SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES
SUBSECRETARIA DE TRANSPORTE
DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL

INFORME ACCIDENTE

AERONAVE:

MARCA: AIRBUS
MODELO: A-300 B4
MATRICULA: XA-TUE

FECHA: 13 de Abril del 2010

LUGAR: Entre el cercado perimetral lado sur del aeropuerto y la carretera
de acceso al mismo, aproximadamente a 700 metros al sur de la trayectoria del
gje de la pista 11-29 del Aeropuerto Internacional de Monterrey N.L.
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México, D. F a 30 de Junio de 2011.

REPORTE ACCIDENTE

AERONAVE

MARCA: Airbus

MODELO: A-300-B4

NUMERO DE SERIE: 078

MATRICULA: XA-TUE

PROPIETARIO: Aero Transporte de Carga Union S.A. de C.V.
CAPITAN: Masculino

COPILOTO: Masculino

OTROS TRIPULANTES: Masculino

PASAJEROS: Dos, un Técnico Aeronautico y un Observador

LUGAR: Entre el cercado perimetral lado sur del aeropuertc y la
carretera de acceso al mismo, aproximadamente a 700 metros al sur de
la trayecton.ria del eje de la pista 11-29, del aeropuerto internacional de

Monterrey N.L. “Gral. Mariano Escobedo’.

FECHA Y HORA: 13 de Abril def 2010, 23:19 horas (hora local).
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SINOPSIS

Siendo las 23:19 horas del dia 13 de abril del 2010, el Centro Control
Monterrey, en el Aeropuerto Internacional “General Mariano
Escobedo” de la Ciudad de Monterrey N.L., informé a [as
autoridades aeronauticas que ocurrié el accidente de una aeronave.

Al trasladarse al sitio personal de la comandancia de Monterrey y
confirmar el hecho, inmediatamente se activo el plan local de
emergencia del aeropuerto, acudiendo al lugar del siniestro cuerpos
de rescate, proteccidn civil, autoridades civiles y militares, con el fin
de auxiliar en la esfera de competencia correspondiente a cada
grupo. Cabe sefialar que las operaciones aeronauticas en el
Aeropuerto Internacional de Monterrey no fueron afectadas por el
evento prosiguiendo estas normales.

Se determind que se trataba de una aeronave marca Airbus, modelo
A-300-B4 nimero de serie 078, matricula XA-TUE, propiedad de la
empresa de carga aérea Aere Unidgn, S.A. de C.V,, procedente de la
Ciudad de México con destino al Aeropuerto Internacional de
Monterrey, con cinco personas abordo que resultaron con lesiones
fatales; al momento del percance transitaba un vehiculo compacto
que fue alcanzado y destruido resultando el ocupante con lesiones
fatales.

Cabe sefialar que al momento del accidente las condiciones
meteorolégicas prevalecientes eran visibilidad reducida y lluvia
intensa.

1. INFORMAGCION SOBRE LOS HECHOS

RESENA DEL VUELO

1.1.1 Vuelo realizado

La empresa Aerotransportes de Carga Unién S.A. de C.V. inicio
operaciones desde el afio 2000 realizando distintas rutas con destino
a Guadalajara Jalisco, Monterrey Nuevo Leén y Los Angeles
Califonia en los Estados Unidos; no siendo estos los Unicos
destinos.

Esta operacion de vuelo consistia en volar de la Cd. de México a la
Cd. de Monterrey, recoger carga y proseguir a la Cd. de Los Angeles
California como destine final.
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1.1.2 Cémo ocurrio el accidente

Durante la trayectoria de aproximacion, el controlador de terminal
informa que hay cizalleo en la aproximacion final a la aeronave Aero
Union 302 (numero de vuelo), posteriormente aborfa el intento de
aterrizar e informan que se van al aire, se le instruye qué cambie de
frecuencia a la 11975 (de acuerdo a los procedimientos
establecidos de un aterrizaje frustrado), después de unos segundos
de reportar la “ida al aire” la aeronave se accidenta.
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1.1.3 Lugar del evento

Entre el cercado perimetral lado sur del aeropuerto y la carretera de
acceso al mismo, aproximadamente a 700 metros al sur de la
trayectoria del eje de la pista 11-29; la aeronave impacto justo a un
costado de la carretera sobre terreno plano abarcando el area
correspondiente al camellén, un carril de la carretera y ubicandose la
mayoria de los restos entre unos anuncios espectaculares y a un
costado de unos postes con cables de transmision eléctrica,
abarcando un area de 100 por 45 metros.

La carretera de acceso al aeropuerto, estuvo cerrada por 24 horas a
consecuencia de que el empenaje de la aeronave y restos de esta
se encontraban en la misma.
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| Area acridente: 106 m 5 )

Area del Iur del acrdente

1.2 LESIONES FATALES.

TRIPULACION DE VUELO: _
Tres tripulantes, un técnico en mantenimiento y un
observador, todos del sexo masculino.

PERSONA EN TIERRA:
Uno, automovilista civil.

1.3 DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE.

La aeronave fue destruida totalmente por el impacto y el fuego
posterior al mismo.

1.4 OTROS DANOS.

Al momento del percance transitaba un vehiculo compacto que fue
alcanzado y destruido resultando el ocupante con lesiones fatales.

Ademas sufrié dafios el pavimento y la guamicién de la carretera en
la zona aledafia al lugar del impacto.

(3]
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1.5 INFORMACION SOBRE EL PERSONAL.

1.5.1.- Piloto al mando
EDAD: 56 Anos
SEXO: Masculino
TIPO DE LICENCIA: Transporte Publico llimitado Ala Fija.
CAPACIDADES: Cap. A-300-B4, Instrumentos, Instructor A-300-
B4, Multimotor RTARI —4/2010.
FECHA DE EXPEDICION: 28/06/2000
FECHA DE VENCIMIENTO: 11/02/2011
HORAS DE VUELO: Al dia del accidente: 16,754:18
HORAS DE VUELO EN ESTE EQUIPO: 5,446:18
HORAS DE VUELO EN LOS UTIMOS 90 DIAS: 172:35
EXPERIENCIA EN RUTA/AEROPUERTO: Tenia amplia
experiencia en operaciones en esta ruta y aeropuerto.
RESULTADOS DEL ULTIMO ADIESTRAMIENTO:
Adiestramiento en simulador A-300, practica de procedimientos
normales, ancrmales y emergencia del 31-mar-2009 al 02-abril-
2009, satisfactorios.
ANTECEDENTES MEDICOS IMPORTANTES: Uso de lentes de
correccion.
PILOTO VOLANDO O NO VOLANDO: Voiando.

1.5.2.- COPILOTO
EDAD: 37 Afos
SEXO: Masculino
TiPO DE LICENCIA: Piloto Comercial de Ala Fija.
CAPACIDADES: Segundo Oficial, Copiloto A-300 B4,
Instrumentos, Multimotor, RTARI 5/2013.
FECHA DE EXPEDICION: 20-diciembre del 2000
FECHA DE VENCIMIENTO: 25-noviembre del 2001
HORAS DE VUELO: 3,114:35 Hrs. '
HORAS DE VUELO EN ESTE EQUIPO: 1,994:00 Hrs. %"
HORAS DE VUELO EN LOS UTIMOS 90 DIAS: 106:40 Hrs.
RESULTADOS DEL ULTIMO ADIESTRAMIENTO: 08- abril-
2010, periddico, simulador, piloto apegado a sus procedimienfos y
técnica de vuelo, trabajo satisfactorio. Tiene anotaciones en sus
adiestramientos hechas por el instructor: “Demuestra Estudio”
EXPERIENCIA EN RUTA/AEROPUERTO: satisfactoria
ANTECEDENTES MEDICOS IMPORTANTES: Uso de lentes de
correccion.
PILOTO VOLANDO O NO VOLANDO: Monitoreando
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1.5.3.- Segundo Oficial
EDAD: 34
SEXO: Masculino
TIPO DE LICENCIA: Piloto Comercial Ala Fija.
CAPACIDADES: Segundo Oficial A-300-B4, Instrumentos,
Muitimotor, RTARI 5/2013
FECHA DE EXPEDICION: 02-febrero-2010
FECHA DE VENCIMIENTO: 22-febrero-2011
HORAS DE VUELO: 3,038:20 Hrs.
HORAS DE VUELO EN ESTE EQUIPO: 1,461:20 Hrs.
HORAS DE VUELO EN LOS UTIMOS 90 DIAS: 163:50 Hrs.
RESULTADOS DEL ULTIMO ADIESTRAMIENTO: Satisfactorio.
EXPERIENCIA EN RUTA/AEROPUERTO: Satisfactoria
ANTECEDENTES MEDICOS IMPORTANTES: Uso lentes de
correccion.
PiLOTO VOLANDO O NO VOLANDO: Ingeniero de vuelo.

