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Resumen. 

)(A-CAL 
ACCDTAFA034/20l8MMOO 

El dra 31 de julio de 2018, a las 15:23 hora local (20:23 UTC) en la Ciudad de Durango, se accidentó la 
aeronave Marca Embraer, Modelo ERJ 190-100 IGW. Numero de Serie ¡VER 1 ~ Matrícula XA-CAL. 
Número de Vuelo 5L12431 de itinerario, en la ruta comercia l de pasajeros Durango - Ciudad de 
México, operado por la empresa Aerolitoral, S. A. de C. V .. el suceso se presentó durante la fase inicial 
de despegue por la 03 del de Durango, al mando del vuelo iba el comandante de 
la aeronave el de la licencia de Piloto de Transporte Publico 

I al13 de enero de 2020 y el primer oficia l el C. IVER 3 
f __ '-;;¡;;~:tc~on i de Transporte Publico Ilimitado de Ala FUa n bmero 
: al 10 de noviembre de 2aio. Estando oresente en la ca b i O , de pilotos en calidad 

~==J:;~,;e~n~;cabina (TVC) el c tVER 4 _. Piloto Comercial de 
!. al 04 de septiembre de 2019. 

La aeronave XA-CAL habiendo realizado la carrera de despegue sobre la pista 03 y alcanzado 30 ft 
de altura "pierde sustentación" impactando contra la superficie de la pista, golpeando el motor de 
la posición 1; fracturándose la sección central del fuselaje de lado derecho e in ic iándose en esos 
instantes el fuego sobre el ala izquierda sobre esta sección. instantes después golpea el motor 2 
(derecho) contra la pista 03, y finalmente las piernas del tren principal de aterrizaje el cua l fue 
comandado hacia la pOSición de "retractado~, la aeronave continuó desplazándose en forma 
paralela sobre el costado izquierdo de la pista 03. desprendiéndose por los golpes y la fricción 
contra el terreno, ambos motores. Aproximadamente a 300 metros el ala derecha impacta contra 
un arbusto que deriva 300 a la aeronave hacia su derecha, para 
posteriormente quedar detenida a 400 metros del umbral de 
la cabecera 21 , la tripu lacIón de cabina de pasajeros ordenó los 
comandos de evacuación lográndose desalojar los 103 
ocupantes de esta aeronave en llamas. 

La aeronave XA-GAL quedÓ 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 TVe 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 valoración 
resu ltaron sin lesiones. el vuelo estaba siendo operado bajo las 
reglas de vuelo por instrumentos (IFR), no había mercancfas 
peligrosas a bordo. Cabe señalar que Instantes antes de la 
carrera de despegue se presentó una microráfaga (microburst) 
que consistió en una fuerte precipitación de lluvia sobre el 
aeropuerto, acompañada de viento intenso y tormenta que se 
desplazaba del noreste es decir hacia la pista 21. 
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La investigación se realiza con base a las normas y métodos recomendados internacionales del 
Convenio de Chicago y establecidos en el Anexo 13 del Convenio de Aviación Civil Internacional. la 
notificación nacional del accidente la realizó la Autoridad Aeronautica del Aeropuerto de Durango 
(representante del Estado de Matricula) por lo que la Dirección de Análisis de Accidentes e 
Incidentes de Aviación {Estado del Suceso) implementó la investigación realizando la notificación 
internacional el día de la ocurrencia al Estado del Fabricante a través de su Representante 
Acreditado el Centro de Investigación y Prevención de Accidentes Aeronáuticos (CENIPA), a su 
Asesor Embraer S. A, también se emitió el comunicado al Estado de Fabricación 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 investigación el 
Estado del Operador (Aerolitoral, S. A. de C. V.), se convocó a los siguientes asesores: los Servicios a 
la Navegación en el Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM) y al Explotador de Aeródromo (Grupo 
Aeroportuario Centro Norte), Colegio de Pilotos Aviadores de México A. c., Colegio de Controladores 
de Tránsito Aéreo de México, A. C. y Colegio de Ingenieros Mexicanos en Aeronáutica, A. C. 

