeros, se realiza el cambio de tripulacion de vuelo y
de cabina, mientras personal de cperaciones de tierra coordina la limpieza de la aeronave, suministro de
combustible y estiba el equipaje en el compartimento de carga, para la salida del vuelo SLI2431 (Durango
- Ciudad de México) con una hora de salida de las 14:56 horas (19:56 UTC).

De acuerdo con los audios de la grabadora de voz (CVR) a las 19:33:59 UTC (117:40)% entra la tripulacion
del SLI2431 a la aeronave XA-GAL y comienzan a realizar sus actividades previas al vuelo, checando
bitacoras, a leer su lista de verificacion de INTERNAL SAFETY INSPECTION, posteriormente la lectura de
la POWER UP, al término de esta ultima lista deciden no utilizar los head set, a las 19:39:00 UTC (01:21:41)
el Comandante de la aeronave asigna al primer oficial a realizar la inspeccién exterior y le informa que el
mator posicién numero uno traia una fuga de combustible por comentarios de la tripulacion anterior,
mientras el comandante que se queda en cabina de pilotos continua dando asesoramiento “no calificado
por DGAC/SCT ni autorizado por Aerolitoral, S. A. de C. V." al TVC sentado en el asiento del primer oficial,
en ese instante el oficial de operaciones entra a la cabina de pilotos y le indica al Comandante que la
cabina de pasajeros ya estaba limpia y que estaba coordinado el despegue “...a los 15...".

Posteriormente comienza el abordaje de los pasajeros el cual se dio de manera coordinada con personal
de trafico y previa autorizaciéon de la tripulacion de mando. En base a la informacién extraida de la
grabadora de voz (CVR) se escucha que en canal 2 que el TVC se comunica con TWR DGO indicandole
“{...) caballero tenemos el ATIS fuera de servicio y si por favor estamos listos a copiar (...}”, el CTA de
TWR DGO les indica que “(...) pista en uso cero tres; cero cuarenta con siete; altimetro tres cero dos
tres; veintisiete grados {...)", sin colacionar la informacién el SLI2431, minutos después nuevamente se
comunica el TVC para solicitar informacion de ruta a Mexico, proporcionandole el CTA de TWR DGO que
estaban autorizados al aeropuerto de México, via la superior 15 QET 15 MEX, FL390, codigo 6313, salida
SEKUB 1A, y que llamara cuando estuvieran listos a iniciar el rodaje.

de la Torre de Contrel Durango i /4~ /

2 Tiempo de grabacién de la DVDR, no se registré en hora UTC, sin embargo, se realizé el empate con el tiempo de Waclén
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Instantes después el TVC comienza a proporcionarle al Comandante el breafing indicandole “...) ok
capitdn tenemos informacion del ATIS treinta treinta y dos; veintisiete grados; por pista cero tres
{...)" asi como la ruta autorizada, el comandante le indica al TVC que programe la FMS (introduciendo el
TVC los datos temperatura, viento, pesos, cantidad de combustible, informacién de correcciéon
altimetrica, ruta) ya que “(...) eran varios dias y que no esperaba errores (..)"” por lo que el TVC realiza
la programacion de la FMS y del E-PERF

A las 19:45.06 UTC el primer oficial después de realizar la revision exterior regresa a la cabina de pilotos
indicandole al comandante que el motor numero Uno estaba goteando bastante combustible y que
esperarian a ver el goteo con el motor en |IDLE, tres minutos después el Comandante le indica al TVC “{...)
que a los cincuenta minutos de la hora el breafing deberia estar terminado {...)", escuchandose en
los audios de la CVR que el TVC comenta "f...) no tenemos ningun diferido en la bitacora, ehh, no
tenemos overweight landing, tenemos pista seca, no tenemos pista contaminada, no necesitamos
ningun noise abatement, estd ajustado, take off, briefing esta completo, pendiente con la papeleria
(...)" terminan el briefing a las 19:51:37 UTC.

De acuerdo con la entrevista del oficial de operaciones a los investigadores indico que llevé la informacion
de despacho operacional a la tripulacion con la cual se realiza el briefing de la operacién, informandole
al comandante de |la aeronave que por informacién proporcionada por personal de trafico a bordo viajaria
un tripulante TVC en cabina de pasajeros, por lo que elaboro el despacho considerando un total de 98
pasajeros (incluido el TVC viajando en cabina de pasajeros), dos pilotos, dos sobrecargos. Para el calculo
de velocidades en el Embraer Dispatcher Module (EDM), utilizo los datos de la temperatura y altimetro
del METAR vigente de las 14:41 horas (1941 UTC), elaborado por la oficina de servicio de informacion de
vuelo (OSIV) del Aeropuerto de Durango, (METAR MMDO 3119417 O1005KT 10 SM BKNO25CB 28/10 A3023
RMK 8/300) y se informa que utilizarian la pista 03 para realizar el despegue, considerando para el
despacho del vuelo pista seca,

Posteriormente el técnico en mantenimiento confirma a la tripulacion un goteo de combustible
proveniente del FWD Drain Mast puerto E* del motor numero uno observando 33 gotas por minuto con
el motor estatico gue el goteo de combustible estaba dentro de parametros y que requeriria verificar el
goteo de combustible con motor encendido y en posicion de IDLE.

Mientras tanto el TVC viajando en cabina de pilotos (no contemplado en el despacho) realiza sus ajustes
en el E-PERF y le informa al comandante "{...) Sale Capi, pues quedo take off one, target de ochenta
v nueve punto nueve, un flex temp de treinta y tres grados, flaps one y ... dos punto cero (ilegible)
ciento cuarenta, ciento cuarenta y dos, ciento cuarenta y cuatro, y ciento noventa y cinco® {...)".

El comandante indica que la dernora del vuelo lo realizarian por fuel leak, se escucha en la grabadora de
voz que el TVC en cabina de pilotos da el comunicado de cerrar puertas y armar toboganes a las 20:07:03
UTC y comienzan la lectura de la lista de verificacion de BEFORE START completandola, un minuto
después inician arranque de motor uno, de acuerdo con el informe® del técnico en mantenimiento
verificé la cantidad de goteo proveniente del FWD Drain Mast puerto E con motor encendido en IDLE,
que una vez operando el motor no observé goteo, espero 2 minutos para que el motor se estabilizara al
no observar el goteo da libre el equipo al oficial de operaciones y éste al Comandante para continuar con
la operacion normal, posteriormente la tripulacion enciende el motor posicién numero dos y comienza
el remolgue de |a aeronave.

' El puerto E del FWD Drain Mast, proviene de main fuel pump

* Flex temp de 33°C, flaps 1. Vi de 140 kt, Vi de 142 kt, V2 de 144 kt y Vs de 195 kt

* La prueba consistio en un arrangue normal y verificar si continuaba el goteo de acuerdo con el procedimiento del fabricante,
referencia CF34-10E Engine Manual EMM Task 72-00-00-700-802/1300 subtask 72-00-00-760-170 (AGB Fuel IeaW

y

fuel pump) P
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Alas 20:14:33 UTC el TVC en cabina de pilotos se reporta con la TWR DGO para informar que estaban listos
a rodar, TWR DGO le proporciona el rodaje por TWY Dy TWY A, antes de pista 03, viento de los 070° con
12 nudos de intensidad y nuevamente la correccion altimétrica de 3023, de acuerdo a las grabaciones de
las camaras del CCTV del Aeropuerto de Durange que estan dirigidas hacia la plataforma de aviacion
comercial se puede observar que una vez gue la aeronave comienza su desplazamiento por propio
impulso comienza a presentarse precipitacion de lluvia ligera, estas condiciones permitian una operacion
en condiciones meteoroldgicas visuales (VMC), mientras la tripulacién comienza la lectura de la lista de
verificacion AFTER START la cual terminan y comienza el movimiento de la aeronave por propic impulso.

11.3. Inicio del rodaje de |a aeronave por propio impulso

A las 20:15:06 UTC el comandante comenta que esta lloviendo sobre la pista solamente y le hace una
recomendacion al TVC, sentado en la posicion del primer oficial y grabando su voz en canal 2 del CVR,
gue la rotacion la realizara lo mas suave y constante, a las 20:18:36 UTC se reporta en la frecuencia de TWR
DGO el 5L12431 indicando gue se encontraban antes de pista, listos para el despegue, de acuerdf con la

o

Sesion 001/2018. ACCDTAFAD34/2018MMDO  P4agina 10 de 71 W‘G FOJ CCG | MAHG c2CR



T Direccion General de Aeronautica Civil
Direccion de Analisis de Accidentes e Incidentes de Aviacion

Comision Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e
e SAGIGN W Incidentes de Aviacién

declaracion del controlador de TWR DGO les autoriza el despegue, informando viento de los 090° con 20
nudos de intensidad y que se reportara al cruce de 16,000 por 28,000 ft, esta autorizacion la emite el
controladaor cuando la aeronave estaba rodando sobre la calle de rodaje A, a la altura de calle de rodaje
E, colacionando el SLI2431 correctamente la informacion, a las 20:19:42 UTC la tripulacion comienza la
lectura de la lista de verificacion BEFORE TAKEOFF la cual completan sin problemas.

Se aprecia en las imagenes de la camara de CCTV que la lluvia se Intensifica y se aprecian fuertes rafagas
de viento gue impiden la visibilidad hacia la pista desde el edificio terminal, a las 20:20:54 UTC el SLI243]
indica que posterior al despegue se desviarian por la derecha, TWR DGO se da por enterado y que estaria
al pendiente del cruce de 17,000 ft, no se escucha en el audio de TWR DGO ni en |la grabadora de voz una
actualizacion sobre las nuevas condiciones meteorolégicas previas al despegue, aungue el controlador
indica en su declaracion que observo desde |a torre cuando la aeronave entra a la pista. De acuerdo con
la correlacion de tiempo entre la CVR y la FDR la aeronave entra a pista a las 20:20:25 UTC. (ver imagen
11.4)

e »

ey
1
2 En

1.1.4. Momento en que la aeronave entra a pista y se alinea con el eje hacia los 210°

A las 20:21:11 UTC el TVC le pregunta al comandante si seria un takeoff roll, indicandole el cornandante
que realizara un despegue estatico y que lo iba a llevar con él por cualquier problema, a los 20:22:06 UTC
se escucha el sonido de los motores ajustando la potencia de empuje (la tripulacion NO utilizé potencia
reducida) y el sonido de los limpiadores trabajando continuamente (ver imagen 1.1.5), durante la carrera
de despegue se escucha gue el Comandante menciona “eighty knots”, en este instante se observa una
diferencia en la indicacion de los airspeed del comandante y del primer oficial de 8.5 kt (20:22:29 UTC), un
segundo después el primer oficial contesta “check”y en los indicadores de airspeed habia una diferencia
de 1.75 kt, posteriormente el comandante menciona “Vz* (20:22:42 UTC) con una indicacion del airspeed
del comandante de 144 kt y el del primer oficial 147 kt (20:22:42 UTC), el TVC quien llevaba los controles
de la aeronave realiza la rotacion a los 20:22:44 UTC alcanzando un pitch de 10.19° con una indicacion de
airspeed de 148 kt y del comandante de 152 kt, a los 20:22:49 el comandante indica “positive rate” con
una indicacién de airspeed del comandante de 148 kt y el del primer oficial 150 kt (esta velocidad es la
maxima registrada), a las 20:22:50 UTC comandan “gear up” cuando estaban a 2 pies sobre la pista (ver
imagen 11.6.) en ese momento los indicadores de airspeed eran de 146 kt (comandante) y 148 kt (primer
oficial), a los 20:22:51 UTC el comandante pide los controles “my controls” la aeronave se encontraba a 11
pies de acuerdo con el indicador del comandante y 9 ft con el indicador del primer oficial tenia una
indicacion de airspeed de 139 kt (comandante) y 144 kt (primer oficial), la aeronave continua ascendiendo
hasta alcanzar una altura sobre la pista de 20 ft, a los 20:22:54 UTC la aeronave alcanza su mayor altura
sobre la pista de 30ft con una indicacion de airspeed de 130 kt (comandante) y 134 kt (primer oficial),
desde ese momento comienzan a perder altura y velocidad, de acuerdo con la declaracion de la
tripulacién indican que “..) empezaron las variaciones de velocidad descendente y sonaron.l
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alarmas de windshear {...)", a las 20:22:56 UTC se escucha la alarma de don't sink (alarma de EGPWS,) la
aeronave se encontraba a 20 ft sobre la pista, con indicacién en el airspeed de 125 kt, siendo esto lo ultimo
que registro la grabadora de voz, cabe hacer mencién que a las 20:22:55 UTC no hubo continuidad en la
energla eléctrica comercial hacia las instalaciones del aeropuerto apareciendo el anuncio de “low volt”
en la camara de CCTV (ver imagen 1.1.7.), a las 20:22:59 UTC la aeronave impacta inicialmente contra la
superficie de la pista 03 a 2,150 m, hacia la izquierda del eje de la pista, a continuacion a la altura de "TWY
B" se observan huellas de otro impacto el del motor derecho y el desprendimiento de 9 luces de borde
de pista durante el desplazamiento del XA-GAL aun sobre la superficie de pista, en estos instantes se
desprenden ambos motores, desplazandose estos hacia la izquierda de |a franja de seguridad de |a pista,
la aeronave continud desplazandose practicamente de forma paralela a la pista, hasta detenerse
finalmente a 400m del umbral de la pista 21.

1.15. Condiciones de tiempo con gue inicia la carrera de despegue

En los videos de CCTV durante la secuencia del accidente se observa el incremento de precipitacion de
lluvia disminuyendo la visibilidad a cero asi también la intensidad del viento provocando que no se
observara la carrera de despegue de la aeronave, de la informacién de SENEAM y de las imagenes de la
camara de CCTV aproximadamente a las 20;21:00 UTC las rafagas de viento abaten un arbol, asi como
otros testigos senalan la caida de otro arbol el cual derriba unas lineas de voz y datos, asi como de

corriente eléctrica que suministra energia al aeropuerto y TWR DGO.
280 PM UTC E . -

116. La aeronave deja la superficie de |a pista y comandan el tren de aterrizaje arriba, se observa la caida de uparbol
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De acuerdo con la transcripcion de las comunicaciones de Torre a las 20:27:44 UTC TWR DGO el CTA
llama en repetidas ocasiones al vuelo SLI2431 por la radio de emergencia para confirmar posicion, al no
obtener respuesta el Controlador de TWR DGO se contacta con ACC MZT para validar si estaba bajo su
administracion, siendo negativa la respuesta.

11.7. Momento en que no hay continuidad en la energia eléctrica comercial al aeropuerto

El CTA de TWR DGO notifica a la autoridad aeronautica del aeropuerto de Durango gue no tenia
comunicacion con la aeronave y que solicitaba que un vehiculo checara la pista, la Autoridad Aeronautica
a las 20:30 UTC activan la fase de DETRESFA, contactando a operaciones del explotador del aerodromo
(OMA\) para realizar un recorrido por la pista por peticion del Controlador para tratar de ubicar la aeronave,
finalmente tres unidades de rescate (E-01, E-02 y CO1) del explotador del aerédromo que habia salido
minutos antes, informan a TWR DGO que estaban viendo humo mas alla de la cabecera 21 por lo que se
dirigirian hacia ese punto, durante el trayecto de la revision de la pista, observan los dos motores
desprendidos de la aeronave los cuales se encontraban al costado izquierdo de la pista, al llegar a la calle
de rodaje A, aprecian la aeronave accidentada a 400 m aproximadamente del umbral de la pista 21y ven
a pasajeros desalojando la aeronave por su propio pie, declarando la emergencia “mayday”,
posicionando las unidades de extincion de incendios para controlar el fuego, protegiendo la evacuacion
y posteriormente auxiliar a los pasajeros y tripulantes de este vuelo.

—

11.8. A las 20:22:52 UTC la aeronave impacta contra la superficie de la pista \ s
) e 4 ¥4
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A las 20:34 UTC mejoran las condiciones meteorolégicas incrementandose la visibilidad, se conforma el
COE y cinco minutos mas tarde el PM, con apoyo de personal de la Autoridad Aeronautica del Aeropuerto
de Durango, Policia Federal, se establece |la zona de Triage para la atencién de los pasajeros lesionados,
arriban apoyos externos de bomberos de la ciudad para mitigar el fuego. EI COE evalua la situacion de
seguridad operacional y deciden emitir NOTAM A314297/18 de cierre de operaciones, los pasajeros son
enviados al edificio terminal del aeropuerto; canceldndose el NOTAM a las 22:45 UTC desplazando el
umbral de la pista 21, 500 m por seguridad operacional. La aeronave resulté destruida por impacto y
fuego, las lesiones a las personas de abordo se describen en la seccién 1.2 Lesiones de este informe.

1.110. Primeros pasajeros en arribar al edificio terminal

El sitio del accidente se localizd a 400 m del umbral de la pista 21, en las coordenadas longitud
24°8'16.95"N latitud 104°31'.87 W, a una elevacion de 1,860.5m (6,104 ft), es un lugar de superficie irregular,
sin obstrucciones orogréficas, como se puede apreciar en la imagen 1.1.9,, el accidente se suscité en
condiciones de luz de dia sin embargo habia visibilidad cerc por presencia de lluvia. A las 21:36 horas,
aterrizé en el aeropuerto de Durango el vuelo de rescate SLIB860 del operador Aerolitoral S.A. de C.V, en
el cual venian a bordo su equipo de Investigacion, Go Team y Care Team (asistencia a pasajeros, familiares
y tripulantes), asi como los investigadores de la DAAIA. Los equipos comenzaron con la coordinacion y
ejecucion del Plan de Respuesta a la Emergencia.

" 400m desde el
’ umbralde la pista
21
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De acuerdo con la informacion recabada de diversas fuentes durante el proceso de investigacién, se
corroboro que a bordo de la aeronave iban 103 personas, distribuidas de la siguiente manera:

1 comandante 2 sobrecargos
1 primer oficial 1TVC
1TvC 97 pasajeros
TOTAL: 103 PERSONAS

En base a declaraciones de personal involucrado en la operacion del SLI2431, corroborado mas tarde a
traves del audio de la CVR en la cabina de pilotos viajaba un tercer piloto bajo la figura de TVC, el cual se
encontraba sentado en la posicion de primer oficial (asiento lado derecho, radiotransmisiones en CAM 2
y entrevistas), cabe sefalar que no se trataba de un vuelo de adiestramiento o asesoramiento asignado
por el operador Aerolitoral S. A.de C. V.,

Por documentacion proporcionada por el operador Aerolitoral S.AA. de C.V, el TVC gque se encontraba en
la cabina de pilotos, contaba al momento del accidente con el adiestramiento inicial para la obtencion
de la capacidad de primer oficial en equipos E-Jets, sin haber concluido |a evaluacion final de simulador
que le permitiria continuar con su adiestramiento en vuelos de ruta, por lo que no estaba considerado ni
autorizado para comandar la aeronave matricula XA-GAL.

De acuerdo con el operador Aerolitoral S.A. de CV,, el comandante asignado al vuelo SLI2431 no cuenta
con la capacidad de instructor o asesor en los equipos E-Jets, y la Autoridad Aeronautica confirmo que
tampoco contaba con la validacion por parte de la DCAC.

1.2. Lesiones a personas.

ata 3 eno . =
Piloto - 1 - = 1
Copiloto = = 1 = ]
TVC (cabina de pilotos) -- ~ 1 -- 1
Sobrecargos = 1 1 = 2
Pasajeros e 12 22 63 97
TVC (cabina de pasajeros) -- - = 1 1
Total == 14 25 64 103

De los 98 pasajeros a bordo de la aeronave por su nacionalidad se tienen los siguientes datos, a los cuales
se les apoyo para la obtencion de su pasaporte entre otras facilidades:

Mexicana 31
Norteamericana 65
Espanola 1
Colombiana 1
Total 98

1.3. Danos a la aeronave.
De acuerdo a la inspeccién en sitio se pudo observar que |la aeronave impacto inicialmente contra el
terreno aln sobre la superficie de la pista 03, esto de acuerdo a las primeras marcas encontradas dentro
de la pista a una distancia aproximada de 2,189 m del umbral de la pista 03, esto ocasiono que |as piernas
del tren de aterrizaje se fracturaran en el tork link, ya que se encontraban en transito al ser comandado
a UP a 6 ft de radioaltitud (de acuerdo a los datos de la FDR). g
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Al costado izquierdo fuera de la pista se encontraron desprendidos el motor numero dos
aproximadamente a 2670 m del umbral de la pista 03 y posteriormente el motor numero uno
aproximadamente a 2,838 m del umbral de la pista 03, los motores de la aeronave no muestran evidencia
de fallas. Debido al desprendimiento e impactos contra el terreno los motores muestran los alabes de
compresion con dafios caracteristicos por impactos internos por friccion. Asimismo, se encontraron
desprendidos diferentes componentes y carenados de la parte inferior de la aeronave. El fuselaje en las
secciones de cabina de pasajeros y de pilotos quedd destruida por impacto y fuego, la seccion inferior
delantera presenta danos por fuedo, la parte trasera solamente dafos al desplazarse sobre el terreno
irregular.

' - , : _ :
13.2. Evidencias que el motor izquierdo estaba trabajandoal 133, Evidencias que el motor derecho estaba trabajando al
momento del impacto momento del impacto

La semiala derecha presenta dafos al haberse fracturado en 3 secciones por el impacto contra un arbusto
e| cual estaba situado aproximadamente a 300 m del umbral de |a pista 21, la semiala izquierda muestra
evidencias de derrame de combustible, la cabina de pilotos presenta danos por impacto, la seccion del
empenaje vertical y horizontal no presentan danos por fuego.

Los restos relativos a la investigacion de la SCT DGAC de la aeronave matricula XA-GAL fueron
recuperados en todas sus partes y componentes en el lugar del accidente, no hubo desprendimiento de
algin componente sustentador o de control de vuelo, previo al primer impacto contra el terreno.
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1.3.5. Vista desde la semiala derecha con danos y sin combustible en el tanque, el ernpenaje sin danos por fuego

1.4. Otros danos.

Durante el primer impacto de la aeronave contra el terreno, se dané la superficie de la pista, entre TWY
Cy TWY B, posteriormente la superficie de TWY B posteriormente derribo 9 luces de borde de pista. No
hubo dano al medio ambiente ni fauna.

-L'_:. . "

3 :
1.4.1, dano ocasionado al golpear el motor numero uno

1.4.2, una de las nueve luces de borde de pista Ejaﬁadas

vd s 7
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1.5. Informacién del personal técnico aeronautico y sobrecargos.
1.5.1. Comandante del vuelo SLI2431.

£l C|VER 2 | de ciudadania mexicana, de sexo masculino, ddvek 2hAos, es poseedor de la
Licencia de Piloto de Transporte Publico Ilimitado de ala fija numero vigente al 13 de enero de
2020, cuenta con las capacidades de Piloto al mando de equipos EMBRAER145, EMBRAERIT7S y
EMBRAERI190, instrumentos, multimotor y RTARI nivel 6,

Cuenta con una constancia de aptitud psicofisica apto sin observaciones ni restricciones por parte del
meédico dictaminador con vigencia al 28 de noviembre de 2018.

Cuenta con una evaluacion de competencia en vuelo de ruta (line check) de fecha 12 de noviembre de
2017, como pilot in command (PIC) con resultado satisfactorio.

En mayo de 2017 acredito el curso inicial para pilotos en el equipo Embraer 190/175/170, en junio de 2017
practicas en simulador (60 horas) y ese mismo mes obtuvo la Capacidad como Capitan de eguipos
Embraer 190/175/170, en abril de 2017 concluyo el curso de CRM, junio de 2017 aprobd el curso ALAR, desde
esa fecha al dia del accidente acumulo las siguientes horas en equipos E-Jets:

C 8 D18 pra olada
Mayo 48:00
Junio 12:00
Julio 89:52

Agosto 88:29
Septiembre 8420
Octubre B7:23
Noviembre 79116
Diciembre 84:35
Enero 86:00
Febrero 62:23
Marzo 6915
Abril 67.35
Mayo 77:09
Junio 52:21
Julio 76:03

1,064:41

Tomo el adiestramiento tecrico-recurrente en abril de 2018 vy el 12 de junio de 2018, el adiestramiento
recurrente en simulador,

De acuerdo con la informacion proporcionada por Aerolitoral, S. A. de C. V., de abril a julioc de 2018 en el
equipo E-jet, acumulo las siguientes horas:

Mes 2017 / 2018 Horas voladas
Abril 67:35

Mayo 77:09

Junio 5221

Julio 76:03
273:08

De acuerdo con la informacion proporcionada por Aerolitoral, S. A. de C. V., en los ultimos 20 dias, el 30
de junio de 2018; realizd el vuelo México — Durango (22:30 — 23:08 horas), ésta es la experiencia con gque

cuenta en la ruta y el aerédromo donde se suscito el accidente en el periodo de tiempo antes ser?-al 0.
] - Sy A

— yrya
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El lunes 30 de julio realizo las siguientes operaciones, SLI0142, México-Puerto Vallarta (16:58 - 18:29 horas),
SLI0145, Puerto Vallarta-México- (19:00 — 20:29 horas), SLI2432, México-Durango (21:30 - 23:08 horas),
pernoctando en |la estacion de Durango para comenzar su jornada laboral a las dos de |a tarde del martes
31 de julio de 2018.

Las horas de vuelo totales estimadas del comandante al dia del accidente fueron: 3,700:36 horas totales.

El dia del accidente por las evidencias proporcionadas por el audio y transcripcion de la grabadora de voz
el comandante de la aeronave se encontraba sentado en el asiento del lado izguierdo, quedando
registrada su voz en el canal 4 del CVR, en la que se observa que iba fungiendo como pilotoc monitoreando
hasta los 02:06:37 (20:22:11 UTC) hasta los 5 segundos previos al accidente, instante en que le pide al TVC
los controles de |la aeronave, y de las entrevistas realizadas a personal de cabina estaba sentado a la
izquierda de la cabina de mando.

1.5.2. Primer oficial del vuelo SLI12431.

Elc.[VER3  |de ciudadania mexicana, de sexo masculinoes poseedor de la
Licencia de Piloto de Transporte Publico llimitado de ala fija numerofVER 3 |vigente al 10 de
noviembre de 2020, cuenta con las capacidades de copiloto de equipos A320 FAM, EMBRAERI170,
EMBRAER175, EMBRAERI190 y RRJ95B, instrumentos, multimotor y RTARI nivel 5.

Cuenta con una constancia de aptitud psicofisica apto sin observaciones ni restricciones por parte del
médico dictaminadaoar, con vigencia al 09 de octubre de 2018.

No cuenta con una evaluacion de competencia en vuelo de ruta (line check) debido a que tenia menos
de un ano en el equipo.

En abril de 2017, concluyo el curso inicial pilotos familia A320, en abril de 2017 aprobo el periédico pilotos
RRJ-95B, en noviembre de 2017 ingreso a la empresa Aerolitoral, S. A. de C. V., del 08 de noviembre de
2017 al 16 de diciembre de 2017 concluyo el adiestramiento inicial para pilotos en equipo Embraer
170/175/120 - Teoria, el simulador (68 horas) en febrero de 2018, en el mes de febrero de 2018 obtiene la
capacidad de Copiloto en equipos E-Jets, durante el periodo del 08 de noviembre de 2017 al 16 de
diciembre de 2017 acredito el curso inicial de CRM y ALAR.

Desde el mes de diciembre a la fecha del accidente acumulo las siguientes horas como copiloto en
equipos E-jets:

Mes 2017 / 2018 Horas voladas
Diciembre 2400
Enero 28:00
Febrero 16:00
Marzo 76:21
Abril 7633
Mayo 80:40
Junio 84:29
Julio 74:43

ota 460:46

De acuerdo con la informacion proporcionada por Aerolitoral, S. A. de C. V., de abril a julio de 2018 en el
equipo E-jet, acumulé las siguientes horas:

Mes Horas voladas

Abril 76:33
Mayo B80:40 _- /
X Q//
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Mes Horas voladas
Junio 84:29

Julio 74:43

316:25

De acuerdo con la informacion proporcionada por Aerolitoral, S. A. de C. V,, en los ultimos 90 dias, realizo
el 05 de abril de 2018; el vuelo México - Durango (22:02 - 23:47 horas) y el dia 06 de abril el vuelo Durango

—~ México (15:21-17:00 horas), es la experiencia en la ruta y el aerédromo donde se suscité el accidente en
el periodo de tiempo antes sefialado.

El lunes 30 de julio realizé las siguientes operaciones, SLI0142, México-Puerto Vallarta (16:58 —18:29 horas),
SLI0145, Puerto Vallarta-México- (19:00 — 20229 horas), SLI2432, Meéxico-Durango (21:30 — 23:08 horas),
pernoctando en la estacion de Durango para comenzar su jornada laboral a las dos de la tarde del martes
31 de julio.

Las horas totales estimadas de vuelo del primer oficial al dia del accidente fueron: 1,973:10 horas totales.

Por las evidencias proporcionadas por el audio y transcripcion de la grabadora de voz (CVR), asi como de
las entrevistas realizadas, el primer oficial se encontraba sentado en el asiento asignado para el Tripulante
Viajando en Cabina (jump seat); no iba desempefando las funciones de vuelo asignadas por Aerolitoral,
S.A.de C. V., para el vuelo SLI2431.

1.5.3. Tripulante Viajando en Cabina (en cabina de mando)

EICIVER 4 de ciudadania mexicana, de sexo masculino, dﬁos. es poseedor
de la Ticencia de Piloto comercial de ala fija numero vigente al 04 de septiembre de 2019,
cuenta con las capacidades de Piloto al mando de equipos Beechcraft King Air F20, KA 200,
instrumentos, multimotor, RTARI nivel 4.

Cuenta con una constancia de aptitud psicofisica apto con la observacion por parte del medico
dictaminador de utilizar en el desempeno de sus actividades lentes, vigencia 11 de diciembre de 2018,
En abril de 2015 completo el curso ALAR, en agosto de 2015 el curso recurrente en King Air F30, en mayo
de 2016 el curso recurrente en King Air F20 diferencias con King Air B200, manejo de mercancias
peligrosas y actos de interferencia ilicita, en agosto de 2016 tomd los cursos de CFIT, seguridad
operacional y mercancias peligrosas.

A la fecha del accidente era piloto aspirante para Primer oficial de E-JETS, en mayo de 2018 tomo el
adiestramiento tedrico inicial para pilotos en el equipo EMBRAER170, EMBRAER175 v EMBRAERI190,
simulador inicial en E-JETS (68 horas). En junio de 2018 tomo el curso inicial de CRM y ALAR.

De acuerdo con la informacion proporcionada por Aerclitoral, S. A. de C. V., acumulé de junio a julio de
2018, las siguientes horas en E-JETS, todas en simulador:
Horas voladas

Mayo 00:00
Junio 16:00
Julio 48:00
6400

De la informacion recabada de la Direccion de Certificacion de Licencias de la DCAC, de acuerdo con los
registros en el periodo comprendido del 11 de agosto de 2016, la Autoridad Aeronautica certifico las horas
de vuelo del 15 de mayo de 2016 al 22 de julic de 2016, donde indica que vold 00:00 horas en equipos E-
JETS, dando un total de 3,296:54 horas totales de experiencia en otros equipos. 3
] r
1/ \%/
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Por las evidencias proporcionadas por el audio y transcripcion de la grabadora de voz (CVR), asi como a
partir de entrevistas realizadas, el tripulante viajando en cabina de pilotos se encontraba sentado en el
asiento asignado para el Primer Oficial (asiento lado derecho) e iba desempenando las funciones de
piloto a los controles (piloto volando (PF)), hasta 5 segundos antes de |la ocurrencia del accidente.

15.4. Sobrecargo mayor del vuelo SLI2431.
La Clver 5 _lde nacionalidad mexicana, sexo femenino, defverspnos, es poseedora
de la Licencia de Sobrecargo m.‘:mervigente al 28 de febrero de 2019,

Ingreso a la empresa Aerolitoral S. A. de C. V, el 15 de junio de 2012. Acredito el curso periddico de
Sobrecargos del 06 al 08 de julio de 2018.

Cuenta con una constancia de aptitud psicofisica apto sin observaciones ni restricciones por parte del
meédico dictaminador, vigente al 29 de enero de 2020.

El lunes 30 de julio realizo los vuelos, SLIO142, México-Puerto Vallarta (16:58 - 18:29 horas), SLIO145, Puerto
Vallarta-México- (19:00 — 20:29 horas), SLI2432, México-Durango (21:30 - 23:08 horas), pernoctando en la
estacion de Durango para comenzar su jornada laboral a las dos de la tarde del martes 31 de julio de 2018.

1.5.5. Sobrecargo del vuelo SLI2431.
La C|VER 6 _|de nacionalidad mexicana, sexo femenino, dr“\os, es poseedora de la
Licencia de Sobrecargo nL‘JmercEER 6 |vigente al 14 de diciembre de 2019.

Ingreso a la empresa Aerolitoral S.A. de C.V. el 23 de julio de 2018. Acredito el curso inicial de Sobrecargos
Aerolitoral del 07 de mayo al 13 de julio de 2018.

Cuenta con una constancia de aptitud psicofisica apto con una observacién por parte del médico
dictaminador de usar lentes para el desempeno de sus funciones, vigente al 08 de octubre de 2018.

El lunes 30 de julio realizo los vuelos, SLI0142, México-Puerto Vallarta (16:58 — 18:29 horas), SLI0145, Puerto

Vallarta-México- (19:00 - 20:29 horas), S5LI2432, México-Durango (21:30 - 23:08 horas), pernoctando en la
estacion de Durango para comenzar su jornada laboral a las dos de |a tarde del martes 31 de julio de 2018.

1.5.6. Oficial de operaciones de Aerolitoral, S. A.de C. V.
El C!VER 7 | de ciudadania mexicana, de sexo masculino. def'=7hos, es poseedor
de laTicencia de Oficial de Operaciones de Aeronaves nUmer vigente al 02 de junio de 2019,

cuenta con las capacidades de RTAR.

En junio de 2016 curso el Periédico Rendimientos Peso y Balance de E-JETS y E145, abril de 2017, marzo
de 2018 tomo los cursos periddicos de despachadores® AM Connect.

Cuenta con una constancia de aptitud psicofisica apto sin observaciones ni restricciones por parte del
medico dictaminador, vigente al 02 de marzo de 2020.

1.5.7. Técnico en mantenimiento en linea de Aerolitoral, S. A.de C. V.
El C[VER 8 | de sexo masculino, d{vE ehfos, es poseedor de la Licencia de Técnico en
Mantenimiento clase |, nimero |VER 8 lvigente al 17 de junio de 2019, cuenta con capacidad de
aeronaves de ala fija.

& Incluye Rendimientos, peso y balance de E-145, Rendimientos, peso y E)alagee de E-JETS (EMBRAER 170 y,120) C(/
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Cuenta con una constancia de aptitud psicofisica apto sin observacion ni restriccion por parte del medico
dictaminador, vigente al 27 de mayo de 2020. En mayo de 2016, tomo el curso Mod. Formacion para
Técnico en Mantenimiento Clase |, con Certificacion de capacidad en aeronaves de Ala Fija, en el Centro
de Capacitacion Alas de Ameérica, 5. A. de C. V.

1.5.8. Controlador de Transito Aéreo (SENEAM)

EIJVER 9 |de ciudadania mexicana, de sexo masculino, del"E“ 9|ﬁos, es poseedor de
la Licencia de Controlador de Transito Aéreo clase Ill, nUmerdvER 9 vigente al 11 de marzo de 2021,

cuenta con las capacidades de Radar de vigilancia de area, y RTARI nivel 5,

En agosto de 2015, tomé el curso de Emergencias en vuelo y tierra para control de aerédromao y
aproximacion, Navegacion de aeronaves con FMS (Flight Management System), Comunicacion efectiva
en los factores humanos, en agosto de 2016 tomé el Periddico’ para controladores de torre de control,
aproximacion sin vigilancia ATS y METAR |, en agosto de 2017 curso Control de transito aéreo en un
entorno PBN genérico (TWR/APP/ACC/OSIV), Eventos de perdida de separacion en el aerodromo vy la
transferencia TWR/APP, FH sesgos y prejuicios en el control de transito aéreo.