1.5.4.- Técnico en Mantenimiento de Aeronaves
EDAD: 36 afos
SEXOQ: Masculino
TIPO DE LICENCIA: T{acnico en Mantenimiento Clase i.
FECHA DE EXPEDICION: 23-febrero-2010
FECHA DE VENCIMIENTO: 21-febrero-2011
Técnico de mantenimiento a bordo de la aeronave, empleado en
el 2008, especialidad en Motores y Planeadores y Sistemas
eléctricos.

1.5.5.- Observador en entrenamiento
EDAD: 21 Afios
SEXO: Masculino
TIPO DE LICENCIA: Piloto Comercial Ala Fija.
CAPACIDADES: Segundo Oficial A-300-B4, Instrumentos,
Multimctor, RTAR .
FECHA DE EXPEDICION: 01-octubre-2008
FECHA DE VENCIMIENTO: 01-octubre-2010
HORAS DE VUELO: 204:50
RESULTADOS DEL ULTIMO ADIESTRAMIENTO: Satisfactorio.
EXPERIENCIA EN RUTA/AEROPUERTO: Observador.
ANTECEDENTES MEDICOS IMPORTANTES: Ninguno.
PILOTO VOLANDO O NO VOLANDO: Observador.

1.6 INFORMACION SOBRE LA AERONAVE.
El Airbus A-300 es el primer modelo fabricado por la empresa Airbus
Industries, es una de las aeronaves mas exitosas para esta fabrica y
la primera aeronave de fuselaje ancho con doble pasillo en la cabina
de pasajeros con 250 asientos para pasajeros. El primer vuelo fue
realizado el 28 de octubre de 1972 y entré a servicio comercial el 23




de mayo de 1974 con la versién A300-B2; posteriormente ta version
B2 dio lugar al A300-B4 en 1975 y el A300-B4-600 en 1984. La
produccion fue suspendida en 1987 y la produccion del A300-B600
en Julio de 2007, después de haber fabricado 561 unidades, estas
aeronaves satisfacen un nicho importante en la transportacion de
pasajeros y carga aerea a distancias medias.

Este tipo de aeronave tiene con una capacidad de 43.5 toneladas de
carga util.
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Dibujo a tres vistas de la agronave

1.6.1 INFORMACION GENERAL
MATRICULA: XA-TUE
MARCA: Airbus
MODELO: A-300-B4
NUMERO DE SERIE: 078
MOTORES: General Electric CF6-50C2
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1.6.2 ANTECEDENTES DE LA AERONAVE
La aeronave fue fabricada en Francia y realizb su primer vuelo el 6
de Abril de 1979 e inicialmente estuve realizando operaciones de
vuelo de pasajeros con Air France, Air Seychelles y Malaysia
Airlines, hasta que en el afio 1998 fue convertida en aeronave de
carga y realizd este tipo de operaciones con ICC de Canada y
finalmente con Aero Unidn en Mexico.

1.6.2.1 HORAS DE VUELO
Tiempo total: 55,170 hrs.

1.6.2.2 INFORMACION DE LA BITACORA DE VUELO Y

MANTENIMIENTO
De acuerdo a la informacién obtenida, todos los reportes a
mantenimiento habian sido resueltos oportunamente y no existen
evidencias de que alguno de ellos pudiese haber contribuido en la
ocurrencia del accidente.

1.6.2.3 BOLETINES
La aeronave cumplia con la aplicacion oportuna de fedos les
boletines emitidos por el fabricante de acuerdo con la
reglamentacion Nacional e internacional.

1.6.2.4 DIRECTIVAS DE AERONAVEGABILIDAD
Todas las directivas de aeronavegabilidad se efectuaron conforme al
manual del fabricante.

1.6.2.5 MODIFICACIONES A LA AERONAVE

Esta aeronave fue configurada para efectuar operaciones de carga en el

afio 1998.

1.6.3 MOTORES
Motor #1:
Serie namero: 455126
Tiempo Total: 78,169 Hrs.
Ciclos totales: 22,234

Motor #2:

Serie nimero: 5173856
Tiempo Total: 104,284 Hrs.
Ciclos totales: 18,332

1.6.4 COMBUSTIBLE
El dia del accidente la aeronave fue abastecida con 11,777 litros de
turbosina JP-4 (9,421.6 Kg. de combustible) antes de salir del
Aeropuerto Internacional de la Cd. de México. La aeronave contaba
con una capacidad maxima de 17.5 toneladas de combustible



1.6.5 EQUIPO AUXILIAR

Esta aeronave contaba con accesorios y equipos auxiliares como
son: “palletes” cinturones, anclas y tensores necesarics para la
disposicién aseguramiento y manejo de la carga que transportaba de
manera rutinaria.

1.6.6 REPORTES DEFECTOS Y FALLA

Se efectué una revision minuciosa de los reportes y fallas reportados
en bitacora encontrandose que fueron resueltos de manera
adecuada.

1.6.6.1 APEGO A LAS LISTAS DE EQUIPO MINIMO

L a aeronave estaba llevando a cabo sus operaciones con todo el
equipo necesario para la operacién en apego a las listas de equipo
minimo.

1.6.7 CARGA DE LA AERONAVE

La aeronave transportaba productos de clase 3 de acuerdo a la
clasificacién de la Organizacién de Aviacidn Civil Internacional como
lo son: solucién de resinas y solventes, refacciones automotrices y
productos enlatados fotalizando 14,760 kg.

1.6.8 COMPONENTE O SISTEMA QUE INFLUYO EN EL
ACCIDENTE

En ninglin momento se recibieron reportes a la torre de control, de
que algin sistema o componente de la aeronave tuviera fallas
previas al accidente.

1.6.9 INSTALACION, CONDICION DE SERVICIO, UTILIZACION
DEL TRANSPONDER, ACAS, GPWS, OTROS SISTEMAS.

Los equipos correspondientes de radio ayudas para la navegacion
instalados en esta aeronave funcionaban de manera adecuada de
acuerdo a lo analizado en las grabadoras de voz *CVR' y las
transcripciones de comunicaciones con aproximacion y torre de
control.

1.7 INFORMACION METEREOLOGICA.
1.7.1 METAR.

Este reporte meteorolégico es emitido cada hora normalmente y se
emite un reporte especial si es que las condiciones meteorologicas
cambian abruptamente. Este reporte es emitido por los aeropuertos y
transmitidos a los demas aeropuertos por medios electrénicos y también
emitidos en forma de voz en cada estacion por medio del sistema ATIS.

10
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(Automatic Terminal Information Service). Es emitido en un formato
estandarizado y utilizado mundialmente.

1.7.2 METAR MMMY 140445Z 11014KT 1SM SHRA BKNOC06
OVC025CB 19/19 A2998 RMK60805 8/9// LIGIC

Descripcion del reporte:

Reporte meteorolégico estacion de Monterrey emitido a las 22:45 hora
local, viento de los 110° (sureste) con 14 nudos (1 nudo igual 1.852
km/h), visibilidad de 1 milla terrestre, lluvia intensa y rayos, nublado,
temperatura 19° centigrados, temperatura punto de rocié 19°
centigrados, reglaje altimétrico 29.98 in hg. (pulgadas de mercurio).

1.7.3 SPECI MMMY 140420Z 11012KT 3SM SHRA BKNO006
OVC025CB 20/19 A2999 RMK 8/9// SHRAB15 LTGIC

Reporte meteorolégico especial estacién de Monterrey emitido a las
22:42 hora local, viento de los 110° (sureste) con 12 nudos (1 nudo igual
a 1.852 km/h), visibilidad de 3 millas terrestres, lluvia intensa y rayos;
nublado, temperatura 20° centigrados, temperatura punto-de recio 19°
centigrados, reglaje altimétrico 29.99 in hg.