El proyecto de informe final se envió a los Estados antes mencionados a través de sus 
Representantes Acreditados para la presentación de comentarios los cuales fueron incluidos para 
la elaboración del presente informe final. 
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La Dirección de Análisis de Accidentes e Incidentes de Aviac ión señala que el presente informe 
fina l esta emitido con base en los Articulos: 1, 2 fracción 1, 14,16,18, 26, Y 36 fracción XXVII de la Ley 
Orgánica de la Admin istración Pública Federal; 2 fracción XVI, sub-fracción XVI.S, 9, y 21 f racción 
XXIII del Reg lamento Interior de la SCT; 189 Y 190 del Reglamento de la Ley de Aviación Civil y 7.9 
Manual de Organización de la Dirección General de Aeronáutica Civi l y la Ci rcu lar Obligatoria ce 
AV-83.l/07, de lo que se advierte que: 

El presente Informe Final es un documento técnico que refleja el punto de vista de la 
Comisión Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e Incidentes de Aviación (ClDAIA), 
de la Dirección General de Aeronáutica Civil (DGAC), de la Secretaría de Comunicaciones y 
Transportes (SeT), respecto a las circunstancias en que se produjo el suceso objeto de esta 
investigación, identificando la ca usa probable y factores contribuyentes,y en su caso realizar 
recomendaciones de carácter preventivo a toda autoridad ad ministrativa, concesionarios o 
permisionarios del transporte aéreo y de aeropuerto asf como al persona l técnico 
aeronáutico que interviene durante la operación de una aeronave. 

De acuerdo con lo señalado por el Anexo 13 (Investigación de Accidentes e Incidentes de 
Aviación), editado por la Organización de Aviación civil Internacional (OACI); los artículos 81 
de la Ley de Aviación Civil y 185 del Reglamento de la Ley de Aviación Civil. los cuales 
estab lecen que el objet ivo principal de la Investigación de los accidentes e inCidentes de 
aviación es prevenir y evitar la repetitividad o reincidencia de sucesos simi lares. El propósito 
de est a actividad no es determinar la cu lpabilidad o responsabilidad civil o penal de los 
involucrados en el suceso, ni fincar responsabilidades judiciales. 

Consecuentemente, la difusión, distribución, copia y otro uso de la información que se haga 
de este informe final con fines distintos a la prevención de futuros accidentes puede derivar 
en conclusiones e interpretaciones erróneas. 
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Abreviaturas y Glosarios 

AO 
ACl 
ALAO 

ATIS 
CAel 
CClV 
COE 
CFIT 

CIDAIA 
OGAC 
OH 
OME 
EGPWS 

FAA 
FOO 
FMS 
FOO 
CP 
IFO 
ILS 
LOC 
m 
MB 
MOA 
METAR 
OACI 
PM 
RV$M 
SCT 
SPECI 
TAF 
TOlcA 
TRENO 
1VC 
UTC 
VFO 
Z 

Símbolos 
o 

deg 
kts 

Directivas de Aeronavegabilidad (Airworthiness Direct ives) 
Por encima del nivel del terreno (Above ground level) 
Programa de reducción de accidentes en aproximación y aterrizaje [Approach and 
Landing Accident Reduction) 
Servicio Automatico de informacion terminal 
Convenio de AVIación Civil Internacional 
Circuito cerrado de televisión 
Centro operativo de la emergencia 
Programa de prevención del impacto contra el terreno sin pérdida de control 
(Controtled Flight loto Terra;n) 
Comisión Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e Incidentes de Aviación 
Di rección General de AeronáUtica Civil 
Altura de decisión 
Equipo medidor de distancia (Distance Measuring Equipment) 
Sistema de Advertencia de Proximidad del Terreno (Enhanced Ground Proximity 
Warning System) 
Federal Aviation Administratlon 
Registrador de Datos de Vuelo (Flight Data Recorder) 
Flight Management System 
Ingestión de objetos extraños (Foreing Object Damage) 
Glide Path. trayectoria de planeo 
Reglas de vuelo por instrumentos 
Sistema de aterrizaje por instrumental (Instrument Landing System) 
Localizador (LocaJizer) 
Metros 
Microrafaga (Microburst) 
Altura minima de descenso (Minimum Descend Altitude) 
Informe Meteorológico aeronautico ordinario (Meteorological Aerodrome Report) 
Organización de Aviación Civi l Internacional 
Puesto de mando 
Reduced Vertical Sepa ratio n Mlnimum 
Secretarfa de Comunicaciones y Transportes 
Informe meteorológico especia l de aeródromo (en clave meteorologica) 
Pronóstico de aeródromo (en clave meteorológica) 
Take off and 90 around 
Pronóstico de tendencia 
Tripulante viajando en cabina 
Universal Time Coordinated 
Reglas de vuelo visual 
Horas zulu o UTC 