Ademas, tiene |a licencia de Meteorologo Aeronautico Clase |, numeroigente al 31 de marzo
de 2021. En agosto de 2015, tomo los cursos de Interpretacion, codificacion y difusion de reportes METAR,
SPECI, TREND y TAF, interpretacion de imagenes satelitales, en agosto de 2016 tomo el curso de Manual
del Meteorélogo Observador y en agosto de 2017 el curso de Tormentas su afectacion al aerédromo.

Cuenta con una constancia de aptitud psicofisica apto con una observacion por parte del médico
dictaminador ya que requiere usar lentes durante sus actividades, vigente al 02 de marzo de 2019.

1.6. Informacion sobre la aeronave.

1.6.1. Informacion general.

La aeronave marca Embraer Modelo ERJ 190-100 IGW, serie matrl’cu!a XA-CAL, ano de
fabricacion 2008, tiene un certificado de aeronavegabilidad nimero 20162850, expedido por la Autoridad
del Aeropuerto de Monterrey, el 03 de junio de 2017 vigente al 01 de julio de 2019, el operador es
Aerolitoral, 5. A. de C. V., con base de operaciones el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, la
aeronave contaba con configuracion de 99 asientos para pasajeros, 3 para sobrecargos, 2 para los pilotos
y 1 observador, ademas contaba con el equipo a bordo para realizar operaciones por instrumentos (IFR),
tenia instalados dos motores turbofan marca General Electric modelo CF34-10E6G07, los cuales
proporcionan una potencia de empuje de 8,536 kg.

1.6.2. Historial de la aeronave

De los tiempos actualizados al 31 de julio de 2018, la aeronave y sus componentes acumularon los
siguientes tiempos:

Fabricante Modelo No. Serie

Embraer ERJ 190-100 IGW - .- 27,257:00 18,200
General Electric pos 1 CF34-10E6G07 VER 1 26,768:00 19,441
General Electric pos 2 CF34-10E6GQ7 20,072:00 14,614

La aeronave contaba con unha modificacion (DCAC-48) por el reemplazo de bujes de los herrajes
conectares inferiores (interiores y exteriores) de los pilones izquierdo y derecho, basado en el boletin de
servicio de Embraer 190-54-0014 revision 2, esta modificacion fue realizada el 06 de marzo de 2018,
cuando la aeronave contaba con 26,009:47 horas totales y 17,319 ciclos.

7 El curso periédico contiene Introduccién al Manual de Gestion de Transito Aéreo en México, Procedimientos relativos a
emergencias, fallas de comunicacion y contingencias, Sistemas de segfridad operacional y Trabajo en eguipo (/"/
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FREAMNSPORTES

Se revisaron los controles de directivas de aeronavegabilidad, boletines de servicio del fabricante, control
de componentes limitados por tiempo, servicios programados actualizados a la fecha del dia del
accidente tanto del planeador como de los motores, los cuales estaban aplicados y cumplian con lo
requerido por la autoridad aeronautica y el fabricante.

Se cuentan con las bitacoras de vuelo y de mantenimiento de la aeronave tres meses previos al accidente,
donde se ha detectado que las discrepancias asentadas por las tripulaciones son atendidas de manera
inmediata por el area de mantenimiento, asi como la aplicacion de los servicios programados.

En la grabadora de voz se escucha que la tripulaciéon hace menciona a una “fuga de combustible” en el
Dren E del motor 1, por lo se entrevisto a personal de CCM?® quienes indicaron gue se tenlja un reporte
sobre esa situacion, de fecha 02 de julio de 2018, en la estacion México, la discrepancia indica que CCM
disc fuel leakage engine LH, la orden de trabajo 4386332 indica que se inspeccione e identifique el dren
con fuga, con motor en IDLE y apagado, la accion correctiva fue que se realizé la inspeccién de acuerdo
con GE EMM task 72-00-00-760-170 & AMM 71-71-02-200-801 sin encontrar fugas, desde esa fecha al dia
del accidente no existia ninguna discrepancia asentada en bitacora, personal de CCM senala que el 31 de
julio a las 14:46 horas el técnico en mantenimiento en linea de la estacion de Durango reporté
verbalmente una fuga de 33 gotas de combustible por minuto con el motor estatico en el dren delantero
mast E, del motor LH, la cantidad de combustible correspondia a un goteo dentro de limites con motor
apagado (78 gotas establecidos en el AMM y EMM) el cual no requiere un seguimiento por parte del area
de mantenimiento asi tampoco ameritaba una accion correctiva.
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16.21. Imagen proporcionada por el Estado de fabricacién (Embraer S. A), para la ubicacion del goteo de combustible

1.6.3. Datos operacionales.

De acuerdo con la base de datos del Certificado de Tipo (CT) numero AS7NM expedido por la FAA, el
poseedor del CT: Embraer S. A, la aeronave: Categoria de Transporte, aprobado el 2 de septiembre de
2005, entre otra informacion que contiene el CT estdn los siguientes datos operacionales mas
representativos:

Peso maximo de rampa: 114,552 |b (51,960 kg) No. de Tripulantes: 2 (piloto y copiloto)
Peso maximo de aterrizaje: 97,003 |b (44,000 kg) No. Pasajeros: 99

Peso maximo de despeg ue’; 101,071 Ib (45,845 kg) No. de sobrecargos: 3

Peso maximo cero combustible: 90,169 Ib (40,900 kg) Compartimiento delantero 4,078 Ib (1,850 kg)
No. de tangues de combustible: 2 Compartimiento trasero 3,638 Ib (1,650 kg)
Capacidad de combustible: 4267 gal (161526 It)

8 Centro de Control de Mantenimiento
% Cuenta con la aplicacién del SB 190-00-0008
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"RETARIA DY

1.6.4. Carga y balance.
Aerolitoral, S. A. de C. V., desde hace varios afos antes implemento en su organizacion el programa Load
Manager para realizar el manifiesto de carga y balance automatizado, este sistema realiza el calculo del
centro de gravedad de la aeronave y genera informacion asociada a la instruccidn de carga, hoja de carga
y balance, y mensajes operacionales, El sisterna del proceso Check In realiza el prebalance con los datos
de los pasajeros y carga que van a abordar, y finalmente el oficial de operaciones realiza el calculo final
de carga y balance.

El proceso numero 5 del sistema Load Manager indica que el oficial de operaciones efectuara la
planeacion del peso seco de operacion, en este proceso el oficial de operaciones asento dos miembros
de la tripulacion de pilotos, sin asentar el uso del jump seat, de acuerdo con el formato Loadsheet, para
el numero de tripulacion de cabina asento tres sobrecargos (2 para vuelo con tripulacion reducida mas
un TVC viajando en cabina de pasajeros el cual utilizarfa un asiento de sobrecargo), situacion por la cual
lleno el formato Loadsheet asentando 87 pasajeros, @ medios y dos infantes, dos miembros de la
tripulacion de pilotos y tres de sobrecargos, sin embargo de acuerdo con la lista de pasajeros el TVC
viajando en cabina de pasajeros se contabilizé como pasajero. De las entrevistas se detecto que el oficial
de operaciones nunca fue notificado sobre la presencia de un segundo TVC el cual viajaria en la cabina
de pilotos.
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16.4.1. Seccion inicial del formato Loadsheet llenado el dia del accidente

Cabe senalar que del analisis del plan de vuelo operacional, se detectd que el despachador si tomo en
cuenta el peso del TVC viajando en cabina de pasajeros ya que este fue utilizado por el peso de un
segundo TVC, viajande en cabina de pilotos en el asiento del observador (jump seat) y este fue
contabilizado como pasajero, tambien de Ultimo momento se cargd la aeronave con 43 kg (79 |b) de
acuerdo al procedimiento del Manual de Despacho, respecto del manifiesto de carga (animales vivos), de
acuerdo con las correcciones esta modificacion solo afect6 al porcentaje la CAM del centro de gravedad
de la aeronave de manera no significativa. De acuerdo con el analisis del despegue realizado por el oficial
de operaciones en el sistema EDM (Embraer Dispach Module) con base a la informacion extraida del
METAR vigente de las 14:41 horas (1941Z), considerando para el despache del vuelo pista seca, altimetro
3023 con una temperatura de 27°C, de acuerdo con esta informacion se configurd el sistema con una
potencia aoptima de empuje, con un peso de despegue 96,198 |b, el sistema EDM generd la siguiente
Informacion:

"Take off one, N1 target de 90.1 %, un flex temp de 33°, flaps 2, las velocidades de V1 de 138 kt, VR de 140 kt,

V2 de 141 kt y VFS de 195 kt, stab trim de 1.6 grados', como se puede corroborar en la ﬁgu&a 1.6.4.
g
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1.6.4.2. Seccién del sistema EDM donde muestra las velocidades con un QNH de 3023

Con base a la informacion extraida de |la grabadora de voz (CVR) se escucha gue el piloto volando (TVC)
le reporta al CTA que el ATIS estaba fuera de servicio, por lo que el CTA de TWR DGO indica que la pista
en uso es la 03, viento de los 040° con 7 nudos de intensidad el altimetro 3023 con una temperatura de
27°C, instantes después el piloto volando (TVC) le informa al comandante el breafing indicandole que
tenian altimetro 3032, 27°C y utilizarian pista 03, de acuerdo con esta informacion se configuro el sistema
E-PERF una potencia optima de empuje, con un peso de despegue 96,398 Ib, de acuerdo con el audio de
la grabadora de voz el sistema E-PERF les arrojo la siguiente informacion:

“Take off one, N1 target de 89.9, un flex temp. off. flaps 1, las velocidades de V1 de 140 kt, VR de 142 kt, V2
de 144 kt y VFS de 195 kt, stab trim de 2.0 grados”. Las Vspeeds escuchadas en el CVR son consjstentes
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con un analisis de rendimiento para pista seca y a partir de los datos que arroja el FDR se detecto que la
tripulacién no despegé con empuje reducido (Flex temp. off).

Otk ERIAR e BH0A N
ASDA. wura
vy

Womgm e iad foriaa,
4 — o b 400

VREF: 128 b e s

VAC: 148t S e i

mmm
MYOW:  MONIOTIME e e
Lavel OFf: SES0 11 1GHA T APLL

MTDW:  GRSAEB M e e 0
Lesel OTF: G820 It (827 N AFE)

1.6.43. Calculo en el sistema E-PERF con altimetro A3023 16.4.4. Calculo en el sistema E-PERF con altimetro A3032
El peso de despegue fue de 96,198 |b de acuerdo el formato de despacho la aeronave el cual es 4,873 |b
(2,210 kg) resultando dentro de los parametros aceptados del peso maximo de despegue certificado de
101,071 Ib, como se aprecia en la figura 1.6.4.1. No habia restricciones a la operacion por diferidos por MEL,
el centro de gravedad esta dentro de |a envolvente de vuelo a 17.7 de la CAM. La aeronave despegd con
12,300 |b de combustible de acuerdo con el despacho, utiliza el tipo Jet A-1 (turbosina) utilizado en México
v distribuido por ASA Combustibles.
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1.8.4.5. Combustible a bordo €l dia del accidente

Durante la fase de rodaje, entrada a pista, e inicio de la carrera de despegue no se escucha en la
grabadora de voz ninguna alarma, a los 20:22:14 UTC (02:06:40) se escucha la alarma de “Don't Sink”
alarma generada por el ECPWS (Enhanced Ground Proximity Warning System) vy después de cinco
segundos se escucha el impacto de la aeronave contra la superficie de |la pista. De acuerdo con la
declaracion de la tripulacién entregada a la Autoridad Aeronautica, indican que escucharon la alarma de
windshear, sin embargo, esta alarma no se escucha en la grabadora de voz.
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1.6.5. Sistema de weather (WX).

Descripcion general del sistema de l2 aeronave

De acuerdo con el AOM (Airplane Operations Manual) el sistema WX esta integrado por un ART (Antena
Receptor/Transmisor). El sistema funciona en la frecuencia 9375 MHz (£ 25 MHz) y tiene un rango de 300
NM (millas nauticas). El sistema detecta tormentas a lo largo de la trayectoria de vuelo de /o aeronave
vy brinda a los pilotos una indicacion visual de la intensidad de la tormenta. De acuerdo con el modelo
WU-880 Weather Radar”, el sistema tambien puede dar al piloto una indicacion visual de turbulencia,
siempre y cuando se seleccione esa opcion. Los datos meteorolégicos y del terreno se muestran en el

MFD (Multi-Function Display) y PFD (Primary Flight Display).

1.6.5.1. Operacién.

Se realiza usando el CCD (Cursor Control Device) para seleccionar WEATHER en el menu del MFD. El WX
se mostrara inicialmente en su modo predeterminado, que es OFF, Después de 45 segundos, el sistema
se energiza y la tripulacidn puede seleccionar los modos y funciones disponibles. La funcién del
controlador virtual del WX en el MFD y el CCD es controlar las opciones y seleccion del ART. En la figura
1.6.5.11, se muestran datos adicionales sobre el texto anterior,

i~ wx
FYMOOLOGY

it

1.6.5.1.1. Imagen proporcionada por el Estado de fabricaciéon (Embraer S, A) para una mejor comprension de
las funciones del display de ocpciones del windshear en el MFD

Dentro de las opciones del sistema WX esta el de deteccién de presencia de windshear el cual se describe
a continuacion.

1.6.5.2. Windshear (WSHEAR).

Los E-jets estan equipados con un sistema de "detection and escape guidance” de windshear en caso de
que se detecte una condicion de windshear.

WINDSHEAR DETECTION

1 Este modelo de weather radar estaba instalado en la asronave T [ W
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Y TRANSPODRTEES

El windshear detection se activa entre los 10 ft y 1,500 ft de “radio altitude” durante el despegue' inicial,
ida al aire y aproximacion final. La etigueta "WSHEAR" se desplegara en el PFD cuando se detecta una
condicion de windshear. Las condiciones de windshear no se detectaran si EGPWS o Radar Altimeter no
estan disponibles. Segun el windshear insensitivity, se divide en dos niveles. Cada uno tiene distintivos
auditivas y visuales:

1.  Windshear caution
2. Windshear warning

WINDSHEAR CAUTION.- Asociado con el incremento de viento de frente y severas corrientes
ascendentes. La deteccidn de un nivel de caution windshear se muestra en una etiqueta de WSHEAR de
color ambar en el PFD y una alerta auditiva de "CAUTION WINDSHEAR".

WINDSHEAR WARNING.- Esta asociada con un decremento del viento de frente (o incremento de viento
de cola) y severas corrientes verticales descendentes. La deteccion de un nivel de warning windshear se
indica con un WSHEAR en color rojo en el PFD y una alerta auditiva "WINDSHEAR, WINDSHEAR,
WINDSHEAR".

WINDSHEAR GUIDANCE MODE ACTIVATION;
- Actua manualmente cuando es detectada una condicién de windshear warning o caution y es
presionado el interruptor de TO/GA.
- Automaticamente cuando es detectada una condicion de windshear warning y la palanca de
empuje es seleccionada a posicion TO/GA.
- Automaticamente cuando se detecta una condicidn de windshear warning y el modo FD esta en TO
o CA.

Nota: La alarma audible de windshear se inhibe al existir otra alarma de mayor prioridad de acuerdo con
los "modos" del EGPWS.

Cuando se activa un anuncio verde de WSHEAR en la FMA y el modo windshear guidance es activado:

1:6.5.211. Imagen proporcionada por el Estado de fabricacion (Embraer S. A) para una mejor comprensién de la indicacién ¢
windshear (WSHEAR), y el color (ambar = caution, red = warning)

Y Fase de vuelo gue inicia desde la aplicacion de potencia de despegue hasta alcanzar la primera reduccién de potencia
prescrita, o hasta alcanzar el patron VFR o 1,000 ft (300 metros) sobre la elevacion de extremo de la pista, lo que ocurra

primero o la descontinuacion del despegue. &_/ :g/?
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De acuerdo con el fabricante, lo mas importante es evitar el windshear sin embargo, aungue el sistema
de deteccion y anuncio de windshear esté instalado, los pilotos pueden no percibir gue un area de
potencial presencia de windshear podria encontrarse adelante, por lo tanto, deben utilizarse algunas
ayudas para desarrollar una conciencia de las causas de la cizalladura del viento (windshear) y percibir
senales de peligro para evitarlo con exito. La siguiente informacion puede ser utilizada:

Presencia de tormentas, microburst, nubes convectivas o lineas de turbonada.
Observacion visual de fuertes vientos cerca del terreno.

Radar meteorologico a bordo.

Informes de otros pilotos o de los servicios de transito aéreo.

El fabricante de la aeronave ha realizado algunas politicas operacionales en caso de que durante el
despegue se sospeche de la presencia de windshear se tomen las siguientes precauciones:

— Utilice el empuje maximo de despegue en lugar de empuje reducido.

— Use flaps 1a menos que esté limitado por la distancia libre de obstaculos o de longitud de la pista.

— Aumente la airspeed (o V:) para obtener el mejor rendimiento durante el windshear.

— Utilice la pista mas larga disponible con la posibilidad mas baja de un encuentro con windshear.

- Encienda el weather radar para habilitarlo antes de iniciar la carrera de despegue.

— La tripulacion debe monitorear la tendencia de |a airspeed durante la carrera de despegue. La
tendencia del airspeed puede tener variaciones abruptas o puede congelarse por un tiempo. Si un
encuentro con windshear ocurre antes de V,, evalUe la posibilidad de descontinuar el despegue. Una
componente alta de viento de cola puede incrementar la ground speed vy, por lo tanto, la distancia
de pista requerida para detener la aeronave.

- Si la tripulacion considera que no queda suficiente longitud de pista para detener la aeronave,
seleccione las palancas de empuje a MAX y realice la rotacion Vr: de manera normal.

— Una vez en el aire, realice la maniobra de escape de winshear.

— Desarrollar una conciencia normal de |a airspeed, attitude y vertical speed. La tripulacion debe
monitorear los instrumentos de la flight path, tales como, la vertical speed y altimetros, y realiza el
call out de cualguier desviacion.

La aeronave tenia instalado un equipo WU-880 Weather Radar sin embargo no se escucha la alarma
audible del "CAUTION WINDSHEAR" 0 "WINDSHEAR WINDSHEAR" en los cuatro canales de |la grabadora

de voz.

La aeronave también tenia instalado un equipo de sistema de advertencia de la proximidad del terreno
(EGPWS) el cual al minuto de reproduccion 02:06:40 (20:22:14 UTC) de la grabadora de voz se escucha la
alarma audible de “Don "t Sink" generada por este sistema Yy cinco segundos mas tarde se escucha el

impacto de la aesronave contra la superficie de la pista.

1.7. Informacion meteorolégica.

De acuerdo con la informacion extraida de la grabadora de voz (CVR) a las 0122:53 (19:40:12 UTC) se
escucha que el piloto volando (TVC) se cornunica con TWR DGO indicandole que el ATIS estaba fuera de
servicio por lo que solicitaba informacion de weather el CTA de TWR DGO les indica que la pista en uso
es la 03, viento de los 040° con 7 nudos de intensidad el altimetro 3023 con una temperatura de

27°C.

Las observaciones meteorologicas de superficie en el asropuerto de Durango reportadas fueron:

1. METAR MMDO 311941Z 01005KT 10SM BKNO25CB 28/10 A3023 RMK 8/300
Elinforme meteorologico METAR del dia 31 de julio de las 1941Z mostraban ya una atmosfera inestable
al reportarse en la condicién de cielo nubes cumulonimbos del numero 3 (Cb calvus), con base a 2,500

., SRR
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ft, aunque la intensidad del viento era de Skt y la visibilidad de 10 millas terrestres, temperatura de
28°C, punto de rocié 10°C, ajuste altimétrico 3023,

Nota: Por las imagenes de la cdmara de CCTV del explotador del aerédromo se observa que el Wx
proviene del noreste hacia la estacidn es decir entré hacia la pista 21.

De acuerdo con la transcripcion magnetofdnica a las 20:14:40 UTC, el Controlador de TWR DGO le
proporciona a la tripulacion del SLI2431 viento de los 070° con 12 nudos de intensidad, altimetro 30.23
pulg de Hg, cuando este estaba iniciando el rodaje desde la plataforma comercial.

Posteriormente la OSIV del Aeropuerto de Durango publico el siguiente reporte de las 2018 Z, esta
informacion ya no fue obtenida por el oficial de operaciones debido a que estaba atendiendo el vuelo y
estaba solo, por lo tanto, esta informacion tampoco fue entregada a la tripulacion, el reporte METAR
indicaba:

2. MMDO 312018Z 07003KT 7SM TSRA BKNO20CRB 20/13 A3023 RMK 8/900 TSRAB13
En este reporte hay una reduccion en la visibilidad, presencia de tormenta eléctrica y lluvia, asi como
disminucion del techo, en la condicion de cielo se reporta una nube cumulonimbos del numero 9 (Cb
incus), que es de gran desarrollo vertical, disminuyo la temperatura a 20°C, la temperatura de punto
de rocio y los datos de correccion altimétrica se mantuvieron igual.

A las 20:18:40 UTC, en la transcripcion magnetofénica de las comunicaciones el Controlador de TWR
DGO le proporciona la autorizacion para despegar con viento de los 090 grados con 20 nudos de
intensidad.

3. Alas 20:22 Z (1522 horas local), la OSIV publico el reporte SPECI asentando lo siguiente:
SPECI MMDO 3120227 11023KT 0SM TSRA VW000 18/13 A3025 RMK 8///
En este reporte especial hay una visibilidad de 0 SM, presencia de tormenta eléctrica con lluvia, asi
como disminucion del techo de 0O ft, disminuy® la temperatura y los datos de correccion altimétrica
aumentaron. Este ultimo reporte SPECI no se publicé debido a que hubo una interrupcion en el
suministro de la energia eléctrica en el Aeropuerto y como consecuencia en la Torre de Control
Durango y la OSIV.

1.7.1. Ubicacién de |la estacién meteorolégica Campbeil en el aerédromo [/ﬂ

A ﬂ. -
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El prestador de los servicios de navegacion SENEAM el cual proporciona los servicios de control de
aerodromo cuenta con un equipo AWOS” marca Campbell ubicado en las coordenadas geograficas LAT
24°08'01.34"N, LONG 104°31'20.36"W, a 280 m al suroeste del umbral de la pista 21y a 118 m del eje de la
pista 21, el cual provee los registros de la infermacion del viento que se muestran a continuacion:

Hora UTC pireccidn del Ints.:nsidad del Intensifja.d del viento
viento (grados) viento (kt) maximo (kt)

20:16:00 60 15 21

20:18:00 70 24 32

20:20:00 20 28 36

20:22:00 - - -

20:24:.00 - - -

20:26:00 240 18 40

20:29.00 270 26 35

20:31.00 280 25 37

Cabe senalar que no registro informacion en los tiempos 20:22:00 y 20:24:00 UTC, debido a que el
sistema de alimentacion in-interrumplible no proporciond energia eléctrica al equipo de computo donde
se guardan los registros de la estacion meteoroldgica Campbell debido a que no hubo continuidad del
suministro de energia eléctrica comercial, quedandose sin energia eléctrica por un periodo de 6 minutos,
la estacion meteorologica tiene una alimentacion solar.

1.7.2. Equipo de captura vy transmision de datos meteorolégicos marca Campbell ubicado a 315 m del umbral de la pista 21
Posterior a la hora del accidente la OSIV DGO emitié conforme la regulacién el siguiente METAR:
MMDO312103Z RTD 28007KT 7SM OVCOISCB 17/14 A3024 RMK SLP118 57014 956 8/9// PISTA CERRADA
POR ACFT ACCIDENTADA BINOVC.

La estacién de Durango no cuenta con un sistema de alerta de windshear a baja altura (LLWSP).

12 Automated Weather Observing System
3 Low-level windshear alert system, esta integrado por una serie de estaciones meteorologicas situadas cerca de |as pista
lo largo de la trayectoria de aproximacion o despegue de las pistas.[nide la velocidad y direccion del weqtc:}en } e
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Toda la informacién Meteorolégica que Aerolitoral, S. A, de C. V., utiliza para los vuelos en México y en el
Extranjero se obtiene a través de la red AFTN', del Sistema de WS| (Weather Services International) o de
JEPPESEN. La tripulacién de vuelo SLI2431 de Aerolitoral, S. A. de C. V., recibié la informacion asentada en
el METAR de las 14:41 UTC (19:41 horas) entre otra informacion meteoroldgica que el oficial de operaciones
de Aerolitoral conformo antes de que iniciara el despegue del aeropuerto de Durango.

El Adjunto E, contiene la informacién meteorologica contenida en la carpeta operacional que se le
entrego a la tripulacion.

El Documento 4444 de OACI, en el punto 7.4.1.2.2 Antes del despegue, indica “(...) se notificard a las
aeronaves:

a) todo cambio importante de la direccién y velocidad del viento en la superficie, de la temperatura
del agire ambiente, y del valor de la visibilidad o del RVR, de conformidad con 7.4.1.2.1;

b) las condiciones meteorolégicas significativas en el drea de despegue y de ascenso inicial, a
menos que se sepa que la informacién ya ha sido recibida por la aeronave.

Nota.— En este contexto son condiciones meteorolégicas significativas la existencia, o el
prondstico, de cumulonimbus o tormenta, turbulencia moderada o fuerte, cortante del viento,
granizo, engelamiento moderado o fuerte, linea de turbonada fuerte, precipitacion engelante,
ondas orogrdficas fuertes, tempestad de arena, tempestad de polvo, ventisca alta, tornado o
tromba maring, en el drea de despegue y de ascenso inicial. {...)"”

Durante la autorizacién al despegue no se escucha en el audio de la grabadora de voz ni en las
comunicaciones establecidas con TWR DGO que el CTA proporcionara lo estipulado en el punto 7.4.1.2.2
del Documento 4444 de |la OACI, inciso a)..valor de la visibilidad existente al momento del despegue.
Cabe sefalar que este punto se encuentra también establecido en el Manual de Gestion de Transito
Aéreo de México de los Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano, en el punto 7.4.12.2.

1.8. Comunicaciones.
La tripulacion de |a aeronave establecio comunicacion con los Servicios de Transito Aereo Torre Durango
a través de la frecuencia 118.1 Mhz, se realiza la transcripcion de las comunicaciones establecidas entre los
servicios de transito aéreo vy la aeronave.

ORA DAD 0 DO D A ® ACIO
20:02:18 COMUNICACIONES SIN RELACION AL EVENTO
DURA N AM
T = PR PTSSE%O:I-EIE E\_ ESES CUATRO TRES U oﬁ !.EST OS LISTOS AL
DRI e E&SMCEUS;?S ;F;'EISCLIJ ?F?EEI;_ORLCIJ%E EA SU COMPANIA LA AUTORIZACION
20:0830 | SLI243] PENDIENTE A INICIAR EL RODAJE COSTERA DOS CUATRO TRES UNO
20:08:41 COMUNICACIONES SIN RELACION AL EVENTO
20:08:50 COMUNICACIONES SIN RELACION AL EVENTO
20:09:34 COMUNICACIONES SIN RELACION AL EVENTO
20:09:53 COMUNICACIONES SIN RELACION AL EVENTO
2011:03 COMUNICACIONES SIN RELACION AL EVENTO
2013:25 - COMUNICACIONES SIN RELACION AL EVENTO
201433 | SLI2431 COSTERA DOS CUATRO TRES UNO ESTAMOS LISTOS A RODAR

* Aeronautical Fixed Telecommunication Netwaork o Red Aeronautica du‘z Telecomunicaciones Fijas. ”
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HORA UTC __ UNIDAD CONTENIDO DE LAS COMUNICACIONES
== DOS CUATRO TRES UNO RODAJE DELTA Y ALFA ANTES CERO TRES
200440 | TWRDGO | ~eon SETENTA CON DOCE ALTIMETRO TRES CERO DOS TRES
ENTERADO ESTAMOS AUTORIZADOS DELTA Y ALFA CERO TRES CON
2014:47 | sLI2431 TREINTA VEINTITRES EN EL ALTIMETRO COSTERA EHH DOS CUATRO
TRES UNO
207519 | ACC MZT (TONO DE LLAMADA) PROSIGA
== MAZA UN COSTERA DOS CUATRO TRES UNO A MEXICO POR LA CINCO
200526 | TWRDGO | ) iene TRES NUEVE CERO EN CINCO MAS
s DOS CUATRO TRES UNO EL COSTERA A MEXICO POR LA CINCO DICE
it Y e A QUE DOS OCHO CERO NUEVO AVISO
2071539 | TWRDGO _ |DOS OCHO CERO ANDELE GRACIAS
201541 | ACC MZT SALE HASTA LUEGO
201543 COMUNICACIONES SIN RELACION AL EVENTO
ore51 | 7wr oo |COSTERA DOS CUATRO TRES UNO REAUTORIZADO A NIVEL DOS
e OCHO CERO NUEVO AVISO COSTERA DOS CUATRO TRES UNO
201555 | SLI243] DOS OCHO CERO NUEVO AVISO COSTERA DOS CUATRO TRES UNO
R TR ANTES PISTA LISTO AL DESPEGUE CERO TRES COSTERA DOS CUATRO
TRES UNO
DOS CUATRO TRES UNO AUTORIZADO PARA DESPEGAR CERO
201840 | TWRDGO  |NOVENTA CON VEINTE LLAME AL CRUCE DE UNO SEIS MIL PIES POR
DOS OCHO CERO
ENTERADO ESTAMOS AUTORIZADOS A DESPEGAR DE LA CERO TRES
2018:48 | SLI2431 QUEE LLAMAREMOS AL CRUCE DE UNO SIETE MIL POR DOS OCHO
CERO COSTERA DOS CUATRO TRES UNO
202027 | — COMUNICACIONES SIN RELACION AL EVENTO
202054 | SLI2431 TORRE COSTERA DOS CUATRO TRES UNO
202057 | TWRDGO _ |ADELANTE
Epe=ira (Wi POSTERIOR AL DESPEGUE EH NOS ESTARIAMOS DESVIANDO POR LA
DERECHA
202103 | TWRDGO __ |ENTERADO PENDIENTE EL CRUCE DE UNO SIETE MIL
202105 | SLI2431 ENTERADO GRACIAS
202744 | TWRDGO _ |DOS CUATRO TRES UNO POSICION
202803 | TWRDGO _ |COSTERA DOS CUATRO TRES UNO POSICION
202834 | TWRDGO _ |COSTERA DOS CUATRO TRES UNO POSICION
202957 | TWRDGO  |COSTERA DOS CUATRO TRES UNO POSICION
203007 | ACC MZT (TONO DE LLAMADA) DURANGO
203032 | TWRDGO _ |MAZA YA SE COMUNICO CON USTEDES EL COSTERA
203035 | ACC MZT NEGATIVO
203036 | TWRDGO _ |NOY NO LO VE EN EL RADAR
203037 | ACC MZT NO
203038 | TWRDGO _ |AH CARAY QUE RARO BUENO DEJE Y LE SIGO INTENTADO
203043 | ACC MZT SALE
203044 | TWRDGO  |SALE
203143 | TWRDGO _ |DIGAME )

Jz W
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HORA UTC UNIDAD CONTENIDO DE LAS COMUNICACIONES
20:31:45 ACC MZT YA LE CONTESTO
20:31:46 TWR DGO NO NEGATIVO
20:31:48 ACC MZT POS NO LO NO AQUI NO CONTESTA NI
20:31:49 TWR DGO HIJOLE BUENO DEJEY LE SIGO INTENTANDO
20:31:54 ACC MZT A QUE HORAS DESPEGO
20:31:55 TWR DGO DESPEGO POR AHI A LOS VEINTICUATRO
20:32:00 ACC MZT A LOS VEINTICUATRO YA DEBERIA ESTAR
20:32:02 TWR DGO S| YA DEBERIA ESTAR
20:32:04 ACC MZT A VER SALE AHORITA QUE

20:32:47 TWR DGO COSTERA DOS CUATRO TRES UNO DURANGO
20:34M MOVIL CREl [TORRE MOVIL (ILEGIBLE) CERO DOS TORRE UNIDAD DEL CREI
20:34:20 TWR DGO ADELANTE

B ESTAMOS VIENDO HUMO EN CABECERA VEINTIUNO NOS
sl ML ERE APROXIMAMOS HACIA ALLA

20:34:23 TWR DGO S| ENTERADO PENDIENTE

20:34:3] TWR DGO DESPEGO DE LA CERO TRES PERO PUES SI CHEQUEN LA PISTA
20:34:38 MOVIL CRElI |AL PARECER ESTA MAS ALLA DE LA DE LA VEINTIUNO

20:35:29 TWR DGO ISAIAS DONDE ESTAS

20:35:41 TWR DGO ISAIAS DONDE ESTAS

20:35:48 MOVIL CREI [MAYDAY MAYDAY MAYDAY ES EL AVION EL COSTERA
(FIN DE LA TRANSCRIPCION)

1.9. Informacion de aerédromo y Torre de Control.

El Aeropuerto Internacional del Estado de Durango, MMDO, cuenta con una pista con el designador 03 y
21, se encuentra en las coordenadas latitud 24°07'33.7224"N longitud 104°31'38.8606"W, a una elevacion
de 1,860.5m (6,104 ft), la pista cuenta con 2,900 m de largo y 45 m de ancho, con un sistema sencillo de
iluminacion de borde de pista.

La pista dispone de una superficie de asfalto, ayudas para la aproximacion y las instalaciones de
iluminacion del aerédromo publicadas en el PIA las cuales estaban funcionando normalmente hasta las
20:21 UTC (15:21 horas) cuando hubo una interrupcion de la energia eléctrica debido a que los fuertes
vientos derribaron un arbol que cae sobre cables de voz y datos y energia eléctrica que abastecen al
edificio terminal, OSIV, TWR, VOR, DME, luces de pista, quedando sin energia eléctrica por un lapso de 8
segundos, hasta entrar la conmutacién de la planta de emergencia del explotador del aerédromo,

No habia NOTAMS vigentes en la estacion de Durango que restringieran la operacion, madificacion de
cualquier instalacion, servicio, procedimientc o riesgo aeronautico.

Después del accidente de la aeronave se realizo la revision de pista encontrando dafos en 9 lamparas
del circuito del lado izgquierdo de la pista debido a que la aeronave las arranco, se encontraron tres zonas
de |a pista con danos de aproximadamente 5 cm de profundidad y hasta de 1m (3.28 ft) x 2m (6.56 ft) a
partir del rodaje B.

No se encontro encharcamientos a lo largo de la pista, las condiciones de la pista eran adecuadas, no se
ubicaron depdsitos de caucho, la textura de la superficie de la pista estaba en buenas condiciones, el
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coeficiente de friccion, indice de perfil y eficacia de frenado se encontraron dentro de limites de acuerdo
con la ultima medicion realizada el 10 de octubre de 2017.

El aeropuerto de Durango cuenta con un servicio de salvamento y extincion de incendios categoria VI,
una unidad de intervencion rapida, dos unidades de extincion de incendios, una unidad de apoyo y una
de rescate, el retiro de aeronaves accidentadas se realiza con equipos ajenos a la terminal zerea.