1.7.4 FOTOGRAFIA SATELITAL

Fotorﬁa del satélite meteorolégico momentos antes del accidente

1.8 AYUDAS PARA LA NAVEGACION.

VOR:

El significado de las siglas en el idioma ingles son: “Very High
Frecuency Omni-directional Range” (trasmisor omni-direccional de
muy alta frecuencia) opera en la banda de frecuencias de 108.0 a
117.95 MHz Con una potencia de salida suficientemente necesaria

"
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para proveer una cobertura dentro de su volumen operacional de
servicio. Este tiene restricciones en cuanto a su transmision en linea
recta y su recepcidn varia también con la altitud de la aeronave.

DME:

EL significado de las siglas en el idioma ingles son: "Distance
Measuring Equipment’, (equipo medidor de distancia) trabaja en dos
frecuencias empatadas, una que transmite de la aeronave hacia el
equipo en tierra y otra gue “responde” de equipo a la aeronave, el
tiempo de transmision de estas dos frecuencias es computada y la
informacion es mostrada en la cabina de pilotos en la caratula del
equipo respectivo, en equipos con nuevas tecnologias esta es
mostrada en la pantalla correspondiente de acuerdo al fabricante,
aungue el principio de funcionamiento es el mismo.

VOR/DME:

Los dos anteriores equipos cuando son colocados en el mismo
equipo en tierra y de similar manera en la aeronave, asegura que al
seleccionar una frecuencia en el equipo de la cabina se contara con
la informacion de distancia, radial seleccionada e indicacién de
desviacién de curso simultaneamente.

ILS:

Sistema de Aterrizaje por Instrumentos (Instrument Landing System),
es un sistema de ayuda para la aproximacion final y aterrizaje,
estandarizado por la Organizaciéon de Aviacion Civil Internacional.
Este consiste de dos transmisores, uno horizontal y otro vertical que
mediante los receptores integrados en un solo instrumento en fa
cabina de vuelo pueden guiar a la aeronave a un aterrizaje seguro
en condiciones de poca visibilidad.

ATIS:

Servicio Automatico de Transmisién Terminal {Automatic Terminal
Information Service). Sistema de emisién continuo de informacion
meteorolégica y relevante del aeropuerto como pista en uso,
aproximacion utilizada etc.

1.9 COMUNICACIONES.

De los resuitados del analisis sobre las comunicaciones entre la
Tripulacién y el Control de Transito Aéreo, se determind que todas
ellas se llevaron a cabo correctamente de manera oportuna
utilizando las frecuencias adecuadas.

1.9.1 Frecuencias utilizadas

Estas frecuencias fueron analizadas durante la investigacion del
accidente no encontrando ninguna informacion relevante ni tampoco

12



se emitié algln reporte de emergencia por parte de la tripulacién de

la aeronave.
ATIS Monterrey 127.70 mhz
Aproximacion monterrey 119.75 mhz
Llegadas Monterrey 120.40 mhz
Torre de control Monterrey 118.10 mhz
VOR/DME Monterrey 114.70 mhz
LS Monterrey 111.10 mhz

1.10 INFORMAC!ON DEL AEROPUERTO.
Aeropuerto Internacional de Monterrey, México, “General
Mariano Escobedo”, la informacion presentada es del
aeropuerto al cual se intentaba aterrizar, datos:

Elevacién: 1,280 pies (390 metros)
Coordenadas: 25° 46° 33" N 100° 06" 23" W

Dos pistas: 11-29 de 3000 m. / 16-34 de 1800 m.

Calles de rodaje:
Rodaje A: 23 m.
Rodaje B: 23 m.
Rodaje C: 23 m
Rodaje D: 23 m.
Rodaje E: 23 m.

Plataformas de éstacionamiento:
Comercial: 77 300 m®
General: 11000 m?

1.11 REGISTRADORES DE VUELO.

La aeronave contaba con registradores de vuelo de voz (CVR,
cockpit voice recorder y de datos (FDR, Flight Data Recorder) las
cuales fueron recuperadas en el fugar del accidente y se obtuvo fa
informacién con la colaboracién de los laboratorios de la Agencia de
Investigacion de Accidentes de los Estados Unidos, Nacional
Tansportation Safety Board y la transcripcion fue realizada con
personal de: Aero Unién S.A. de C.V., Airbus [ndustries, Bureau D'E
nquetes et Analyses pour la Securite de L’Aviation Civile de Francia,
Colegio de Pilotos Aviadores de México, Direccion General de
Aeronautica Civil de México y Nationa! Transportation Safety Board
de los Estados Unidos de América.

13
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1.41.1 DESCRIPCION
La grabadora de datos de vuelo (FDR) es un registrador de vuelo
marca Honeywell Sundstrand Modelo 573 FDR; que graba la
informacién de vuelo del avién en formato binario usando una cinta
de cuatro “trakcs” de ¥ pulgada, cada track (segmento) graba 6.25
horas de datos de vuelo permitiendo un total de grabacion de 25
horas de datos de vuelo.

La grabadora de voz (CVR) es un registrador marca Honeywell
Sunstrand modelo AV-557, la cual graba los Ultimos 30 minutos de la
operacion de la aeronave en un formato de cuatro canales. Un canal
para cada uno de los miembros de la tripulacién y uno para el medio
ambiente de la cabina de vuelo.

1.11.2 CONDICION DE L.OS REGISTRADORES.
Al momento de ser recuperadas las grabadoras de voz y datos
presentaban dafios en el exterior a consecuencia del impacto y
fuego.

La grabadora de voz en la cara frontal y al abrir el alojamiento para
extraer la cinta magnética se encontraron en buenas condiciones y
la informacién de audio se obtuvo sin ningdn contratiempo.

)
Grabadora de voz (CVR) %

La grabadora de datos se encontré también dafiada y sin la cara
frontal en donde se localiza un conector de mantenimiento y el
transmisor de localizacién abajo del agua. Al abrir el compartimiento
donde se encuentra la grabadora de datos y la cinta magnética
metalica, ésta, rota en dos partes.

Grabadora de datos y
esquema de la cara faitante

14
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Toma de la cinta magnética metaiica
rota en dos partes

1.11.3 INFORMACION PERTINENTE CONTENIDA EN LA

GRABADORA DE DATOS

La informacion recuperada de la grabadora de datos corresponde a
una hora y 20 minutos y debido a la calidad de la cinta numerosos
picos se obtuvieron durante la transcripcion y posiblemente a que la
cinta se encontraba rota, no fue posible recuperar los ultmos 5
segundos antes del impacto, estos son estimados después de
realizar el empate de la informacién obtenida de la grabadora de
datos con la informacién obtenida de ia grabadora de voz.

1.11.4 INFORMACION PERTINENTE CONTENIDA EN LA

GRABADORA DE VOZ
De la cinta magnética, fueron recuperados 30 minutos de grabacion
y se transcribieron los dltimos 17 minutos de vuelo hasta el momento
del impacto.

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

Vista aérea del lugar del accidente

15,



Y -022/10MMMY

AC

1.12.1 DESCRIPCION GENERAL DEL LUGAR

El lugar se ubica entre el cercado perimetral lado sur del aeropuerto
y la carretera de acceso al mismo, aproximadamente a 700 metros al
sur de la trayectoria del eje de la pista 11-29. En la parte central de
tres anuncios espectaculares invadiendo una parte del camino de
acceso a la carretera Federal.

Lugar del accidente

Los planos verticales y horizontales de los estabilizadores se
encontraron sobre la carretera y los restos de la aeronave en el
perimetro del aeropuerto. Se tuvieron dafios en la superficie de la
carretera, anuncios de la carretera y parte de la cerca perimetral del
aeropuerto destruida.

Fotografias: del lugar del accidente

1.42.2 TRAYECTORIA DE VUELO Y SECUENCIA DE
IMPACTO

La aeronave fue siguiendo la trayectoria publicada de pista (en el
Manual de informacién Aerondutica) hasta aproximadamente 700
metros del aeropuerto a un costado de la carretera de acceso donde
se perdi6 el control de la aeronave perdiendo sustentacién durante la
realizacién de un procedimiento de aproximacién frustrada,
impactandose con el terreno.
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Este evento se expone en 7 fases. Durante este periodo es
escuchada la frecuencia ATIS del aeropuerto y es realizada la lista
de verificacién de descenso para este equipo de vuelo; los cuales a
continuacion se describen:

1.12.2.1 FASE 1

'{?a & m 1.- Descenso

Esta fase inicia cuando la aeronave mantiene 16,000 pies a una
velocidad de 250 nudos con el rumbo 300° y el piloto automatico y el
acelerador automatico engarzados.