Grados 
Minutos 
Segundos 
degrees 
knots 

discrete 
ft 
9 
Grnd 

discrete1 

feet 
G (gravedades) 
Ground 

1 Drscfete es típicamente un paré metro de l-blt ya sea un O ó 1. el cual es urllCO para cada parámetro 
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Tabla 1. Parámetros grabados y graficas del FDR 

Nombre del parámetro 

Accel Lat (9) 
Accel Long (9) 
Accet Vert (9) 

Aileron -L (deg) 

Aileron-R (deg) 

Airspeed Ind (kts) 

Altitude Press (ft) 
Altitude Radio (ft) 
Ctrl Col Pos-L (deg) 
Ctrl Whl Pos-l (deg) 
Elevator-L (deg) 

Elevator-R (deg) 
Engl Nl (%) 

Eng2 Nl (%) 
Gear WOW (discrete) 

Ground Spd (kts) 
es Eng (discrete) 
Heading Mag (deg) 

Pitch (oeg) 
Rollldeg) 
Rudder (deg) 
Rudder Ped Pos(deg) 
Spoiler-2 (deg) 

Spoiter-7 (deg) 

pescripción del parámetro 
Lateral Acceleration 
longitudinal Acceleration 
Vertical Acceleration 
Left Aileron 
RIght Aileron 
tndicated Airspeed 
Pressure Altitude 
Radio Altitude 
Left Control Cotumn Positien 
Left Control Wheel Position 
Left Elevator 
Right Elevator 
Engine 1 Nl 
Englne 2 Nl 
Cear Weight on Wheels 
Groundspeed 
Clideslope Engaged status 
Magnetic Heading 
Pitch Angle 
RolI Angle 
Rudder 
Rudder Pedal Position 
Spoiler-2 
Spoiler-7 

Stabilizer (deg) Stabilizer 
NOTA 1: El FDR registra la altitud presión basado en el ajuste alUmetro estándar de 29,92 in Hg, la 

información de la altitud presión mostrada en las gráficas no están corregidos para el 
ajuste altimétrico (QNH) local al momento del evento. 

Identificación de los emisores de comunicaciones' . 
Emisor Identificación del emisor 

ACCMZT Centro de Control Mazatlán, datos de SENEAM 

CAP CANAL 1 
Audio registrado en el canal 1, voz identif icada en el puesto del comandante de la 
aeronave )(A·CAL v extraída del CVR 

cop CANAL 2 Audio registrado en el canal 2, voz identificada en el puesto del primer oficial de la 
aeronave XA·CAL y extrafda del CVR 

CANAL 3 
Audio registrado en el canal 3, voz identificada en el puesto del asesor de la aeronave 
XA-GAL extra ida del CVR 

CANALAM84 
Aud io registrado en el canal 4, audio ambiental de la aeronave XA-CAL y extraída del 
evo 

MOVILCREI Equipo móvil del CREI, OMA, extraído de SENEAM 

SlI2431 Costera 2431, designador del vuelo comercial que rea lizó la aeronave XA-CAL (CVR y 
SEN EA"') 

TWR DCO Torre de control Durango (CVR y SENEAM) 

9 nlon QOlr20111 ACCOTAFA0'14,1C)1SMMDú P:'glna 7 de 71 MAtG , ,~ 
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l. Información sobre los hecho,s. 

1.1. Reseña del vuelo. 
El día 31 de julio de 2018, a las 14:05 horas (19:05 UTq aterriza en el aeropuerto internacional de Durango 
(MM DO) el vuelo SlI2430, operado como un vuelo de pasajeros de itinerario con el equipo E-190, XA-CAL, 
proveniente de la Ciudad de México. la aeronave entró a posición en la plataforma de aviación comercial 
a las 14:10 horas (19:lOUTC), y desembarcan lo~ 94 pasajeros, se realiza el cambio de tripulación de vuelo y 
de cabina, mientras personal de operaciones 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 SLl2431 (Durango 
- Ciudad de México) con una hora de salida de las 14:56 horas (19:56 UTC). 