La Torre de Control de SENEAM esté conectada a la Sub-estacion eléctrica del Aeropuerto de Durango,
una vez que se interrumpio la energia y entro la planta de emergencia, de acuerdo con &l reporte de
SENEAM, indica que después de 8 segundos se tuvo disponibilidad del equipo VHF de emergencia.
Derivado por las variaciones del suministro de energia eléctrica comercial el UPS se protegid
reiniciandose, estando disponible después de 50 segundos. El equipo de grabacién "A" tardo en estar
disponible 02:45 min, el sistema de grabacion "B" tardd en estar disponible 03:02 min, el sistema de
comunicaciones (VCS) estuvo disponible después de 05:10 min.
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19.1. Diagrama eléctrico de alimentacion del aeropuerto de Durango (imagen proporcionada por el explotador del aerodror
para fines ilustrativos)

1.10. Registrador de vuelo.

1.10.1. Registrador de datos de vuelo.
El sistema DVDR (Digital Voice-Data Recorder) mantiene el registro de los datos de vuelo y las
comunicaciones de voz en el area de la cabina de pilotos, El sistema esta conformado por dos unidades
DVDR (una instalada en |la parte delantera y otra en la parte posterior de la aeronave), un panel de control
y sensores que monitorean el ambiente acustico o fisico. Cada unidad DVDR mantiene los datos mas
recientes de las fuentes de entrada de |a siguiente manera:
- Las ultimas dos horas de grabacion de audio de cuatro fuentes de entrada (tres microfonos de la
tripulacion principal y un microfono de area en la cabina).
—~ Las ultimas 25 horas de datos de vuelo recibidos en el ARINC (Aeronautical Radio Incorporated) -717
de la MAU (Modular Avionics Units) a una velocidad de datos de 256 WPS (Words per second)). Los
datos de vuelo son un subconjunto de los datos de ASCB (Ayionics Standard Commn]lmcatll;;nﬁ;pj
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La aeronave estaba equipada con dos registradores marca Honeywell International Inc.:
Digital Voice-Data Recorder Numero de parte Numero de serie

DVDR delantero 980-6025-001 B
| VER 1

DVDR trasero 980-6025-001

El DVDR instalado en la parte delantera de la aeronave en la seccion del compartimiento eléctrico-
electronico, fue localizada entre los restos de la aeronave en su ubicacion de diseno, el exterior no
presentaba dafos por impacto y fuego.

La informacion fue extraida por los investigadores de la DGAC en las instalaciones del taller autorizado
de Aerovias de México, S. A. de C. V,, ubicadas en la Ciudad de México, el taller autorizado en su reporte
asento gue el registrador de datos de vuelo presentaba un golpe ligero en la parte posterior trasera
izquierda, por lo que tuvo que realizar una prueba de aislamiento para descartar cualquier dano en la
fuente de alimentacion, al estar seguros de las condiciones comenzaron la descarga, del RAW DATA y de
cuatro canales de audio, el RAW DATA obtenido se envio a la NTSB y a CENIPA por ser Estados de
Fabricacion de planeador y motores, ademas que cuentan con el software para convertir la informacion
a digital.

11011 condiciones externas de DVDR instalado en la parte delantera de |a asronave se recupero sin danos

El representante del fabricante, tuvo acceso al raw data del DVDR, graficando los ultimos 00:01:30 hrs,
con al menos ocho parametros, radioaltimetro (ft), rumbo magnético (deg), computed airspeed (kt),
groundspeed (kt), TLA engine 1y 2 (deg) y posicién del tren de aterrizaje, dicha grafica es la de basic
paremeters (ver Adjunto A).

El Estado del Fabricante entregé una grafica de la posicion de los controles de vuelo, ver Adjunto B, que,
con los videos obtenidos del explotador del aerodromo, ya tenia dos camaras de CCTV, se logro realizar
una reconstruccion de los dltimos instantes previos al accidente,

El medio de grabacion de la FDR no estaba dafado y los datos se registraron claramente (ver Adjunto A),
sin embargo, la linea del airspeed presenta oscilaciones irregulares durante el despegue. Las trazas de
radio height 1y 2 también muestran variaciones, aun cuando la aeronave estaba en la carrera de
despegue, de acuerdo con las trazas, la altitud maxima a la que ascendid el vuelo fue de 30 ft sobre la
pista. La traza de vertical acceleration (ver Adjunto B.) fluctué por encima y por debajo de 1.0g, y comienza
a descender una vez que la aeronave realiza la rotacion hasta descender a 0.8 g, luego aumentd a un
valor de 1.10g y disminuyo a 0.6g justo antes del impacto.
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1.10.2. Grabadora de voz.

Del DVDR delantero también se obtuvo un archivo digital el cual contenia las Ultimas dos horas de
grabacion de audio de cuatro canales (tres micréfonos de |a tripulacién principal y un micréfono de area
en la cabina), esta memoria flash de estado sélido como soporte de grabacién, contiene todas las
intercomunicaciones de los pilotos aire-tierra-aire y piloto-copiloto-piloto, se pudo escuchar la
conversacion entre la tripulacion durante la operacion de la aeronave, existen cuatro archivos de audio
con un tiempo total de 02:00:00 horas, de los cuales se transcriben en el Adjunto C, a partir del minuto
01:17:40 (tiempo de grabacion del DVDR) cuando inicia la preparacion antes del vuelo, |a transcripcion
fue analizada y verificada por los integrantes del Grupo de trabajo de la Grabadora de Voz.

La informacion del FDR se carrelaciond con el audio de la CVR, cuando el controlador de TWR DGO a los
20:14:40 UTC transmitio informacion para el rodaje “...) DOS CUATRO TRES UNO RODAJE DELTA Y
ALFA ANTES CERO TRES CERO SETENTA CON DOCE ALTIMETRO TRES CERO DOS TRES (...)" al vuelo
antes de que comenzara el despegue. El llamado de “f...) V2 rotate (...)" se realizé 0419 min después de
que se autorizara el despegue y se le informara intensidad y direccion del viento, el "(...) gear up {...)" se
realizé a los 20:22:50 UTC cuando la airspeed era de aproximadamente 150 kt, un segundo despueés de
esa llamada, la airspeed disminuyo de 148 kt a 134 kt en aprommadamente 5 segundos, la aeronave
Impacto el terreno 5 segundos mas tarde a una airspeed de 129 kt.

Desde la carrera de despegue se observa una correccion con cambios variables hacia la derecha con el
rudder hasta 6° una vez que la aeronave esta en el aire ya no hay uso del rudder, la Vi de acuerdo con las
graficas a los 20:22:44 UTC se efectuo a una airspeed del copiloto de 152 kt y del Comandante a una
airspeed de 148 kt, con viento de los 049° con 33 nudos a los 20:22:49 UTC la aeronave realiza la
transferencia de tierra-aire a una airspeed del copiloto de 148 kt y del Comandante a una airspeed de 150
kt con un viento de los 067° con 18 kt, a los 20:22:51 UTC cuando |a aeronave estaba a 10 ft sobre la
superficie de la pista a una airspeed del copiloto de 139 kt y del Comandante de 144.75 kt un viento de los
090° con 12 kt, el Comandante le pide los controles de |a aeronave al copiloto en ese instante se observa
en la traza del wind direction true un cambio repentino de direccién de los 140° a los -144° con una
intensidad de 17 kt desde ese momento la airspeed comienza a descender en |os siguientes 9 segundos
hasta alcanzar la airspeed de 129 kt (11 kt por debajo de Vi), durante este intervalo |a vertical acceleration

oscilé de 0.8g hasta -0.1g.

1.11. Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto.
En el Adjunto D esta descrita |la secuencia del suceso, donde la aeronave tenia una configuracion de tren
de aterrizaje en transito hacia arriba, el moter numero uno de |a aeronave impacta contra la superficie
de la pista a la altura de la interseccion con el rodaje "TWY B", donde este se separa de su lugar de diseno
en la semi ala izquierda, derriba nueve luces de borde de pista lado izquierdo y continua desplazandose.

La aeronave inicialmente golped con la parte inferior del motor nmero uno la superficie de la pista 03 a
2177m (7142 ft ) y 13m (42 ft) del eje de pista, ademas impacta la parte inferior del ala izquierda
permaneciendo fragmentos de la luces de |la semi ala sobre la pista. En el impacte No. 4 causa un dafio
de aproximadamente 1.5m (4.92 ft) de largo con una profundidad de 5¢cm (0.164 ft) en la interseccion de
la pista 03 con la calle de rodaje “TWY B", en ese punto comienzan a desprenderse componentes de la
parte inferior del motor numero 1y numerosas secciones pequenas de revestimiento inferior del fuselaje
que se dispersaron a lo largo de esta area.
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1111 secuencia de impactos y diseminacion de los restos

La aeronave continué desplazandose en el sentido de la pista 03 finalmente abandonando la superficie
de la pista en el impacto No. 10 (ver imagen 1.11.1), ubicado a 2,817m (9,242 ft) del umbral de la pista 03 y
30m del eje de pista.

El fuselaje de la aeronave se mantuvo sin danos hasta el momento del impacto No. 10, la aeronave
comenzo a desplazarse sobre terreno blando hasta que aproximadamente a 250m (820 ft), donde se
ubican piedras de gran tamano danandose por impacto la seccion inferior del fuselaje y comienzan a
desprenderse partes de la piel.

Posteriormente, a 300m (984 ft) del umbral de |a pista 21 se localiza un arbol con el cual golpea la semi
ala derecha y ocasiona que |la nariz de la aeronave cambie de direccion, ademas este impacto causa que
el tanque de combustible de la semi ala derecha se rompa y comience a producirse fuego, el impacto
contra el arbol también origind que a la altura de la fila 9 v 10 del lado derecho del fuselaje se originara
una fractura de aproximadamente 1m (3.28 ft) x 60m (196 ft) (espacio que utilizaron algunos pasajeros
para evacuar la aeronave de acuerdo con las entrevistas realizadas)

Una vez que |la aeronave detuvo su desplazamiento a 400m (1, 312 ft) del umbral de la pista 21, el fuego
consumio el fuselaje de cabina de pilotos y de pasajeros, los flaps en ambas semi alas se encontraron en
posicion 1, los spoilers de vuelo en ambas alas se encontraron retraidos, solamente uno se encontrd
desplegado debido al impacto. Las piernas del tren principal se encontraron con danos ya que se
encontraban en transito, el tren de nariz se encontro en |la posicion retraida. Los controles de cabina de
pilotos se encontraron destruidos por fuego por lo que no fue posible determinar la posicion de estos.

No hubo evidencias de una falla o mal funcionamiento en los sistemas, estructura o las centrales
eléctricas de la aeronave antes de que la aeronave impactara contra el terreno. En el Adjunto D se tiene
el croquis del suceso.

1.12. Informacién médica y patolégica.
El comandante de |a aeronave resultd negativo en su examen toxicolégico, debido al accidente tiene una
lesion por fractura expuesta de la pierna por lo que no se presen;c’) a la entrevista y a su examen medico.
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El primer oficial de |la aeronave resulté negativo en su examen toxicolégico, del expediente clinico tiene
antecedente de EMO, positivo a alcohol, aliento en examen médico en operacion pre vuelo en el ano
2017, no se presento a la entrevista y a su examen médico.

La sobrecargo mayor resultd negativo en su examen toxicolégico, esta incapacitada debido a que
presenta Miastemia Gravis y fractura por compresion de puerta L1, se presenta el 13 de agosto de 2018 en
condiciones no favorables para la realizacion del examen médico.

La sobrecargo resulté negativo en su examen toxicolégico, sin mayores lesiones.

El oficial de operaciones resulté negativo en su examen toxicolégico, sin mayores lesiones por no estar a
bordo del vuelo.

El controlador de transito aéreo resulté negativo en su examen toxicoldogico presenta Estrés
Postraumatico y tiene disminucion de la agudeza visual y sentido de |la profundidad, sin mayores lesiones
por no estar a bordo del vuelo.

El TVC resulto negativo en su examen toxicologico, pero no se presento a la entrevista ni a su examen
medico.

113. Incendio.
De acuerdo con las entrevistas realizadas a la tripulacion de cabina, Indican que al impactar contra el

terreno comenzo la aeronave a desplazarse hasta que golpea con algo slendo ese instante cuando
comienza la presencia de un humo negro y comenzo a sentirse mucho calor en la eabina, el humo
provenia del lado derecho a la altura de la semi ala, debido a gue |a base del tanque se fracturd y comenzo
a fugar combustible. El fuego consume en su totalidad la cabina de pasajeros y de pilotos, las semi alas
de la aeronave no se vieron afectadas por el fuego, asi como tampoco la seccion del empenaje. Se
determina que el fuego no se originé en vuelo.

1.14. Supervivencia.

El comandante de la aeronave en su declaracién, enviada mediante un mensajero a la Autoridad
Aeronautica del Aeropuerto de Durango, indica que “f...) al momento de la evacuacion me percaté
que estaba atorado y con un fuertisimo dolor por lo que no pude salir por mi ventanilla, el primer
oficial con la ayuda de un pasajero me saco por la ventanilla izquierda de la cabina de pilotos {...)"

El primer oficial indico en su declaracién, enviada mediante un mensajero a la Autoridad Aeronautica del
Aeropuerto de Durango, senala que “(...) después abrir la ventanilla de mi lado y me di cuenta que
habia humo por fuera de la aeronave, por lo que sali por la ventanilla derecha de la cabina de
pilotos, percatandome que el comandante estaba atorado y con gran dolor, por lo que sali de mi
ventanilla y me di la vuelta para auxiliar al comandante sacdndolo con la ayuda de un pasajero
por la ventanilla izquierda de la cabina de pilotos {...)".

La sobrecargo mayor que se encontraba sentada en el jump seat de sobrecargo delantero lado izquierdo
junto a la puerta de acceso principal en su entrevista indicé que “(...) el avion cae recibiendo un fuerte
golpe en la parte baja del mismo y un segundo golpe de rebote es cuando comienzo a gritar los
comandos de impacto, siento que derrapa la aeronave para estabilizar en ese momento todo
empieza a caer escuchaba los gritos y una vez que siento que el avion se detiene, desabrocho mi
cinturén, me asomo por la puerta para verificar que las condiciones exteriores son seguras y abro
de inmediato la puerta con la ayuda de otro pasajero, en cuanto la abro, el avién estaba muy
inclinado y me saca al mismo tiempo, queria ingresar pero me era imposible por lo que desde
afuera y asomandome lo mas que pude hacia dentro grito a los pasajeros que salgan y que se
alejen pues habia mucho humo y fuego trato de sacar ajlos que mds pude y en cuanto vi q_l.; el
AL ) 24
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humo y fuego ya no dejaba ver y era muy espeso y negro con mds fuego, por temor a que en
cualquier momento explotara me alejo del avién con varios pasajeros y muchos otros se fueron
dispersando, algunos pasajeros que llevaban su teléfono hablaron al 911 solicitando los servicios de
emergencia los cuales llegaron aproximadamente 20 minutos después (...)".

La sobrecargo que iba sentada en el jump seat de sobrecargo trasero lado izguierdo junto a la puerta L2
de la aeronave indica que “f...) empezd a ascender y empezé a moverse mds y mds fuerte, escuche
un ruido fuerte, seguian los movimientos bruscos, el avién se iba golpeando, la gente comenzé a
gritar, el avién no dejaba de moverse, ni paraba, sentia como el avién empezé a golpearse con algo,
hubo un impacto y fue cuando empezoé el humo negro, cuando senti que el avien habia parado,
abri la puerta, se desplego el tobogdn yo continuaba gritando comandos para que la gente
empezara a salir repetidamente, recuerdo que un sefior se paralizo en la puerta ... yo no senti dolor
en ese momento, solo mucho calor, empecé a juntar a los pasajeros que tenia, como a 1 km
esperando a que llegaran por nosotros, ... llegaron los bomberos y vi una ambulancia, asi que corri
hacia ella para pedirle que nos ayudara {...)"

El TVC que inicialmente estaba considerado a viajar en un asiento de sobrecargo y finalmente encontro
un asiento en el lugar 12B, salida de emergencia, pasillo semiala izquierda, indica en su declaracion que
“(...) fui agitado violentamente por el segundo impacto con la misma intensidad destructiva,
ddndose un estallamiento seguido inmediatamente, el fuego que comenzo y se metio de flamazo
hacia el interior de la cabina de pasajeros a la altura del ala derecha. El avion comenzdé a llenarse
de humo y las llamas se veian en el techo del avién de los compartimentos pldsticos que se
quemaban y se volvian toxicos, fue inmediatamente que la visibilidad al interior se empezd a
perder porque no se veia mds alld de nuestros asientos, todo esto aun con el avion arrastrandose
con mds impactos aun intensos pero leves comparados a los dos primeros. Luego de que el avién
se detuvo, le pedi al pasajero de mi lado que abriera la puerta porque no accedié inmediatamente
va que seguia con algo de pdnico y desconcierto, lo intentd diciéndome que no podia, y le grite que
intentara mds fuerte y me repitié que no se podia abrir; entonces en su desesperacién empezé o
golpear la puerta. Le pedi que se apartara para intentarlo yo y efectivamente la puerta estaba
atascada y no abrié con varios intentos. Sin visibilidad y sin manera de moverse mads alla de
nuestros asientos por la gente en el pasillo, las llamas ya se encontraban abrazando el techo y el
humo se volvia mds denso dificultandonos respirar. Algunos segundos después se vio la puerta de
emergencia del ala derecha abierta y fue un desfilar de personas expedito hacia el exterior; al llegar
mi turno sali sobre el ala derecha sin tener que saltar mayor altura debido a la proximidad del
terreno, como si el fuselaje se hubiera hundido en el fango. Me dio la impresion de que al menos 10
personas mds o menos seguian saliendo detrds de mi. Estando fuera a unos cuantos metros del
avion veo que habia dos nifias de no mds de 7 afios quizds, estaban solas y me acerque a ellas con
la intencion de alejarias del avion, volteando a ver atrds una mujer que acababa de salir por el ala
derecha, se aproximdé a abrazarme, la recibi y le pedi que tomara a las nifias y se alejaran lo mds
que pudieran del avion. Al mismo tiempo le decia a la gente que venia saliendo lo que parecia ya
un comportamiento innato de ellos; alejarse del avién en llamas. ... Observé que la puerta trasera
del lado derecho de la aeronave no estaba abierta y crei que podia haber quedado gente atrapada.
foss)

En el vuelo habia 9@ medios y dos infantes viajando, una persona de |a tercera edad, no existian pasajeros
gue requirieran atencion especial, el vuelo iba lleno, al sequndo contacto contra la superficie de |a pista
se hizo una fractura muy grande en el fuselaje del lado derecho a |a altura de la asiento 12D, comenzando
la presencia de fuego, durante el desplazamiento sobre terreno irregular la sobrecargo mayor no recibio
notificacion de iniciar la evacuacién por parte del Comandante, siendo ella la que inicia y abre la puerta
L1sin embargo el tobogan no se despliega, por la cercania con el terreno comenzaron a salir los primeros
pasajeros siendo |la sobrecargo mayor quien sale primero, tambien indica que el TVC viajando en cabina
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de pasajeros les ayudo en la evacuacion por la fractura que se formo a la altura del asiento 12D en la
cabina de pasajeros lo que origind que varios pasajeros evacuaran por esta via.

La sobrecargo mayor abrio la puerta de emergencia L1 y la sobrecargo abrio L2, las puertas de
emergencia Rl y R2 no fueron abiertas por las sobrecargos debido a que daban hacia la zona con
presencia de fuego, la salida de emergencia de la semi ala izquierda se tratd de abrir por parte del TVC
de cabina de pasajero y un pasajero pero sin lograr abrirla aun después de varios intentos, finalmente
aproximadamente unas 10 personas de la zona media de la aeronave abandonaron la aeronave por la
salida de emergencia de la semi ala derecha, de acuerdo con la sobrecargo mayor el idioma no fue
problema durante las instrucciones de evacuacion.

Numerosos articulos de los contenedores de equipaje fueron esparcidos por el pasillo lo que causo una
obstruccion que impidié que los pasajeros pudieran evacuar rapidamente la aeronave, las sobrecargos
indicaron que no utilizaron el equipo de emergencia instalado a bordo de la aeronave, como los
extintores y lamparas. De acuerdo con |as declaraciones de los pilotos no utilizaron los PBE" ya que el
fuego y humo no entro a la cabina de pilotos. Los pasajeros iniciaron la evacuacion a través de las tres
salidas LI, L2 y salida de emergencia de semi ala derecha. La evacuacion se completo de 4 a 5 minutos.
El piso de |la aeronave no se fracturd y los cinturones de seguridad no fallaron.

Otro factor que complico la evacuacion fue la presencia de fuego el cual origind bastante humo en la
cabina de pasajeros sin embargo esto no impidid la evacuacion de los nifos, ni de la persona de la tercera
edad. Finalmente, una vez que estaban por terminar de evacuar la aeronave continuaba lloviendo muy
fuerte segun senalaron algunos testigos que hubo incluso granizo ademas gue no se tenia visibilidad,

De acuerdo con la transcripcion de las comunicaciones de Torre a las 20:27:44 UTC TWR DGO llama en
repetidas ocasiones al vuelo SLI243] por la radio de emergencia para confirmar posicion, al no obtener
respuesta se contactan con ACC MZT para verificar si estaba bajo su administracion, siendo negativa la
respuesta, al conocer que el vuelo SLI2431 no se encontraba con ACC MZT, el CTA de TWR DGO notifica a
la autoridad aeronautica del aeropuerto de Durango, quienes de acuerdo a sus controles indican que a
las 20:30 UTC, al recibir la notificacion de TWR DGO activan lz fase de DETRESFA, contactando
inmediatamente con el area de operaciones del explotador del aerédromo (OMA) para realizar un
recorrido en conjunto por la pista por peticion del Controlador de TWR y tratar de ubicar la aeronave,
anteriormente tres unidades de rescate (E-01, E-02 y CO1) del explotador del aerodrormo que habia
escuchado via frecuencia que el vuelo SLI2431 no habia respondido, salieron inmediatamente al area
operacional del aeropuerto para responder inmediatamente a la emergencia, quienes informan a TWR
DCO que estaban viendo hume mas alla del umbral de la pista 21 por lo que se dirigirian hacia ese punto,
durante el trayecto encontrandose sobre la pista a la altura de la calle de rodaje “TWY B", observan lo que
parecian ser dos motores, los cuales se encontraban al costado izquierdo de la pista posteriormente
observan a la aeronave accidentada a 400m aproximadamente del umbral de |a pista 21 y ven a pasajeros
desalojando |a aeronave por su propio pie, posicionando las unidades de extincion de incendios para
controlar el fuego y continuar auxiliando a los mismos para trasladarlos a la sala de ultima espera del
edificio terminal.

A las 20:34 UTC se conforma el COE y cinco minutos mas tarde el PM, la Autoridad Aeronautica del
Aeropuerto de Durango con apoyo de personal de la Policia Federal establecen la zona de Triage para la
atencion de los pasajeros lesionados, arriban al sitio del accidente apoyos externos como |o son los
bomberos de la ciudad para mitigar el fuego y otras dependencias de Gobierno gue por su encargo
requerian estar presentes en las actividades.

> Equipo de respiracion portéatil (Portable Breathing Equipment)
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Puerta L2 se extendi6 el Puerta de Puerta de Puerta L1 no se extendié el
tobogan, permitiendo emergencia de semi emergencia de semi tobogan, por fo_ cerca del
evacuar te manera segura ala RH se pudao abrir ala LH no se abrio terreno permitio evacuar de
d\ aun tras varios manera seaura

intentos \
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/ La puerta R1 no fue
La puerta R2 no fue abierta por la tripulacion
abierta por la tripulacion Seccidn donde se hizo de cabina
de cabina |a fisura en el fuselaje

El ELT marca Artex modelo C406-2 serie 210-04062 se activo a las 1542Z en las coordenadas Latijtud
24°08.1'N y Longitud 104°31.6'W de acuerdo con el informe del Centro de recepcion de la senal COSPAS-
SARSAT® en México. La busqueda de la aeronave se realizo por vehiculo siendo esta satisfactoria.

1.15. Pruebas e investigaciones.

La Direccion de Analisis de Accidentes e Incidentes de Aviacion, para cumplir con las disposiciones
establecidos en el Anexo 13 del CACI, conformo una Comision Investigadora y Dictaminadora de
Accidentes de Aviacion", la cual determind la conformacion de los siguientes Grupos de Trabajo, los
cuales fueron:

1. Entrevistas

Meteaorologia
Aeropuertos y Torre de control

Mantenimiento

Operaciones tierra

Operaciones aire

Simuladores (rendimientos)

Factores Humanos

DNO A WN

A continuacion se hace un resumen de las cenclusiones de los grupos de trabajo:

1.15.1. Grupo de Entrevistas.

En su reporte de grupo concluyeron lo siguiente:

a) Elcomandante estaba sentado en el asiento del lado izquierda de la cabina de pilotos.

b) El primer oficial estaba sentado en el jump seat.

c) ElITVC de cabina de pilotos ocupd el asiento del copiloto.

d) La persona que estaba sentada en el asiento del lado derecho de la cabina de pilotos era el TVC.

'8 Centro Coordinador de Blsqueda y Rescate México (MRCC- MEXICO) de la Secretaria de Marina

'7 Articulo 185 del Reglamento de la Ley de Aviacién Civil indica “(.) La Secretaria debe integrar una comisién, formada por
expertos técnicos en la materia, investigadores y dictaminadores de accidentes aéreos, para gue efectie la investigacion
de los accidentes de las aeronaves civiles ocurridos en el espacio aéreo bajo la jurisdiccién mexicana. La comisidon
investigadora y dictaminadora de accidentes agéreas tiene como objeto identificar la causa probable del accidente, elaborar
y presentar los informes preliminar y final a la Secretaria y hacer recomendaciones de caracter preventivg a tado

concesionario, permisionario, operador aérea y al personal técnico aeronautico. (..)" /
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e) Al inicio del remolque de la aeronave de la plataforma de aviacion comercial las condiciones
meteorologicas eran adecuadas para realizar la operacién, lo anterior se confirma con los informes
METAR de las 19:41Z. E| METAR de las 20:18Z aunque no fue del conocimiento de la tripulacion por
encontrarse rodando hacia la pista, indica condiciones de operacion dentro de minimos.

f) Existio presencia de fuertes vientos durante el inicio de la carrera de despegue, al momento que la
tripulacion realiza la rotacion y en el momento del impacto contra el terreno, lo anterior con base en
la informacion de pasajeros, personal de tierra del aeropuerto y FDR.

g) De los 2 videos del CCTV que proporciond el explotador del aerodromo se confirma una fuerte lluvia
con presencia de vientos fuertes sobre |la estacion, al momento de iniciar la carrera de despegue del
SLI2431.

h) La precipitacion de agua aunada al viento se incremento hasta el grado de que ésta impedia ver hacia
la plataforma y después hacia el umbral de la pista 21, las condiciones que encontro la tripulaciéon
estando en la cabecera y carrera de despegue fueron muy diferentes a las existentes en los reportes.

i) El grupo solicito la presencia del comandante de la aeronave, el primer oficial, del TVC y del
controlador sin embargo no se presentaron a declarar respecto de los hechos que se investigan.

1.15.2. Grupo de trabajo de meteorologia.
Analizo la informacion meteoroldgica que le fue proporcionada a la tripulacion previo al vuelo, asi como
las condiciones de tiempo real al momento del suceso, las cuales cumplen con los requisitos establecidos

por la Autoridad Aeronautica.

1.15.2.1. Analisis meteoroldgico.

Los vientos de superficie que existieron en cercanias y al momento del accidente en el aeropuerto de
Durango, incluyo los datos de un anemoémetro ubicado en las cercanias del umbral de la pista 21, la cual
registra los datos de manera automatica, de éste se registraron velocidades del viento maxima de hasta
40 kt, con base a estos datos se realizo el estudio de componentes longitudinales del viento con respecto

a la pista 03.

a) Mapas meteorolégicos de superficie™.

Se presentan dos mapas de SENEAM de las condiciones atmosféricas en superficie para las 18:00Z
(Adjunto F) y las 21:00Z (Adjunto F). En este caso, aunque los mapas tienen una separacion de tiempo de
3 horas cubren el periodo en el que ocurre el accidente, Lo que se puede observar en los mapas es que
en la zona donde se encuentra el aeropuerto de Durango se presentan zonas de BAJA presion, las cuales
estan asociadas a inestabilidad atmosférica (procesos de conveccion ascendente de masas de aire,
generalmente calido y humedo. Esto puede ser asociado a la formacion de nubes bajas que bajo las
condiciones adecuadas pueden desarrollarse hasta convertirse en nubes muy altas formando lo gue se
conoce como Cumulus Nimbus (CB). Por otro lado, fue indicado la presencia de una zona frontal fria
(Iinea azul con triangulos azules) lo cual refuerza la hipotesis de formacion de nubes de conveccion

profunda que pueden convertirse en CB.

b) Informes de tiempo presente METAR.

Las condiciones de tiempo que le fueron proporcionadas a la tripulacién por parte del Oficial de
Operaciones del operador aéreo fue el METAR de las 1941Z (METAR MMDO 311941Z O1005KT 10SM
BkNO25Hl 28/10 A3023 RMK 8/300) el informe meteorologico mostraba una atmosfera inestable al
reportarse en la condicion de cielo nubes cumulonimbos del nimero 3 (Cb calvus), estando la base a
2,500 ft, aunque la intensidad del viento era de 5 Kt y la visibilidad de 10 millas terrestres.

A las 19:40:12 UTC la tripulacién de vuelo solicité al controlador de torre la informacion meteorologica de
las condiciones de la estacion.

8 g L ”
Ver Adjunto Fy G M 1i (M
IACT FO.J CEG MAMG CECR
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Posteriormente la OSIV del Aeropuerto de Durango publico el siguiente reporte a las 20182 (MMDQO
312018Z 07003KT 75M TSRA BKNO20- 20/13 A3023 RMK 8/300 TSRABI3), en este reporte hay una
reduccion en la visibilidad, presencia de tormenta eléctrica y lluvia, asi como disminucion del techo, en
la condicion de cielo se reporta una nube cumulonimbos del nimere 9 (Cb incus), que es de gran
desarrollo vertical, la tripulacion no tuvo acceso a la informacion de este METAR.

Finalmente, la OSIV elaboro el SPECI de las 20227 (SPECI MMDO 312022Z 11023KT 0SM TSRA VW000 18/13
A3025 RMK 8///) en este reporte especial hay una visibilidad de 0 SM, presencia de tormenta eléctrica con
lluvia, asi como disminucion del techo de 0 ft, disminuyo la temperatura y los datos de correccion
altimétrica aumenta.

c) Imagenes Satelitales del GOES 16.

Esta nube de tormenta se puede observar en lasimagenes meteoroldgicas obtenidas con el sensor GOES
16 (Ver figuras 115.21.C.1y 1.15.2.1.C.2), obtenidas por el satélite cada 15 minutos y donde se puede observar
gue en la imagen de las 20:15Z la zona centralde la nube reportada en la zona del aeropuerto de Durango
en color rojo indicando que la celda de tormenta se habia intensificado, por otro lado, se puede observar
que esta celda convectiva se encuentra aislada de algln otro sistema con mayor numero de nubes
alrededor, por lo que se define como una celda aislada, la cual representa una alta probabilidad de
generar uha microrafaga.

Te e o0 s W

F018-07-31
1S40 UTC

FOIRAT I 30 1R B UTT a0

115.21.C.1. Esta imagen corresponde al m

e, .
omento cuando el SLI12431 se encontraba sobre TWY B
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1152).C.2 Esta imagen corresponde al momento cuando el SLI2431 se encontraba accidentada. Se observa que se formaron
dos sistemas de CBs

La secuencia de imagenes satelitales de las figuras 11521C1 y 11521.C.2 muestran el espectro
correspondiente a banda 13 la cual detecta radiacion en la longitud de onda de 10.3um, con lo gue se
puede observar la concentracion de vapor de agua. La escala de colores indica que el color rojo es de
mayor emision de energia y el color verde y azul indica los valores de menor cantidad de energia.

En estas imagenes se observa que la celda convectiva se intensifica en una zona relativamente pequena
de la nube justo en la toma de las 20:15:40Z, (115.2.1.C.1 y 1.15.21.C.2) lo que indica gue esta nube en ese
momento aumentod su dinamica interna con respecto a lo que se observa en |a fig. 11521.C.1.

La aeronave inicio su carrera de despegue a las 20:22:06 y se accidento a las 20:22:59 UTC.

d) Informacién de la estacion automatica. (CAMPBELL).

De la estacion meteorolégica automatica ubicada en la zona de |la cabecera 21 de |a pista del aesropuerto
de Durango, de los datos registrados se analizaron para calcular las componentes longitudinales del
viento en el lapso en que se llevaron a cabo los hechos.

A continuacion, se muestra la tabla de datos procesados en Excel para el calculo de la componente
longitudinal del viento sobre el eje de |z pista. Para llevar a cabo el calculo se tomaron en cuenta los datos
de:

Orientacién de la Pista: 030°/210° (03/21)

Variacion Magnetica del aeropuerto: 8° hacla el E.

8 { 7.8
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8

6
20:47 300 £é 9 -262
20:49 300 s 9 -262
20:51 300 7 10 -262
2053 280 ¢ 9 -242
20:55 280 7 9 -242
20:57 270 5 9 -232

Tabla de datos del estudio de vientos predominantes obtenidos de |a estacion automatica Campbell de SENEAM ubicada
en la zona de la cabecera 2].
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La tabla mostrada con los valores de datos de vientos de la estacién automatica Campbell, emplazada
en las cercanias al umbral de la pista 21 muestra en color amarillo, la ausencia de los datos que no se
registran en el periodo de tiempo en que se suscito el accidente (20:22 y 20:24 UTC). De color verde se
indicaron los datos que presentaron una componente longitudinal positiva favorable para el despegue
(viento de frente direccion de los 090° con 28 kt de intensidad y rachas de hasta 36 kt), las celdas de color
naranja claro, son aquellos datos cuya componente longitudinal presenta una direccion desfavorable al
despegue de |la aeronave (viento de cola de los 240° con 18 kt de intensidad y rachas de hasta 40 kt), los
numeros de color blanco son aquellos donde la componente longitudinal del viento sobre la pista rebasa
el valor senalado por el manual de operaciones de la aeronave para la componente de viento de cola (10
kt). Del tiempo de los 20:22 a los 20:26, se registra una variacion de 150° en la direccion e intensidad del
viento que inicia de los 90° y termina en los 240°

Los datos de la estacion automatica muestran que las componentes longitudinales del viento en la pista
eran favorables para efectuar un despegue hasta las 20:20Z, durante la carrera de despegue el viento
derriba dos arboles uno de los cuales cae encima de cables de energia eléctrica, de datos y voz, por lo
que se interrumpe el suministro de energia eléctrica, afectandose de igual manera a la Torre de Control,
por lo que la computadora que registra la informacion se reinicio, generandose la ausencia de
informacion en un lapso de aproximadamente 4 a 5 minutos, posteriormente se presentan vientos
sostenidos que generaron una compaonente longitudinal en sentido de la direccion del despegue del
avion generandose viento de cola con velocidades variables de 16 kt hasta 37.09 kt, cabe mencionar que
el Manual de operacion de la aeronave indica que la componente maxima de viento de cola a la que
puede operar en maniobra de despegue o aterrizaje el EMBRAER 190 es de 10 kt,

Las velocidades de los vientos de superficie registrado por el anemometro ubicado en la cabecera 21 de
MMDO fue de viento maximo de 40 kt,

e) Registros del FDR.
La aeronave tiene un sistema de deteccion de windshear el cual registro la siguiente informacion en el
registrador de datos de vuelo se asento en |a tabla siguiente los datos de la direccion e intensidad del

viento durante el despegue:

Wind

Direction True Wind Speed

Hora UTC (deg) (kt)

20:22:24 N/A 28.25

20:22:25 41.1328 N/A

20:22:26 N/A

20:22:27 N/A

20:22:28 235

20:22:29 42.0117 N/A

20:22:30 N/A

20:22:31 N/A

20:22:32 30.375

20:22:33 45 N/A

20:22:34 N/A

20:22:35 N/A

20:22:36 27

20:22:37 44,2969 N/A

20:22:38 - N/A
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Wind

Direction True Wind Speed
Hora UTC (deg) (kt)
20:22:39 N/A
20:22:40 30.75
20:22:4] 451758 N/A
20:22:42 N/A
20:22:43 N/A
20:22:44 33.875
20:22:45 49.5703 N/A
20:22:46 N/A
20:22:47 N/A
20:22:48 17.375
20:22:49 67.6758 N/A
20:22:50 N/A
20:22:51 N/A
20:22:52 8.5
20:22:53 142207 N/A
20:22:54
20:22:55
20:22:56 19.5
20:22:57 -144.141
20:22:58
20:22:59

A las 20:22:57 UTC del tiempo de grabacion de la FDR se aprecia un cambio brusco en la direccion de
viento considerando gue éste cambio en un lapso de 4 segundos,

El FDR ya no registré la intensidad del viento, este cambio de direccion del viento se da cuando la
aeronave estaba a 25 ft de altura sobre la pista.