Durante el descenso, la tripulacién menciona que hay nubes en la
trayectoria de la pista; La aeronave es autorizada a descender a
5,000 pies y mantener una velocidad minima de aproximacion.

A una altitud de 5,850 pies y una velocidad aproximada de 140
nudos, la ftriputaciéon solicita una extension en el viraje de
procedimiento que esta publicado (en el Manual de Informacién
Aerondautica) a una distancia de 9 millas nauticas.

Al inicio de esta fase es donde se inician la transcripcién de la
grabacién obtenida de la CVR de la aeronave.

Descenso de 16,000 pies
VOR

DIro Dg.o
. e~ 320" 5000°
1209 4000
f‘?ﬂn D6.0
310607 '
= 2.0 3.0 i AFT. 12787

Altitudes y distancias a mantener publicadas durante el procedlmiento en el
Manual de Informacion Aercnautica
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2.- Pierna de salida
del procedimiento

Control de Transito Aéreo emite dos limitaciones, una de espacioc (no
exceder 13 millas nauticas durante el viraje) y otra de velocidad (este
viraje debera ser realizado a una velocidad minima de la aeronave).

El descenso continda y es nivelado a 5,000 pies y la velocidad es
estabilizada a 140 nudos por la tripulacién.

56 | | aArni27e”

Fase dos y tres en el circulo rojo, dentro del procedimiento de aproximacion
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1.12.2.3 FASE 3

3.- Viraje de procedimiento ¢

Mientras se encontraban realizado el viraje de procedimiento, la
tripulacién inicia un descenso a 4,000 pies de altura y para iniciario
los aceleradores son retrasados a velocidad minima, la aeronave
alcanza un éngulo de ataque de 13° y el limite de proteccion de baja
velocidad es temporalmente rebasado, la aeronave llega a tener una
velocidad de 129 nudos.

La aeronave alcanza los 4,000 pies y una velocidad de 140 nudos al
terminar el viraje.

1.12.2.4 FASE 4

4.- Interceptando el rumbo
final

La aeronave estaba nivelada a 4,000 pies e iniciado el vuelo hacia el
punto designado a 6 millas nauticas con 16° de Slats, 15° de Flaps y
el tren de aterrizaje retractado; después de pasar el punto designado
a 9 millas nauticas inicia el descenso a 3,100 pies.
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La aercnave pasa el fijo designado a 6 millas nauticas sin estar
configurada para el aterrizaje tal y como lo indica el manual de vuelo
del fabricante (Se debe preparar la aeronave para el aterrizaje con el
tren de aterrizaje extendido, Spoilers armados, Flaps 15° y velocidad
de aproximacion antes de llegar al fijo de aproximacion, en este caso
a 6 millas nauticas y 3,100 pies).

D11.0 D2.0 JorR |
f e 320° 5000
4000

3 \;“?ﬂo Dé.¢
i w3100 ;‘

120°

g
[ arr 12787

|

Tramo de descenso hacia el fijo de aproximacion

1.12.2.5 FASE S

5.- Vuelo del Fijo al punto
de decision

El descenso al punto de toma de decision se inicia con el piloto
automatico en modo de ascenso/descenso y los aceleradores de los
motores en modo manual.

Durante el descenso la aeronave es configurada para aterrizar, la
lista de verificacién es interrumpida en varias ocasiones por la
blsqueda de la pista. Y esta es terminada debajo de los 1,000 pies
sobre el terreno.

La velocidad disminuye durante aproximadamente 30 segundos a
110 nudos sin reaccién por parte de la tripulacién. Se hacen intentos
de la tripulacién de nivelar la aeronave jalando la columna de control,
fo cual resulta en una mayor disminucién de la velocidad y aumento
del angulo de ataque de la aeronave. El sistema de proteccion de la
aeronave se activa acelerando los motores, los cuales son llevados
por la tripulacién hasta su limite superior.
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Posteriormente el vibrador de la columna de control y la alarma de
desplome se activan simultaneamente.

VOR
°—4 5000°

Tl
50 I AFT. 1278°

Tramo desde el fijo de aproximacion al punto de toma de decision

1.12.2.6 FASE 6

6.- tramo desde Ia primera alarma
de desplome a la ida al aire

La columna de control es empujada hacia adelante para contra
restar el momento resultante de “nariz arriba” al acelerar los motores
hasta el maximo de potencia. Una fuerza estimada de 8 kilogramos
fue aplicada a la columna de control por un tiempo estimado de 30
segundos sin que se efectuara ningun ajuste al compensador del
estabilizador horizontal.

Al momento de iniciar el procedimiento de aproximacion frustrada, la
velocidad de la aeronave es recuperada a 134 nudos, 500 pies de
altura sobre el terreno y los aceleradores aproximadamente al 70 %,
pero la aeronave no se encontraba compensada adecuadamente en
su eje longitudinal.

D11.0 D9.0 VOR
R A=
120 ]?00 Dﬁi.o
- 3160 ',
| 2.0 5.0 50 ] APr.1278°

Vista iateral de este tramo, indicado por el circulo rojo
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11227 FASE 7
La aeronave después del descenso se encontraba aproximadamente
a 500 pies sobre el terreno, configurada para aterrizar y una
velocidad estable a 123 nudos.

El piloto automatico y el acelerador automatico se encuentran
desengarzados; la aeronave no fue ajustada en su elevador
horizontal, el cual se encontraba a 10° nariz abajo.

Los aceleradores fueron nuevamente puestos al maximo de su
potencia y el primer coficial anuncié “ida al aire”.

Al mismo tiempo la tripulacién empujé la columna de control hasta
alcanzar el limite delantero, no se hicieron ajustes al estabilizador
horizontal y este se mantuvo durante el resto del vuelo a 10.25°
hasta el impacto.

7.- Ida al aire y desplome

La aeronave inicia un ascenso desde 1,750 pies de altitud hasta
3,800 pies teniendo un angulo de ataque de 5° hasta 41°.

La velocidad que se tuvo de 140 nudos descendi6 hasta un minimo
de 70 nudos, la columna de control se mantuvo por la tripulacién
hasta su limite delantero y se activo la alarma de desplome y el
vibrador de la columna de control simultineamente. La aeronave
alcanza el maximo de su trayectoria vertical y se desploma, los
dltimos 10 segundos de grabacién con que se cuenta, muestran los
aceleradores al maximo de potencia y la columna de control hasta
su maximo trasero.

DIir.e £2.0 ~ VOR
' A0007
120° .
120, pé.0
w3100 %
i 20 30 5.0 ' | ' APT. 12787

Diagrama de la {ltima fase de vuelo e impacto
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1.12.3 REVISIONES REALIZADAS
En el lugar del accidente durante la investigacion de campo se
encontré lo siguiente:

EL tren de aterrizaje de la aeronave se encontraba arriba y
asegurado al momento del impacto.

La aeronave tuvo dos explosiones de acuerdo con lo
mostrado por dos videos de seguridad de instalaciones en el
aeropuerio.

Se localizaron 6 puertas de pasajeros, una de carga en el
lugar del accidente y las dos puertas de acceso a la parte
inferior del fuselaje de la aeronave.

Partes identificables del fuselaje.

Empenaje de la aeronave incluyendo el “cono de cola”.
Ambas semi alas dafiadas por impacto y fuego.

Se encontraron 9 “tornilios sin fin” de los Flaps, de un fotal de
12 instalados en la aeronave.

Se encontraron 6 “tornillos sin fin” de los Slats, de un {otal de
12 instalados en la aeronave.

1 alerdn de las alas (superficie de control).

Estabilizadores horizontales y verticales asi como los “tornilios
sin fin” de estas superficies de control.

Tres piernas del tren de aterrizaje en la posicidn de
retractados.

Motores de la aeronave encontrando los alabes y estatores de
la seccién de compresion y turbina con dafios consistentes
con un funcionamiento normal al momento del impacto.
Diferentes partes de los sistemas de reversion de flujo de los
dos motores (reversas) en posicion cerrados.