1.11. Condictones de la visibilidad en las q ue se realizó el despacho operacional del vuelo SW2431 

De acuerdo con 105 audios de la grabadora de voz (CVR) a las 19:33:59 UTC (1:17:40)1, entra la tripulación 
del SLl2431 a la aeronave XA-GAL y comienzan a realizar sus actividades previas al vuelo. checando 
bitácoras, a leer su lista de verificación de INTERNAL SAFETY INSPECTrON, 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 (0121:41) 
el Comandante de la aeronave asigna al primer oficia l a reallzar la inspeCción exterior y le informa que el 
motor posición número uno traía una fuga de combustible por comentarios de la tripulación anterior, 
mientras el comandante que se queda en cabina de pilotos continua dando asesoramiento "no calificado 
por DGAC!SCT ni autorizado por Aerotitoral, S. A. de C. V." alTVC 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 ..... 3 los 15 .. / '. 

Posteriormente comienza el abordaje de los pasajeros el cual se dio de manera coordinada con persona l 
de tráfico y previa autorización de la tripulación de mando. En base a la información ex:t.rafda de la 
grabadora de voz (CVR) se escucha que en canal 2 que el TVC se comunica con TWR DGO Indicándole 
"( ... ) coballero tenemos el ATIS fuero de servicio y si por favor estamos listos a copior ( ... )", el CTA de 
lWR DGO les indica que "( ••• ) pisto en uso cero tres; cero cuarenta con siete; altímetro tres cero dos 
tres: veintisiete grados ( ... }", sin colacionar la información el SU2431, minutos después nuevamente se 
comunica el TVC para solicitar información de ruta a México, proporcionándole el CTA de TWR DGO que 
estaban autorizados al aeropuerto de México, v{a la superior J5 QET JS MEX, FL390, CÓdIgo 6313. salida 
SEKUB lA, y que llamara cuando estuvieran ¡Istos a iniciar el rodaje. 

2 Tiempo de grabación de la OVDR, no se registró en hora UTC, sin embargo. s realizó el empate con el tiempo de rabadó" 
de la Torre de Control Durango i 
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Instantes después el TVe comienza a proporcionarle al Comandante el breafing indicándole U( ••• ) ok 
capitán tenemos información del ATIS treinta treinta V dos; veintisiete grados; por pista cero tres 
( ... j" así como la ruta autorizada, el comandante le indica allVC que programe la FMS (introduciendo el 
TVe los datos temperatura, viento, pesos, cantidad de combustible, información de corrección 
altimétrica. ruta) ya que U( •.• ) eran varios días y que no esperaba errores ( ... )" por lo que el TVe realiza 
la programación de la FMS y del E·PERF 

A las 19:45:06 UTC el primer oficial después de realizar la revisión exterior regresa a la cabina de pilotos 
ind icándole al comandante que el motor número Uno estaba goteando bastante combustible y que 
esperarían a ver el goteo con el motor en IOLE. tres minutos después el Comandante le indica al TVe "( .•. ) 
que a los cincuenta minutos de la hora el breafing debería estar terminado ( .•. )", escuchándose en 
105 audios de la CVR que el TVe comenta "( ••. ) no tenemos ningún diferido en la bitácora, ehh, no 
tenemos overweight landing, tenemos pista seco, no tenemos pisto contaminada, no necesitamos 
ningún noise abotement, está ajustado, take off, briefing está completo, pendiente con la papelería 
( ... j". termInan el briefing a las 1951:37 UTC 

De acuerdo con la entrevista del oficia l de operaciones a los investigadores indicó que l levó la información 
de despacho operacional a la tripuladón con la cual se realiza el briefing de la operación. informándole 
al comandante de la aeronave que por información proporcionada por personal de tráfico a bordo viajarra 
un tripulante TVC en cabina de pasajeros. por lo que elaboró el despacho considerando un total de 98 
pasajeros (incluido el TVe viajando en cabina de pasajeros). dos pilotos. dos sobrecargos. Para el cálculo 
de velocidades en el Embraer Oispatcher Module (EOM). utilizó los datos de la temperatura y altimetro 
del METAR vigente de las 14:41 horas (1941 UTC), elaborado por la oficina de servicio de información de 
vuelo (OSIV) del Aeropuerto de Durango. (MElAR MMDO 311941Z 0100SKT10 SM BKN02SCB 28/10 A3023 
RMK 8/300) Y se Informa que utilizarían la pista 03 para rea lizar el despegue, considerando para el 
despacho del vuelo pista seca. 