1.15.3. Grupo de Aeropuertos y Torre de control.
El Grupo determino lo siguiente:

a)

b)
c)

d)

De las evidencias se concluye que la superficie de |a pista no estaba encharcada sin ser un factor para
la ocurrencia del accidente,

El controlador de torre de control cuenta con la licencia vigente y condicion médica apto.

Debido a que el aesropuerto de Durango tiene un numero bajo de operaciones el proveedor de los
Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano, el representante de la Coordinacion AERSO
indica que el numero de controladores de transito aéreo en servicio en la torre es el adecuado, sin
embargo, cabe senalar que la reglamentacion no establece un numero minimo de controladores en
una torre de control.

La carga de trabajo del controlador de transito aéreo era baja antes del accidente y la complejidad de
las operaciones normal.

El controlador de transito aéreo a los 2074:40 UTC emitid la autorizacion de RODAJE y mantener
ANTES de pista 03 informando al SLI2431 viento de los 070° con 12 nudos de intensidad, a los 20:18:40

SES5 1
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9)

h)

i)

k)

UTC autoriza el despegue y le actualiza la direccion e intensidad del viento (090° con 20 nudos),
cuando |la aeronave estaba rodando sobre calle de rodaje "A" a |a altura del rodaje E.

El controlador de transito aéreo tenia mayor vision de las condiciones meteoroldgicas sin embargo
no proporciono informacién que estapa lloviendo sobre la estacion y omitid una advertencia de
seguridad operacional a la tripulacion del SLI2431, siendo esta una accién no proactiva.

El controlador de transito aeéreo no alertd a la tripulacion de las condiciones meteorolégicas presentes
por la posible presencia de cizalleo, tal como lo senala el Manual de Gestion de Transito Aéreo de
Meéxico de SENEAM en su seccidn 7.18.1 Cizalleo a baja altura “...) ...el controlador de transito aéreo
debera informar a las tripulaciones de vuelo respecto de la posible presencia de cizalleo {...)",
con base en el punto 7.18.1.2 “tabla 7-7 Posibilidades de cizalleo a baja altura” publicada en dicho
manual, independientemente de que no se cuenta con un sistema de deteccién de cizallec a baja
altura.

El Aeropuerto de Durango abastece de energia al edificio terminal y por lo tanto de torre de control,
VOR, DME, luces de pista, OSIV.

El grupo también detecto que durante la carrera de despegue del SLI2431 la Torre de Control se
quedo sin energia eléctrica y los sistemas estuvieron disponible después de 50 segundos, el equipo
de grabacion “A" tardé en estar disponible 02:45 min, el sistema de grabacion “B" tardé en estar
disponible 03:02 min y el sistema de comunicaciones (VCS) estuvo disponible después de 0510 min.
No existe convenio o contrato de colaboracion entre el explotador de aerodromo (OMA) y los servicios
de transito aéreo (SENEAM), donde se establezca los limites y alcances para el suministro de energia
electrica y sistemas de emergencia.

El explotador del aerédromo dio seguimiento a las recomendaciones del Grupo de trabajo y realizé
las pruebas de verificacion del sistema de respaldo, el resultado de estas pruebas indica que la prueba
realizada a la planta de emergencia del aeropuerto de ausencia de voltaje al restablecimiento fue de
B segundos, por lo que se confirma que el voltaje llega de manera correcta a la Torre de control.
También detectaron gue los equipos de computo de la torre de control se reiniciaron aun cuando la
energia eléctrica se reestablecio después de 8 sequndos por o que se determino que las baterias UPS
de la Torre de control no resisten la carga requerida de sus equipos.

m) El grupao de trabajo asento en su reporte que aungue no fue la causa del accidente, detectaron una

ausencia de alimentacion eléctrica y del servicio de voz y datos por lo que recomiendan que:

1. OMA ySENEAM realicen un analisis de riesgo por falla de energia eléctrica, voz y datos,
e implementen medidas de mitigacion, las evaluen y verifiquen su continuidad

2 SENEAM y OMA determinen |o que técnicamente sea viable para gue los servicios de
voz y datos que resultaron afectados por la caida del arbol puedan elevar el nivel de
servicio

3. SENEAM en coordinacion con OMA presenten los resultacos de |las pruebas operativas
a las baterias que suministran energia de continuidad en caso de una interrupcion

1.15.4. Grupo de Mantenimiento.

a)

b)

c)

d)

Los registros documentales de directivas de aeronavegabilidad, boletines de servicio del fabricante,
control de componentes limitados por tiempo, asi como los servicios programados estaban aplicados
y cumplian con lo requerido por la autoridad aeronautica y el fabricante, tanto el planeador como de
los motores.

Las bitacoras de vuelo y de mantenimiento de |a aeronave tres meses previos al accidente, muestran
que las discrepancias asentadas por las diferentes tripulaciones de vuelo fueron atendidas de manera
inmediata por el area de mantenimiento.

En relacién con la fuga de combustible este corresponde a un goteo dentro de parametros (78 gotas
establecidos en el AMM y EMM) de operacion del motor cuando este se encuentra apagado, el cual
solo estaba en observacion sin requerir una accion correctiva.

Se determina que en funcién del analisis y evaluacion de los registros de los documentos que se
tuvieron al alcance, el mantenimiento del planeador y motores no fue un factor contribuyente para

LT
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e) La aeronave contaba con modificaciones debidamente registradas estas modificaciones no
contribuyeron para la ocurrencia del suceso.

f) Personal de CCM indicaron que tenia un reporte sobre una “fuga de combustible”, por lo que el 02
de julio de 2018, efectUan la orden de trabajo 4386332 la accion correctiva se realizo de acuerdo con
GE EMM task 72-00-00-760-170 & AMM 71-71-02-200-801 sin encontrar fugas, desde esa fecha al dia
del accidente no existia ninguna discrepancia asentada en bitacora

g) Eldiadel accidente a las 14:46 horas el técnico en mantenimiento en linea de la estacion de Durango
reporto verbalmente una fuga de 33 gotas de combustible por minuto con el motor estatico en el
dren delantero mast E, del motor LH, la cantidad de combustible correspondia a un goteo dentro de
limites con motor apagado (78 gotas establecidos en el AMM y EMM).

h) La NTSB a través del fabricante de los motores (General Electric) analizaron el historial de los datos
de fallas de la memoria no volatil (FADEC NVM del motor derecho e izquierdo) las cuales no muestran
fallas antes del suceso.

i) De acuerdo con el analisis de datos, las fallas se produjeron en ambos motores después del suceso.
Las FADEC analizadas fueron del motor izquierdo LMD5212 y el motor derecho LMDL4352.

115.5. Grupo de Operaciones tierra.

a) El oficial de operaciones que atendic el vuelo SLI243] realizo correctamente la carga y balance de la
aeronave, el contenido de la carpeta de despacho, asi como |a cantidad de reabastecimiento de
combustible estaba de acuerdo con la normatividad, no hay evidencias que el centro de dravedad de
la aeronave se haya desplazado hacia atras y afectara el rendimiento.

b) El oficial de operaciones contaba con experiencia suficiente en el despacho de equipo Ejets, cuando
realizo la planificacion del vuelo con la tripulacion les entrego el METAR de las 19412, cuando las
condiciones de tiempo eran adecuadas, posteriormente se publicd un segundo METAR de las 2018Z
el cual ya no se obtuvo por que se encontraba atendiendo la operacién, se encontraba solo en la
estacion y tampoco transmitio esta informacion via frecuencia de compania a la tripulacion.

c) Eldespacho de |a aeronave se realizo de acuerdo con los procedimientos del manual de operaciones
de la compania.

d) Hubo una carga de ultima hora de animales vivos (gallos) peso que no fue asentado en el formato de
Carga y balance, asi como el peso de un segundo tripulante viajando en cabina de pilotos,

e) La ubicacion del centro de gravedad después de haber movido al TVC en cabina de pilotos en el jump
seat afecto un porcentaje minino el cual es despreciable para que afectara el centro de gravedad.

1.15.6. Grupo de Operaciones aire.

a) La tripulacién de vuelo mantuvo radiocomunicaciones normales con la Torre de control.

b) Los audios del CVR aunado a las declaraciones de personal que intervino en la operacion del vuelo
SLI2431, demuestran gue se estaba dando "asesoramiento” al TVC, observandose que esta operacion
de adiestramiento fue realizada fuera del programa de capacitacién, sin apego a los procedimientos
que tiene establecidos Aeralitoral, S.A. de C.V. en su Manual de Adiestramiento.

c) Se detecta una conciencia situacional disminuida del comandante de la aeronave debido a que
estaba concentrado en las actividades del "adiestramiento” que realizaba el TVC de la cabina de
pilotos, ya que le asigné funciones de piloto volando, por las que no evalud las condiciones de clima.

d) Un piloto con capacidad de instructer de vuelo debe acreditar ante la DGAC para aplicar
adiestramientos en vuelo y simulador, ya que esta capacidad no la tenia acreditada el comandante
de la aeronave XA-GAL.

e) Las condiciones meteoroldgicas que encontré la tripulacion estando en la cabecera y carrera de
despegue fueron muy diferentes a las existentes en los reportes de tiempo (METAR).

f) Existié una componente de viento de cola de 22 nudos de intensidad, el limite operacional por disero
de la aeronave es de 10 nudos.

g) El comandante pide y toma los controles cuando el viento empezaba a incidir como viento de cola,
la velocidad indicada se empezaba a reducir y aun no se escuchaba ningun tipo de alarma,

observandose que desde este instante el comandante d:labphaber aplicado el empuje maxfmo ﬁ,
b= 1?
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que no se observa esta accion en los registros del FDR, como lo marca el procedimiento de escape
de wind shear del Manual de Standard Operating Procedures de Embraer utilizado por Aerolitoral,
SA. deCV.

h) La aeronave estaba eguipada con dos indicadores de velocidad, analizando los datos del FDR se
observan variaciones significativas en dichas indicaciones hasta en dos ocasiones durante la carrera
de despegue, sin embargo, los pilotos no detectaron dichas oscilaciones, resalténdose que el Manual
de Standard Operating Procedures indica que al existir dichas variaciones se debera descontinuar el
despegue.

i) Sedetecto gue la aeronave no tenia suficiente altura (30 ft) para lograr una recuperacion después de
la entrada en pérdida de sustentacion (por falta de velocidad por el cambio de direccion e intensidad
del viento) escuchandose |a alarma audible de “dont sink" 3 segundos antes del primer impacto del
motor 1 (izquierdo) con la pista.

1.15.7. Grupo de rendimiento de la aeronave.

a) Se observaron variaciones en la "altitude", “airspeed”, "lateral, longitudinal y vertical acceleration” en
el FDR, estas variaciones de presion detectadas y registradas por el FDR fueron causadas por regiones
de alta y baja presion en el ambiente por donde cruzo la aeronave, impactando los puertos de presion
total y estatica de la aeronave.

b) Las fluctuaciones en la "airspeed" extraidas del FDR son de una magnitud y frecuencia tan altas, que
no pudieron haber sido causadas solo por cambios en la configuracion, la actitud o la potencia que
actuan en la aeronave, por lo tanto, las variaciones de “airspeed" fueron causadas por los efectos de
las rafagas de viento muy fuerte en la aeronave. Lo anterior se refuerza con los videos de CCTV del
Aeropuerto vy los datos de la Estacion Campbell.

c) Serealizaron una serie de "flight test” en un “full flight simulator” (FFS) en México y en Brasil utilizando
practicamente las mismas condiciones de tiempo del sistema de microburst y las mismas
condiciones de operacion que se presentaron durante la operacion del SLI2431, con tripulaciones con
el mismo tipo de experiencia que las del SLI2431 y sin gue tuvieran ningun tipo de advertencia
respecto del vuelo que iban a realizar; determinandose lo siguiente:

i. Una tripulacion antes del despegue encendid el radar WX, durante el despegue pudieron
identificar las condiciones de windshear a partir de las variaciones y las senales visuales
disponibles en el PFD (speed tape y lecturas de viento) tomando la decision de descontinuar el
despegue, de acuerdo can los procedimientos de cizalladura en la seccion 3-15-05 de los SOPs del
Embraer 190.

ii. Enunsegundo escenario las condiciones de windshear no fue armada antes de iniciar la carrera
de despegue, para que la tripulacion no tuviera ningun indicio para identificar las condiciones de
windshear. Todas las demas condiciones climaticas prevalecieron y se les autorizo a despegar de
la pista 03. La tripulacién tenia el radar meteorologico en el modo FSBY OVRD para este
despegue. Se resalta que el copiloto tenia los controles como fue el caso real. Tan pronto como se
inicié el despegue, las condiciones climaticas cambiaron de lluvia moderada a fuerte. Como no
hubo cambios de viento en la indicacion al alcanzar los 100 kt la aeronave no tuvo deriva. A 135 kt,
el viento cambio de los 246°/20° y el escenario por condicién de windshear en la rotacion se armé.
En V. el copiloto inicié la rotacién llevando gradualmente la actitud de la aeronave al comando
del director de vuelo (aproximadamente 11°). Hubo una ligera indicacion de ascenso positivoyas
ft sobre el terreno suben el tren de aterrizaje. La airspeed descendio por debajo de V1y el copiloto
redujo el angulo de inclinacion a aproximadamente 7.5° y movié los aceleradores hacia MAX para
que la aeronave recuperara la velocidad nuevamente. La aeronave ascendid hasta 15 ft sobre el
terreno antes de impactar contra el terreno a 129 KCAS con el tren de aterrizaje en transito.

iii. De lo anterior el grupo determind que la tripulacion del SLI2431 no pudo recuperar la aeronave
en esas condiciones meteorologicas, ya que en las simulaciones interviniendo tripulaciones
diversas y sin advertencia previa respecto del tipo de vuelo que iban a realizar, se observo:

— Se llevo a la aeronave a una condiciéon muy similar al accidente, senalando que cualguier

simulador de vuelo completo utiliza datos modelados especificos para escenarios climéticos
1Q -
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gue no es posible representar las condiciones meteorologicas reales de la fecha y hora del
accidente.

— El escenario de cizalladura del viento no se reconocio a tiempo por la tripulacion del SLI 2431
y, por lo tanto, no se siguid nihguno de los procedimientos de cizalladura del viento
enumerados en la seccion 3-15-05 de| SOP de Embraer.

— Ademas, a pesar de que las tripulaciones utilizadas en el simulador experimentaron un
desenlace similar al del accidente del SLI2431, es importante destacar que una de las
tripulaciones utilizadas en la prusba detecto el mal tiempo antes del despegue y decidié
anular el modo FSBY del radar meteoroldgico cuando estaban alineado sobre el umbral.
Durante la carrera de despegue, pudieron identificar las condiciones de cizalladura del viento
a partir de las desviaciones sostenidas por |la aeronave y las senales visuales disponibles en el
PFD (speed tape and wind readings) y tomaron l|a decision de interrumpir el despegue en el
primer intento de despegue, de acuerdo con los procedimientos de cizalladura del viento en
el Embraer 190 SOP. Esta simulacion mostro de qué manera los procedimientos son efectivos
para mitigar las posibilidades de gue tal evento ocurra.

1.15.8. Grupo de Factores humanos.
a) Por evidencias de la grabadora de voz y de testimonios de personal de vuelo el TVC de cabina de
tripulantes estaba sentado en el asiento derecho y realizé funciones de piloto volando
b) ElI TVC como piloto volando en el E-PERF ingresé el dato del altimetro 3023 por 3032 obteniendo un
performance para el despegue diferente, configurando el FMS con los datos obtenidos de 3032 de
QNH.
c) El personal técnico aeronautico tanto de vuelo como de tierra en sus examenes toxicolégicos
resultaron negativos
d) Elgrupo de trabajo aplicod el Modelo SHELL para evaluar el factor humano dentro de las areas estan:
i. Recurso humano
ii. Procedimientos
iii. Medio ambiente
iv. Maguinaria
v. Organizacional

i. Recurso Humano

a) Se determind gque existe una pérdida de la conciencia situacional del comandante, primer oficial y
TVC, en cuanto a las condiciones externas de cabina, lo anterior debido a gue el comandante sin
contar con la capacidad de instructor descuido la operacién por estar vigilando las acciones del TVC.

b) En el audio de la grabadora de wvoz, se escucha gue el comandante estaba realizando un
asesoramiento no autorizado, aunado a esto no se apegaren a los procedimientos de cabina estéril
por parte del comandante, primer oficial y TVC.

c) El copiloto dejo su puesto al TVC, se desconoce el motivo ya que no se presentd a realizar su
entrevista, sin embargo, en el audio de |a grabadora no existe ninguna actitud renuente o que limite
esta situacion, cediendo conscientemente su puesto de pilotaje.

d) Existid una comunicacién no efectiva al no colacionar con el controlador de torre de control |a
correccion altimétrica, como se estipula en Doc.4444 OACI 4.5.7.5.). inciso C.

e) Sedeterminod que existio una pérdida de conciencia situacional del controlador de TWR al no advertir
los cambios meteoroldgicos y no apegarse al procedimiento estipulado en la seccién 7.18.1 Cizalleo a
baja altura, punto 7.18.1.2 "tabla 7-7 Posibilidades de cizalleo a baja altura”.

f) El Sistema de control de transito aéreo es el que tenia la mejor ubicacidon para poder observar los
cambios en las condiciones meteoroldgicas e informar al SLI2431 sobre estas, Esto no sucedid por lo
que el CTA de TWR DGO tuvo una conciencia situacional disminuida.

ii. Procedimientos ~ p- by
{4 |
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a) Dentro de los procedimientos establecidos por parte del explotador la tripulacién del SLI2431 no se
apego a los de cabina estéril, Omision en la modificacion en parametros de despegue (pista seca-
mojada), omision de la carga adicional de Ultimmo minuto y modificacién del peso y balance del TCV
viajando en cabina de pilotos.

b) Al momento que inicia el rodaje de la aeronave las condiciones de las calles de rodaje estaban secas,
sin embargo, cuando comienza a desplazarse sobre rodaje “TWY A" hacia la pista 03, comienza la
lluvia bastante fuerte, y en ningun momento la tripulacién intentd modificar la configuracion de la
pista de seca a mojada en su sistema E-PERF.

iii. Medio ambiente

a) La pista 03 se encontraba en condiciones de "wet" por presencia de un fenédmeno conocido como
microburst el cual comenzé a formarse desde |las 20:15 UTC esto detectado por los METAR e imagenes
satelitales.

b) Este fendmeno es poco tipico en Durango, la informacion de los METAR indican la formacion de este
fenomeno en las vecindades de la estacién aunque no se podia determinar gue este fenémeno se
desarrollara tan rapido y con tal magnitud.

iv. Maquina

a) En la estacion de Durango no existe equipo para la deteccion de windshear.

b) Se detectd que cuando la energia eléctrica comercial se interrumpid por la caida de un arbol sobre
cables de energia eléctrica, voz y datos, aunque la planta de emergencia del aeropuerto entro en 8
segundos, la torre de control no entro su sisterna UPS para evitar que las computadoras se reiniciaran
y tardaran el reestablecerse seis minutos aproximadamente.

v. Organizacion
a) Existe falta de personal de supervisién del explotador de la aeronave al no verificar el cumplimientos
de sus procedimientos de cabina estéril, Omision en la modificacion en parametros de despegue
(pista seca-mojada),
b) Existe falta de personal de supervision en los servicios de transito aéreo de la Torre de Control DGO.

1.16. Informacién de organizacion y direccion.
Aerolitoral, S. A. de C. V,, tiene su base de operaciones principal en la Ciudad de México, es el titular del
Certificado de Explotador de Servicios Aéreos No. SLI/2002, esta autorizado para efectuar:

e Transporte de pasajeros, carga y correo, al amparo de la concesion TAN-OR-SLI

s Permiso de servicio publico de transporte aéreo nacional no regular de fletamento de pasajeros TAN-
SE-FP-120

+ Permiso de servicio publico de transporte aéreo nacional no regular de fletamento de carga TAN-SE-
FC-137

« Permiso de servicio publico de transporte aéreo internacional no regular de fletamento de pasajeros,
otorgado mediante el oficio N° 101.403.645] de fecha 17 de octubre de 1997

¢ Permiso de servicio publico de transporte aéreo internacional no regular de fletamento de carga.
otorgado mediante el oficio N*102.206.,14232 de fecha 28 de mayo de 1999.

El poseedor del ACC esta autorizado para operar las siguientes marcas y modelos de aeronaves en
operaciones de transporte aéreo comercial:

« (09 aeronaves EMB 145LR

* 13 aeronaves ER] 170-100LR

» 32 aeronaves ER]190-100LR

* 16 aeronaves ERJ 190-100ICW

78 e 2
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El poseedor del AOC cuanta con un sistema para obtener y diseminar datos meteorologicos aesronauticos
para el control de las operaciones de vuelo:
a) Informacién meteoroldgica proporcionada.
Referencia: Manual General de Operaciones, Seccion 4-6.
Manual de Despacho, Seccion 2.12.
Publicacion de Informacion Aeronautica PIA de México para operaciones en territorio
nacional, y los manuales AlP's de los paises donde se realicen operaciones en el
extranjero, o una publicacién equivalente.
b) Distribucion
Referencia: Manual General de Operaciones, Seccion 4-6.
Manual de Despacho, Seccion 2.12,
c) Informacién meteorologica disponible.
Referencia: Manual General de Operaciones, Seccion 4-6.
Manual de Despacho, Se¢cion 2.12.

Programa de mantenimiento

El programa de mantenimiento para las aeronaves ERJ 190-100LR, autorizado para Aerolitoral S.A. de C
V., se encuentra localizado en el Manual Programa de Mantenimiento ERJ-190, cédige M-PME-190-07,
como se refiere en el Manual General de Mantenimiento y Procedimientos de Taller, Capitulo 7.

El Manual del Programa de Mantenimiento EMB 120 tiene el siguiente contenido:
Seccion 1. Descripcion del Programa

Seccion 2. Requerimientos de Inspeccion de Sistemas y Planta Motriz
Seccion 3. Reguerimientos de Inspecciones Estructurales

Seccion 4. Requerimientos de Inspeccion pot Zonas

Seccion 5. Requerimientos de Inspeccion por Descarga Eléctrica/HIRF
Seccion 6. Programa de Prevencion y Control de la Corrosiéon (CPCP)
Seccion 7. Requerimientos de Mantenimiento por Certificacidon (CMR)
Seccion 8. Requerimientos por Limitaciones de Aeronavegabilidad
Seccion 9. Limitaciones del Sistema de Combustible

Seccion 10. Componentes Limitados por Vida

Seccion 11. Tareas Recomendadas

Seccion 12. Tareas de Componentes

Seccion 13. Formatos de Servicios (Tareas MREBR)

Seccion 14. Formatos Internos

Seccion 15. Tareas de Motor

Los tiempos limites para la revision mayor (overhaul) y mantenimiento programado se encuentra
incluido en el Programa de Mantenimiente para cada tipo de aeronave los cuales estan establecidos en
el Manual del Programa de Mantenimiento EMB-145, EMB-170, EMB-175 y ERJ-190, autorizados por la
Direccion General de Aeronautica Civil.

Aerolitoral, S. A. de C. V., pertenece a Grupo Aeromeéxico bajo el nombre comercial de Aeroméxico
Connect, dentro de Grupo Aeromexico se establecen los lineamientos, responsabilidades, cédigo de ética
y politicas de la empresa. En Grupo Aeroméxico existe un Comité de Auditoria este comité reporta
directamente al Auditor interno de la empresa y se encarga de aprobar el cédigo de ética y de politicas
de la empresa ademas de supervisar la informacion financiera publicada por esta y sus actividades de
gestion de riesgos.

El explotador de la aeronave cuenta con certificacién del sistema de gestién de seguridad operacional
desde diciembre de 2016 por parte de |la DCAC, se analizé en conjunto con el drea encargada de
administrar este sistema dentro de Grupo Aeromeéxico, propgrcionando una grafica de los Gltimos del
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periodo de Agosto de 2016 — Julio 2018, de los peligros originados por el area de pilotos la cual se aprecia
en el Adjunto H, cabe senalar que esta grafica es originada con informacion del programa confidencial

de reporte.

Se detallan los peligros identificados en los reportes confidenciales y se observa que uno de los peligros
originados es el area operacional pilotos son los relacionados con el factor humano el cual representa el
97%, de estos reportes confidenciales el Comité de Auditoria detecto que 36 de estos reportes estan
relacionados con una falta de apego a procedimientos, donde se aprecia que el principal problema es
una inadecuada técnica de vuelo, como numero dos la discrepancia en procedimiento TVC, perdida de
la conciencia situacional y la mala coordinacion en las comunicaciones, cabe senalar que estos peligros
aun no se materializaban antes de la ocurrencia de este accidente.

Se aprecia que estos cuatro peligros estuvieron presentes en |la acurrencia de este suceso.

1.17. Informacioén adicional
La autoridad aeronautica realizé la verificacion técnico-administrativa mayor ordinaria al explotador
Aerolitoral, S. A, en octubre de 2016, septiembre de 2017 y agosto de 2018, no encontrando hallazgos que

afectaran la seguridad operacional.

La autoridad aeronautica realizo la verificacion técnico - administrativa mayor ordinaria al aeropuerto de
Durango del 23 al 27 de julio de 2018, no encontrando observaciones en la infraestructura, reglas de
operacion, cuerpo de rescate y extincion de incendios, estacién de combustibles, seguridad de la aviacion

civil.

El explotador aeroportuario se encuentra en la fase | del proceso de certificacion del sistema de gestion
de seguridad operacional.

N\ g
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2. Analisis.

2.1

Operaciones de vuelo.

El comandante del SLI2431

211

212,

213

214,

215

216,

21.7.

21.8.
219,

21.10.

2101,

2112

El Comandante de la aeronave, es poseedor de la Licencia de Piloto de Transporte Publico
llimitado de ala fija en vigor, con las capacidades de Piloto al mando de equipos EMBRAER145,
EMBRAERI175 y EMBRAER190, instrumentos, multimotor y RTARI nivel 6.

Cuenta con una constancia de aptitud psicofisica apto sin observaciones ni restricciones por
parte del medico dictaminador.

Tiene adiestramiento tedrico-recurrente en abril de 2018 en equipos E-jets y recurrente en
simulador (60 horas), ademas contaba con una evaluacion de competencia en vuelo de ruta (line
check) como pilot in command (PIC) con resultado satisfactorio, de fecha noviembre 2017.

Los ultimos 90 dias previos al accidente el comandante acumulé 273:08 horas en equipos E-jets,
en este periodo cumplia con la reglamentacion relativa a tiempo de vuelo y periodo de servicio.

En los ultimos 90 dias, habia realizado dos vuelos hacia y desde la estacion de Durango, contando
con experiencia en la ruta.

Un dia previo al accidente, realizo tres vuelos de 1:45 horas en promedio, terminando su jornada
a las 24:00 horas, pernoctando en la estacion de Durango para comenzar su Jornada laboral a las
dos de la tarde el dia del accidente.

El dia del accidente por las evidencias detectadas en el audio de la transcripcion de la grabadora
de voz y entrevistas, el comandante de la aeronave se encontraba sentado en el asiento del lado
izquierdo, e iba fungiendo comao piloto monitoreando hasta los 02:06:37 (20:22:51 UTC) 5
segundos previos al accidente.

El comandante no cuenta con la capacidad de instructor o asesor en los equipos E-Jets.

El comandante no declaré ni fue entrevistado por el investigador a cargo, con relacién el
accidente, presentando su declaracién por medio de un propio en las oficinas de la autoridad
aeronautica.

La tripulacion (comandante y TVC) realizo sus actividades previas al vuelo, checan discrepancias
en bitacoras, leen |a lista de verificacion de INTERNAL SAFETY INSPECTION, POWER UP, BEFORE
START CHECKLIST y BEFORE TAKEOFF.

El despegue estaba programado “..a los 15..", sin embargo, existic una demora en la operacién
por reporte verbal de una “fuga de combustible"”.

El ATIS se encontraba fuera de servicio por lo que el TVC solicité informacion de las condiciones
meteorologicas al CTA de TWR DGO, este Ultimo le proporciona informacion sin embargo no hay
colacion de la autorizacion a la pista en uso, reglaje altimétrico que fueron proporcionados por el
controlador.

El primer oficial (copiloto) del SLI2431

2113,

2114,

2115,

21.16.

2117.

El primer oficial, es poseedor de la Licencia de Piloto de Transporte Publico llimitado de ala fija
en vigor, vigente, cuenta con las capacidades de copiloto de equipos A320 FAM, EMBRAERI170,
EMBRAER175, EMBRAERI190 y RRI95B, instrumentos, multimotor y RTARI nivel 5.

Cuenta con una constancia de aptitud psicofisica apto sin observaciones ni restricciones por
parte del médico dictaminador.

En diciembre de 2017 concluy¢ el adiestramiento inicial para pilotos en equipo Embraer
170175/190 - teoria, simulador (68 horas), en el mes de febrero de 2018 obtiene la capacidad de
copiloto en equipos E-Jets, no contaba con evaluacion de competencia en vuelo de ruta (line
check) debido a que no tenia un afnc en el equipo.

Los ultimos 90 dias previos al dia del accidente acumuld 316:25 las siguientes horas en equipos
E-jets, en este periodo cumplia con la reglamentacion relativa a tiempo de vuelo y periodo de
servicio.

En los dltimos 90 dias, realizé dos vuelos desde y hacia la estacion de Durango, contando con

experiencia en la ruta. « 2 W
§
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2118.

2119

2.1.20.

EITVC

2.1.21.

21.22.

21.23.

2124.

21.25.

2126

23327.

Un dia previo al accidente, realizo tres vuelos de 1:45 horas promedio, terminando su jornada a
las 24:00 horas, pernoctando en la estaciéon de Durango para comenzar su jornada laboral a las
dos de |a tarde el dia del accidente.

El dia del accidente por las evidencias proporcionadas por el audio, transcripcion de la grabadora
de voz y entrevistas, el primer oficial se encontraba sentado en el asiento del observador (jump
seat), no iba desempenando las funciones de vuelo asignadas por Aerolitoral, S. A. de C. V.

El primer oficial no quiso proporcionar entrevistas ni declaracion al investigador a cargo
relacionadas con el accidente, presentando su declaracion por escrito por medio de un propio a
la autoridad aeronautica de Durango.

de cabina de tripulantes del SLI2431

El tripulante viajando en cabina de pilotos (TVC), es poseedor de |a Licencia de Piloto Comercial
de ala fija en vigor, cuenta con las capacidades de Piloto al mando de equipos Beechceraft King
Air F90, KA 200, instrumentos, multimotor y RTARI nivel 4.

Cuenta con una constancia de aptitud psicofisica apto, con la observacion por parte del médico
dictaminador de utilizar en el desempefio de sus actividades lentes.

A la fecha del accidente era piloto aspirante para primer oficial de E-JETS, con adiestramiento
teodrico inicial para pilotos en el equipo EMBRAER170, EMBRAERI175 y EMBRAERI190, simulador
inicial en E-JETS (68 horas) de junio a julio del 2018, de acuerdo con informacion proporcionada
por el operador, sin haber concluido la evaluacion final de simulador que le permitiria continuar
con su adiestramiento en vuelos de ruta, por lo gue no estaba considerado ni autorizado para
comandar la aeronave matricula XA-GAL, ni por el operador ni por la DGAC.

El tripulante viajando en cabina no quiso proporcionar entrevistas ni declaracion al investigador
a cargo relacionadas con el accidente, presentando su declaracion por escrito como testigo por
medio de un propio a la autoridad aeronautica de Durango.

Por las evidencias proporcionadas por el audio y transcripcion de la grabadora de voz (CVR), asi
como a partir de entrevistas realizadas, el tripulante viajando en cabina de pilotos se encontraba
sentado en el asiento asignado para el Primer Oficial e iba desempenando las funciones de piloto
volando, hasta 5 segundos antes de la ocurrencia del accidente.

En el briefing que el TVC le proporciona al comandante, senalo el altimetro de 3032
eguivocadamente ya que debid utilizar la correccion altimeétrica de 3023, el TVC introduce el dato
incorrecto de correccion altimeétrica en el E-PERF obteniendo la siguiente configuracion:

3032 140 142 144 195 1 20UP
3023 138 140 141 195 2 1.6 UP
diferencias +2 +2 +3 -- 1 0.4 UP

En la tabla anterior se aprecia una diferencia de dos nudos y de acuerdo con el fabricante para
condiciones de windshear se recomienda el uso de flaps 1.

A partir de la informacion obtenida del FDR y CVR se muestra que el comando de retraccion del
tren de aterrizaje (gear up) se efectud a 2.125 ft AGL y una groundspeed de 144 kt.

Oficial de Operaciones del SLI2431

2128

2129

Posee Licencia de Oficial de Operaciones de Aeronaves vigente, cuenta con las capacidades de

RTAR.
Cuenta con curso el Periddico Rendimientos Peso y Balance de E-JETS v E145, v periédicos de

despachadores AM Connect. I
,"‘/'/
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21.30.

2131

2132

2133

Cuenta con una constancia de aptitud psicofisica apto sin observaciones ni restricciones por
parte del medico dictaminador.

El oficial de operaciones proporciond la infoarmacién de despacho operacional a la tripulacion con
la cual se realiza el briefing de la operacion, utilizando los datos de la temperatura y altimetro del
METAR vigente de las 14:41 horas (1941 UTC) estas condiciones meteorolégicas eran adecuadas
para realizar la operacion del vuelo SLI2431.

La masa y el centro de gravedad de la aeronave estaban dentro de los limites de la CAM, aun y
cuando se considerd el peso del TVC de cabina de pilotos en |a cabina de pasajeros y se abordo
carga de ultimo momento (43 kg) de animales vivos y periddicos.

El Oficial de operaciones proporciond entrevistas y presento su declaracion al investigador a
cargo respecto con el accidente, presentando su declaracion por escrito por medio de un propio
a la autoridad aeronautica de Durango.

Controlador de Transite Aéreo de Control de Aerédromo

2134,

21.35.

21.36.

2187

21.38.

21.39.

Posee |a Licencia de Controlador de Transito Aéreo cuenta con las capacidades de Radar de
vigilancia de area y RTARI nivel 5.

Tiene cursos de Emergencias en viuelo y tierra para control de aerédromo y aproximacion,
Navegacion de aeronaves con FMS (Flight Management System), Cormunicacion efectiva en los
factores humanos, Periddico para controladores de torre de control, aproximacion sin vigilancia
ATS y METAR |, Control de transito aéreo en un entorno PBN genérico (TWR/APP/ACC/OSIV),
Eventos de perdida de separacion en el aerédromo vy la transferencia TWR/APP, FH sesgos v
prejuicios en el control de transito aereo,

Cuenta con licencia de Meteordlogo Aeronautico Clase |, tomd los cursos de Interpretacion,
codificacion y difusion de reportes METAR, SPECI, TREND y TAF, interpretacion de imagenes
satelitales, curso de Manual del Meteordlogo Observador de SENEAM y curso de Tormentas su
afectacion al aerédromo.