Restos de los “palletes” de carga y restos de la misma.

El total de la aeronave fue localizado en el lugar de impacto en un
area de 100 metros de largo por 45 metros de ancho con la nariz de
la aeronave orientada hacia el rumbo 10° aproximadamente.

1.12.4 FALLAS DE MATERIAL
No se encontraron evidencias de que alguna posible falla de material
hubiese sido un factor contribuyente al accidente. Incluyendo los
sistemas de fijacién de la carga.

1.13 INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA.

1.13.1 INVESTIGACIONES MEDICAS Y PATOLOGICAS
REALIZADAS
Se llevaron a cabo las necropsias y examenes

toxicoldgicos a la tripuiacion.
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1.13.2 RESULTADOS DE EXAMENES MEDICOS Y
PATOLOGICOS |

TRIPULACION

Los siguientes andlisis y necropsias fueron realizados por el
laboratorio de quimica forense de los Servicios Periciales de la
Procuraduria General de Justicia del Gobierno del Estado de Nuevo
l.edn, el dia 15 de abril del 2010.

1.13.2.1 PILOTO AL MANDO
El fallecimiento se debid por: consecuencia de contusion profunda -

vertebro medular cervical, craneo, térax y abdomen.

Se realizé un analisis quimico de espécimen bioldgico (orina) usando
la técnica (Inmuno andlisis enzimatico homogéneo bajo el
espectrofotometro de luz visible marca viva) para encontrar la
presencia de metabolitos provenientes del consumo de cannabis
(marihuana), cocaina y alcohol etilico, teniendo un resultado: de
contenido de etanol encontrado en las muestras obtenidas en higado
de 0.259 g/Kg, equivalente en sangre: a 0.288 g/L; negativo a
anfetaminas, barbit(ricos, benzodiacepinas, cocaina, marihuana,
metanfetaminas, opidceos, ni solventes aromaticos.

1.13.2.2 COPILOTO AERONAVE

El faliecimiento se debié por consecuencia de contusidn profunda de
craneo, torax y abdomen.

Se realizé un analisis quimico de espécimen bioldégico (orina) usando
fa técnica (Ilnmuno analisis enzimatico homogéneo bajo el
espectrofotometro de luz visible marca viva) para encontrar la
presencia de metabolitos provenientes del consumo de cannabis
(marihuana), cocaina y alcohol etilico, teniendo un resultado: positivo
a etanol en higado: 0.291 g/Kg, equivalente en sangre: 0.323g/L.
Negativoe a anfetaminas, barbitdricos, benzodiacepinas, cocaina,
marihuana, metanfetaminas, opiaceos, ni solventes aromaticos.

1.13.2.3 DEMAS TRIPULACION

El fallecimiento se debid por contusiones profundas muitiples vy
traumatismo craneo encefalico, asi como quemaduras de tercer
grado ocasionadas por el fuego posterior al impacto, ya que gran
parte de la carga eran productos inflamables.

Se realizé un analisis quimico de espécimen biolégico (orina) usando
la técnica (Inmuno analisis enzimatico homogéneo bajo el
espectrofotometro de luz visible marca viva) para encontrar la
presencia de meta bolitos provenientes del consumo de cannabis
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(marihuana), cocaina y alcohol etilico, teniendo un resultado
negativo de las muestras examinadas.

1.13.3 FACTORES FISIOLOGICOS
No hay ningun vestigio de que factores fisiologicos o incapacidades
afectaran a la actuacién de los miembros de la fripulacién de vuelo.

1.14 INCENDIO.
1.14.1 DESCRIPCION DEL INCENDIO Y EXPLOSION

Al momentc del impactc se produjo explosion y posterior
propagacién del fuego, mismo que fue acentuado por el tipo de
carga transportado que en gran parte consistia en productos
inflamables.

1.14.2 PROPAGACION E INTENSIDAD DEL INCENDIO
El fuego se propago de manera intensa debido al combustible en la
aeronave y las substancias inflamables que eran transportadas
alcanzando a las victimas fatales quienes resultaron calcinadas en la
mayor parte sus cuerpos.

1.14.3 INCENDIO EN VUELO
No se tuvo evidencia de fuego en vuelo ya que momentos previos al
accidente no hubo reportes de la tripulacién que asi lo indicaran ni
tampoco en las grabadoras de voz y de datos.

1.15 SUPERVIVENCIA.

Inmediatamente que personal de SENEAM se percaté de la
desaparicién de la traza en el radar y confirmando con la torre de
control el accidente se procedid a dar aviso a los cuerpos de rescate
y extincién de incendio del aeropuerto, llegando a extinguir el fuego.

1.15.1 ACTIVIDADES DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO %

1.15.2 LUGAR QUE OCUPABAN LOS MIEMBROS DE LA
TRIPULACION Y PASAJEROS

De acuerdo a los resultados de la investigacion, la tripulacién
ocupaba sus lugares respectivos dentro de la cabina de pilotos.

1.15.2.1 FALLO DE LOS CINTURONES DE SEGURIDAD Y
ARNESES

No se encontré evidencia de la falla de estos dispositivos.
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1.15.2.2 EFICACIA DEL EQUIPO DE SEGURIDAD
Los equipos de seguridad de la aeronave se encontraban en
condiciones de operacién satisfactoria, sin ser esta una causa
atribuible al accidente.

1.15.2.3 RESISTENCIA DE LA AERONAVE EN CASO DE

ACCIDENTES
Debido a la naturaleza de este accidente no era posible que la
aeronave resistiera a las fuerzas de impacto y fuego que se
suscitaron.

1.16 ENSAYOS E INVESTIGACIONES.
1.16.1 SIMULADOR

Se efectué un andlisis utilizando el simulador en el que
hipotéticamente se movid la carga que se transportaba, teniendo
como resultado negativo; descartando que ésta haya sido una causa
contribuyente a la pérdida de control de la aeronave.

1.17 INFORMACION ORGANICA Y DE DIRECCION.

1.17.1 ORGANIZACION DE LA EMPRESA AERO UNION

No existen hallazgos en cuanto a la organizacion de la empresa como
una posible causa que haya influido en el funcionamiento de la aeronave

en este evento.

Esta empresa cuenta con los manuales de:
« Manual de Vuelo de la aeronave
Manual de Mantenimiento de la aeronave
Manual de Seguridad Aérea
Manual de Interferencia llicita
Manual de Manejo de Mercancias Peligrosas
Manual General de Operaciones
Manual de Peso y Balance
Manual de Adiestramiento
Lista de Equipo Minimo

1.17.2 CULTURA DE SEGURIDAD
La vigilancia de la seguridad por parte de la empresa establece los
siguientes objetivos:

Implementar un programa de auditorias internas
Mantener un prograrna de reportes internos

Programa permanente de capacitacién

Programa de difusion de informacién de Seguridad Aérea

¢ & @
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o Impiementar procedimientos y recomendaciones en materia de
sequridad aérea

e Proporcionar los procedimientos necesarios para la investigacion
interna de un incidente ¢ accidente

e Mantener comunicacién con organismos Nacionales e
internacionales.

En general el explotador tiene una cultura de seguridad adecuada.

1.17.3 POLITICAS DE GESTION
Dentro de las gestiones de esta empresa se tiene la de no represalias en
el caso de reportes de accidentes e incidentes.

1.17.4 CERTIFICACION VIGILANCIA, MARCO NORMATIVO
El marco normativo de la empresa se encuenira apegado a la
normatividad Naciconal e internacional.

1.18 INFORMACION ADICIONAL.

1.18.1 PATOLOGIA DE AVIACION

De acuerdo al documento sobre Patologia de Aviacion por el Doctor
de Aviacion Steven C. Cogswell, las muestras tomadas post mortem
son susceptibles de la produccién de alcchol por las bacterias
aunque raramente arriba de los 0.5g/dl., esto ocurre principalmente
en los accidentes de aviacion cuando las victimas son fragmentadas
y expuestos a diferentes niveles de descomposicion. Teniendo las
siguientes variables:

e La produccion de alcohol post mortem es parte del proceso de
descomposicion. :

» Depende de la localizacion y tiempo transcurrido para la toma de ¥
muestras.

o La sangre es la peor muestra ya que no estd protegida de la
bacteria que produce alcohol.