Posteriormente el técn ico en mantenimiento confirma a la tripulación un goteo de combustible 
proveniente del FWO Orain Mast puerto El del motor número uno observando 33 gotas por minuto con 
el motor estát ico que el goteo de combustible estaba dentro de parámetros y que requerida verificar el 
goteo de combustible con motor encendido y en posición de IOLE. 

Mientras tanto ellVC VIajando en cabina de p ilotos (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 
y nueve punto nueve, un f1ex temp de treinta y tres grados, f1aps one y." dos punto cero (ilegible) 
ciento cuarenta, ciento cuarenta y dos, ciento cuarenta y cuatro, y ciento noventa y cinco ~ ( ... J". 

El comandante indica que la demora del vuelo lo realizarían por fuelleak. se escucha en la grabadora de 
voz que el TVe en cabina de pi lotos da el comunicado de cerrar puertas y armar toboganes a las 20:07:03 
UTC y comienzan la lectura de la lista de verificación de BEFORE START completándola. un minuto 
después inician arranque de motor uno. de acuerdo con el informeS del técn ico en mantenimiento 
verificó la cantidad de goteo proveniente del i=WO Orain Mast puerto E con motor encendido en IOLE. 
que una vez operando el motor no observó 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 operación normal. posteriormente la tripulac16n enciende el motor posición número dos y comienza 
el remolque de la aeronave. 

3 El puerto E del FWD Oram Maslo proviene de maln fuel pumo 
• FleK temo de 33~C. flaps 1. V1 de 140 kt. V;¡ de 142 kt. Vl de 144 kty v~ de 195 kl 
t la prueba consistiÓ en un arranque normal y VEnficarsl cont inuaba el goteo de acuerdo con el procedimiento del fabrICante. 

referencia CF34-10E Engine Manual EMM Task 72"()()·OO·70O-B02/l300 ubtask 72·oo.QO.76O-170 (ACe Fuel lea ge fro 
fuel pump) 
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A las 20:14:33 UTC el TVe en cabina de pilotos se reporta con la TWR DCO para informar que estaban l istos 
a rodar, TWR DCO le proporCiona el rodaje por TWY O Y TWY A, antes de pista 03, viento de los 070" con 
12 nudos de intensidad y nuevamente la corrección altimétrica de 3023, de acuerdo a las grabaciones de 
las cámaras del CClV del Aeropuerto de Durango que están dirigidas hacia la plataforma de aviación 
comercia l se puede observar que una vez que la aeronave comienza su desplazamiento por propio 
impulso comienza a presentarse precipitación de lluvia ligera. estas condiciones permitian una operación 
en condiciones meteorológicas visuales (VMe), mientras la tripu lación comienza la lectura de la lista de 
verificación AFTER START la cual terminan y comienza el movimiento de la aeronave por propio impulso. 

1.1.2. Se observa al técnico verificar el conteo de goteo (fuga) de combustible 

1.1.3. Inicio del rOdaje de la aeronave por propio impulso 

A las 20:15:06 UTC el comandante comenta que esta lloviendo sobre la pista solamente y le hace una 
recomendación allVC, sentado en la posición del primer oficial y grabando su voz en canal 2 del CVR, 
que la rotación la realizara lo más suave y constante, a las 20:18:36 UTC se reporta en la frecuencia de TWR 
DCO el SLl2431 indicando que se encontraban antes de pista. listos para el despegue, de la 
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declaración del controlad or de TWR DCO les autoriza el despegue, informando viento de los 0900 con 20 
nudos de intensidad y que se reportara al cruce de 16.000 por 28,000 ft, esta autorización la emite el 
controlador cuando la aeronave estaba rodando sobre la ca lle de rodaje A, a la altura de calle de rodaje 
E. colacionando el SLl2431 correctamente la información, a las 20:19:42 UTC la tripulación comienza la 
lectura de la lista de verificación BEFORE TAKEOFF la cual completan sin problemas. 