Cuenta con una constancia de aptitud psicofisica apto con una observacion por parte del médico
dictaminador ya que requiere usar lentes durante sus actividades.

No se escucha en la frecuencia de torre de control ni en el audio de la grabadora de voz que el
Controlador hubiera informado presencia de clima adverso,

El Controlador de Transito Aéreo no quiso proporcionar entrevistas ni declaracion al investigador
a cargo relacionadas con el accidente, presentando su declaracion por escrito por medio de un
propio a la autoridad aeronautica de Durando.

Observaciones generales

2.1.40.

21.41.

2.1.42,

2143,

A las 20:15:49 UTC inicia el rodaje la agronave y TWR DGO le proporciona informacién actualizada
de las condiciones de viento de los 070° con 12 nudos de intensidad y correccion altimétrica 3023,
de las grabaciones de las camaras del CCTV del Aeropuerto de Durango se puede observar que
comienza a presentarse precipitacion de lluvia ligera con viento, durante el rodaje (velocidad de
10 nudos) el Comandante comenta que esta lloviendo sobre una parte de la pista solamente y le
hace una recomendacion al TVC, gue la rotacion la realizara lo mas suave y constante.

A las 20:18:36 UTC la tripulacion del SLI2437 se reporta antes de pista sobre “TWY A" a la altura de
calle de rodaje E, listos para el despegue, el controlador de TWR DCO les autoriza el despegue,
informando viento de los 090° con 20 nudos de intensidad y que se reportara al cruce de 16,000
por 28,000 ft, se aprecia en las imagenes de la camara de CCTV que la lluvia se intensifica y se
aprecian fuertes rafagas de viento que impiden la visibilidad hacia la pista desde el edificio
terminal.

No se escucha en el audio de TWR DGO ni en la grabadora de voz una actualizacion sobre las
nuevas condiciones meteorolégicas previas al despegue por parte del controlador.

De acuerdo con la correlacion de tiempo entre la CVR v la FDR la aeronave entra a pista a las
20:20:25 UTC es decir la aeronave estuvo 0114 minutos en el umbral de la pista 03
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2144,

2.1.45.

2.1.46.

21.47.

2.2.
221

222,

223,

224,

A las 20:21:M UTC el TVC realiza un despegue estatico a los 20:22:06 UTC se escucha el sonido de
los motores ajustando la potencia de despegue (la tripulacion no utilizé potencia reducida) y el
sonido de los limpiadores trabajando continuamente, a las 20:22:21 UTC, cuando la aeronave
alcanza 54 kt se aprecia una primera variacion en la indicacion de “airspeed”, la tripulacion
continla con la operacion a los 20:22:29 UTC se escucha que el Comandante menciona "eighty
knots" inmediatamente el TVC menciona “check”, (en los datos del registrador de datos de vuelo
hay una indicacion en el instrumento del comandante de 85.75 kt y en el indicador del primer
oficial 94.25 kt, existe una diferencia 8.5 kt).

A los 20:22:41 UTC se vuelve a presentar una variacion en la indicacion del “airspeed” del
comandante de 136.5 kt y el del primer oficial de 146 kt (10.5 de diferencia en las indicaciones), la
V2 se alcanza a los 20:22:42 UTC, con una indicacion en el “airspeed” del comandante de 147 kt y
en el indicador del primer oficial de 144 kt (3 nudos de diferencia), la rotacién se realiza a las
20:22:44 UTC con un con pitch de 10.19°, una indicacion de "airspeed” en el instrumento del
comandante de 14825 kt y en el instrumento del primer oficial de 152 kt (3.75 kt de diferencia de
indicacion entre los instrumentos).

Una vez que la aeronave se encuentra en el aire comienzan a ser mas constantes las diferencias
en las indicaciones de los instrumentos de “airspeed”, de acuerdo con la declaracion de la
tripulacion indican que “(..) empezaron las variaciones de velocidad descendente y sonaron las
alarmas de windshear (...)", cabe sefalar que las alarmas de windshear no se escucharon en la
grabadora de voz, aungue por diseno del sistema de alarmas de |la aeronave la alarma de "don't
sink” tiene prioridad sobre |a de "windshear", por tal razon no se escuché.

A las 20:22:51 UTC el Comandante le pide al TVC los controles por lo que se realiza una
transferencia positiva de controles; a las 20:22:56 UTC se escucha la alarma de don't sink (alarma
de EGPWS) siendo esto lo ultimo que registro la grabadora de voz, el impacto contra la superficie
de la pista 03 se dic a los 20:22:59 UTC, en los videos de CCTV durante la secuencia del accidente
se observa que se incremento la precipitacion de lluvia disminuyendo la visibilidad horizontal a
practicamente cero, provocando que no se observe desde el edificio terminal nide TWR la carrera
de despegue de |la aeronave, también se observa un incremento en la intensidad del viento.

Aeronave

La aeronave tenia un certificado de aeronavegabilidad numero 20162850, expedido por la
Autoridad del Aeropuerto de Monterrey, el 03 de junio de 2017 vigente al 01 de julio de 2019, lo
que indica que al dia de la certificacion le habian proporcionado los servicios de mantenimiento
conforme a la reglamentacién y de acuerdo con el manual de mantenimiento de la aeronave.
Los registros documentales de directivas de aeronavegabilidad, boletines de servicio del
fabricante, control de componentes limitados por tiempo, asi como los servicios programados
estaban actualizados a la fecha del dia del accidente tanto del planeador como de los motores,
los cuales estaban aplicados y cumplian con lo requerido por la autoridad aeronautica y el
fabricante.

Las bitdcoras de vuelo y de mantenimiento de la aeronave tres meses previos al accidente,
muestran que las discrepancias asentadas por las diferentes tripulaciones de vuelo fueron
atendidas de manera inmediata por el area de mantenimiento, de acuerdo con los registros, sin
existir reportes abiertos o diferidos.

La fuga de combustible que menciona la tripulacion y el técnico en mantenimiento, en el audio
de la CVR, no se asento en |a bitacora, debido a que la fuga de combustible corresponde a un
goteo dentro de parametros de acuerdo con el manual de mantenimiento y del manual de
mantenimiento del motor cuando este se encuentra apagado, el cual solo estaba en observacion
sin requerir una accién correctiva, este goteo se encontraba dentro de limites con el motor
apagado de acuerdo con el MMy EMM.
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225.

22.6.

22.7.

228.

229

2210.

2200

2272

2213

2.3.

231

232
2:3.3.

23.4.

235,

2.4,

241,
242,

2.4.3.
2.4.4,

2.45.

Se determina que en funcian del anélisis y evaluacion de los registros de los documentos gue se
tuvieron al alcance, el mantenimiento del planeador y motores no fue un factor contribuyente
para la ocurrencia del accidente

De acuerdo con estas evidencias documentales la aeronave reunia las condiciones de
aeronavegabilidad en el momento de su despacho para el vuelo.

No habia evidencias de defectos o mal funcionamiento de la aeronave que pudieran haber
contribuido al accidente.

Se recuperaron todas las superficies de control, los dafos que presentd la aeronave son
atribuibles a las fuerzas de impacto vy fuego.

Unicamente se analizé el combustible que permanecia en el tanque izquierdo de la aeronave el
cual no estaba contaminado y era del grado recomendado, el combustible del tangue derecho
no pudo ser analizado debido a que el mismo se incendid desde el momento del primer impacto.
De las muestras tomadas al combustible de la Estacion Durango todo el combustible que se
suministré a las aeronaves que operaron desde esa estacion se encontraba dentro de la calidad
requerida.

Los motores se separaron de su lugar de diseno en las semi alas por los impactos contra el
terreno.

Al momento en que los motores se separaron de la aeronave, los dos registradores de datos de
vuelo y grabadora de voz (DVDR) dejaron de grabar informacion debido a que ya no hubo
alimentacion de la fuente de energia eléctrica de la aesronave, asi también el sistema de la DVDR
tiene un “impact switch” instalado a un costado de cada DVDR, el "impact switch" no deja pasar
energia eléctrica desde la fuente de suministro al DVDR, cuando la aeronave presenta un
impacto severo, lo cual sucedid en este accidente.

Del historial de los datos de fallas de la memoria no volatil (FADEC NVM del motor derecho e
izquierdo) no muestran fallas antes del suceso.

Explotador de la aeronave (Aerolitoral, S. A. de C. V.)

El explotador tiene establecido procedimientos para:

Tripulante viajando en cabina (TVC), sin embargo, el comandante de la aesronave no se apego a
estos lineamientos.

De cabina estéril, sin embargo, el comandante de la aeronave no se apegé a estos lineamientos.
Instruccion en cabina, sin embargo, este vuelo no era un vuelo de adiestramiento ni de
habilitacién, ya que el capitan no contaba con esta capacidad ni fue coordinada esta actividad.
De acuerdo con las evidencias el vuelo de linea (comercial de pasajeros) fue convertido
indebidamente en un vuelo de habilitacién no autorizado.

Peso y balance, sin embargo, el oficial de operaciones omitid aplicar correccion de carga
adicional de ultima hora.

Sistema E-PERF, sin embargo, la tripulacion omitié el procedimiento de rendimientos al
despegue, por cambio de pista y/o sus condiciones al despegue posterior al cierre de puertas, de
acuerdo con el 2-12-38 del Manual de Despacho del Operador (rev. 01 jul 18).

Factores humanos

Existid una pérdida de la conciencia situacional en cuanto a las condiciones externas de cabina.
El comandante realizd una habilitacion no autorizada, sin contar con la capacidad en la licencia
para ello. Por lo que estaba dando una instruccion no establecida en los manuales.

El copiloto cedio su puesto al TVC,

No hubo comunicacion efectiva, de la tripulacién con el controlador de torre de control, al no
colacionar las instrucciones, como se estipula en Doc.4444 OACI 4.575.1. inciso C.

No se cumplio con el procedimiento estipuladao en la seccion 7.18 CIZALLEO del Manual de Gestion
de Transito Aérec de México de SENEAM “cizalleo a baja altura ante los cambios meteorf;lyg)/r,)s-
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ANSPORTES

2.4.6.

247,

248,

249,

25.

2.51].
252

253,

25.4.

2.6.
26..

262

26.3.

264,

265.

26.6.

2.6.7.

26.8.

El controlador de transito aereo de TWR DGO es el que tenia la mejor ubicacion para poder
observar los cambios en las condiciones meteoroldgicas e informar al SLI2431 sobre estas,
denotandose falta de apego a procedimientos establecidos.
Al momento que inicia el rodaje de la aeronave las condiciones de las calles de rodaje estaban
secas, sin embargo, cuando comienza a desplazarse sobre el rodaje "TWY A" hacia la pista 03,
comienza la lluvia, y en ningln momento la tripulacién intenté modificar la configuracion de pista
de seca a mojada en su sistema E-PERF.
La pista 03 se encontraba en condiciones de pista mojada por presencia de un fenédmeno
conocido como microburst el cual comenzé a formarse desde las 20:15 UTC.
Dentro de los procedimientos establecidos por parte del operador, la tripulacion del SLI2431 no se
apego a:
I Cabina esteril,
1. Modificacion en parametros de despegue (pista seca-mojada),
II. Modificacion del peso y balance del TVC viajando en cabina de pilotos y
V. Realizar un vuelo de instruccion no autorizado.

Condiciones del Aeropuerto DGO

En la estacion de Durango no existe equipo para la deteccion de windshear.

Se detecto gue cuando la energla eléctrica comercial se interrumpio por la caida de un arbol sobre
cables de energia eléctrica, y de voz y datos, aungue la planta de emergencia del aeropuerto
suministro energia eléctrica en 8 sequndos, el sistema de baterias (UPS) de la torre de control no
se energizo, generando gue las computadoras se reiniciaran, y por lo tanto, demoraran el
restablecimiento total en seis minutos aproximadamente.

Existe falta de personal de supervision en los servicios de transito aereoc de la Torre de Control
DGO.

El suministro y apoyo suplementario de energia eléctrica entre |a terminal aérea y torre de control
no esta dividida ni acordada formalmente para realizar un mantenimiento y orden en la condicion
operacional, ni su inspeccion con el fin de garantizar en todo tiempo este servicio.

Supervivencia

En el vuelo habia @ pasajeros denominados medios y dos infantes viajando, una persona de la
tercera edad, no existian pasajeros que requirieran atencion especial, el vuelo iba lleno.

La sobrecargo mayor al percibir la emergencia emite los comandos de evacuacion y abre la
puerta L1 con ayuda de un pasajero, observandose que el tobogan no se despliega debido a la
cercania con el terreno que impide que se active, comenzando a salir pasajeros ayudando la
evacuacion por la cercania con el terreno.

El TVC viajando en cabina de pasajeros ayudo en la evacuacion de los pasajeros del centro de la
aeronave, evacuandolos a través de |a fractura que se formo a la altura del asiento 12D.

Las puertas de emergencia R1 y R2 no fueron abiertas debido a que daban hacia la zona con
presencia de fuego.

La salida de emergencia de la semi ala izquierda se tratd de abrir por parte del TVC de cabina de
pasajeros con ayuda de un pasajero, pero sin lograr abrirla aun después de varios intentos.
Aproximadamente 10 personas sentadas en la zona media de la aeronave abandonaron la
aeronave por la salida de emergencia de la semi ala derecha.

El idioma no fue obstaculo durante las instrucciones de evacuacion.

Numerosos articulos de |os contenedores de equipaje se cayeron de las sombrereras quedando
esparcidos por el pasillo, lo que causo una obstruccion, que limito que los pasajeros pudieran
evacuar rapidamente la aeronave.
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2.69:

2.610.

2611,

26.12.

2.6.13.
2614,

26.15.

2.7.
271,

272

2.73.

Otro factor que complico la evacuacion fue la presencia de fuego el cual origind bastante humo
en la cabina de pasajeros, la tripulacién de cabina no utilizo el equipo de emergencia a bordo de
la aeronave, la tripulacion de pilotos no utilizo el PBE porgue no fue necesario.

El piso de la aeronave no se fracturo y los cinturones de seguridad no fallaron.

Tres unidades de rescate (E-01, E-02 y CO1) del explotador del aerédromo gue habia escuchado
via frecuencia que el vuelo SLI2431 no habia respondido a las 20:27:44 UTC guienes ven humo
mas alla del umbral de la pista 21 localizaron la aeronave e informan el may day.

Los servicios de extincion de incendios del explotador del aerdodromo acudieron a atender la
emergencia al percatarse de los hechos, actuando protegiendo las rutas de evacuacion,
estableciendo el area de Triage y posterior traslado de los ocupantes de la aeronave hacia el
edificio terminal.

A las 20:34 UTC arriba personal externo para la atencion de los pasajeros lesionados

El ELT marca Artex modelo C406-2 serie 210-04062 se activo a las 1542Z en las coordenadas
Latitud 24°08.1'N y Longitud 104°31.6'W de acuerdo con el informe del Centro de recepcion de la
sefial COSPAS-SARSAT MEXICO. La busqueda de la aeronave se realizo por vehiculo,

Los apoyos externos no se coordinaron con el COE DGO abriendo rutas no autorizadas ni
planeadas para la atencion de la emergencia.

Vigilancia de la Seguridad Operacional

La vigilancia de la seguridad operacional, de los procedimientos y operaciones del operador
aéreo por parte de la autoridad de aviacidn civil era adecuada de acuerdo con las tres dltimas
verificaciones tecnico-administrativas ordinarias no detectaron deficiencias en los aspectos de
gestion de los recursos en el puesto de pilotaje de las operaciones de la compania.

El programa de vigilancia de la seguridad operacional de la autoridad de aviacion civil no
considera la situacion presentada en el suceso investigado debido a la diversidad de la flota del
explotador.

Del sistema de reportes confidenciales del poseedor del AOC, los peligros identificados para el
area de operaciones de vuelo constaban de una inadecuada técnica de vuelo, discrepancia en
procedimiento TVC, perdida de la conciencia situacional y la mala coordinacion en las
comunicaciones, estos peligros adn no se materializaban en una consecuencia antes de este
accidente, sin embargo, se aprecia que los mismos estuvieron presentes en la ocurrencia de este
suceso.
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3. Conclusiones

3.1. Resultados.

Piloto al mando

3.1, Iﬁﬁ:&cia_d_ﬁ_gﬂgm_ce transporte publico ilimitado de ala fija, numero|VER 2 autorizaba al C.
VER 2 para tripular una aeronave de este tipo y peso.

3.2. Cuenta con adiestramiento teorico-recurrente y recurrente en simulador, ademas de |a evaluacion

2335
3.4,

25

de competencia en vuelo de ruta (line check) como pilot in command (PIC) en equipos similares al
accidentado.

No hay evidencias de fatiga que afectaran su toma de decisiones.

El dia del accidente por las evidencias proporcionadas por el audio, transcripcion de la grabadora
de voz y entrevistas con testigos el comandante de la aeronave se encontraba sentado en el asiento
del lado izquierdo, iba fungiendo como piloto monitoreando.

El comandante no contaba con la capacidad de instructor o asesor en los equipos E-Jets, tampoco
contaba con la validacion por parte del operador ni de la DGAC para realizar estas funciones.

Copiloto (primer oficial)

36. Lalicencia de piloto de transporte publico ilimitado de ala fija, nUmerutorizaba al C.

IVER 3 lpara tripular una aeronave de este tipo y peso.

37. Contaba con adiestramiento teorico-inicial e inicial en simulador en equipos similares al

38.
39

TVC en cabina de pilotos

accidentado.

No hay evidencias de fatiga que afectaran su toma de decisiones.

El dia del accidente por las evidencias proporcionadas por el audio, transcripcion de la grabadora
de voz y entrevistas con testigos el primer oficial se encontraba sentado en el asiento del
observador (jump seat), y no iba desempenando las funciones de vuelo asignadas por Aeroclitoral,
S.A.deC. V.

3.10._La licencia de piloto comercial de ala fija, nUmero:VER 4 | autorizaba al C.|VER 4

3N

312
3:13.

VER 4 para tripular aeronaves como piloto al mando de equipos Beechcraft King Air F90, KA

200, instrumentos, multimotor, sin contar con la capacidad en el tipo y peso de equipo
accidentado.

Contaba con adiestramiento inicial teérico e inicial en simulador, no concluido, en equipos
similares al accidentado.

No hay evidencias de fatiga que afectaran su toma de decisiones,

El dia del accidente por las evidencias proporcionadas por el audio, transcripcion de la grabadora
de voz y entrevistas con testigos el TVC en cabina de pilotos se encontraba sentado en el asiento
del primer oficial, iba desempenando las funciones de piloto volando hasta 8 segundos antes del
impacto contra el terreno.

Tripulacion al mando del SLI2431
3.14. La tripulacién (comandante y el TVC) no realizé el vuelo de conformidad con la reglamentacion

3.15.

3.16.

317

vigente.

La fatiga de la tripulacion no es considerada un factor contribuyente para la ocurrencia del
accidente.

Se dio el comando de Gear Up contradiciendo lo indicado en el SOP 2-83 “Windshear" que senala:
que en caso de encuentro con Windshear mantener la configuracion de tren de aterrizaje abajo y
flaps, hasta alcanzar 1,500 ft AGL y asegurar libramiento con el terreno.

A partir de la informacion obtenida del FDR y CVR se muestra gue el comando de retraccion del
tren de aterrizaje (gear up) se efectuo a 2125 ft y una groundspeed de 144 kt.
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Controlador de Transito Aéreo (Control de Aerédromo)
318. La Licencia de Controlador de Transito Aéreo clase |ll, nUmero autorizaba al C.
|VER 9 |para realizar el control de transito aéreo en Iodromao

319. La licencia de Meteordlogo Aeronautico clase |, autorizaba al C.|VER 9 |
interpretar, codificar y difundir reportes METAR, SPECI, TREND, TAF e imagenes satelitales,

3.20. Contaba con Una constancia de aptitud psicofisica apto con una observacion por parte del médico
dictaminador ya que requiere usar lentes durante sus actividades.

321. No se tienen datos si la fatiga contribuyo a una disminucion o falta de conciencia situacional al no
haberse presentado al grupo de Factores Humanos de la Comision.

Servicios de extincion de incendios

3.22. El Servicios de Extincion de Incendios [SEl) del aeropuerto atendio la emergencia al momento de
escuchar que el SLI2431 no se reporté en la frecuencia, sin embargo, no fue posible ubicario de
inmediato debido a la intensa presencia de lluvia y vientos, para poder prestar ayuda a sus
ocupantes.

Planeacion del vuelo y condiciones de aeronavegabilidad.

3.23, El certificado de aeronavegabilidad ndmero 20162850, con vigencia al 01 de julio de 2019 expedida
por la autoridad aeronautica, amparaba las condiciones técnicas satisfactorias del planeador,
sistemas, motores y sus componentes para realizar operaciones de vuelo.

3.24. La planeacion operativa previa al vuelo (carga y balance, combustible, informacién meteorologica,
etc.), considerd unas condiciones meteorolégicas diferentes a las que se presentaron al momento
del despegue del SLI2431.

3.25. La determinacion del peso y centro de gravedad de la aeronave estaban dentro de los limites
prescritos por el fabricante, aun y cuando se abordd carga de ultima hora.

3.26. Las evidencias del respaldo de la bitacora de vuelo del operador muestran que la aeronave estaba
equipada y cumplia con las condiciones de aeronavegabilidad de acuerdo con la reglamentacion
y procedimientos aprobados, esto antes del despacho de la aeronave.

3.27. No hay evidencias de falla o mal funcienamiento de la estructura de la aeronave, instrumentos de
vuelo, controles de vuelo o motores antes del impacto contra el terreno,

3.28. No existe ningun vestigio de falla o mal funcionamiento de los sistemas de |la aeronave antes ni
durante el accidente.

3.29. Derivado del reporte de la NTSB del historial de los datos de fallas de la memaria no volatil (FADEC
NVM del motor derecho e izquierdo) no muestran fallas antes del suceso, lo que descarta una falla
de motor antes de la ocurrencia del suceso.

Meteorologia

3.30. Existia un microburst proveniente del noroeste del aeropuerto de Durango, el cual se desplazd
hacia la estacién cuando la aeronave rodaba hacia la pista 03, originandose posteriormente el
microburst provocando la disminucién de la visibilidad hacia la pista acompanado de lluvia y viento
fuerte variable con rachas hasta de +40 kts.

3.31. La tripulacion realiza un despegue estatico no utilizando potencia reducida cuando la aeronave
alcanza 54 kt se aprecia una primera variacion en los indicadores de “airspeed”, contintian con la
operacion 8 segundos se escucha gque el Comandante mencionar “eighty knots" un segundo
después el TVC ocupando la posicién del primer oficial menciona "check” (indicacién en el
instrumento del comandante de B5.75 kt y en el indicador del primer oficial (TVC) 94.25 kt, existe
una diferencia 8.5 kt), 12 segundos después se vuelve a presentar una variacion en la indicacién del
airspeed del comandante de 136.5 kt y el del primer oficial de 146 kt (10.5 de diferencia en las
indicaciones), posteriormente la aeronave alcanza la V2 (indicador del “airspeed"” del comandante
de 147 kt y en el indicador del primer oficial de 144 kt), la rotacion se realiza a los 20:22:44 UTC
alcanzando un pitch de de 10.19°, (indicacion de airspeed en el instrumento del comandante de

148.25 kty en el instrumento del primer oficial de 152 kt) z : ﬂ/
j - (AV
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332

3.33.

334,

B35,

3.3e.

3.37.

338

339,

3.40.

3.41.

Durante la carrera de despegue el SLI2431 encontro viento de frente, provocando diferencia en las
indicaciones de “airspeed", al alcanzar la velocidad de 80 kt.

Basado en la evidencia, se concluye gue SLI2431 encontro windshear a altitud baja y durante la fase
critica en la operacion de despegue. Las condiciones meteorologicas, el analisis de las condiciones
del viento en la superficie, la informacion del FDR de SLI2431 y las observaciones de los testigos
respaldan esta conclusion.

A partir del analisis del viento de superficie, se determind gue en la vecindad del aeropuerto entre
1941 y 2030Z se vio afectada significativamente por un fenémenc meteorologico adverso
proveniente del noroeste.

Cuando la aeronave se encontraba en el aire las diferencias en las indicaciones de los instrumentos
de “airspeed", fueron mas frecuentes e indicativos de presencia de windshear.

No se escucha en |la grabadora de voz, |la alarma de windshear solamente de la alarma de "don't
sink”, esto debido a que esta tiene prioridad sobre |la de windshear.

A las 20:22:51 UTC el comandante le pide al TVC los controles y 3 segundos se escucha la alarma de
“don't sink” (alarma de EGPWS) siendo esto lo Ultimo que registro la grabadora de voz.

Las evidencias de los videos de CCTV demuestran que durante la secuencia del accidente se
observa un incremento de la precipitacion de lluvia disminuyendo la visibilidad a practicamente
cero, conforme la aeronave continuaba su carrera de despegue, asi como incrementandose
notable y subitamente la intensidad del viento.

Las comunicaciones establecidas entre la tripulacion y los servicios de transito aéreo utilizaron la
fraseologia, modulacion e intensidad correcta, comunicando entre otras la informacion de viento
e intensidad, para que evaluaran la situacion, sin embargo, no hubo una colacién por parte de la
tripulacion establecida en el Doc. 4444, punto 45751, inciso C.

Las condiciones meteoroldgicas que imperaban en la preparacion del vuelo en |a estacion de
Durango eran adecuadas para |a realizacion de |a operacion la cual se fue deteriorando conforme
fue pasando el tiempo llegando a estar bajo minimos y visibilidad de cero millas y techo cerrado al
momento de inicliar la carrera de despegue.

Durante la autorizacion al despegue, TWR DGO no menciona lo estipulado en el punto 7.4.1.2.2 del
Documento 4444 de la OACI, inciso a) todo cambio importante de la direccion y velocidad del
viento en la superficie, de la temperatura del aire ambiente, y del valor de la visibllidad o del RVR,
de conformidad con 7.4.121, b) las condiciones meteorologicas significativas % en el area de
despegue y de ascenso inicial, a menos que se sepa que la inforrmacion ya ha sido recibida por la
aeronave, este procedimiento se encentra también establecido en el Manual de Gestion de Transito
Aéreo de México de los Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano, en el punto 7.4.1.2.2,

¢ condiciones meteorologicas significativas son la existencia, o el pronéstico, de cumulonimbus o tormenta, turbulencia
moderada o fuerte, cortante del viento, granizo, engelamiento moderado o fuerte, linea de turbonada fuerte, precipitacion
engelante, ondas orograficas fuertes, tempestad de arena, tempestad de polvo, ventisca alta, tornade o tromba rina, en
el area de despegue y de ascenso inicial 4. IC}
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¥ TRAMSPORTES

Causa probable

La Comision Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e Incidentes de Aviacion, con fundamento
en los articulos 1, 2 fraccién |, 14, 16, 18, 26, y 36 fraccién XXVII de la Ley Organica de la Administracion
Publica Federal; 2 fraccién XVI, sub-fraccién XVI1.5, 9, y 21 fraccion XXl del Reglamento Interior de la SCT;
189 y 190 del Reglamento de la Ley de Aviacién Civil y 7.9 Manual de Organizacion de la Direccion General
de Aeronéutica Civil v la Circular Obligatoria CO AV-83.1/07, determiné como causa probable de este
suceso:

IMPACTO CONTRA LA PISTA ORIGINADO POR LA PERDIDA DE CONTROL DE LA
AERONAVE EN LA FASE FINAL DE LA CARRERA DE DESPEGUE POR WINDSHEAR A
BAJA ALTURA AL PRODUCIRSE UNA PERDIDA DE VELOCIDAD Y SUSTENTACION"

FASE:
Carrera de despegue®®

FACTORES CONTRIBUYENTES:
Tripulacién

a) Disminucion de la conciencia situacicnal ae la tripulacion del vuelo SLI2431 al estar realizando el
comandante tareas de instruccion no autorizadas sin estar calificado para proporcionar
instruccion de vuelo y asignar funciones de copiloto y piloto volando de la aeronave a un piloto
no certificado ni autorizado.

b) Omision en detectar las variaciones de indicacion que mostroé el indicador de airspeed en el PFD*!
durante la carrera de despegue.

c) Falta de apego a los procedimientos de cabina estéril y procedimientos operacionales (TVC,;
Cambios de pista y/o sus condiciones al despegue posterior al cierre de puertas; Take off in
adverse conditions windshear) establecidos en el Manual de Operaciones de Vuelo, en el Manual
de Despacho y en los Standard Operating Procedures, de Aerolitoral, S. A. de C. V.

Servicios a la Navegacién en el Espacio Aéreo Mexicano

a) Falta de apego al procedimiento 7.18 “Cizalleo a baja altura” publicado en el Manual de Gestion
de Transito Aéreo de Mexico, EJ.2018,

b) Falta de apego a lo estipulado en el punto 7.4.1.2 Informacion de aerédromo y meteorologia, inciso
74121y 7.412.2 del Manual de Gestion de Transito Aéreo de México, Ed. 2018, de proporcionar
informacién de variaciones importantes en la direccion y velocidad del viento, valor de la
visibilidad existente al momento del despegue y condiciones meteorolégicas significativas®.

c) Falta de personal supervisor en TWR DGO.

“ Fase de Despegue! Fase en donde se aplica potencia para el despegue, rotacion y alcanza una altura de 35 ft sobre la pista y
hasta que se selecciona tren arriba. (Documento Definicion de Fases de Vuelo de OACI)

* PFD (Primary Flight Display)

# Condiciones meteorologicas significativas: “(..) .. la existencia o prondstico de Cumulo Nimbus o tarmenta, turbulencia
moderada o fuerte, cortante de viento, granizo, engelamiento.., ..en el area de despegue y ascenso inicial (.. )"Manual de
Gestion de Transito Aéreo de México, Ed.2018 a/ ﬂ
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Recomendaciones

Aerolitoral, S. A.de C. V.

En el transcurso de la investigacion se confirmo la existencia del procedimiento para la presencia de un
tripulante viajando en cabina, asi como su justificaciéon y quienes pueden adoptar esa personalidad, sin
embargo, este procedimiento no contemplo como limitar que el TVC tome los controles de la aeronave,
situacion por la cual la Comision después del estudio determinc emitir la siguiente recomendacion:

Rec. 001/2019 Requerir una modificacidon al procedimiento que permita la presencia de una persona
ajena a la tripulacion asignada al vuelo que asegure que ésta no pueda tomar |os controles
de una aeronave en ninguna fase de vuelo, ni realizar acciones gue provoquen o
disminuyan la conciencia situacional de la tripulacion asignada, especialmente durante
las fases de cabina estéril.

Del audio extraido de la grabadora de voz se pudo determinar gue no se respeto el concepto de cabina
estéril establecido por el poseedor del AOC, por lo que para disminuir el riesgo de que este concepto no
se siga cumpliendo y que ocasiona que las tripulaciones pierdan su conciencia situacional que
requeriran cuando las condiciones externas e internas varian drasticamente, la Comision después del
estudio determino emitir la siguiente recomendacion:

Rec. 002/2019Requerir una modificacion al procedimiento de cabina estéril, que aseguren que las
tripulaciones mantienen una conciencia situacional sobre las condiciones meteoraolégicas
y la aeronave, asegurando mediante la capacitacion gue se cumplan estos
procedimientos.

De la informacién analizada se encontré que el fabricante emite varias recomendaciones establecidas
en el Airplane Operations Manual para que las tripulaciones puedan detectar la presencia de windshear
durante las diferentes fases del vuelo, sin embargo, muchas de estas recomendaciones como es la
observacion de variaciones en los indicadores de airspeed es determinante para descontinuar la carrera
de despegue, motivo por el cual la Comision después del estudio determind emitir la siguiente

recomendacion:

Rec. 003/20190rientar en su programa de adiestramiento de pilotos asegure que los pilotos cuentan
con conocimientos sobre la presencia de vientos de windshear asociados con una
tormenta potencial y la afectacion de este fendmeno en el rendimiento de la aeronave,

Derivado de la recomendacion anterior es importante que los procedimientos para gue las tripulaciones
puedan detectar la presencia de windshear durante las diferentes fases del vuelo establecidas en el
Airplane Operations Manual es necesario que estos esten establecidos en su programa de capacitacion
iniciales y recurrentes, motivo por el cual la Comnision determino emitir la siguiente recomendacion:

Rec. 004/2019Reforzar el programa de capacitacién de pilotos sobre la utilizacion del empuje maximo
de despegue, y la configuracion de la aeronave requerida de acuerdo con las condiciones
metecrologicas y operacionales previas al despegue.

Rec. 005/2019Capacitar a los tripulantes en el monitoreo activo de las indicaciones de los instrumentos
airspeed, attitude y vertical speed durante el despegue.
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De las comunicaciones escuchadas en e] CVR se detecto que un alto contenido de ésta no se apegaba
a la fraseologia aeronautica, por lo que la Comisién recomenda:

Rec. 006/20195¢ instruya a las tripulaciones para que se apeguen a lo senalado en el documento 4444
de la OACI.

De la informacion factual que se analizo se observa que no existio una colacion a la informacion
proporcionada por los servicios de transito aéreo relacionados con la correccion altimétrica, y pista en
uso, al no existir esta colacion se introdujeron datos de correccion altimétrica erroneos en el programa
E-PERF, motivo por el cual la Comision determino emitir la siguiente recomendacion:

Rec. 007/2019Reforzar la importancia que tiene la colacion de las instrucciones de CTA para garantizar
gue la informacion que se utiliza para el vuelo es la correcta.

De los SOP s y del AOM se verificé gue existen procedimientos para la descontinuacion de la carrera de
despegue cuando hay una diferencia en los indicadores de airspeed, sin embargo, no esta establecido
el call out para esta situacion cuando el primer oficial actida como piloto volando, por el cual la Comision
determind emitir la siguiente recomendacion:

Rec. 008/2019Que se modifique en los manuales de operaciones de vuelo el Call Out a efectuar cuando
se detecte Windshear y se adiestre a las tripulaciones respecto a estos cambios.

De las entrevistas realizadas se tuvo conocimiento que personal de trafico realiza un conteo sobre las
personas gue van a abordar la aeronave, informacién con la cual personal de despacho realiza sus
calculos iniciales sin embargo no existio una coordinacion adecuada al no contabilizar la presencia de
un segundo TVC viajando en cabina de pilotos, esta falta de coardinacion causa gue se realicen calculos
erréneos para el rendimiento de la aeronave en las operaciones, motivo por el cual la Comision
determiné emitir |a siguiente recomendacion:

Rec. 009/2019Que el operador se asegure que los procedimientos del personal de despacho y de trafico
estén organizados y homologados para evitar la introduccion de datos erroneos en la
operacion.

Se tuvo conocimiento que el despachador estaba realizando la coordinacion de la operacion solo, debido
a que neo habia mas personal de apoyo en la estacidon esto ocasiono que ya no pudiera verificar la
publicacién de METAR actualizados e informar a la tripulacién sobre las condiciones meteoroldgicas,
motivo por el cual la Comisién determind emitir la siguiente recomendacion;

Rec. 010/2019 Que el operador se asegure gque en sus estaciones exista una persona en la oficina de
despacho y otro en plataforma para que reciban la publicacion del METAR para que la
informacion relevante a la operacion sea la mas actualizada.

Considerando que |la tripulacién comandé GearUp durante la presencia de Windshear y los manuales
indican se mantenga la configuracion, la Comision recomenda:

Rec. 011/2019 E| operador debera modificar el comando de Gear Up, a una altura de seguridad conforme
esta recomendado en el adjunto B del Anexo & de 2 OACI. s
/P (/V

A
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Rec. 012/2019 Modificar el Call Out de positive rate a positive climb para dar certeza en la toma de
decisiones al momento de subir el tren de aterrizaje. Este call out debera ser referido al

altimetrao.