1.18.2 LISTA DE CONCENTRACIONES DE ALCOHOL EN LA
SANGRE
Lista del Civil Aeromedical Institute (CAMI, Instituto Civil de Medicina
Aérea) publica una lista de desempefios humanos perdidos a
consecuencia del consumo con alcohol. Esta lista tambien es
considerada por la Federal Aviation Administration como valores de
referencia para la Legislacién de los Estados unidos.
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Porcentaje de alcohol Caracteristicas
en la sangre _ encontradas
El promedio de las
0.01-0.05% personas se  aprecia
{10 - 50 mg%) normal.
Leve euforia, habla
0.03-012% mucho, pierde
{30 - 120 mg%) inhibiciones, decrece la
atencion, reacciones

lentas y el juicio se afecta.
Inestabilidad emocional,

0.09-0.25% pérdida critica de juicio,
{90 - 250 Mg%) afectacion en la memoria
y comprensian, la
respuesta senscrial

disminuye, ligera pérdida
de coordinacidn muscular.
Confusién, vista nublada,

0.18-0.30% emocicnes exageradas,
{180 — 300 mg%) percepcion visual
afectada, sensacion del
dolor disminuida, balance
afectade, habla arrastrado
e incoherente,
incoordinacion  muscular
moederada, habla no

continua.
Apatia, conciencia
027-040% disminuida, insensibilidad,
{270 — 400 mgY%]) respuesta a la
estimulacién
significativamente
disminuida, perdida

severa de la coordinacién
muscular, inhabilidad de
estar parado © taminar,

vomito.
Desmayo, reflejos
0.35-0.50% deprimidos o perdidos,
(350 — 500 mg%);) temperatura corporal

anormal, coma y posible
muerte  por  pardlisis
respiratoria.

Lista del Civil Aeromedical Institute (CAM, Institute Civil de Medicina Aérea)

1.18.3 FAR 91.17 ALCOHOL O DROGAS
Especifica entre otras cosas que ninguna persona puede actuar o
pretender actuar como miembro de la tripulacién de ninguna
aeronave de aviacidn civil mientras tenga el 0.04 % por peso o0 mas
de alcohol en la sangre. La concentracidn de alcohol es tomada de
acuerdo a los miligramos por decilitro de sangre o en gramos por
cada 210 lifros de respiracion.
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1.18.4 BASIC FLIGHT PHYSIOLOGY, RICHARD O.
REINHART, M.D., CONDICION FISICA.

En este libro se establece que el alcohol es soluble con la grasa y
bajo condiciones normales, el alcohol es metabolizado a una
velocidad de 1.0 onza por cada tres horas.

El sistema vestibular es afectado por el consumeo de alcohol, atn por
muchas horas después de que el nivel en la sangre sea cero. La
sensacion de balance y orientacién se encuentran afectados

1.18.5 BASIC FLIGHT PHYSIOLOGY, RICHARD O.
REINHART, M.D., AUTOMATIZACION.

El proceso del manejo de la informacién comienza por tomar las
sefales sensoriales, mentalmente procesar esta informacién, tomar
una decision y realizar la accién apropiada con los controles de la
aeronave, esta accidn crea nueva informaciéon que tiene que ser
procesada. Esto es un loop (proceso continuo) de procesamiento
mental, con cada accién afectando a otras y teniendo mas loops
(procesos continuos) que pasan al mismo tiempo.

El trabajo del piloto es ignorar lo que estadn haciendo las “cajas” o
pensar que esas “cajas’ pueden actuar como su copiloto. El piloto
llega a sentir que la “caja” puede hacer mas cosas de las que fue
disefiada y como consecuencia confia en la automatizacion mas que
en su proceso de manejo de informacion. Y lo que es peor, el piloto
no confia en la automatizacién y llega a no hacer caso de las
alarmas o indicaciones que proporciona.

La preocupacion mas grande es la de identificar donde tiene el piloto
mas riesgo de perderse en este loop de manejo de informacion. Se
ha identificado que es cuando tiene complacencia o pérdida de
conciencia situacional.

Como resultado del uso de la automatizacion, si esta aumenta, la
carga de trabajo para el piloto también aumenta y el trabajo mental
se sobrecarga y frecuentemente llega a una saturacién durante
fases cruciales del vuelo. Muchos pilotos se concentran en trabajar
los sistemas automaticos en lugar de enfocarse en los resultados de
SUs acciones.

1.18.6 Human Factors, Stanley R. Trollip, Richard S.
Jensen, automatizacion.

La aplicacién de la automatizacién como cualesquier ofra adicién
tecnologica en la cabina, requiere una revisién cuidadosa del
impacto que puede tener en la habilidad de los pilotos para realizar
las tareas que les han sido asignadas.
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Definiciones:
¢ Reemplazo de las tareas manuales por funciones controladas
mecanicamente,
e Representacion de la informacién en la cabina por medio de
pantalias.
» Soporte en las actividades por medios computacionales.
« Monitoreo de la cabina de mando y sistemas de alerta.

La automatizacién se puede tener en diferentes niveles, cada uno
con diferentes ventajas y desventajas, dependiendo la situacion del
vuelo.

Difevencia conla automarizacion
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La automatizacién decrece significativamente la carga de trabajo
fisica en la cabina, pero aumenta la carga del trabajo mental ya
constantemente el piloto debe saber exactamente que esta haciendo
y verificar que los datos son los correctos durante todo el proceso de
trabajo.

t a mayor desventaja de la automatizacion es que el piloto no esta
preparado mentalmente para tomar el control en caso de que surja
alguna eventualidad y esta responsabilidad no puede ser evitada o
delegada por el piloto.

1.18.7 Factores Humanos en Vuelo, Frank H. Hawkins.

La clasificacién de los errores esta principalmente enfocada a los
errores inducidos por e! piloto es:
« Errores aleatorios, (alta dispersién en las acciones)
s Errores sistemdaticos, (minima dispersion)
e Errores Esporadicos, (cuando se tiene un buen desempefio y
existe un error, son los mas dificiles de predecir)

Para reducir las consecuencias de los errores, primero debemos de
aceptar su existencia y cuando sea posible disefiar los sistemas
criticos de tal manera de que al ocurrir un error estos puedan ser
reversibles.
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Estos pueden ser prevenidos por el monitoreo, la redundancia,
programas de instrucciéon enfocados en el problema, desarrollo de
procedimientos y disefios de sistemas para evitarlos.

Las cargas excesivas de trabajo y por otro lado situaciones con poco
estado de alerta tienen una influencia muy fuerte en el desempefio
adecuado.

1.18.8 Piloto al desnudo, David Beaty

Ademas del piloto automatico, se han instalado en las cabinas de
mando los auto aceleradores que pueden ser utilizados de manera
independiente o en conjunto con los pilotos automaticos. Como su
nombre lo dice, son utilizados para mantener la velocidad
seleccionada por el piloto.

Otro de los problemas existentes con la automatizacion es que hay
muchas opciones y modos de operacién y cada modo tiene
diferentes caracteristicas y diferentes fuentes de error.

18.9 Guia ilustrada para la aerodindmica, H.C. 2skip” Smith

La estabilidad provee a cualidad de mantener la aeronave en la
actitud de vuelo deseada; por otro lado, deseamos cambiar esa
actitud manichrando la aeronave para ascender, descender o virar.
Y para esto un buen balance entre la estabilidad y la maniobrabilidad
es uno de los principales objetivos de los disefiadores.

El cambio en la aeronave es realizado al modificar el levantamiento
en la superficie de control conocida como estabilizador horizontal
que se encuentra localizado en la parte trasera de la aeronave a
cierta distancia del centro de gravedad de la misma, de tal manera
que al realizar un cambio en este estabilizador, realizamos un
cambio en el momento de la aeronave resultando en un cambio en la
actitud de vuelo, en este caso hacia arriba o hacia abajo y estos
movimientos en el estabilizador son utilizados para ajustar la
aeronave a varias condiciones de vuelo. Esto es, colocar el
estabilizador de la aeronave a una angulo que se tenga momento
cero en el centro de gravedad de la misma.

Los disefiadores han incorporado diferentes mecanismos para
mantener este ajuste, una de ellas es el instalar estabilizadores
horizontales ajustables de tal manera que el angulo de incidencia
puede ser colocado a diferentes angulos.