Se aprecia en las imágenes de la cámara de CCTV que la lluvia se Intensifica y se aprecian fuertes ráfagas 
de viento q ue impiden la visibilidad hacia la pista desde el edificio terminal, a las 20:20:54 UTC el SU2431 
ind ica que posterior al despeg ue se desviarían por la derecha, TWR DGO se da por enterado y que estaría 
al pendiente del cruce d e 17,000 ft, no se escucha en el audio de TWR DCO ni en la grabadora de voz una 
actua lización sobre las nuevas condiciones meteorológicas previas al despeg ue, aunque el controlador 
indica en su declaración que observó desde la torre cuando la aeronave entra a la pista. De acuerdo con 
la correlación de tiempo entre la CVR y la FOR la aeronave entra a pista a las 20:20:25 UTC. (ver imagen 
1.1.4.) 

UlI'hl UTI .. ,_ .... .......... ..... ,~ ... 
_.~ _ .... 
_ '1." _ n 

= ""O:. - ~ _ ..... _ ..... _ ..... _ ..... 

1.1.4. Momento en que la aeronave entra a p ista yse alinea con el eje hacia 105 210 0 

A las 20:21:11 UTC el1VC le pregunta al comandante si sería un takeoff roll, indicándole el comandante 
que rea lizara un d espegue estático y que lo iba a llevar con el por cualquier problema, a los 20:22:06 UTC 
se escucha el sonido de los motores ajustando la potencia de empuje (la tripulación NO utilizó potencia 
reducida) y el sonido de los lim piadores trabajando continuamente (ver imagen 1.1.5). durante la carrera 
de despegue se escucha que el Comandante menciona "eighty knots", en este instante se observa una 
diferencia en la ind icación de los airspeed del comandante y del primer oficial de 8.5 kt (20:22:29 UTC). un 
segundo despues el primer oficial contesta "check" yen los indicadores de airspeed habfa una diferencia 
de 1.75 kt. posteriormente el comandante menciona "V2" (20:22:42 UTC) con una indicación del airspeed 
del comandante de 144 kt Y el del primer oficia l 147 kt (20:22:42 UTC), el 1VC q uien llevaba los controles 
de la aeronave realiza la rotación a los 20:22:44 UTC alcanzando un p itch de 10.190 con una indicación de 
airspeed de 148 kt y del comandante de 152 kt, a los 20:22:49 el comandante indica Upositive rote" con 
una indicación de airspeed del comand ante de 148 kt Y el del primer oficial 150 kt (esta velocidad es la 
maxima registrada), a las 20:22:50 UTC comandan Ugear up" cuando estaban a 2 pies sobre la pista (ver 
imagen U6.) en ese momento los ind icad ores 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'1 
pies de acuerdo con el indicador del comandante y 9 ft con el Indicador del primer oficia l tenía una 
indicación de airspeed de 139 kt (comandante) y144 kt (primer oficial), la aeronave continúa 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 indicación de airspeed de 130 kt (comandante) y 134 kt (primer oficial), 
desde ese momento comienzan a perder altu ra y velocidad, de acuerdo con la declaración de la 
tripulación indican que U( ... ) empezaron las variaciones de velocidad descendente 
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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 indicación en el airspeed de 125 kt, siendo esto lo último 
que registro la grabadora de voz, cabe hacer mención que a las 20:22:55 UTC no hubo continuidad en la 
energía eléctr ica comercial hacia las instalaciones del aeropuerto apareciendo el anuncio de "/ow voW' 
en la cámara de ceN (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 continuación a la altura de "TWY 
B N 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, desplazándose estos hacia la izquierda de la franja de seguridad de la pista, 
la aeronave continuó desplazándose prácticamente de forma paralela a la pista, hasta detenerse 

del umbral de la 21. 

us. Condiciones de tiempo con Que inicia la carrera de despegue 

En los videos de CCTV durante la secuencia del accidente se observa el incrementó de precipitación de 
lluvia disminuyendo la visibi lidad a cero asi también la intensidad del viento provocando que no se 
observara la carrera de despegue de la aeronave, de la información de SENEAM y de las imágenes de la 
cámara de CCTV aproximadamente a las 20:21:00 UTC las ráfagas de viento abaten un árbol. así como 

,o'~t:'~O~S~1;:~:~~;1se~ñ~a~la~n~'~a~,~a~f~d~a~d~e~o~t~m~'~';b,o l el cua l derriba unas lineas de voz y datos, asl como de 
e aeropuerto y TWR OGO. 