Nota: Debido a la participacion del Estado del Operador en el trascurso de la investigacion, la Comision
Instruyoé que durante el proceso de investigacion se implementaran acciones para mitigar los hallazgos
detectados en los grupos de trabajo, enfocadas a reforzar el proceso de cabina estéril, uso correcto del
beneficio denominado TVC, reforzar los lineamientos de aceptacion, documentacion y briefing para el
personal que ocupe el jump seat, implementacion de un briefing complementario previo al despegue
para cerciorarse de posibles cambios en las condiciones meteoroldgicas y reforzar en el proceso de peso
y balance, la configuracion de cabina cuando los tripulantes viajan como TVC, por lo cual muchas estas
recomendaciones estan siendo atendidas, aunque estan en estado de abiertas hasta el momento que
el Operador presente las pruebas y la Comision evalué el nivel de cumplimiento.

Direccién General de Aeronautica Civil, SCT, México

De la investigacion se determiné que la DCAC no tiene contemplado ni publicado textos de orientacion
sobre la presencia windshear, asi tampoco ha realizado una clasificacion de peligros de las tormentas y
su magnitud, todo esto basado en los hechos factuales por lo que la Comision determiné realizar la
siguiente recomendacion:

Rec. 013/2019 Implementen un programa para determinar y clasificar el nivel de riesgo sobre la
presencia de tormentas usando el criterio de severidad de la tormenta y su magnitud,
cambios de los componentes de vientos en funcién de la distancia de las aeronaves en

aproximacion y despegue.

Apoyado en las evidencias la falta de equipos en tierra no facilitaron al Controlador de Aerédromo la
deteccion de presencia de windshear, motivo por el cual la Comision determind realizar la siguiente
recomendacion:

Rec. 014/2019 Implementar un programa para que en aerodromos se instalen equipos que faciliten la
deteccion y clasificacion por severidad, de tormentas que puedan generar cambios
importantes en la direccion del viento, que estos equipos tengan la capacidad de detectar
variaciones en las componentes de velocidad longitudinal, lateral y vertical del viento, que

debera ser parte de las ayudas a la navegacion.

Que en su programa de verificaciones realizados a las torres de contro| el alcance de la verificacion
incluya la siguiente recomendacion de la Comision:

Rec. 015/2019 Que se revisen los procedimientos de control de aerodromo y se aseguren gue los criterios
de severidad de tormentas sean considerados como un criterio para la seleccion de la

pista activa.

Que en su programa de verificaciones realizados a las torres de control el alcance de la verificacion
incluya la siguiente recomendacién de la Comision:

Rec. 016/2019 Que se aseguren gue los programas de capacitacion de los CTA's incluyan temas de como

afectan al rendimiento de las aeronaves los vientos producidos por una torv

=
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también se aseguren que el personal que se encuentra proporcionando el servicio en |as
torres de control sea el numero adecuado para atender las operaciones.

Que en su programa de verificacion realizados a los aerédromos el alcance de la verificacién incluya la
siguiente recomendacion de la Comision:

Rec. 017/2019 Que en las verificaciones técnico — administrativas a los aerédromos se eliminen
elementos de riesgo que puedan afectar la continuidad y eficiencia de los servicios de
energia eléctrica, de voz y datos, etc,, a las torres de control.

Servicios a la Navegacién en el Espacio Aéreo Mexicano

Se observo una falta de apego a los procedimientos establecidos para dar a conocer Ia tripulacion del
vuelo SLI2341 informacion actualizada de las condiciones meteorologicas, motivo por el cual la Comnision
determind realizar la siguiente recomendacion:

Rec. 018/2019 Se asegure que los controladores de control de aerédromo proporcionen informacion
actualizada sobre las condiciones meteorologicas imperantes en la estacion a los pilotos
de acuerdo con el contenido del Manual de Gestion de Transito Aéreo de México.,

De la informacién obtenida en el transcurso de la investigacion se detectd que el controlador se
encontraba solo en la torre de control y no habia un supervisor al momento del accidente, motivo por el
cual la Comision determin® realizar la siguiente recomendacion:

Rec. 019/2019 Se realicen un estudio para determinar el numero de controladores necesarios en una
torre de control y se gestione el riesgo cuando solamente exista un CTA en funciones.

Se determind que es un peligro latente el no tener plantas de emergencia alternas eficientes en TWR
DGO debido a que no recibié informacién de cambios e intensidad de viento, entre otros datos, motivo
por el cual la Comision determind realizar la siguiente recomendacion:

Rec. 020/2019Que se realicen programas para verificar las condiciones de sus plantas de emergencia
que alimentan de energia eléctrica a sus equipos para evitar que se reinicien y los
controladores de Torre sigan teniendo energia y sus equipos disponibles.

De las evidencias obtenidas se tuvo conocimiento gue no hay convenios con el explotador del
aercdromo para determinar el alcance en el mantenimiento y equipos de emergencia para garantizar
la continuidad de ésta a |la Torre de Control, motivo por el cual la Comisidn determind realizar la siguiente
recomendacion:

Rec. 021/2019 Que realicen convenios con el explotador del aerédromo para definir sus

responsabilidades y alcance en el mantenimiento de los equipos de emergencia para
garantizar la continuidad de ésta a la Torre de Control.

i D’;(/}'/

Sesion 0012019, ACCDTAFADS4IZMEMMDO  Pigina 70 de 71 JAC CG MANG CHrH



Direccion General de Aeronautica Civil
SC T Direccion de Analisis de Accidentes e Incidentes de Aviacion
- s Comision Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e
< il b s Incidentes de Aviacion

De las comunicaciones escuchadas de los audios de TWR DGO y su transcripcion magnetofonica se
detecto gue un alto contenido de ésta no se apegaba a la fraseologia aeronautica, por lo que la Comision
recomendo:

Rec. 022/2019Se instruya a los Controladores de Transito Aéreoc se apeguen a lo sefalado en la
fraseologia que cita el documento 4444 de la OACL.

Se observo que SENEAM no cuenta con los equipos detectores de Windshear en el aeropuerto de
Durango, por lo que la Comision recomendé:

Rec. 023/2019 SENEAM debera gestionar en conjunto con DGAC el anélisis de riesgo de los aeropuertos
en los que presta servicios a la navegacién con el fin de detectar que aeropuertos
requieren se les instalen equipos que le permitan a los controladores advertir de presencia
de windshear.

OMA

La camara de CCTV gue esta dirigida a la plataforma comercial fue muy util para la investigacion, sin
embargo, se observé que esta no estaba registrando informacion basada en horas local o UTC, motivo
por el cual la Comision determind realizar la siguiente recomendacion:

Rec. 024/2019Que sus camaras de CCTV se encuentren actualizadas y registren informacion siempre
con la hora local o zulu.

Atentamente
El Presidente de la Comision

v
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VER 1
1.- SE ELIMINAN NUMEROS DE SERIE DE LA AERONAVE, MOTOR.

FUNDAMENTO JURIDICO: ARTICULO 113, FRACCION I, LEY FEDERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA
INFORMACION PUBLICA; ASI COMO EL NUMERAL TRIGESIMO OCTAVO DE LOS LINEAMIENTOS GENERALES EN
MATERIA DE CLASIFICACION Y DESCLASIFICACION DE LA INFORMACION, ASI COMO PARA LA ELABORACION

DE VERSIONES PUBLICAS

MOTIVACION: POR TRATARSE DE DATOS INDUSTRIALES UNICOS DE CADA EQUIPO, COMPONENTE, O PARTE

DE LA AERONAVE

VER 2

2.-SE ELIMINA NOMBRE, EDAD Y NUMERO DE LICENCIA DEL PILOTO DE LA AERONAVE

FUNDAMENTO JURIDICO: ART. 68, 116 DE LA LEY GENERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A
INFORMACION PUBLICA; 113, FRACCION | DE LA LEY FEDERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A
INFORMACION PUBLICA.

MOTIVACION: DATOS DE PERSONA FISICA QUE REQUIERAN DE SU CONSENTIMIENTO PARA SU DIFUSION

VER 3

3.-SE ELIMINA NOMBRE, EDAD Y NUMERO DE LICENCIA DELPRIMER OFICIAL DE LA AERONAVE
FUNDAMENTO JURIDICO: ART. 68, 116 DE LA LEY GENERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A
INFORMACION PUBLICA; 113, FRACCION | DE LA LEY FEDERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A
INFORMACION PUBLICA.

MOTIVACION: DATOS DE PERSONA FiSICA QUE REQUIERAN DE SU CONSENTIMIENTO PARA SU DIFUSION

VER 4

4.- SE ELIMINA NOMBRE, EDAD Y NUMERO DE LICENCIA DE TRIPULANTE VIAJANDO EN CABRINA
FUNDAMENTO JURIDICO: ART. 68, 116 DE LA LEY GENERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A
INFORMACION PUBLICA; 113, FRACCION | DE LA LEY FEDERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A
INFORMACION PUBLICA.

MOTIVACION: DATOS DE PERSONA FiSICA QUE REQUIERAN DE SU CONSENTIMIENTO PARA SU DIFUSION

VER 5

5,- S5E ELIMINA NOMBRE, EDAD Y NUMERO DE LICENCIA DE SOBRECARGO MAYOR

FUNDAMENTO JURIDICO: ART. 68, 116 DE LA LEY GENERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A
INFORMACION PUBLICA; 113, FRACCION | DE LA LEY FEDERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A
INFORMACION PUBLICA.

MOTIVACION: DATOS DE PERSONA FiSICA QUE REQUIERAN DE SU CONSENTIMIENTO PARA SU DIFUSION

VER 6

6.- SE ELIMINA NOMBRE, EDAD Y NUMERO DE LICENCIA DE SOBRECARGO

FUNDAMENTO JURIDICO: ART. 68, 116 DE LA LEY GENERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A
INFORMACION PUBLICA; 113, FRACCION | DE LA LEY FEDERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESD A
INFORMACION PUBLICA.

MOTIVACION: DATOS DE PERSONA FiSICA QUE REQUIERAN DE SU CONSENTIMIENTO PARA SU DIFUSION

VER 7

7.-SE ELIMINA NOMBRE, EDAD Y NUMERO DE LICENCIA DE OFICIAL DE OPERACIONES

FUNDAMENTO JURIDICO: ART. 68, 116 DE LA LEY GENERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A
INFORMACION PUBLICA; 113, FRACCION | DE LA LEY FEDERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESD A
INFORMACION PUBLICA.

MOTIVACION: DATOS DE PERSONA FiSICA QUE REQUIERAN DE SU CONSENTIMIENTO PARA SU DIFUSION
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VER 8

8.- SE ELIMINA NOMBRE, EDAD Y NUMERO DE LICENCIA DEL TECNICO EN MANTENIMIENTO
FUNDAMENTO JURIDICO: ART. 68, 116 DE LA LEY GENERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESQ A
INFORMACION PUBLICA; 113, FRACCION | DE LA LEY FEDERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A
INFORMACION PUBLICA.

MOTIVACION: DATOS DE PERSONA FISICA QUE REQUIERAN DE SU CONSENTIMIENTQ PARA SU DIFUSION

VER 9

9.-5E ELIMINA NOMBRE, EDAD Y NUMERO DE LICENCIA DE CONTROLADOR DE TRANSITO AEREQ
FUNDAMENTO JURIDICO: ART. 68, 116 DE LA LEY GENERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A
INFORMACION PUBLICA; 113, FRACCION | DE LA LEY FEDERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESD A
INFORMACION PUBLICA.

MOTIVACION: DATOS DE PERSONA FiSICA QUE REQUIERAN DE SU CONSENTIMIENTO PARA SU DIFUSION

VER 10

10,- SE ELIMINA NOMBRE, EDAD Y NUMERO DE LICENCIA DE PERSONAL DEL OPERADOR

FUNDAMENTO JURIDICO: ART. 68, 116 DE LA LEY GENERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A
INFORMACION PUBLICA; 113, FRACCION | DE LA LEY FEDERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A
INFORMACION PUBLICA.

MOTIVACION: DATOS DE PERSONA FISICA QUE REQUIERAN DE SU CONSENTIMIENTO PARA SU DIFUSION
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LINEA DE TIEMPO DEL ACCIDENTE DEL XA-GAL

Tiempo

TEXTO

CVR

uTC

LCL

TRANSCRIPCION DEL CVR

TRANSCRIPCION DE TWR

METAR

ESTACION
CAMPBELL

PARAMETROS REGISTRADOS EN EL FDR

DIRECCION

INTENSIDAD

INTENSIDAD
MAX

Acc lat

Acc lon

Acc vert

Direccion

del viento

velocidad del viento

Alt

RadAlt

VertSpd

Groundspeed (kt)

Radio Height 1 (feet)

Radio Height 2 (feet)

AIR GROUND
Magnetic Heading (deg)
Wind Direction True (deg)
Wind Speed (knots)
Roll Angle (deg)
Pitch Angle (deg)
Drift Angle (deg)

Angle Of Attack Left (deg)

/Angle Of Attack Right (deg)

Calibrated AirSpeed -

Copilot (knots)
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Radio Height 1 (feet)

Radio Height 2 (feet)

Pressure Altitude (feet)
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Left Gear Down

Nose Gear Down

Right Gear Down

COMENTARIOS

19:05:00

14:05:00

Aterriza el vuelo SLI2430 proveniente de la
Ciudad de Mexico

19:33:50

La tripulacion entra a cabina de piotos y
comienzan a revisar bitacoras

01:17:40

19:33:59

14:33:59

Ya checaste la bitacora?

01:17:46

19:34:05

14:34:05

Indicaciones del Capitan al TVC sobre la operacion de la
aeronave "(...) checas todo... asi chingén guey ... Si
checaste los documentos? ... Subes y es asi ah!
sentandonos por ejemplo, Hola pues Capi todos los
documentos vienen en orden, deja checo la bitacora, eso
por ejemplo guey, cubre la parte de CRM (...)"

Inician la lectura de la lista "Internal Safety Inspection™

Inician la lectura de la lista "POWER UP CHECK LIST"

Terminan la lista"POWER UP CHECK LIST COMPLETE"

01:21:41

19:39:00

14:39:00

Determinan no usar los headsets "(...) Sin headsets no?
(.

El comandante da instrucciones al primer oficial para que vaya
arealizar el walk around *(...) Y le pides (ilegible) parking
brake, checas la presién del acumulador, y le dices

ahorita vengo voy a hacer mi recorido (...)

El capitan le da informacion sobre una fuga "(...) De la
inspeccion exterior guey que te iba a decir guey,
aviéntatela tu porque me dijeron que en el motor 1 traia

ible (...)"

El oficial de operaciones le indica al Capitan que la aeronave
ya esta lista para iniciar el abordaje "(...) Capitan ya
tenemos lista cabina limp

El oficial de operaciones le indica al Capitan la hora de salida
"(..)Alos 15 el capitan (...)"

EITVC se comunica con TWR DGO *(...) Durango Costera

dos cuatro tres uno (..

01:22:53

19:40:12

14:40:12

EITVC le indicaa TWR DGO "(...) Caballero tenemos el...,
esta el atis fuera de servicio y si favor estamos listos a
copiar eh el WX (...)"

EI TVC informa a TWR que el ATIS esta fuera
de servicio, esta conversacion no viene en la
transcripcion de SENEAM solamente se
escucha en la CVR ya que la transcripcion de
SENEAM inici6 a las 200816UTC

TWR DGO le proprociona informacion de *(...) Pista en uso
cero tres, cero cuarenta con siete, altimetro tres cero dos
tres, veintisiete grados (...)"
04007KT 27°C A3023

TWR DGO le proporciona informacion de
correccion altimetrica de 3023

EITVC se comunica nuevamente con TWR DGO para
solicitar autorizacion de la ruta a Mexico "(....) Costera dos
cuatro tres uno, estamos listos a copiar autorizacién
México (...)"

Despues de emiti la autorizacin de la ruta el CTA le pide
*(...) Correcto, llame y listo a iniciar el rodaje (...)"

19:40:28

EI TVC informa: "Ok Capitan tenemos informacion del ATIS
treinta treinta y dos, veintisiete grados por pista cero tres"

EI TVC indica que cuenta con los datos del
servicio del ATIS, proporcionado por TWR

19:41:00

14:41:00

311941Z 01005KT

10SM BKN025CB

28/10 A3023 RMK
8/300

SENEAM explicé a la Comisién que despues
de que se realiza la observacion de Tiempo
en dos minutos a mas tardar se publica el
METAR

19:42:00

360

EL TVC comienza a informarle al Capitan informacion de las.
condiciones de tiempo *(....) Ok Capitan tenemos
6n del ATIS treinta treinta y dos, veintisi

arados. por pista cero tres (...)"

EI TVC le proporciona informacion de correccion
altimetrica de 3032 al Comandante

El Capitan instruye al TVC a que programara la FMS "...)
Chingén pues programa todo guey, ya guey ya van
varios dias guey, Normal guey ni un error guey (...)"

El Capitan instruye al TVC a que programara la
FM:

Introduciendo el TVC QNH 3032

19:44:00

14:44:00

01:28:06

19:45:25

14:45:25

Regresa el primer oficial y le informa al Capitan *(...) Listo

pues si esté aoteando bastante (.

30

1

40

10

01:31:25

19:48:39

El Capitan le dice al TVC que "(...) A los cincuenta ya tiene
aue estar hasta el breafina auev (..."

EI TVC realiza el breafing *(...) Estamos en un embraer
ciento noventa con AUTOBRAKE disponible, no tenemos
ningun diferido en la bitacora, ehh, no tenemos
overweight landing, tenemos pista seca, no tenemos
pista contaminada, no necesitamos ningiin NOISE
ABATEMENT, te ajusto el FIX INFO (...)"

19:50:00

14:50:00

01:34:23

ETTVC le indica al Comandante "(...) Sale comandante,
esta ajustado, take off, briefing esta completo, pendiente
con la naneleria ("

) Yase

El Comandante indica que esta listo en breafing
acabé. es una cil ()"
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LINEA DE TIEMPO DEL ACCIDENTE DEL XA-GAL

Tiempo

TEXTO

CVR

uTC

LCL

TRANSCRIPCION DEL CVR

TRANSCRIPCION DE TWR

METAR

ESTACION
CAMPBELL

PARAMETROS REGISTRADOS EN EL FDR

DIRECCION

INTENSIDAD

INTENSIDAD
MAX

Acc lat

Acc lon

Acc vert

Direccion

del viento

velocidad del viento

Alt

RadAlt

VertSpd

Groundspeed (kt)

Radio Height 1 (feet)

Radio Height 2 (feet)

AIR GROUND
Magnetic Heading (deg)
Wind Direction True (deg)
Wind Speed (knots)
Roll Angle (deg)
Pitch Angle (deg)
Drift Angle (deg)

Angle Of Attack Left (deg)

/Angle Of Attack Right (deg)

Calibrated AirSpeed -

Copilot (knots)
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Radio Height 1 (feet)

Radio Height 2 (feet)

Pressure Altitude (feet)
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Left Gear Down

Nose Gear Down

Right Gear Down

COMENTARIOS

ElC le hace algunas al TVC en
cuanto al llenado de la FMS "{...) Doscientos diagonal cero,
ya de una vez, y comienzas con el CAS, si no el viento en

top of climb en donde va, todo tiene que estar super

lleno, siempre, vas a monitorear en vuelo, normalmente
ahorita son diecisiete grados, Bien guey ya estan las
pantallas con el wheather, vea?, No te sirve de nada
traerlo (ilegible), no manches, uno si, ya viste que traias
tantas cosas guey que no te diste cuenta que traias el
preview puesto guey (...)"

19:52:00

14:52:00

360

El tecnico en mantenimiento entra a la cabina de pilotos y le
indica al Comandante "(...) Me est4 hablando México,
necesitamos hacer una prueba en el (legible) del
compresor (...)"

El comandante cuestiona al tecnico "(...) Necesitamos que?,
Si, pues que tienen que estar corriendo el motor, Vamos
a probar el motor con pasajeros arriba?, Y con una fuga

de combustible? (

19:54:00

14:54:00

350

El tecnico le comenta al comandante que
necesito ver eso Cani (ileaible) (.

19:56:00

14:56:00

340

El comandante le manifiesta al tecnico "(...) Y me lo dices ya
ahorita va aue vamos (ileaible) (...)"

01:40:00

19:57:16

14:57:16

El tecnico le dice al comandante *...) (llegible) Con un
arranque normal ehhh, hacemos todo normal (...,

19:58:00

14:58:00

340

El comandante cuestiona al tecnico *(...) No, no olvidate de
la demora, eso es lo de menos, vamos a hacer una
prueba de un motor con recarga de combustible y con

ieros a bordo (...)"

20:00:00

15:00:00

Se observa cambio de la direccion del viento en
la estaciéon Cambell

20:02:00

15:02:00

1

EI TVC le comenta al comandante sobre la informacion
desplegada del Eperf *(...) Sale Capi, pues quedo take off
one, target de ochenta y nueve punto nueve, un flex temp
de treinta y tres grados, Flaps oney ... Dos punto cero
(ilegible) ciento cuarenta, ciento cuarenta y dos, ciento
cuarenta y cuatro, y ciento noventa y cinco (...)"

Este momento con datos de altimentro A3032,
se confirman las velocidades: V1 140, VR142 y
V2 144, Vfs 195

20:04:00

15:04:00

El comandante comenta *(....) Queda pendiente el cargo ...
"

EI TVC continua leyendo la informacion del Eperf *(...) Flaps
one y...Dos punto cero (ilegible) ciento cuarenta, ciento
cuarenta y dos, ciento cuarenta y cuatro, y ciento
noventa v cinco (...)"

20:06:00

15:06:00

350

Se escucha en la grabadora de voz *(...) Esta correcto todo
el plan de vuelo eh (...)"

El comandante instruye a las sobrecargos "(...) Cerrar
puertas y armar toboganes ... Cerrar puertas (ilegible)
(.

El comandante instruye *(...) Hoy e iniciar el movimiento
[

01:51:30

20:07:03

15:07:03

EITVC comienza a leer la lista *(...) Before start?

El oficial de operaciones le indica al comandante "(...) Ya

quedé Capitan todo listo (...)"

EITVC indica *(...) Before start check .. (alguien tose) list
complete (.

20:08:00

15:08:00

310

01:52:34

20:08:07

15:08:07

El comandante instruye al TVC "{(...) Solicitaaa! arranque y

01:52:43

20:08:16

15:08:16

EITVC se comunica con TWR DGO *(...) Durango costera
dos cuatro tres uno, estamos listos al arranque y
"

DURANGO COSTERA DOS CUATRO TRES
UNO ESTAMOS LISTOS AL ARRANQUE Y
REMOLQUE

20:08:25

15:08:25

TWR DGO "(...) Dos cuatro tres uno solicite a su
compaiiia la autorizacion llame listo a iniciar el rodaje
L

DOS CUATRO TRES UNO SOLICITE A SU
COMPARIA LA AUTORIZACION LLAME LISTO
A INICIAR EL RODAJE

01:52:55

20:08:30

15:08:30

EITVC indica "(...) Pendiente a iniciar el rodaje costera
dos cuatro tres uno (...)"

PENDIENTE A INICIAR EL RODAJE COSTERA
DOS CUATRO TRES UNO

El comandante dice "(...) Esté. Freno parking
Todo Listo? (...)"

20:10:00

15:10:00

320

El oficial de operaciones por intercomunicador le dice al
"(...) Todo listo Capitén (...)"

El comenta "(...) i cual
probar el uno?

El oficial de operaciones responde (...) El uno Capitan (...)"
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LINEA DE TIEMPO DEL ACCIDENTE DEL XA-GAL