Este tipo de estabilizador horizontal se encuentra instalado en las
aeronaves Airbus A-300.

31



ACCY-022MOMMMY

En [as fotografias se observan
los ajustes maximo y minimo
del estabilizador horizontal.

Los ajustes, que es necesario realizar al estabilizador son por medio
de un compensador o “trim” en ingles, el cual esti disefado para
sacar el mejor provecho a las fuerzas aerodinamicas y facilitar a la
tripulacién los movimientos del estabilizador.

Teim tati Grafica que muestra el
Compensador del
astabilizador horizontal

Este dispositivo es activado por medio de una fuerza hidraulica que
muitiplica la sefal recibida, esta es activada de manera mecanica y
eléctrica desde la cabina de mando por ia tripulacién de vuelo.

A partir de este ajuste del estabilizado horizontal, el piloto cuenta con
cierta cantidad de movimiento sobre este angulo, de tal modo que si
la aeronave se encuentra descendiendo y desea ascender, para
hacerlo debe jalar el bastén de mando y ajustar el estabilizador
horizontal a un aposicion en que el ceniro de gravedad de la
aeronave sea favorable para este cambio de actitud de |la aesronave.

Grafica que muestra la escala de
ajustes del estabilizador horizontal

1.18.10 CIZALLEO, Enciclopedia de conocimiento aeronautico

del piloto, Federal Aviation Administration 2007
El cizalleo del viento (wind shear) es el cambio repentino y drastico
en la velocidad y/o direccidn del viento en un area pequefia (4 kms.,
2.5 millas). Este puede crear violentos movimientos en la aeronave
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hacia arriba o abajo asi como cambios abruptos en el movimiento
horizontal de la aeronave (cambios drasticos de velocidad).

Este fendmeno puede ocurrir a cualquier altitud de vuelo, pero estos
se vuelven peligrosos a bajas altitudes cuando la aeronave se
encuentra realizando operaciones de aterrizaje o despegue; este se
percibe por cambios en la direccion del viento hasta en 180° y en
velocidades de 50 nudos 0 mas y se encuentra asociado con
formaciones frontales de nubes, tormentas e inversiones de
temperatura con fuertes vientos superiores.

1.18.11 CIZALLEO, Seguridad de aeronaves, Shari Stamford

Krause PH.D.
Las peores condiciones meteoroldgicas como las formentas, rayos,
cizalleo, granizo, hielo y tornados pueden causar cambios abruptos
en la presion barométrica tan abruptos como 0.06 a 0.12 hgmm
(pulgadas de mercurio).

En los analisis de casos mostrados en los que se tiene el cizalléo
como factor contribuyente, se encontré que estos tiene un patron
lineal de los rastros del accidente después del impacto inicial con el
terreno, desde los 1,063 pies (300 metros) hasta los 3,196 pies(
1,000 metros) de longitud.

1.19 TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES O EFICACES.

1.19.1 Analisis de las grabadoras de voz y datos
En esta investigacion se invirtieron gran nimero de horas hombre en
el andlisis de las grabadoras de voz y datos, transcripciones de las
comunicaciones con los servicios de fransito aéreo, informacién
disponible de la tripulacién de vuelo y trabajos de analisis de factores
humanos.

2. ANALISIS

2.1 Evaluacion de los vestigios de prueba realizados
Debido al grado de destruccién de la aeronave no fue posible
recuperar todas fas partes de la misma pero en los andlisis
efectuados por parte del perscnal de la Direccion General de
Aeronautica Civil, del Blro de Investigacion de Accidentes de
Francia y del fabricante AIRBUS a los restos recuperados no se
encontré evidencia de falla de componentes o fatiga de materiales.

Asi mismo en el andlisis de ia informacion obtenida de la grabadora
de datos de la aeronave, tampoco se aprecia evidencia de alguna
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falla en los sistemas de control de vuelo o parametros de falla de
alglin componente o de los sisiemas de [a aeronave.

2.2 Analisis de la aproximacion final

Este fue realizado utilizando la informacién de:

» Grabadora de voz de la aeronave

» (rabadora de datos de la aeronave

« Transcripcion de la grabacién de la torre de control y
aproximaciéon del aeropuerto internacional de Monterrey
Nuevo Ledn.

s Fotografias de la pantalla radar de aproximaciéon Monterrey.

+ Informacion meteorolégica del aeropuerto internacional de
Monterrey Nuevo Ledn.

e Manual de vuelo FCOM (Flight Crew -Operations Manual,
Manual de Vuelo para la tripulacion de Vuelo)

Por lo expuesto en el punto 2.12.2, “Trayectoria de vuelo y
secuencia de impacto”’, se tiene que el procedimiento de llegada
“VOR DME-1 Rwy 11”7 indica que se debe iniciar el descenso de los
5,000 pies a los 4,000 pies con el rumbo 320° y que se le pide por
parte del controlador de aproximacion que mantenga 5,000 pies para
mantener la separacién con el trafico que le precede. Hasta este
punto, el descenso se realiza con el piloto automatico engarzado en
el modo “IAS/ ALT ACQ amber” y con los auto aceleradores
desengarzados, y estos, engarzados en los segmentos de vuelo
nivejado

La aeronave, después de pasar el fijo indicado a 9 DME de la
estacion retrasa la realizacion del viraje a la izquierda y se aleja
hasta 11 millas por condiciones meteorolégicas. Los auto
aceleradores se encuentran desengarzados y el limite de proteccién
“low energy alpha” es temporalmente excedido (minimo de
velocidad). Al finalizar el viraje, el piloto automatico se encuentra
engarzado en el modo “ALT ACQ green mode” (esto es, con los auto
aceleradores engarzados)

El descenso se continua al pasar este punto hasta los 3,100 pies y
cruza el fijo establecido a los 6,000 pies sin que la aeronave fuera
configurada para el aterrizaje de acuerdo a lo indicado en el Manual
para Tripulaciones de Vuelo (FCOM, 8.07.22, pagina 4). Después de
pasar este punto e continuar con el descenso, el piloto automatico se
encuentra en el modo “MAN’ lo cual significa que se encuentra
engarzado, el modo “upper’ y los desaceleradores desengarzados.

De acuerdo a la trayectoria observada en el radar la altitud menor de
la aeronave es de 1,700 pies a una distancia de 3.2 DME de la pista
e informa de efectuar el procedimiento de aproximacion fallida
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cuando se encuentra a una distancia de 3.1 DME y a una altitud
cercana a la altitud del MDA({ minimun decisién altitud, altitud minima
de decision).

A una distancia de 2.6 DME, la altitud indicada y la velocidad de la
aeronave no han cambiado significativamente, posteriormente la
aeronave inicia un ascenso pronunciado hasta los 3,700 pies, el
control de la aeronave se pierde durante la realizacion de esta
maniobra y resulta en un desplome que no fue recuperado por la
tripulacién; la ultima velocidad grabada en la FDR es de 70 nudos. Al
momento de activarse la alarma de desplome y el vibrador de la
columna de control, el piloto automatico se encuentra desengarzado.

La informacién obtenida de la grabadora de datos, muestra que las
actitudes del avién que presentaba durante la aproximacion vy
momentos antes de frustrar el aterrizaje eran las correctas,; sin
embargo después de la aproximacién frustrada el piloto no configura
adecuadamente la aeronave en su eje de cabeceo, quedando este
en 10.25° (Pitch) ocasionando con esto la entrada en desplome y la
pérdida de control de la misma.

De acuerdo a los analisis llevados a cabo por parte de la Comision
Investigadora de Accidentes e Incidentes de Aviacién, se determino
que la tripulacion omitié pasos en los procedimientos en la operacion
de la aeronave que resultaron en la pérdida de control de la misma y
en la no recuperacion del desplome de la aeronave; también se
encontré que la automatizacion de la aeronave fue un factor en la
génesis de la pérdida de conciencia situacional.