1.1.6. La aeronave deja la superficie de la pista y comandan el tren de aterrizaje arriba, se observa la caí 
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De acuerdo con la transcripción de las comunicaciones de Torre a las 20:27:44 UTC TWR DCO el eTA 
llama en repetidas ocasiones al vuelo SU2431 por la radio de emergencia para confirmar posición, al no 
obtener respuesta el Controlador de TW~ DCO se contacta con ACC MZT para validar si estaba bajo su 

1.1.7. Momento en que no hay continu idad en la energra eléctrica comercial al aeropuerto 

El eTA de TWR DCO notifica a la autoridad aeronáutica del aeropuerto de Durango que no ten ía 
comunicación con la aeronave y que solicitaba que un vehículo checara la pista. la Autoridad Aeronáutica 
a las 20:30 UTC activan la fase de DETRESFA. contactando a operaciones del explotador del aeródromo 
(OMA) para realizar un recorrido por la pista por petición del Controlador para tratar de ubicar la aeronave. 
finalmente tres unidades de rescate (E·Ol, E·02 y COl) del explotador del aeródromo que habra salido 
minutos antes. informan a TWR DCO que estaban viendo humo más allá de la cabecera 21 por lo que se 
dirigirfan hacia ese punto. durante el trayecto de la revisión 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 21 y ven 
a pasajeros desalojando la aeronave por su propio pie, declarando la emergencia Umoydoyn. 
posicionando las unidades de extinción de incendios para controlar el fuego, protegiendo la evacuación 
y posteriormente auxiliar a los pasajeros y tripulantes de este vuelo. 
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A las 20:34 UTC mejoran las condiciones meteorológicas incrementándose la visi b ilidad, se conforma el 
COEy cinco minutos más tarde el PM, con apoyo de persona l de la Autoridad Aeronáutica de! Aeropuerto 
de Durango, Pol ieja Federal, se establece la zona de Triage para la atención de los pasajeros lesionados, 
arriban apoyos externos de bomberos de la ciudad para mitigar el fuego. El COE evalúa la situación de 
seguridad operaciona l y deciden emitir NOTAM A314297/18 de cierre de operaciones, los pasajeros son 
enviados al edificio terminal de l aeropuerto; cancelándose el NOTAM a las 22:45 UTC desplazando el 
umbral de la pista 21, 500 m por seguridad operacional. La aeronave resultó destruida por impacto y 
fuego, las lesiones a las personas de abor~o ¡t.2.escribe'g!n~e"n~la~s~e~c;c~¡o~- n~,~.2~~~~~~~!.!~~~~_ 

CAM 18 PLATAFORMA COMERCIAL -- .. - --- - ---. 

U.10 Primeros pasajeros en arribar al ed ificio terminal 

El sitio de l accidente se localizó a 400 m del umbral de la pista 21, en las coordenadas longitud 
24°8'16.9S"N latitud 104°31'1.87 W. a una elevación de 1,860.5m (6,104 ft), es un lugar de superficie irregu lar, 
sin obstrucciones orográficas. como se puede apreciar en la imagen 1.1.9., el accidente se suscitó en 
condiciones de luz de día sin embargo habla visibilidad cero por presencia de lluvia. A las 21:36 horas, 
aterrizó en el aeropuerto de Durango el vuelo de rescate SLl8860 del operador Aero lit ora l SA de C.V., en 
el cual venían a bordo su equipo de Investigación, Co Team y Care Team (asistencia a pasajeros, familiares 
y tripulantes), así como los invest igadores de la OAAIA. Los equipos comenzaron con la coord inación y 
ejecución del Plan de Respuesta a la Emergencia. 
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De acuerdo con la información recabada de diversas fuentes durante el proceso de investigación, se 
corroboró que a bordo de la aeronave iban 103 personas, distribuidas de la siguiente manera: 

Cabina de pilotos Cabina de pasajeros 
, comandante 2 sobrecargos 
1 primer oficial 11VC 

11VC 97 pasa "eros 
TOTAL: 103 PERSONAS 

En base a declaraciones de persona l involucrado en la operación del SLl2431, corroborado más tarde a 
través del audio de la CVR en la cabina de pilotos viajaba un tercer piloto bajo la figura de TVe. el cual se 
encontraba sentado en la posición de primer oficial (asiento lado derecho, radiotransmisiones en CAM 2 
y entrevistas), cabe señalar que no se trataba de un vuelo de adiestramiento o asesoramiento asignado 
por el operador Aerolitoral S. A de C. v . 