ESTACION
Tiempo TEXTO PARAMETROS REGISTRADOS EN EL FDR
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El oficial de operaciones le comenta al comandante
mantenimiento checando ahi Capitén ya nada més que
me den la sefial (...)"
El oficial de operaciones informa al comandante *(...) Ya
01:55:18 quedo capitan, que dice que esta todo OK, ya dejo de
tirar (...)"
20:12:00 | 15:12:00 350 10 14
El comandante le dice al TVC *(...) Autorizado retroceso y
el dos lo arrancamos en retroceso (...)"
El comandante informa a la tripulacion de sobrecargos ™(...)
PA. Tripulacién cabina iniciando movimiento (...
El oficial de indica I
(.
— El comandante cuestiona al ofical de operaciones "(...) Me
01:56:26 . "
avisas cuando libre el dos (..
El oficial de operaciones responde "(...) Cuando guste
capitan esta libre el dos (...)"
El comandante le dice al TVC ) Start engine two de una
vez! (.
01:57:55 | 20:13:30 | 15:13:30 El le oreaunta al TVC "(...) Frenos? (.
EITVC le responde "(...) Si por favor Canitén (.
El el dice al oficial de ..) Gracias,
tierra fueron arranques normales.. podemos
desconectarnos...ahorita tengo personal ala vista y la
salida quedo exactamente a los cero ocho (...)"
20:14:00 | 15:14:00 20 9 14
EITVC comienza la lectura de la lista de verificacion *(...) Set
flaps one (...)"
o - | Elcomandante comienza la lectura de la lista de verificacion
01:58:42 | 20:14:17 | 15:14:17 “(...) After start checklist (...)"
El comandante da la instruccion al TVC de "(...) Listo A
RODAR (...)"
20:14:33 | 15:14:33 EITVC se comunica con TWR DGO (...) Costera dos COSTERA DOS CUATRO TRES UNO
S s cuatro tres uno estamos listos a rodar " ESTAMOS LISTOS A RODAR
DOS CUATRO TRES UNO RODAJE DELTAY
20:14:40 | 15:14:40 Dos cuatro tres uno rodaje delta y alfa antes cero tres cero ALFA ANTES CERO TRES CERO SETENTA TWR DGO notifica nuevamente QNH 3023, y
setenta con doce altimetro tres cero dos tres CON DOCE ALTIMETRO TRES CERO DOS viento de los 70 con 12 nudos
TRES
ENTERADO ESTAMOS AUTORIZADOS DELTA
20:14:47 | 15:14:47 Enterado estamos autorizados delta y alfa cero tres con treinta Y ALFA CERO TRES CON TREINTA
veintitrés en el altimetro costera ehh dos cuatro tres uno VEINTITRES EN EL ALTIMETRO COSTERA
EHH DOS CUATRO TRES UNO
01:59:21 | 20:14:56 | 15:14:56 El menciona "(...) Left side clear (...)"
EITVC responde ) Riaht side clear (.
Q- El comandante comenta " Esta lloviendo ahi encima de
01:59:31 > " ovien ¢
la pista auev ahi nada més (risa) (...)
El comandante le recomienda al TVC *(...) La rotacién trata
01:59:46 de hacerla mas suave bro, 6sea no le hagas asi como
pum, suavecito y constante guey (...)"
El comandante condiciona al TVC en la maniobra de rotacion
*(...) Porque luego siento que me lo rotas y a la verga
auey (.
COSTERA DOS CUATRO TRES UNO
20:15:51 | 15:15:51 Costera dos cuatro tres uno reautorizado a nivel dos ocho cero| REAUTORIZADO A NIVEL DOS OCHO CERO
nuevo aviso costera dos cuatro tres uno NUEVO AVISO COSTERA DOS CUATRO TRES
UNO
N DOS OCHO CERO NUEVO AVISO COSTERA
20:15:55 | 15:15:55 Dos ocho cero nuevo aviso costera dos cuatro tres uno DOS CUATRO TRES UNO
20:16:00 | 15:16:00 60 15 21
02:01:18 | 20:16:53 | 15:16:53 Se escucha un aviso gensr::t: por la aeronave "(...) Take off
EI TVC da la notificacion de "(....) Tripulacién Cabina proximos
al despeque (...)"
SE OBSERVAN CAMBIOS IMPORTANTES
3120182 07003KT EN LA DIRECCION E INTENSIDAD DEL
7SM TSRA VIENTO
201600 BONCB2013 | 70 | 24 | 32 La recion o niencia el vienio o
TSRAB13 METAR no coincide con la informacion que
proporciona la estacion CAMBELL
2018:34 | 15:18:34 El comandante le dice al TVC *(...) Listos.... Antes
20:18:36 | 15:18:36 Antes pista listo al despegue cero tres costera dos cuatro tres | ANTES PISTA LISTO AL DESPEGUE CERO
uno TRES COSTERA DOS CUATRO TRES UNO
Dos cuatro tres uno autorizado para despegar cero noventa BOSIC AT TR S NO AT ORIZADORARS
20:18:40 | 15:18:40 | con veints lame a enuce e un seis i pis por dos oeho | DESPEGAR CERO NOVENTA CON VEINTE. UEnetficavienioge ceSojeon2unuces
S o o pres po LLAME AL CRUCE DE UNO SEIS MIL PIES EI'XA-GAL se encontraba sobre E
POR DOS OCHO CERO
ENTERADO ESTAMOS AUTORIZADOS A
Enterado estamos autorizados a despegar de la cero tres que DESPEGAR DE LA CERO TRES QUE
20:18:48 | 15:18:48 |llamaremos al cruce de uno siete mil por dos ocho cero costera| LLAMAREMOS AL CRUCE DE UNO SIETE MIL
dos cuatro tres uno POR DOS OCHO CERO COSTERA DOS
CUATRO TRES UNO
02:03:22 | 20:18:57 | 15:18:57 | E TVC indica "(...) Que estamos autorizados al despegue
de la cero tres....cero noventa con veinte (.
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El comandante instruye al TVC *(...) Before take off...lo
02:03:56 | 20:19:31 | 15:19:31 més rapido que puedas (Sonido de limpiadores
trabajando intermitente) (ilegible)... (...)"
Anuncio generado por la aeroave
El copiloto da el anuncio de "(...) Tripulacién cabina
imos al (.
02:04:07 | 20:19:42 | 15:19:42 EIcopilotoinicialalisladeb‘efo‘l:le'akeoﬂ ...) Cabin crew
20:20:00 | 15:20:00 % 2 6 Ultimo dato de direccion e intensidad de viento
20 20 de Ia estacion Campbell
20:20:54 | 15:20:54 Torre costera dos cuatro tres uno TORRE COSTERA DOS CUATRO TRES UNO
20:20:57 | 15:20:57 Adelante ADELANTE
20:20:58 | 15:20:58 Posterior al despegue eh nos estariamos desviando por la POSTERIOR AL DESPEGUE EH NOS
o o derecha ESTARIAMOS DESVIANDO POR LA DERECHA
20:21:03 | 15:21:03 Enterado pendiente el cruce de uno siete mil ENTERADOPENDSIFE,.\‘I.EEME“I:CRUCEDEUNO
20:21:05 | 15:21:05 Enterado aracias (iledible) el primero ENTERADO GRACIAS
02:05:37 | 20:21:11 | 15:21:11 | EI TVC pregunta al comandante *(...) Take off roll? (...)"
Se presume que se pierden pierde la senal de
g 1. voz y datos asi como de energia eléctrica de la
HUZIED|| TEZIED TWR por caida de un arbol sobra el cableado de
1 El comandante instruye realizar un despegue estético:
202157 ” .
Vaa ser el Despegue...No.. no .. nol estético hazlo
SPECI 3120222 Este METAR ya no se publico solamante se
20:22:00 11023KT 0SM capturd, debido a que la TWR se habia quedado
22 TSRA VV000 18/13 plure. e et .
73025 RMK 811 sin energia electrica comercial
EL TVC le contesta "(...) Ok ...
El comandante le indica que "(...) Lo voy a llevar contigo
20:22:04 por cualquier pedo... (Sonido de limpiadores trabajando
intermitente) (ilegible) ... (...)"
EI TCV como piloto volando indica
El le instruve
02:05:56 El indica "
El copiloto colasiona *...) thrust Check (.
20:22:06 Sonido de motores ajustando el empuje de
(Sonido de
20:22:22 | 15:22:23 60.75 EIDVDRemplezaavrue;:)sirarInformacl()ndel
20:22:23 | 15:22:22 64.75 | 66.75
20:22:24 | 15:22:24 -0.006 | 0.2129 | 0.9414 2825 -2.125 | Ground | 31.289 2825 | -0352 | 0879 67 | 0176 | 73 | 68 |-0.625|-2.125 58315
09531 Ground 0352 | 0879
Se observan en los datos del DVDR que la
0.0029 | 02158 | 0.9961 Ground -0.703 velocidad con respecto al terreno es continua y
normal
1.0234 Ground -0.703
0.0156 | 0.2148 | 1.0078
09648
0041 | 0207 | 0.9766
1.0273
20:22:25 | 15:22:25 0.0449 | 0.2061 | 1.0195 | 41.133 -1 Ground | 31.465 | 41.133 -0.527 | -0.879 0.6152 | 0.2637 | 69.25 | 70.25 | -0.375 -1 5827.5 | TRUE
0.9609 Ground -0.352 | -0.879
0.04 |0.2119| 0.957 Ground -0.879
0.9844 Ground -0.879
0.0127 | 0.2002 | 1.0469
1.0273
0.0654 | 0.2051 | 0.9492
09297
20:22:26 | 15:22:26 -0.017 | 0.2031 | 1.0078 -1.875 | Ground | 31.289 -0.176 | -0.879 -0.703 | -0.615 | 70.75 | 75.25 | -0.375 | -1.875 | 5830
1.043 Ground -0.352 | -0.879
-0.003 | 0.21 |1.0273 Ground -0.879
0.957 Ground -0.703
0017 | 0.2197 | 0.9492
1.0234
20033 | 021 | 1.0273
09766
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20:22:27 | 15:22:27 -0.009 | 0207 | 1.0039 62516 -05 | -0.5 |Ground|31.465 0.352 | -0879 | -0.264 | -0.527 | -0.352 | 835 | 76 | -05 | -05 | 5832 Downd | Downé| Down&
Locked | Locked | Locked
1.0117 Ground 0352 | 0879
00273 | 02031 | 0.9492 Ground 0879
09688 Ground 0879
0.0244 | 02051 | 1.0117
09883
0.0225 | 02031 1.0156
09961
20:22:28 | 15:22:28 -0.016 | 0.2031 | 0.9766 235 66.984 | 0125 | -15 |Ground | 31.289 235 | 0352 | -0.879 0 |-0615| 845 | 81.25 | 0.125 | -1.5 | 5820
09844 Ground 0527 | 0879
-0.055 | 0208 | 0.9961 Ground 0879
1.0156 Ground 0879
-0.011 | 0.2002 | 0.9805
09531
-0.032 | 0.2178 | 0.9805
1.0352
Se observan mas de 10kis de diferencia entre
las indicaciones de los velocimetros del capitan y
20:22:29 | 15:22:29 El comandante menciona *(...) Eighty knots (...)" -0.021 | 0.1973 | 1.0234 | 42,012 71484 | -0.875 | -1.375 | Ground | 31816 | 42.012 0527 | 0879 0879 | 0.3516 | 94.25 | 85.75 | -0.875 | 1375 | 58165 | TRUE del copiloto, en este momento procedia
descontinuar el procedimiento de la carrera de
despegue. Seguin el SOPs
09531 Ground 0703 | 0879
00322 | 02061 | 0.9648 Ground 0879
1.0156 Ground 0879
0.0293 | 0.1973 | 1.0156
1.0039
0.0928 | 0.1914 | 0.9961
1.043
20:22:30 | 15:22:30 EITVC constesta *(...) CHECK (...)" 0.0537 | 0.1768 | 0.9375 75797| 0 | -1.125 | Ground | 31.465 -0.527 | -0.879 0 |01758| 915 | 8975 | 0 |-1.125| 5828 Variaciones en ‘asé;‘ﬁ%‘es"“"s"ee‘j de
09219 Ground -0.527 | -0.879
00352 0.1973 | 0.9961 Ground -0.879
1.0508 Ground -0.879
-0.01 | 0.1904 [ 1.0469
09414
0.0254 | 0.1934 | 0.9727
09961
o o Downd | Downd | Downa | Variaciones en las indicaciones de airspeed de
20:22:31 | 15:22:31 00195 | 0.1797 | 1.0156 80.078| 0 | -125 |Ground|31.113 0527 | 0879 | 1318 | 1494 | 0.791 | 1055 | 98 0 | -1.25 | 5808 sl kil g APy PO
1.0234 Ground 0703 | 0879
-0.017 | 0.1875 | 0.9688 Ground 0879
09648 Ground -0.879
-0.014 | 0.1826 | 1.0156
1.0391
-0.046 | 0.1895 | 0.9805
09766
2022:32 | 15:22:32 00273 0.1973 | 0.9648 30375 84.266 | 0.125 | -1.25 | Ground | 31.641 30.375 | -0.879 | -0.879 -0.352 | -0.967 | 1045 | 100.25 | 0.125 | -1.25 | 5827.5
09766 Ground -0.879 | -0.879
00137 | 0.1689 | 1.0742 Ground 0879
1.0039 Ground -0.879
00117 | 0.1914 | 0.918
1.0352
0.0215 | 0.1914 | 0.9961
09648
20:22:33 | 15:22:33 01016 0.1963 | 1.0313 | 45 88.406 | -1.25 | -0.875 | Ground| 31.465 | 45 -0.879 | -0.879 0 |05273| 995 | 1035 | -125 | 0875 | 5825 | TRUE
09961 Ground -1.055 | 0879
00605 | 0.1934 | 0.9688 Ground 0879
1 Ground 0879
0.0205 | 0.1885 | 0.9961
1.0039
0.0098 | 0.1914 | 0.9648
09766
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20:22:34 | 15:22:34 00029 | 0.1738 | 1.0313 92,547 1.5 | Ground | 32.344 .23 | 0879 03516 | -0.967 | 105 | 1065 | O | -15 | 5815
09766 Ground -1.055 | 0879
0.0439 | 0.1865 | 0.9648 Ground 0879
1.0117 Ground 0879
00381 0.1709 | 1.043
09883
0.0615 | 0.1797 | 0.9297
09766
20:22:35 | 15:22:35 00664 | 0.1768 | 1.0313 96.547 | -0.625 | -1.375 | Ground | 31.992 0879 | 0879 | 2109 | 0 0 | 1085 | 108 |-0.625|-1.375 | 5828 Downd | Downé, | Downé
Locked | Locked | Locked
1.0078 Ground 0879 | 0879
0083 | 0.1729 | 0.9531 Ground 0879
09961 Ground 0879
00449 ] 0.1748 | 1.0301
09805
0.0684 | 0.1865 | 0.9609
09961
20:22:36 | 15:22:36 0 |04787|1.0234 27 10047 | 0875 | -2 |Ground| 31.289 27 | -0.703 | -0.879 0176 | 0615 | 111.75| 115,75 | 0875 | -2 | 5824
1 Ground 0879 | 0879
00225 | 0.1729 | 0.9766 Ground 0879
09922 Ground 0879
-0.029 [ 0.1797 [ 1.0078
09922
-0.021 [ 0.1738 [ 1.0078
09727
Se observa que las velocidades verticales,
20:22:37 | 15:22:37 -0.009 | 0.167 | 0.9727 | 44.297 104.41 | -0.125 | -1.375 | Ground | 31816 | 44.297 0879 | 0879 0088 | 0 |111.75|11225|-0.125 | -1375 | 5819 | TRUE laterales y longitudinales muestran movimientos
variables durante Ia carrera de despegue
1.0039 Ground 0879 | 0879
-0.005 | 0165 | 1 Ground 0879
1 Ground 0879
0 [0.1738 1.0469
1
00166 | 0.165 | 0.9531
0957
20:22:38 | 15:22:38 00166 | 0.1611 | 0.9883 108.23 | -1.125 | -1.375 | Ground | 31992 0879 | 0879 06152 [ 04395 | 1115 | 111.25 | -1.125 | -1.375 | 5822
09922 Ground 0879 | 0879
00947 | 0.168 | 1.0078 Ground 0879
09883 Ground 0879
0.0957 | 0.1689 | 0.9766
1.0039
0038101709 [ 1.0625
09766
20:22:39 | 15:22:39 0.002 | 0.1689 | 0.8906 112 | 075 | 2 |Ground| 31465 0879 | 0879 | 1934 | 0176 | 0439 | 12525 | 117.75 | -0.75 | -2 | 58145 E"W“& Downé | Downé.
ocked | Locked | Locked
09922 Ground -1.406 | 0879
-0.019 | 0.1738 | 1.0625 Ground 0879
1.0742 Ground 0879
-0.064 | 0.165 | 0.9688
09414
0033 [ 0.1572 | 0.9922
09766
EI DVDR registra patrones cambiantes en el
20:22:40 | 15:22:40 0.0469 | 0.1611 | 0.9883 3075 11559 | 0125 | -1.5 |Ground| 31.641 3075 | 0879 | 0879 -0.439 | 0.4395 | 136.25 | 131.25| 0125 | -1.5 | 58115 viento y hay un aumento en la intensidad del
mismo
1.0234 Ground 1582 | 0879
00576 | 0.1533 | 0.9961 Ground 0879
09531 Ground 0879
-0.013 [ 0.1465 | 1.0117
09961
-0.062 | 0.1455 | 1.0234
1.0313
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20:22:41 | 15:22:41 0.0234 | 0.1504 | 0.9492 | 45.176 119.03| 025 | -0.625 | Ground | 31.992 | 45.176 1055 | 1,055 0 |03516| 146 | 136.5 | -025 | -0.625 | 5807 | TRUE 10kt de diferencia en las indicaciones de
airspeed de CAP v PO
0.9531 Ground 1582 | 1,055
0.0635 | 0.1406 | 0.9727 Ground 1,055
0.9961 Ground 0,879
0.0078 | 0.1445 | 1.0781
1.0352
0.0166 | 0.1396 | 0.9844
0.9648
20:22:42 | 15:22:42 El comandante menciona "(...) V2 (...)" 0.041 | 01396 | 0.9258 122.25 | 0125 | 0125 | Ground | 32.695 1406 | 1,055 0176 | 0527 | 144 | 147 | -0.125 | 0.125 | 58045
0.9609 Ground 1582 | 1,055
0.0684 | 0.1357 | 1.0273 Ground 0,879
10781 Ground 0,879
0.0146 | 0.1172 | 1.0234
0.9414
0.0107 | 01309 | 0.957
0.9961
20:22:43 | 15:22:43 00732 0.1191 | 1.0234 12538 1 | -05 |Ground| 32871 1,055 | -1.055 | -2.725 | -0.264 | 0439 | 1405 | 1445 | 1 | -05 |58035 Downé | Downé | Down&
Locked | Locked | Locked
0.9844 Ground 1406 | 1,055
0.0762 | 0.1387 | 1.0234 Ground 0,879
0.9883 Ground 1,055
0.0547 | 01309 | 0957
1.0234
0.0137 { 0.1191 | 1.0078
0.9688
20:22:44 | 15:22:44 El comandante indica "(...) Rotate (...)" -0.009 | 01299 | 0.9844 33.875 128.42 | 0.875 | -0.875 | Ground | 32.344 33.875| 123 | -1.05 0 |-0439| 152 |14825| 0.875 | -0.875 | 5789
0.9844 Ground 1406 | -1.055
0.0449 | 0.1133 | 0.9648 Ground 1,055
0.9883 Ground 0,879
0.0488 | 0.1172 | 0.9961
0.9961
-0.03 | 0.125 | 1.0117
0.9883
20:22:45 | 15:22:45 009 | 0.1289 | 0.9375 | 4957 13139 | -0.625 | -0.875 | Ground | 33.047 | 49.57 1582 | -0.879 05273 | 0.3516 | 144.25 | 154.75 | -0.625 | -0.875 | 57785 | TRUE Patrones de viento cambiantes muy marcados
09102 Ground 123 | 0527
-0.044 | 01377 | 0.9258 Ground 0
10703 Ground 0.3516
0 0.127 | 1.1758
1.1367
0| 0154309883
0.8828
20:22:46 | 15:22:46 -0.05 |0.1563 | 0.8711 134.33 | -0.875 -2.5 | Ground| 34.102 -1.582 | 1.0547 3.252 | 1.4063 | 141.25 | 141.75 | -0.875 -25 |5779.5
0.9063 Ground -1.406 | 1.7578
-0.041 | 0.1621 | 1.0117 Ground 2.4609
1.0469 Ground 3.3398
-0.02 | 0.1895 | 1.0898
1.0508
0.041 [ 0.1973 | 0.9609
0.918
2047 | 1522 Downé | Down& | Downa | Variaciones en las indicaciones de airspeed de.
20:22:47 | 15:22:47 0.0742 | 0.2139 | 0.8711 137.25| 1625 | 35 |Ground | 34.277 1406 | 42188 | -4.307 | 67676 | 4.1309 | 137.25 | 144 | -1625 | 35 | 770 pound, | Downd, | Downé. e
0.9492 Ground -1.934 | 5.2734
0.041 | 0.2363 1 Ground 6.3281
1.0625 Ground 7.3828
~0.002 | 025 | 1.043
1.0039
0.0137 | 0.2686 | 0.9766
0.9297
20:22:48 | 15:22:48 0.0664 | 0.2793 | 0.957 17.375 139.95 | -1.625 | -4.625 | Ground | 34.102 17.375 | -0.703 | 8.2617 9.668 |8.4375| 147.75| 143.5 | -1.625 | -4.625 | 5759
1.0547 Ground 0.7031 | 9.1406
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oo 5| s e | 2| @ 2 2
CVR | UTC | LCL TRANSCRIPCION DEL CVR TRANSCRIPCION DE TWR S| 2 ‘22 s glalss|3|S |3 /2|8 |2 | 2| |2 8|8 |2 |2  2|8|3% f,:g 28| » | »® S| s |8| 8|8
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Q| z =2 3 3|l el e |3 | 5|52 |35 |8 € |5|5 |58/ o | o 5 e 2| £
k-] = 5 5 £ a £ I = 8 O [280|® 5 5 a s 3 =} =
° o T T o - H a 2 o s 5 T T 2 2 z [4
> 3 3 < = =) > |0 = 3 3 o o
== < | & S N
< o
00527 | 0.2832 | 1.1211 Ground 98438
1.1055 Ground 10.195
0.0264 | 0.2871 | 1.1602
1.1367
0.0527 | 0.293 | 1.1055
1.0938
20:22:49 | 15:22:49 El comandante indica *(...) Positive rate (...)" 00693 | 02881 | 1.0352 | 67.676 14241| .75 | -3.75 |Ground | 33.223 | 67.676 0527 | 10.195 7.998 | 9.4043| 148 | 150 | -1.75 | -3.75 | 57505 | TRUE velocidad maxima indicada alcanzada, y
comienza a perder velocidad y sustentacin
1.0391 Air -0.703 | 10.02
0.042 | 0.2852 | 1.0234 Air 9.668
1.0234 Air 9.3164
0.0508 | 0.2715 | 1.0117
0.9414
-0.006 | 0.2637 | 0.9063
0.9219
20:22:50 | 15:22:50 EI TVC contesta "...) Gear Up (..)" 0.0234 | 0.2646 | 0.9609 144.52| 2125 | 2 Air | 32344 0703 | 9.1406 7.1191 | 86133 | 146.25 [ 14825 | 2425 | 2 | 5765 """"’“d’“":s"t:;::’;,‘t‘j‘\";f"’e"’“a"e
0.9531 Air -2.109 | 8.9649
-0.005 | 0.252 | 09688 Air 8.7891
0.8672 Air 9.1406
-0.002 | 0.252 | 0.8477
08086
00146 0.25 | 0.8203
08438
. ’ in in in
20:22:51 | 15:22:51 El capitan dice "(...) My controls . 0.0029 | 0.2705 | 0.9375 1465 | 11.375| 9375 | Ar |31.816 -3.516 | 9.668 | -2.813 | 10.723 | 8877 | 139 | 144.75|11.375 | 9.375 | 5767 ool
0.9219 Air -1.934 | 10.723
-0.021 | 0.2715 | 0.9141 Air 11.602
0.9375 Air 12.305
-0.007 | 0.2979 | 0.9766
1.0664
0.0059 | 0.3008 [ 1.0977
1.082
20:22:52 | 15:22:52 EI TVC le contesta ™(...) Your controls! (...)" 0.006 | 03271 | 1.125 85 14863 | 15375 | 11.875| Ar | 32344 85 |-1.934 | 12832 11162 11.953| 135 | 1415 | 15375 | 11.875 | 57655 | faise Va”ac“’”ese”'asé’;“,gcji‘ges“ea"s"eed"e
11172 Air -2.461 | 13.008
-0.011 | 0.3125 | 1.0234 Air 12.832
1.0156 Air 12.656
-0.031 0.2959 | 0.957
09336
-0.033 | 0.3027 | 09727
0.957
20:22:53 | 15:22:53 0.0117 | 02754 | 0.9219 | 142.21 150,63 | 23.625 | 19.375 | Ar | 31.992 | 142.21 1582 | 12,129 92285 | 9.3164 | 1315 | 1375 | 23.625 | 19.375| 5776 Va”a“"’”ese”'ESC':“,;°3§‘2)”95"”"Spee""e
0.8203 Air 0 11.25
0.0049 | 0.2646 | 0.8203 Air 10.723
0.7969 Air 10.02
00752 | 0.2588 | 0.8008
08008
0.0459 | 0.2764 | 0.8281
0.8164
20:22:54 | 15:22:54 -0.013 | 0.2705 | 0.75 153 | 30.625 | 26.625 Air 30.762 1.0547 | 9.4922 7.4707 | 8.877 | 130.75| 134.5 | 30.625 | 26.625 | 5801.5 Altura maxima que alcanza la aeronave
0.7031 Air 08789 | 8.9649
0.0107 | 0.2412 | 0.6445 Air 8.9649
06602 Air 8.9649
-0.013 | 0.2422 | 0.7031
0.6875
-0.03 | 0.2705 | 0.7227
08438
20:22:55 | 15:22:55 -0.062 | 0.2793 | 0.793 155.81 | 29.375 | 27.875 Air 29.883 -0.176 | 9.1406 | -1.67 |8.5254 | 8.2617 | 124.25 | 134.25 | 29.375 | 27.875 | 5816.5 In. In. In.
Transit | Transit | Transit
0.7891 Air -0.176 | 9.4922
-0.062 | 0.2617 | 0.7422 Air 10.02
06523 Air
00078 | 0.2744 | 0.6875
0.793
-0.085 | 0.3262 | 0.8945
08984
Alarma generada por la aeronave EGPSW "(..) Don't Debieron haber utilizado la maniobra de escape
20:22:56 | 15:22:56 o it -0.016 | 0.3359 | 0.9023 195 159.14| 205 | 2075 | Air | 29.531 195 | 0527 [ 10371 13.447 | 12,666 | 125.25| 123 | 205 | 20.75 | 5821 de WS y avanzar las Trus Levers a la posicion
de MAX
09141 Air 1,406 [ 10.723
-0.013 | 0.332 | 09492 Air 10.723
09766
-0.002 | 0.3467 | 0.9961
1
-0.016 | 0.3467 | 09922
09688
202257 | 16:22557 -0.008 | 0.3350 | 0.9414 | -144.1 16291 105 | 105 | Ar | 20.531 | -144.1 -1.758 | 9.668 11.162 | 12.041| 1265 | 126 | 105 | 105 | 5816 | false
09023 Air -1.406 | 8.7891
0.0273 | 0.333 | 0.902 Air 7.9102
0.867 Air 7.207
0.0283 | 0.3174 | 0.8594
0.8594
0.0186 | 0.3076 | 0.851
0.800
20:22:58 | 15:22:58 0.0088 | 0.3037 | 0.812 166.75] 4 | 8.5 | Ar |20.531 1,406 | 6.3281 9.668 | 9.4922 | 127.75| 1285 | 4 | 8.75 | 5809
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LINEA DE TIEMPO DEL ACCIDENTE DEL XA-GAL

ESTACION
Tiempo TEXTO PARAMETROS REGISTRADOS EN EL FDR
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CVR | UTC | LcL TRANSCRIPCION DEL CVR TRANSCRIPCION DE TWR gl2|2 E 8| s | s |83| 3|5 |3 ¢ |8|2 2|8 $|&|8 2|2 2|8 |8 |35/%8 22|58 |35 5|38
g | B|E=l 2|28 f3 s €| 2| E| 2|2 |2 | |B|8|2|2|2|2|E |22z 2|2|e|8|C|9|¢t
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<
0.7969 Air -1.23 | 5.8008
0.0176 | 0.3047 | 0.7773 Air 5.9766
0.7578 Air 6.8555
0.0068 | 0.3125 | 0.793
0.832
-0.006 | 0.3242 | 0.9531
3.3008
0.0449 | -0.214 | 1.2227
20:22:59 | 15:22:59 1.918 0 -4 -1.25 Air 0 4.3945 | -0.703 7.6465 129.75 -4 -1.25 5798
0.0186 | 0.0986 | 0.8906 Air 0.7031
Deja de grabar el DVDR debido al impacto
20:24:00 | 15:24:00 240 18 40
15:26:00 270 26 35
TWR DGO DOS CUATRO TRES UNO POSICION
. COSTERA DOS CUATRO TRES UNO )
20:28:03 TWR DGO S CuATR. Primer intento de comunicacién
. COSTERA DOS CUATRO TRES UNO
20:28:34 TWR DGO s CuATR. Segundo ntento de comunicacion
20:29:00 | 15:29:00
202957 TWR DGO COSTERADOS CUATROTRES UNO Tercer intento de comunicacién
20:30:17 ACC MZT (TONO DE LLAMADA) DURANGO
. MAZA YA SE COMUNICO CON USTEDES EL
20:30:32 TWR DGO MUNICO o
ACC MZT NEGATIVO
TWR DGO NO Y NO LO VE EN EL RADAR
ACC MZT NO
'AH CARAY QUE RARO BUENO DEJE Y LE
TWR DGO SIGO INTENTADO
ACC MZT SALE
TWR DGO SALE
15:31:00 280 25 37
TWR DGO DIGAME
ACC MZT YA LE CONTESTO
TWR DGO NO NEGATIVO
20:31:48 ACC MZT POS NO LO NO AQUI NO CONTESTA NI
20:31:49 TWR DGO HIJOLE BUENO DEJE Y LE SIGO INTENTANDO
20:31:54 ACC MZT A QUE HORAS DESPEGO
20:31:55 TWR DGO DESPEGO POR AHI A LOS VEINTICUATRO
20:32:00 ACC MZT A LOS VEINTICUATRO YA DEBERIA ESTAR
20:32:02 TWR DGO S| YA DEBERIA ESTAR
20:32:04 ACC MZT A VER SALE AHORITA QUE
. COSTERA DOS CUATRO TRES UNO
20:32:47 TWR DGO DURANGO Cuarto intento de comunicacion
20:33:00 | 15:33:00 280 | 28 | 36
o TORRE MOVIL (ILEGIBLE) CERO DOS TORRE
20:34:11 MOVIL CREI UNIDAD DEL CREI
20:34:20 TWR DGO ADELANTE
. ESTAMOS VIENDO HUMO EN CABECERA
20:34:21 MOVIL CREI VEINTIUNO NOS APROXIMAMOS HACIA ALLA
20:34:23 TWR DGO SIENTERADO PENDIENTE
g DESPEGO DE LA CERO TRES PERO PUES SI
20:34:31 TWR DGO CHEQUEN LA PISTA
g AL PARECER ESTA MAS ALLA DE LA DE LA
20:34:38 MOVIL CREI VEINTIUNO
15:35:00
20:35:29 TWR DGO ISAIAS DONDE ESTAS
20:35:41 TWR DGO ISAIAS DONDE ESTAS
20:35:48 MOVIL CREI MAYDAY MAYDAYCAOASA.FEF/:: ES EL AVION EL Se confirma el accidente
(FIN DE LA TRANSCRIPCION)
T
RTD 28007KT 7SM
OVC015CB 17/14
21:03:00 A3024 RMK
SLP118 57014 956
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INFORMES CONFIDENCIALES SMS
Peligros Originados por el drea de Pilotos (Periodo Agosto 2016 — Julio 2018)

Numero de Informes SMS por Aio Numero de Informes SMS Totales SHELL
(3 afos)

-

. . ” En 3 ainos
Peligros identificados B Del total de

Factor Humano,
1. Inadecuada técnica de vuelo

el de mayor
recurrencia.

2. Discrepancia en procedimiento TVC

3. Pérdida de la conciencia situacional -

4. Mala coordinacion en la comunicacién

Nota: Sin consecuencias materializadas.
Desapego a

procedimientos

Numero total de reportes
RPNWHAUIOIN00WO
ololololololololole]
|
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Departamento de Control de Vuelos
Aeroméxico Connect

Carpeta Meteoroldgica
Vespertina - México

Fecha: 31 -JULIO - 2018

VER 10

Elaboro:

Para cualquier duda o aclaracién referente a la informacion proporcionada en esta carpeta meteoroldgica, favor de dirigirse a la siguiente direccion de correo electrénico

amcdespachadores@aeromexico.com y amcctrivuelos@aeromexico.com
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Para cualquier duda o aclaracién referente a la informacion proporcionada en esta carpeta meteoroldgica, favor de dirigirse a la siguiente direccion de correo electrénico:

amcdespachadores@aeromexico.com y amcctrivuelos@aeromexico.com 2
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Para cualquier duda o aclaracién referente a la informacion proporcionada en esta carpeta meteoroldgica, favor de dirigirse a la siguiente direccion de correo electrénico:

amcdespachadores@aeromexico.com y amcctrivuelos@aeromexico.com
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Para cualquier duda o aclaracién referente a la informacion proporcionada en esta carpeta meteoroldgica, favor de dirigirse a la siguiente direccion de correo electrénico:

amcdespachadores@aeromexico.com y amcctrivuelos@aeromexico.com 4
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Para cualquier duda o aclaracién referente a la informacion proporcionada en esta carpeta meteoroldgica, favor de dirigirse a la siguiente direccion de correo electrénico:

amcdespachadores@aeromexico.com y amcctrivuelos@aeromexico.com
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Para cualquier duda o aclaracién referente a la informacién proporcionada en esta carpeta meteoroldgica, favor de dirigirse a la siguiente direccién de correo electrénico:

amcdespachadores@aeromexico.com y amcctrivuelos@aeromexico.com
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Para cualquier duda o aclaracién referente a la informacion proporcionada en esta carpeta meteoroldgica, favor de dirigirse a la siguiente direccion de correo electrénico:

amcdespachadores@aeromexico.com y amcctrivuelos@aeromexico.com 7
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FAMX22 MMMX 310144
PRD/VALIDEZ 310600/010600

SINOPSIS:

BAJA PRESION CENTRO CCA 11N111W MOV W 10KT.. ONDA TRPCL ENTRE 14N/22N
ALRG LNA 91W MOV W 10KT.. VGDA INVRTDA CON EJE FL100 ALRG LNA 16N100W
MMZC MOV W 10KT.. BAJA PRESION FL180 CENTRO CCA 31N109W MOV W 10 NUDOS..
FTE FRIO ALRG LNA 32N95W 30N100W KELP 33N108W MOV SE 10 NUDOS..

TMPO SIG:

150MN AMBSLDS EJE ONDA TRPCL CB/TSRA AISL CSPDS CB FL520 NUB CUSC FL020

A FLO60 NUB/CDO ASAC FL100 A FL140Y ZNS LUV AISL TDO PRD.. 100MN AMBSLDS
VGDA INVRTDA CON EJE FL100 CB/TSRA AISL CSPDS CB FL500 MNU/NUB CUSC FL020
A FLO60 NUB ASAC FLO90 A FL130 ENTRE 06Z/12Z Y DSPS 187 HST FIN PRD..

100MN AMBSLDS LNA 31N109W 22N105W CB/TSRA AISL CSPDS CB FL500 NUB CUSC
FLO20 A FLO60 NUB ASAC FLO90 A FL130 Y ZNS LUV AISL ENTRE 06Z/14Z Y DSPS

20Z HST FIN PRD.. EN UN RADIO DE 180MN CENTRO BAJA PRESION CB/TSRA AISL
CSPDS CB FL520 TDO PRD.. ENTRE LNS 17N/14N Y LNS 93W/100W CB/TSRA AISL
CSPDS CB FL500 NUB CUSC FLO20 A FLO60 NUB ASAC FL100 A FL140 ENTRE 06Z/157Z..
100MN AMBSLDS EJE FTE FRIO CB/TSRA AISL CSPDS CB FL450 MNU/NUB CUSC FL020
A FLO60 NUB ASAC FLO90 A FL130Y ZNS LUV AISL TDO PRD..

TURB:

FTE/SEV CCA CB TDS NVLS..

ICE:

LIG/MOD FRHINES 120MN AMBSLDS LNA 32N112W 24N107W ENTRE FL190 Y FL250..

NVL CGN:

FL170 A FL180 SBR PRCN NW AREAY FL165 A FL175 SBR PRCN NE AREAY FL160
A FL170 SBR RESTO AREA..
VA:

NINGUNA..

Para cualquier duda o aclaracién referente a la informacion proporcionada en esta carpeta meteoroldgica, favor de dirigirse a la siguiente direccion de correo electrénico:

amcdespachadores@aeromexico.com y amcctrivuelos@aeromexico.com
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MMDO 3119417 81ea5KT 185SM BKN@25CE 28/18 A3@23 RMK 8/3ee

MMDO 3118447 12083KT 12SM BKNS25TCU BEN28@ 26/11 A3e2e RMK B/281 ISOL CB

MMDO 3117417 3608@TKT 12SM FEWE25 SCT288 25/12 A3e29 RMK SLP112 57@e4 903 8/181 HIY
MMDO 3116462 20000KT 185M SCT2e8 22/13 A3030 RMK 8/e@l HIY

MMDO 3115447 30006KT 105M SCT28@ 28713 A3@30 RMK 8/001 HIY
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Transcripcion suceso SLI2431, XAGAL, 31/JUL/18

Tiempo Posicion Transcripcion
1:17:40* CAP Ya checaste la bitacora?

19:33:59 UTC CANAL 4
Antes de que agarres la lista, checas todo... asi chingén %
guey.

1:17:46* CAP Si checaste los documentos?

19:34:05 UTC CANAL 4 Subes y es asi ah! sentandonos por ejemplo, Hola pues Capi
todos los documentos vienen en orden, deja checo la
bitacora, eso por ejemplo guey, cubre la parte de CRM

CcoP Entiendo
CANAL 4
Comunicaciones no relacionadas con la operacién y
CAP i
CANAL 4
cop Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CANAL 4
cop Capi estan checados los cinco folios y no hay reportes O \
CANAL 4 N
CAP ft;in:\?;ntos fueron checados
CANAL 4
cop Internal Safety Inspection
CANAL 4
CAP
CANAL 4 Check, escucha escucha
cop Maintenance status
CANAL 4
CAP
CANAL 4 Checked .
COP Manuals and documents \
CANAL 4 \
cop
CANAL 4 On Board
O Cockpit emergency equipment /
CANAL 4 p gency equip \ /
cop
CANAL 4 Checked
cop 3 \
CANAL 4 Electric Panel \
/ cop Set . 7 4
‘Rubricas de los participantes del Grupo de trabajo de la Grabadora de voz L i

._.'__J/v_‘;’/_'_._,ﬁ"” o T

L



Transcripcion suceso SLI2431, XAGAL, 31/JUL/18

e
P T

CANAL 4
COP
CANAL 4 Fuel Panel
coP
CANAL 4 Checked
Cop A . .
CANAL 4 Windshield wiper
COP
CANAL 4 e
CoP 1
CANAL 4 Hydraulic Panel
COP
CANAL 4 Checked
cop Air conditioning, pneumatic panel
CANAL 4
copP Checked
CANAL 4
cop Pax Oxygen Panel
CANAL 4
COP Checked
CANAL 4
ELTH
COoP
CANAL 4
CcoP
CANAL 4 Atmpd
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacién
CANAL 4
CoP Comunicaciones no relacionadas con la operaciéon
CANAL 4
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CANAL 4
coP Comunicaciones no relacionadas con la operacién
CANAL 4
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CANAL 4
COP Comunicaciones no relacionadas con la operacién
CANAL 4 i
cop Landing Gear Level
CANAL 4

/

P |
A |



Transcripcion suceso SLI2431, XAGAL, 31/JUL/18

CAP Down
CANAL 4
cop Start stop selectors
CANAL 4
CAP Stop
CANAL 4
Ccop Speed Brake Lever
CANAL 4
cop Closed
CANAL 4
cop RAT Manual deploy
CANAL 4
cop Stowed
CANAL 4
CA(;I?QF:. a Slat flap lever
cop Verify position
CANAL 4
CAE\I?APL a Circuit Brakers
cop Checked
CANAL 4
cop Safety pins
CANAL 4
cop On board
CANAL 4
cop Internal Safety Inspection Check list Complete
CANAL 4
Ccop POWER UP CHECK LIST
CANAL4
cop Battery one
CANAL 4
cop On
CANAL 4
cop Battery two
CANAL 4
Auto
Battery One
cop On
CANAL 4 Bettery two
Auto
73

F*



Transcripcion suceso SLI2431, XAGAL, 31/JUL/18

cop Battery voltage
CANAL 4
CcopP Checked
CANAL 4
CcopP Emergency lights selector
CANAL 4
cop On.. ... then armed
CANAL 4
cop Fire panel
CANAL 4
1:19:55% | cANAL1,2,3y4 | SONIDO ALARMA DE TEST FIRE DETECTOR
19:36:14 UTC 4
CcoP Checked
CANAL4
cop APU
CANAL 4 >
cop .
CANAL 4 As required
cop NAV Light
CANAL 4
copP On
CANAL 4
CAP Ya ves nav light On
CANAL 4
cop Hydraulic panel
CANAL 4
cop As required /
CANAL 4 Wi
COP Electronic Circuit Brakers =
CANAL4
cop Checked
CANAL4
cop DVDR Panel
CANAL 4
COP Cockpit reinforced door panel
CANAL 4
cop Quieres que hagamos la prueba?
CANAL 4
CAP No ya
CANAL 4
CopP Photoluminescent strips
CANAL 4
CoP Check out N

rd T
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Transcripcion suceso SLI2431, XAGAL, 31/JUL/18

CANAL 4
cop POWER UP CHECK LIST COMPLETE
CANAL 4
01:21:41* CAP Sin headsets no?
19:39:00 UTC CANAL 4
cop Y ahi te pones todas las luces guey
CANAL 4
CONVERSACION Al
EN CABINA "
CANAL 4
Boonisic | B e G B e e
e recorrido. o : i
CANAL 4
De la inspeccion exterior guey que te iba a decir guey,
CAP aviéntatela tu porque me dijeron que en el motor 1 traia
CANAL 4 una fuga de combustible.
cop Si
CANAL 4
Pero que segun que ya lo revisaron guey, y que ya esta
CAP dentro de parametros, si quieres preguntale al master guey,
CANAL 4 que segun él ya lo checo y ya sabes guey, que te diga de
donde venia guey.
cop Ok.
CANAL 4
CAP Y que te ensefie guey que no esté goteando
CANAL 4
cop 0%
CANAL 4
Porque segun ahorita ves que regreso el capi y me dijo ve
CAP ven ven, chécale bien este pedo guey por que no sé si nos
CANAL 4 metieron gol guey o que pedo.
/
CcoP Va vy
CANAL 4 \
CAP Y ya es lo unico guey.
CANAL 4
cop El dos verdad? k
CANAL 4
CAP El capi me dijo que del dos y este guey me dijo que del uno.
CANAL 4 )
A
4 Sas
&
4 ¥



Transcripcién suceso SLI2431, XAGAL, 31/JUL/18

B NN

L,

cop Checo los dos
CANAL 4
CAP Entonces
CANAL 4
CONVERSACION | comunicaciones no relacionadas con la operacion
EN CABINA
CANAL 4
COP Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CANAL 4
Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CAP
CANAL 4
COoP Comunicaciones no relacionadas con la operaciéon
CANAL 4
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacién
CANAL 4
COP Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CANAL 4
Comunicaciones no relacionadas con la 6peraci6n
CAP
CANAL 4
COP Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CANAL 4
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacion {
CANAL 4
coP Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CANAL 4
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CANAL 4
OPERACIONES Capitan ya tenemos lista cabina limpia
CANAL4
CAP Si ya nos dio ok la compaiiera
CANAL4
OPERACIONES Ya
CANAL 4
CAP Pues vamonos
CANAL 4
OPERACIONES A los 15 el despegue capitan
CANAL 4 oL
i r



W\

Transcripcion suceso SLI12431, XAGAL, 31/JUL/18

CAP No se diga mas
CANAL 4
OPERACIONES | Gracias
CANAL 4
SOB Capiii, todo bien
CANAL 4
cop Durango Costera dos cuatro tres uno
CANAL 2
CATP‘:\;F:. 2 Dos cuatro tres uno, adelante
cop Caballero tenemos el, esta el atis fuera de servicio y si favor
CANAL 2 estamos listos a copiar eh el WX
TWR Pista en uso cero tres cero cuarenta con siete, altimetro
CANAL 2 tres cero dos tres veintisiete grados
coP Enterado treinta treinta y dos, veintisiete grados, pista en
CANAL 2 uso por favor
TWR Cero tres pista cero tres, cero cuarenta con siete, la cero
CANAL 2 tres
COP Cero tres, cero cuarenta con siete, gracias eh, costera dos
CANAL 2 cuatro tres uno.
CcopP Costera dos cuatro tres uno, estamos listos a copiar
CANAL 2 autorizacion México
Dos cuatro tres uno el ATC, lo autoriza al aeropuerto de
TWR Meéxico, via la superior Julieta cinco Querétaro, Julieta cinco
CANAL 2 México, nivel de vuelo tres nueve cero, codigo seis tres uno
tres, salida Durango, corrijo, SEKUB uno alfa pista cero tres
Enterado, estamos autorizados a México, superior Julieta
o cinco Querétaro TIKEB, TIKEB uno alfa México, codigo se':(“
CANAL 2 ) ;
tres uno tres, eeh, me puedes repetir la salida por favor?
CATI:{AFI{. 2 Salida SEKUB uno alfa y la pista cero tres )
COF SEKUB uno alfa, pista cero tres, costera dos cuatro tres uno / \
CANAL 2 /
TWR A S .
CANAL 2 Correcto, llame y listo a iniciar el rodaje \\
CA(I:\ITL 2 Pendiente, gracias. \J
COP Comunicaciones no relacionadas con la operacién l“k
CANAL 4 N
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacién
CANAL 4
SOB Comunicaciones no relacionadas con la operacién 5/'7

rd L]

g 7
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Transcripcién suceso SLI2431, XAGAL, 31/JUL/18

CANAL 4
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CANAL 4
1:23:09* CONVERSACION Comunicaciones no relacionadas con la operacién
19:40:28 UTC EN CABINA
CANAL 4
CoP Ok Capitan tenemos informacion del ATIS treinta treinta y
CANAL 4 dos, veintisiete grados por pista cero tres
cop Estamos autorizados al aeropuerto de México, por julieta 5
Querétaro la salida SEKUB uno alfa a la pista 03, Querétaro
CANAL 4 a4
con codigo 6313.
A Chingon pues programa todo guey
CANAL 4
CAL Pues si ya guey ya van varios dias guey
CANAL 4
CAP g
CANAL 4 Normal guey ni un error guey
CAP Plan de vuelo, la bitacora, vuelo ya viste que no tienes
CANAL 4 pedos guey
01:25:40* CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacién
19:42:59 UTC CANAL 4
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacién
CANAL 4 :
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CANAL 4
CAP Por ejemplo TIKEB guey dsea es superior julieta cinco
CANAL 4 Querétaro, no?
COoP Aja
CANAL 4
corp Entonces TIKEB y ahi ya lo cierro no?
CANAL4
CAP Si guey, por que la llegada empieza desde TIKEB guey
CANAL 4
cop Desde TIKEB aja ok
CANAL 4
. . *
1;: iji:Z’JTC CA(I:\ITL 4 Nuestro alterno esta Aguascalientes, sale?
CONVERSACION llegible
EN CABINA s
CANAL 4
1:28:06* cop

Listo pues si esta goteando bastante




Transcripcion suceso SLI2431, XAGAL, 31/JUL/18

19:45:25 UTC CANAL 4

CAP

CANAL 4 Muy cabrén?

cop Dice el master que seglin que son setenta y dos por minuto
CANAL 4 y que tiene treinta y tres, pero de que esta goteando

estad goteando, aja no es un chingo no es un chorro, pero si

cop
CANAL4

esta como la pinche gota, tik, tik, tik

cop
CANAL 4

Si guey constante

CAP
CANAL4

En el dos o en el uno?

cop
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacion

CAP
CANAL 4

Pues a ver ahora con el

motor corriendo.