2.3 TOXICOLOGIA

De lo descrito en el parrafo 1.13.2.1 anterior, y tomando la cifra de
0.259 g/kg de alcohol encontrado en la muestra de Higado se tiene
la siguiente relacion:

1000 g 100%

0.259¢g X
Donde “X” es el porcentaje (en peso) proporcional de alcohol de a
muestra analizada, tenemos:

X= (0.259 g) x (100 %)
1000 g

X= 0.0259% (porcentaje en peso)

Este resultado de 0.0259% (en peso) esta por debajo del limite
establecido por el FAR 91.17 (por sus siglas en ingles “Federal
Aviation Rules” que establece los estandares relativos al uso de
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drogas y alcohol en los Estados Unidos para tripulantes de vuelo)
que prohibe la operacion de aeronaves civiles a ftripulantes con
porcentajes de alcohol en sangre iguales 6 mayores al 0.04% (en
peso) y por el Anexo 1 de la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional.

De lo descrito en el parrafo 1.13.2.2 anterior, y tomando la cifra de
0.291 g/kg de alcohol encontrado en la muestra de Higado se tiene
la siguiente relacion:

1000 g 100%
0.291g X

Donde “X” es el porcentaje (en peso) proporcicnal de alcohol de la
muestra analizada, tenemos:

X=(0.291 g) x (100 %)
1000 g

X=0.0291% (porceniaje en peso)

Este resultado de 0.0291% (en peso) esta por debajo del limite
establecido por el FAR 91.17 (por sus siglas en ingles “Federal
Aviation Rules” que establece los estandares relativos al uso de
drogas y alcohol en los Estados Unidos para tripulantes de vuelo)
que prohibe la operacién de aercnaves civiles a tripulantes con
porcentajes de alcohol en sangre iguales 6 mayores al 0.04% (en
peso) y por el Anexo 1 de la Organizacién de Aviacion Civil
Internacional.

En el analisis llevado a cabo por parte de la Comisién Investigadora
de Accidentes e Incidentes de Aviacioén, no se escucharon en las
grabacicnes obtenidas de ta CVR (grabadora de voz de cabina)
incoherencias en la comunicacion ¢ actitudes en el tono de voz de
los tripulantes que hicieran suponer la posibilidad de encontrarse
bajo el efecto de drogas 6 alcohol.

2.4 METEOROLOGIA

Segun la franscripcion, inmediatamente después de la aproximacion
al frustrar el aterrizaje por las condiciones meteoroldgicas
prevalecientes, se escucha cierta confusiébn e incertidumbre por
parte de la tripulacion en la operacién y respuesta de los sistemas
automatizados de vuelo.

De acuerdo a la informacion meteoroldgica del aeropuerto, descrita
en los parrafos 1.7, 171, 172, 1.7.3, 1.7.4, los minimos
meteoroldgicos del Aeropuerto de Internacional de Monterrey Nuevo
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Leén, nunca estuvieron por debajo de lo estipulado en el Manual de
Informacién Aeronautica, PIA.

A otra aeronave que aterrizé6 con anterioridad se le informd de Ia
existencia de cizalleo en la trayectoria final con + 10 nudos.

La aeronave recibié un reporte por parte de la torre de control de la
existencia de wind shear (cizalleo) antes de aterrizar, este es
recibido por la tripulacion y la tripulacion decide continuar el vuelo.

2.6 Analisis de Factores Humanos
Este se realizé sobre toda la documentacidon existente de las
declaraciones de los involucrados en el evento como son, testigos,
mecanico, despachador y encargando de torre de control y de las
36 entrevistas realizadas durante esta investigacion.

El piloto al mando estuvo durante 3 meses, desde noviembre del
2009 en un proceso de divorcio doloroso. El primer oficial se le
considero como una persona que hace las cosas a una velocidad
mas lenta que los demas. En el caso del segundo oficial no se
encontro nada relevante.

Esta empresa es considerada pequefia con relaciones cercanas
entre los empleados y se encontraron varios puestos ocupados por
familiares, esto hechos hacen suponer la existencia de probables
complacencias dentro de la misma, sobretodo en cuanto a la
capacitacion del personal.

Esta capacitacién es realizada por medio de la renta de un simulador
en el cual esta es impartida por los mismos miembros de la
tripulacién de la empresa.

En cuanto al desempefio de la tripulacién durante el accidente se
escucha el nerviosismo y confusién en fa cabina de mando que hace
relevante la falta de un manejo de los recursos de la cabina
adecuado asi como la realizacién de los procedimientos en un corto
tiempo, teniendo como consecuencia un aumento considerable de la
carga de trabajo.

2.7 MANEJO DE RECURSOQOS DE CABINA
L.os recursos disponibles para administrar por parte de la tripulacion
de vuelo que no fueron manejados adecuadamente se describen a
continuacion:

e De acuerdo al reporte del analisis de Factores Humanos, se
tiene un componente muy importante que desencadend en la
pérdida de la conciencia situacional y fue la complacencia.
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o La administracién de las cargas de trabajo no fue realizada
adecuadamente ya que la tripulacién llevaba atraso durante la
aproximacién en la realizacién de la lista de verificacién para el
aterrizaje y en la configuracidn de la aeronave.

* La planeacion del aterrizaje no fue realizada con Ja anticipacion
debida. Las distancias y altitudes fueron alcanzadas tardiamente
y se tuvieron dos alarmas previas en relacién al ajuste de
velocidad.

+ El concepto piloto volando y pilote monitoreando no fue ejercido
y posiblemente las cartas de aproximacion y listas no las tenfa a
su alcance el piloto, esto de acuerdo a la transcripcidn de la
grabadora de voz de la cabina.

» La realizacién de algunos cambios en la configuracion del avioén
fueron realizados sin consultarlo con el piloto al mando. Al
realizar la aproximacion frustrada, el piloto pide “tren arriba” y se
le contesta: “ya esta arriba”, el piloto pide en varias ocasiones
gque sea ajustado el rumbo de salida 110°, el estabilizador
permanecio en la configuracion de aterrizaje, etc..

» Antes del desplome de la aeronave la tripulaciéon se concentra
en apoyar al capitan al mando desde el punto de vista emocional
y no en la realizacién de acciones, que desde el punto de vista
técnico pudiesen evitarlo, (tomar los confroles, accionar el
compensador, efc.} olvidando por momentos la técnica de vuelo.

¢ El manejo de la automatizacién de la aeronave no es realizada
adecuadamente.

e Comunicacién entre la tripulacién no adecuada.

3. CONCLUSIONES

3.1 Tripulacioén

A la fecha del accidente los miembros de la fripulacion tanto pilotos
como personal de mantenimiento que iba a bordo de la aeronave
contaban con sus respectivas licencias y certificados médicos de aptitud
psicofisica vigentes.

3.2 Registros de mantenimiento

Se efectud un analisis de los registros de mantenimiento a la aeronave
tanto en bitacoras de motores como planeador, encontrandose todos sus
servicios de mantenimiento efectuados de acuerde a los procedimientos
establecidos por el fabricante y por las autoridades.

3.3 Masa o centro de gravedad

La masa y el centro de gravedad de la aeronave estaban dentro de los
limites establecidos de acuerdo a las graficas correspondientes
conforme al manual de vuelo de la aeronave.
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3.4 Vestigio de falla de la estructura o parte
En los vestigios de la aeronave no se encontraron indicios que hicieran
suponer falla de materiales o componentes de la estructura.

3.1 Causas

3.1.1Dictamen
“Impacto de la aeronave con el terreno a consecuencia
de la pérdida de control, al realizar una aproximacion
frustrada.”

3.1.2 Factores contribuyentes

» Falta de coordinacién de la Tripulacién (CRM)

» Conciencia situacional disminuida

e No seguir procedimientos operacionales
adecuados

e Aproximacién no estabilizada en una
aproximacién de no precisién

¢ Configuracion de aeronave no apropiada

¢ Condiciones meteoroldgicas adversas

4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD
e Operador:
o Actualizar los equipos de grabadoras de voz
y datos de las aeronaves
¢ Adiestramiento
o Reforzar la instrucciéon de CRM (Manejo de
recursos de cabina
o Reforzar la capacitacion de maniobras de
aproximacion frustrada, en diferentes
condiciones de peso y configuraciones de
aeronave
o Reforzar el proceso de evaluacién en el
adiestramiento
o Reforzar la instruccion de tipo ALAR
(Approach . and Landing Accident
Reduction) y

\RCIA GALLEGOS
Director de investigacion dg Agcidentes e incidentes
Direccion General dey\ergpautica Civil
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