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacion

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
EN CABINA

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

2z

g
7 )

G
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Transcripcién suceso SLI2431, XAGAL, 31/JUL/18

CANAL 4
01:30:30* OPERACIONES OK, una hora nueve, .. cero con veintidés millas (ilegible) al
19:47:44 CANAL 4 alterno una cuarenta y ocho
Ola0a5 COII;\INVERSACION ; _
19-47:58 UTC CABINA Cero humedad quedo viento a (llegible)
CANAL 4
1§i8313§f;[‘ C CA(I:\I’G:L a A los cincuenta ya tiene que estar hasta el breafing guey..
Sale capitan tenemos la salida sekub uno alfa vamos a ascender
radial cero treinta a siete millas por la derecha para proceder a
01:31:45* cop 5 - ’ A :
19:48:59 UTC CANAL 4 diez millas del arco para interceptar la corre.spon(':l‘lente radial a
nuestro, ah, por sekub en este caso en continuacién lo que nos
autorice la.. el ATC
01:32:17* COP Uno cero tres viraje a ocho mil_las po_r la dc_erecha un arco dt? diez
19:49:31 UTC CANAL 4 para interceptar , se'kub superior Julieta cinco nuestro taxi va a
ser via Delta Alfa a pista
CAP s
CANAL 4 A pista cero tres, sale
Estamos en un embraer ciento noventa con AUTOBRAKE
cop disponible no tenemos ningun diferido en la bitacora, ehh, no
CANAL 4 tenemos overweight landing, tenemos pista seca, no tenemos
pista contaminada, no necesitamos ningin NOISE ABATEMENT,
te ajusto el FIX INFO
1915?)21§QJTC CA(I:\ITL 4 Nos dieron diez mil nuevo aviso, no verdad?
copP N
CANAL 4 2
CAP i .
CANAL 4 A cudnto tiempo?
CoP - 2
CANAL 4 Sin restriccién tres nueve cero
1; ;gi:%:c CA(I:\IA:L a Tenemos tres tres final no?
01.33:15¢ O Tres tres cero?
19:50:29 UTC CANAL 4 :
CAiIOAPL 4 Si, tres (ilegible)
01:33:20* CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacién
19:50:34 UTC CANAL 4
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacién
CANAL 4
cop Comunicaciones no relacionadas con la operaciéon
CANAL 4 e
. . *
13:;31333“: CA?\ITL 4 Aqui se pon}]el VOR verdad?
01:33:41* CAP Si Comu nicaciones no relacionadas con la operacion /

10
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Transcripcion suceso SLI2431, XAGAL, 31/JUL/18

19:50:55 UTC

CANAL 4

CAP
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacion

CAP
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

01:33:50*
19:51:04 UTC

CONVERSACION
EN CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacion

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CAP
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacion

01:33:56*
19:51:10 UTC

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
EN CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacion

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
EN CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
EN CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

\J

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operaciéon

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

N —

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
EN CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
EN CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

7

! I -
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Transcripcién suceso SLI2431, XAGAL, 31/JUL/18

CONVERSACION Comunicaciones no relacionadas con la operacion
EN CABINA
CANAL 4
01:34:23* COSNVEiSB?IﬁLON Sale t:omandante, estd aj'ustado, take off, briefing esta completo,
19:51:37 UTC CANAL 4 pendiente con la papeleria
CAP ;
CANAL 4 Ya se acabd@, es una cincuenta
CONVERSACION
EN CABINA Ya estamos cargados, este, faltan dos
CANAL 4
AR Yes
CANAL 4
CONVERSACION
EN CABINA (llegible)
CANAL 4
01:34:40* CAP Acuérdate que no tenemos Landing fuel, guey, esta en doscientos
19:51:54 UTC CANAL 4 diagonal cero guey, Monchis?
coP J
CANAL 4 Perdén?
CAP !
CANAL 4 No hay landing fuel
01:34:48* CONVERSACION ; ;
19:52:02 UTC EN CABINA Ahi va cero siempre
CANAL 4
Doscientos diagonal cero, ya de una vez, y comienzas con el CAS,
CAP si no el viento en top of climb en donde va, todo tiene que estar
CANAL 4 stper lleno, siempre, vas a monitorear en vuelo, normalmente
ahorita son diecisiete grados
CONVERSACION
1;;::_51::‘:; . ENCABINA | Ok
g CANAL 4
CONVERSACION
EN CABINA (llegible)
CANAL 4
s o Yo luego, en nav arrival, nav arrival, hay gente que no le gusta
19:52:34 UTC CANAL 4 i : i
CONVERSACION
EN CABINA De una vez métela, guey, tienes miedo
CANAL 4
Yo si guey, normal ILS dos guey, MAVEK y TIKEB, yo lo hago guey
Quest S0 hay capis que no les gusta que lo haga y esta bien guey, asi como
19:52:43 UTC CANAL 4 ! o d
lo dejaste, automatico, (ilegible)
CA?GA:L 4 Bien guey ya estan las pantallas con el wheather, vea? -
coP Si 7T
74
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CANAL 4

CONVERSACION
EN CABINA

CANAL 4

(llegible) No guey, ahorita estaba aqui ajustandole, simplemente

era lo que va, (llegible)

CAP
CANAL 4

No te sirve de nada traerlo (ilegible), no manches, uno si, ya viste
que traias tantas cosas guey que no te diste cuenta que traias el

preview puesto guey

CONVERSACION
EN CABINA

CANAL 4

Asies

01:36:29*
19:53:45 UTC

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

01:36:35*
19:53:51 UTC

CONVERSACION
EN CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CAP
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacion

OPERACIONES
CANAL 4

Libre, Libre

CANAL1,2,3y4

Alarma prueba de TRIM

CAP
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CAP
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

(llegible)

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
EN CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
EN CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
EN CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacion

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

V. |
S
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CONVERSACION
EN CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacion

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operaciéon

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacion

CONVERSACION
EN CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacion

CONVERSACION
EN CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operaciéon

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacion

CONVERSACION
EN CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operaciéon

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

(llegibles) a

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién
|

CONVERSACION
EN CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacion

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacion

CONVERSACION
EN CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operaciéon

CONVERSACION
EN CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacion

CONVERSACION
EN CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacion

Pt |

CAP

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

7 4
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CANAL 4
cop :
CANAL 4 Sia ver
MANTENIMIENTO ;
CANAL 4 Este, necesito de su ayuda
CA(I:\:API. a Qué pasé?
MANTENIMIENTO | Me estd hablando México, necesitamos hacer una prueba en el
CANAL 4 (ilegible) del compresor.
CAP Necesitamos que?, Si, pues que tienen que estar corriendo el
CANAL 4 motor
MAE:LMLIENTO Ahorita estd dentro de, pero necesito verificar (ilegible)
oot Vamos a probar el motor con pasajeros arriba?
CANAL 4
MANTENIMIENTO :
CANAL 4 (llegible)
CA(;JTL 4 Y con una fuga de combustible?
MA'S::EIENTO Ehhh, necesito ver eso Capi (ilegible)
AR Y me lo dices ya ahorita ya que vamos (ilegible)
CANAL 4
VANTENIMIENTD | 1, i e Mt
MANTENIMIENTO | Incluso el capitdn me dijo que lo estan monitoreando (ilegible) si
CANAL 4 realmente (ilegible) y en México le dijeron que (ilegible)
CA(I:UTL a Cémo ves?
CA(I:\IJ::L a Me la aviento 1
CONVERSACION
EN CABINA (ilegible) Radio
CANAL 4
CA(I:\ITL 4 Si claro, todo?
CONVERSACION
EN CABINA (llegible)
CANAL 4
01:40:00* CONVERSACION L
19:57:16 UTC EN CABINA (llegible) Con un arranque normal ehhh, hacemos todo normal,
CANAL 4
MANTENIMIENTO Ahorita !\ablg .a México para ver si realmente estaban enterados,
CANAL 4 y no tenian ni idea
r 4 r //
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e Y como lo vas a considerar guey?
CANAL 4 BUEYs
MANTENIMIENTO
O sea, la demora?
CANAL 4
CAP No no olvidate de la demora, eso es lo de menos, vamos a hacer
una prueba de un motor con recarga de combustible y con
CANAL 4 P g Y

pasajeros a bordo

MANTENIMIENTO

Si es lo que le comenté (llegible), de todas maneras, (llegible) voy
por mi banco (llegible) ... yo de todas maneras si no me han

CANALS contestado en México
CAP
: ; 5
CANAL 4 Ya tienes equipo de apoyo?
CONVERSACION
EN CABINA (llegible)
CANAL 4
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operaciéon
CANAL 4 .
MANTENIMIENTO | Si
CANAL 4
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CANAL 4
MANTENIMIENTO |
CANAL 4
CAP
CANAL 4 Orale
Gracias
MANTENIMIENTO
CANAL 4
Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CAP
CANAL 4
peiad Se me fue esto tres con tres
CANAL 4 ?
cop Capitan
CANAL 4
CAP Ahorita le ensefiamos
CANAL 4 No pasa nada, ochenta y tres, ochocientos noventa y dos
cop Dan nueve mil seiscientos Noventa seis mil cuatrocientos dos
CANAL 4 diez y siete punto siete
CAP : ; :
CANAL4 Diezy mete;[.‘/iﬁnto siete
s <)L
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cop Sale Capi, pues quedo take off one, target de ochenta y nueve
CANAL 4 punto nueve, un flex temp de treinta y tres grados
CAP )
CANAL 4 No sabes que, no figura eso,
cop Flaps one vy..Dos punto cero (ilegible) ciento cuarenta, ciento
CANAL 4 cuarenta y dos, ciento cuarenta y cuatro, y ciento noventa y cinco
CA::\ITL 4 Queda pendiente el cargo...
CONVERSACION Comunicaciones no relacionadas con la operacién
CABINA
CANAL 4
CONVERSACION Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CABINA
CANAL 4
CONVERSACION
CABINA (llegible)
CANAL 4
CONVERSACION
CABINA Pitch dos punto grados
CANAL 4
CONXE:;?:ION Po.-r al'ti apunjcale en algun lado, LEVEL OFF que nos van a pedir
CANAL 4 seis mil setecientos
CONVERSACION
CABINA Donde lo quieras apuntar, yo lo apunto en la carta.
CANAL 4
CONVERSACION
CABINA (llegible) Seis punto seis
CANAL 4
CONVERSACION
CABINA Obviamente, con esta carta vas a despegar
CANAL 4
CONVERSACION
CABINA Hey
CANAL 4
OPERACIONES i
CANAL 4
CAP Me puedes cerrar el cargo delantero por fa
CANAL 4
CONVERSACION Comunicaciones no relacionadas con la io
CABINA operacién
CANAL 4
CONVERSACION Comunicaciones no relacionadas con la operacién
CABINA
CANAL 4
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacién

F !
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CANAL 4

CONVERSACION
CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacion

CONVERSACION
CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacion

CONVERSACION
CABINA
CANAL 4

Por demora la armamos, fuel leak

CONVERSACION
CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operaciéon

CONVERSACION
CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operaciéon

CONVERSACION
CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operaciéon

CONVERSACION
CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operaciéon

CONVERSACION
CABINA

CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operaciéon

CONVERSACION
CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CONVERSACION
CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operaciéon

CONVERSACION
CABINA
CANAL 4

Comunicaciones no relacionadas con la operacion

CONVERSACION
CABINA
CANAL 4

Esta correcto todo el plan de vuelo eh

01:45:22*
20:02:44UTC

CAP
CANAL 3

INFORMACION A PASAJEROS POR PARTE DEL CAPITAN BE

CONDICONES DE RUTA'Y DESTINO.

Pra

CAP

L

Quegt INAV?
4 r -

Fal
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T:_f:::igg;ﬁ‘ POSICION / PERSONAL DIALOGO / TRANSCRIPCION
CANAL 4
CONVERSACION Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CABINA
CANAL4
CA(I:\IA:L 4 Todavia no falta mucho
opii:if ::ES No, ya esta esté, (ilegible) si ya amonos, (ilegible) gracias eh
CAP .
CANAL 4 Correle por fa
CONVERSACION
CABINA Hola, como quedamos, ya esta (ilegible)
CANAL 4
CAiIA:I. a Perfecto
CONVERSACION
CABINA (llegible), muchas gracias
CANAL 4
CAR Gracias
CANAL 4
SAP QUE ARMEN, acuérdate de (ilegible)
CANAL4 .
cop Tripulacién Cabina armar toboganes.
CANAL2y 4 Cerrar puertas y armar toboganes
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacién
CANAL 4
CONVERSACION o >
CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operacién
CANAL4 \
CAP Cerrar puertas y armar toboganes
CANAL 4 Cerrar puertas (ilegible)
CONVERSACION
CABINA Ahi no no, luego luego haz el flujo guey
CANAL 4
CAR Hoy e iniciar el movimiento
CANAL 4
CONVERSACION
CABINA (llegible) Charlie y a la derecha
CANAL 4 A
Al |
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-51-30*

2{;]]{‘):(1):?”(2 CACI\(I?AF;_ a Before start?
t:A(l:uAAPL 4 Yes
C:I::.dl Passenger signs panel
CA%TL 4 Set

= Pressurization panel
CANAL 4
CA?\Iﬁ a check
c:h?:u Oxygen mask
CA(I:\ITL a Check
CACN?QF:_ a Flight Instruments
CACI:\ITL 4 Cross check
c:,&F:_ a Thrust levers
cncnﬁ 4 \dle
C:NTBL a Take off briefing
CA(I:HTM Complete
C:&F:_ a Fuel Quantity
CACNJ:F:. a Check
C:&PL a MCDU
CA(m)L 4 Set
C:I\?AI:. 4 Trim Panel
CA%‘:F:_ a Two Point zero set zero zero
C:&PL a Doors and Windows
CACNT;_ a Stand by
cop A ,Ré'g beacon

20
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CANAL4
CAP
CANALA4 ON
cop =
CANAL 4 Sterile sign
CAP
CANAL4 ON
cop x
CANAL 4 Emergency parking brake
CAP :
CANAL 4 As required
AMBIENTE : i 3
CANAL 4 Sonido de vibracion de celular
1:52:09* cop No.... estoy pendiente nada mas para cuando cierren ...
20:07:42 UTC CANAL4 ya doy puertas
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacién
CANAL 4
CONVERSACION EN _
CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CANAL4
CONVERSACION EN
CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operacién
CANAL 4
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CANAL4
01:52:24* SONIDO :
20:07:57 UTC CANAL 2 Usmadasie cabing
CAP 4
CANAL 4 Ahi esta!
cop :
?
CANAL 4 Doors and Windows? \
COoP N
CANAL2,3y4 Ya quedamos
OPERACIONES
Y : ita listo
CANAL2,3y4 a quedo Capitan todo list
COF Gracias
CANAL2,3y4 1
CAP
CANAL 4 Close
cop
CANAL 4 Close
cop : . 4
CANAL 4 Before start check .. (alguien tose) list complete
01:52:34* CAP Solicitaaa! arranque y remolque

;5;‘ 21 /
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20:08:07 UTC CANAL 4
CONVERSACION EN
CABINA llegible
CANAL 4
. . *
Zg;:i:fﬂ c COoP Durango costera dos cuatro tres uno, estamos listos al
g, CANAL2,3y4 arranque y remolque
20:08:25 UTC TWR Dos cuatro tres uno solicite a su compania la
CANAL2,3y4 autorizacion llame listo a iniciar el rodaje
. . *
209 ;;:ig?ﬂc cop Pendiente a iniciar el rodaje costera dos cuatro tres
o CANAL2,3y4 uno
COP Comunicaciones no relacionadas con la operaciéon
CANAL 4 .
CONVERSACION EN Comunicaciones no relacionadas con la operaciéon
CABINA
CANAL 4
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CANAL 4
LAR Esté. Freno parking desengarzado
CANAL 4 : e g
CAP
isto?
CANAL2,3y4 Todo Listo?
OPERACIONES 2 e
CANAL2,3y 4 Todo listo Capitan
CAP "
CANAL2,3y4 Vientos
AP Autorizados, cual queremos probar el uno?
CANAL2,3y4 BREOS, SUILM P '
OPERACIONES B R ican ks
CANAL2,3y 4 P
CAP e :
CANAL2,3y4 Oralej Libre el uno cuando quieras ’
OPERACIONES . i
CANAL2,3y4 Libre el uno Capitan
HFERRCIONES Confirmo luz roja
CANAL2,3y4 J
EAE Libre el uno gue kL,
CANAL 4 i
CONVERSACION EN A
CABINA llegible... posicion
CANAL 4

| >

22



Transcripcion suceso SLI2431, XAGAL, 31/JUL/18

CONVERSACION EN

Comunicaciones no relacionadas con la operacién

CABINA
CANAL 4 oy
01:53:39* CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacién
20:09:14 UTC CANAL 4 3 S
CONVERSACION EN
CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operacién
CANAL 4
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacic'm'
CANAL 4
01537 CONVERSACION EN . -
20:09:32 UTC CABINA (ilegible) ¢
CANAL 4
01:54:05* CAP Pero si ya empezd a correr el fuel flow guey, cortas ya
20:09:40 UTC CANAL 4 el cronémetro.
CONVERSACION EN
CABINA O sea cuando empieza?
CANAL 4
CAP Aja, Pon tu que al veinte por ciento metes en chinga
CANAL 4 guey la
CONVERSACION EN
CABINA El tiempo?
CANAL 4
El tiempo guey que ahi es donde empieza guey en caso
CAP : : :
CANAL 4 l:l.e que no haya-x fuel flow ahi esta ya tu cronémetro
viendo cuanto tiempo guey
CONVERSACION EN
CABINA Cuénto tiempo es? ocho segundos no?
CANAL4 (
Ocho segundos.... En caso de que en ocho segundos no
CAP g {
CANAL 4 tengamos flujo de combustible que pedo?......
abortas.
01:54:40* CAP s el \
20:10:15 UTC CANAL2, 3,4 ;
OPERACIONES Estd mantenimiento checando ahi Capitan ya nada mas }
CANAL 2,3, 4 que me den la sefal. /
CONVERSACION EN [
CABINA Muchas gracias cabron... h
CANAL 4
CONVERSACION EN t
CABINA De que cabroén? 3
CANAL 4 P /

7 L
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01:55:03* CONVERSACION EN Comunicaciones no relacionadas con la operacién
20:10:38 UTC EASINA
CANAL 4
CONVERSACION EN Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CABINA
CANAL 4
CONVERSACION EN sk ! >
Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CABINA
CANAL 4
CONVERSACION EN Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CABINA
CONVERSACION EN
CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operacién
CANAL 4
CONVERSACION EN Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CABINA
CANAL 4
CONVERSACION EN
CABINA Numero 20 no?
CANAL 4
CONVERSACION EN
CABINA No te preocupes, ilegible.
CANAL 4
CONVERSACION EN
CABINA Eso chinga!
CANAL 4
CAP :
CANAL?2, 3, 4 SO ey
01:55:11a CONVERSACION EN
01:55:17* CABINA desible \1
20:10:46 a
20:10:52 UTC
01:55:18* OPERACIONES Ya quedo capitan, que dice que esta todo OK, ya dejo
20:10:53 UTC CANAL2,3,4 de tirar
CAP Autorizado retroceso y el dos lo arrancamos en
CANAL2, 3,4 retroceso.
01:55:28* OPERACIONES Ok Iniciamos remolque capitdan con luz verde a |
20:11:03 UTC CANAL2,3,4 veintiuna nos dieron o a la cero tres, a la cero tres? f
CANE? :, 3,4 PA. Tripulacién cabina iniciando movimiento

N\
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QEERACIONE Iniciamos remolque
CANAL2, 3,4 N
01:55:32* CAP
20:11:07 UTC CANAL 4 sinved
CA(:::L 4 Despegue de la 21?
b De la cero tres
CANAL 4
CAN AC:\ ;’ 3,4 Cero tres
HPERACIONES Cero tres iniciando remolque
CANAL2, 3,4
Qo fan Si ya le picaste aca guey...si.....ya no le picas aca guey
20:11:18 UTC CANAL 4
o No le picaste esto guey... le picas este.
CANAL 4 -
cop Esté? Ahorita no abrel.... Pero este automaticamente
CANAL 4 se va a inhibir... aqui mira, ya viste?
CONVERSACION EN
CABINA Ahh yal
CANAL 4
CACNTL a Al apretar este guey,...(garraspeo)....
CA(;:PL a Te lo dije guey..
cop Al apretar este guey,......es lo mismo que apretar este o
CANAL 4 apretar este...
CONVERSACION EN
CABINA Ahhh ok! si aprieto este ... ya no aprieto este
CANAL 4 (\
G Por eso es como un atajo! guey....o sea asi... (ilegibl\a{..
CANAL 4
CONVERSACION EN
CABINA Asi no...ah perfecto!
CANAL 4 "
23 :_-11:?)12(6;'(: CAN ::\ :’ 3,4 Me avisas cuando libre el dos
cé:imcf;: is Cuando guste capitan esta libre el dos
CA(I:NITL a Start engine two de una vez!
01:56:37* CAP Empieza a correr...”motorea” de ciento ochenta y siete
20:12:12 UTC CANAL 4

a doscientaaaa .... Ciento veinte...

A
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CONVERSACION EN

CABINA Ciento veinte
CANAL 4
Por eso va en chinga guey ahorita no hay ITT de estee,
CAP no hay incremento no mas decremento de ITT, guey
CANAL 4 por qué? Porque estd caliente, veinte por ciento

todavia no hay combustible entro tu reloj desde hace
tres segundos.

CONVERSACION EN

CABINA O sea al veinte por ciento
CANAL 4
CA(I:\IAAPL a Veinte por ciento
CONVERSACION EN ) o A o !
CABINA Ind'e;?entillentemente sino tiene aqui flujo.. tiene que
CANAL 4 qué (ilegible)
i Es que tenemos que ver que no haya flujo aqui
CANAL4
CONVERSACION EN
CABINA Yo pensé que era cuando...
CANAL4
Si si tienes razon...entra el flujo de combustible y si no
CAP " R
CANAL 4 hay incremento de ITT..ya es cuando..(ilegible)
..exactamente..
. . *
23: :2115753:'1 fJTC CA(I:\ITL 4 Ahi va el reloj y luego luego hay ITT, ...
CONVERSACION EN >
CABINA Ahi ya cortas
CANAL 4
CAP Entonces ya cortas en chinga guey... realmente tu reloj
CANAL 4 guey, N0 mas es uno y se acabo.
CONVERSACION EN
CABINA Es en chinga guey!
CANAL 4
e e Y el mio ahi se va guey
20:13:07 UTC CANAL4 \l
CONVERSACION EN
CABINA Si al cincuenta no?
CANAL4
(Garraspeo)...pero al cincuenta todavia hay ignicién, se
CAP acaba ahi cuando se quita puedes hacer el arranque
CANAL 4 del motor dos guey, en ese mismo momento por qué?

Porque ya el motor guey no necesita nada ya es

s
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autosuficiente

01:57:55* CAP Frenos?
20:13:30 UTC CANAL2, 3,4
OPERACIONES - —
CANAL2, 3,4 Si por favor Capitan..
CAP Gracias, tierra fueron arranques normales.. podemos
desconectarnos...ahorita tengo personal a la vista y la
CANAL?2,3,4 ¥
salida quedo exactamente a los cero ocho..
OPERACIONES T r—
CANAL2,3,4 sesnecwa
CAP Yo hubiera querido un poquito mas pero nos tardamos
CANAL2,3,4 en los (ilegible)
P eiliNES Si claro que si gracias Capitan
CANAL2, 3,4 i P I
i Gracias un gust
CANAL?2, 3,4 i i
S ERACIINES Bonito vuelo, nos vemos a la proxima
CANAL?2, 3, 4 ’ P
i lgual bye
CANAL?2, 3, 4 B Ry
UFERACIONES Buenas tardes
CANAL2,3,4
cop
CANAL 4 Set flaps one
CAP
CANAL 4 Flaps one set
01:58:20* CAP ;
20:13:55 UTC CANAL 4 Flight controls... check
01:58:30* CAP
20:14:05 UTC CANAL 4 REQORF
01:58:42* CAP .
20:14:17 UTC CANAL 4 After start checklist
cop -
CANAL 4 Ground equipment
CAP
CANAL 4 Removed
cop
CANAL 4 Slat/flap
CAP
CANAL 4 One Set
COP .
CANAL 4 Fllg%ontrols
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CAP
CANAL 4 Check
COP
CANAL 4 AR
CAP
DOWN
CANAL 4 SHUTTING DO
COP
CANAL 4 Autobrake
CAP
CANAL 4 SET RTO
COP
CANAL 4 Transponder
CAP
CANAL 4 Standby
CA(:UO:L 4 After start checklist complete
CAP
Listo A RODAR
CANAL2, 3,4 e (
CoP b
20:14:33 UTC CANAL2,3,4 Costera dos cuatro tres uno estamos listos a rodar
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CANAL4
20:14:40 UTC TWR Dos cuatro tres uno rodaje delta y alfa antes cero tres
o CANAL2,3,4 cero setenta con doce altimetro tres cero dos tres
coP Enterado estamos autorizados delta y alfa cero tres
20:14:47 UTC con treinta veintitrés en el altimetro costera ehh dos
CANAL?2, 3,4
cuatro tres uno
01:59:21* CAP r
Left side clear
20:14:56 UTC CANAL 4 e
CopP - :
CANAL 4 Right side clear
CONVERSACION EN . : -
CABINA La luz de nose siempre va con el freno, quita el freno la J)
CANAL 4 pones, pon el freno la quitas
SONIDO AMBIENTAL . S .
CANAL 4 Vibracion de teléfono
01:59:31* CAP Esta lloviendo ahi encima de la pista guey ahi nada mé{
20:15:06 UTC CANAL 4 (risa)
01:59:46* CAP La rotacién trata de hacerla mas suave bro, ésea no le
20:15:21 UTC CANAL 4 hagas asi como pum, suavecito y constante guey
coP :
CANAL 4 Vientos

F~
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CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CANAL 4
cop Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CANAL 4
CAP Porque luego siento que me lo rotas
CANAL 4 TR %
02:00:04* CONVERSACION EN Comunicaciones no relacionadas con la operacién
20:15:39 UTC SORINA
W CANAL 4
CONVERSACION EN
CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operacién
CANAL 4
02:00:12* CAP
5
20:15:47 UTC CANAL 4 Delta y alfa verdad?
cop
CANAL 4 Delta y alfa a la cero tres
20:15:51 UTC TWR Costera dos cuatro tres uno reautorizado a nivel dos
CANALZ2,3,4 ocho cero nuevo aviso costera dos cuatro tres uno
cop .
CANAL2, 3,4 Dos ocho cero nuevo aviso costera dos cuatro tres uno
02:00:28* CONVERSACION EN Comunicaciones no relacionadas con la operacién
20'1-6°0-3 UTC ChRilA
- CANAL 4
cop Comunicaciones no relacionadas con la operacion
CANAL 4
CONVERSACION EN Comunicaciones no relacionadas con la opérai:ié'n A
CABINA
CANAL 4
CAP Comunicaciones no relacionadas con la opera't:ién :
CANAL 4
02:01:08* /
LLAMADA CABINA ¥ ,
20:16:43 UTC CANAL2, 3,4 (Timbre cabina)
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operacién -
CANAL 4 .}
(Sonido de limpiadores trabajando
02:01:17* CAP intermitente)....(ilegible) con este...ve como yo tengo
SN configurado el mio... para que no suene la (ilegible)
A0S EVIC CANALS diferente (Sonido de limpiadores trabajando
intermitente).. 7
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AVISO GENERADO POR
. . *
5 g i‘g;‘;iT & EL AVION Take off ok
o CANAL 2,3,4
COk Tripulacién Cabina proximos al despegue
CANAL 2,3, 4
COP !
CANALZ, 3,4 Si adelante ...
SOB ;
CANAL2,3, 4 Hola cabina en orden
CcoP : :
CANAL2, 3,4 Gracias ...Buen vuelo
e De nada gracias
CANAL2, 3,4 g
(ilegible) Se corta, Ahh chingdn, si tienes este asi
CONVERSACION EN abierto guey .. (Sonido de limpiadores trabajando
CABINA intermitente)... le metes esto aqui y te van a oir y
CANAL 4 todos en la frecuencia.. ah gracias, que bueno ya tiene |
toda la cabina en orden Capi...pendejo.
02:01:51* ol Y PN Oye por ejemplo aqui ya podria ponerle (Sonido de
20:17:26 UTC ORINA limpiadores trabajando intermitente
s CANAL 4 P J
CAP (llegible) .. Rodando a cabecera ... (ilegible)
CANAL 4 e R
02:02:06* CAP Comunicaciones no relacionadas con la opera(.:iéh
20:17:41 UTC CANAL 4
Comunicaciones no relacionadas con la operaciéh
02:02:21* CONVERAZTSLON EN
20:17:56 UTC CANAL 4
02:02:46* CAP
19- ; 2
20:18:21 UTC CANAL 4 No nos dio VNAV?
giig‘;igf CONVERSACION EN | No......seis, seis, siete, si lo anotaste?
=, CABINA (Sonido de limpiadores trabajando intermitente)
2048229 CANAL 4 conversacion ilegible
20:18:33 UTC 5
20:18:34 UTC chB Listos.... Antes despegue
ok CANAL 4 Peg
20:18:36 UTC copP Antes pista listo al despegue cero tres costera dos
CANAL2,3,4 cuatro tres uno

T
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Dos cuatro tres uno autorizado para despegar cero 4

20:18:40 UTC CAN::.T, 34 noventa con veinte llame al cruce de uno seis mil pies
por dos ocho cero
Enterado estamos autorizados a despegar de la cero
20:18:48 UTC Lop tres que llamaremos al cruce de uno siete mil por dos
CANAL2, 3,4
ocho cero costera dos cuatro tres uno
02:03:22* cop Que estamos autorizados al despegue de la cero «
20:18:57 UTC CANAL 4 tres....cero noventa con veinte. L
02:03:56 CAP Before take off...lo mas rdpido que puedas (Sonido de
20:19:31 UTC CANAL 4 limpiadores trabajando intermitente) (ilegible)...
CONVERSACION EN
CABINA (ilegible), Ya estd, ya esta, ya esta (ilegible)
CANAL 4
CAP Ahora si prendes tu radar en lo que (Sonido de
CANAL 4 limpiadores trabajando intermitente) (ilegible),
LLAMADA GENERADA
POR EL AVION Take off OK
CANAL2,3Y4
CONVERSACION EN Comunicaciones no relacionadas con la operacién
CABINA
ear Tripulacion cabina préximos al despegue
CANAL?2, 3, 4 P P PeE
02:04:07* cop Cabhn brenis K
20:19:42 UTC CANAL 4
CAP .
CANAL 4 Advised
cop .
CANAL 4 Advised —~
cop ;
CANAL 4 External lights ( \
CAP
CANAL 4 On \ X
cop
CANAL 4 Brake temperature
CAP
CANAL 4 Check
cop
CANAL 4 EICAS
CAP \
CANAL 4 Check
cop
CANAL 4 Transponder
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CAP

(B\

CANAL 4 TA/RA
COP . ;
CANAL 4 Take off configuration
CAP C“‘
CANAL 4 Eheex 9
pache AP Estamos en weather
20:19:58 UTC CANAL 4
02:04:35 CONVERSACION EN Comunicaciones no relacionadas con la operaciéon
20:20:10 UTC ChEIA i
i CANAL 4
CONVERSACION EN
CABINA (llegible) ... a ver, parejitos S
CANAL 4
CONVERSACION EN Que no le hagas .. un nifo (ilegible)... la neta...
Gl (ilegible)
CANAL 4 g
coP K
?
CANAL 4 Cuatro veces? N
i CONVERSACION EN | (Sonido de limpiadores trabajando intermitente)
02:05:08* iy
20:20:22 CABINA (ilegible)
20:2'0:4'3 Ufl"c CANAL 4 Al centro de la pista guey (ilegible)
CAP
:20:54 UTC Torre costera dos cuatro tres uno
R CANAL2,3,4 y
CAP Torre costera dos cuatro tres uno
CANAL2,3,4
20:20:57 UTC o i Adelante
CANAL2,3,4
020 UTE CAP Posterior al despegue eh nos estariamos desviando por
CANAL 2,3, 4 la derecha
20:21:03 UTC TR Enterado pendiente el cruce de uno siete mil
CANAL2,3,4
20:21:05 UTC Gap Enterado gracias (ilegible) el primero
CANAL?2, 3,4
02:05:37* cop
2
20:21:11 UTC CANAL 4 ool
CAP
pilete
CANAL 4 Va a ser el Despegue...No.. no .. no! estatico hazlo \
cop
CANAL 4 2y
CAP Lo voy a llevar contigo por cualquier pedo... (Sonido de
CANAL 4 limpiadores trabajando intermitente) (ilegible)...

5
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N
CONVERSACION EN
CABINA Sale
CANAL 4
COoP
?
CANAL 4 Brake?
CAP ,
CANAL 4 Quita los frenos
02:05:56* CAP
20:21:30 UTC CANAL 4 Eepl it
COP
CANAL 4 thrust Check
Sonido de motores ajustando el empuje de
CANAL 4 despegue...(Sonido de limpiadores trabajando
continuamente).
02:06:15* CAP ’
20:21:49 UTC CANAL 4 Bighty knots
COP
CANAL 4 CHECK
02:06:27* CAP N2
20:22:01 UTC CANAL 4
02:06:29* CAP Ebtite
20:22:03 UTC CANAL 4 |
02:06:34 CAP e
20:22:08 UTC CANAL 4 Positive rate
COP
CANAL 4 Secr P
02:06:37* CAP
Isi..
20:22:11 UTC CANAL 4 ot
PA00:387 i Your controls .
20:22:12 UTC CANAL 4 -
ALARMA GENERADA
! o *
20033‘15.:ch POR EL AVION (GPWS) | Don’t Sink....don’t ;
22 CANAL1,2,3,4 &
02:06:45* : B :
| b
20:22:19 UTC Final de la grabacion A
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Configuracién de Cabina

e Canal 1: Posicién Jump Seat (Observador).

e  Canal 2: Posicién Primer Oficial (Lado Derecho).
e (anal 3: Posicién Capitan (Lado lzquierdo).

e  (Canal 4: Ambiental.

Nota 1: En dos o mas canales, se escucha la misma conversacion.

Nota 2: (*) Tiempo tomado del archivo de audio del registrador

Nota 3: Nombres de la tripulacién que iban en la cabina de mando

1. CAP.- (IER-“ Cocioe Csliedo bin e (Posicion lado izquierdo)
2. COP- VER 3 (Posicién Observador)
VER 4 (Posicién lado derecho)
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