Por documentación proporcionada por el operador Aerolirora l S.A de C.V ., el1VC que se encontraba en 
la cabina de pilotos, contaba al momento del accidente con el adiestramiento inicial para la obtención 
de la capacidad de primer oficia l en equipos E-Jets, sin haber concluido la evaluación final de simu lador 
que le permitiría continuar con su adiestramiento en vuelos de ruta, por lo que no estaba considerado ni 
autonzado para comandar la aeronave matdcula )(A-CAL 

De acuerdo con el operador Aerolitora l SA de C.V .. el comandante asignado al vuelo SLl2431 no cuenta 
con la capacidad de instructor o asesor en los equipos E-Jets, y la Autoridad Aeronáutica confirmó que 
tampoco contaba con la validación por parte de la DCAC. 

1.2. Lesiones a personas. 

De los 98 pasajeros a bordo de la aeronave por su nacionalidad se tienen tos siguientes datos. a los cuales 
se les apoyo para la obtención 

1.3. Daños a la aeronave. 
De acuerdo a la inspección en sitio se pudo observar que la aeronave impactó inicialmente contra el 
terreno aún sobre la superficie de la pista 03. esto de acuerdo a las primeras marcas encon t radas dentro 
de la pista a una d istancia aproximada de 2,189 m del umbral de la pista 03, esto ocasionó que las piernas 
del tren de aterrizaje se fracturaran en el tork link, ya que se encontraban en tránsito al ser comandado 
a UP a 6 ft de radioaltitud (de acuerdo a los datos de la FOR). ~ 
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Al costado izquierdo fuera de la pista se encontraron desprendidos el motor número dos 
aproximadamente a 2,670 m del umbral de la pista 03 y posteriormente el motor número 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 
compresión con daños característicos por impactos internos por fricción. 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 quedó destruida por impacto y fuego, la sección inferior 
delantera presenta daños por fuego, la parte trasera solamente daños al desplazarse sobre el terreno 
irregular. 

momento del Impacto 

por i 

1.3.3. Evidencias que el motor derecho estaba trabajando al 

momento del impacto 

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

Los restos relativos a la investigación de la SCT DGAC de la aeronave matrícula XA-GAL fueron 
recuperados en todas sus partes y componentes en el lugar del accidente, no hubo desprendimiento de 
algún componente sustentador o de control de vuelo, previo al primer impacto contra el terreno. 
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13.4. Vista desde la semiala iz ulerda sin daños. contenla combustible el tanque. el empenaje Sin daños por fuego 

1.3.5. Vista desde la semiala derecha con dañosy sin combustible en el tanque .• I.~,,,,,".j, 

1.4. Otros daños. 
Durante el primer impacto de la aeronave contra el terreno, se dañó la superficie de la pista, entre TWY 
e y TWY B. posteriormente la superficie de TWY B posteriormente derribo 9 luces de borde de pista. No 
h" ~~~~.2!'~eclio ambiente ni fauna . 
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1.5. Información del personal técnico aeronáutico y sobrecargos. 

1.5.1. Comandante del vuelo SLl2431 . 

El d VER 2 I de ciudadanía mexicana, de sexo masc~ ljno d~ñOS, es poseedor de la 
Licencia de Piloto de Transporte Publico Ilimitado de ala fija número VER 2 3 igente al 13 de enero de 
2020, cuenta con las capacidades de Piloto al mando de equipos EMBRAER14s, EMBRAER17s y 
EMBRAER190, instrumentos, multimotor y RTARI nivel 6. 

Cuenta con una constancia de aptitud psicofísica apto sin obseNaciones ni restricciones por parte del 
médico dictaminador con vigencia al28 de noviembre de 2018. 

Cuenta con una evaluación de competencia en vuelo de ruta (Ilne check) de fecha 12 de noviembre de 
2017, como pilar in command (PIC) con resultado satisfactorio. 

En mayo de 2017 acreditó el curso inicial para pilotos en el equipo Embraer 190!l7S!l70, en junio de 2017 
prácticas en simulador (60 horas) y ese mismo mes obtuvo la Capacidad como Capitán de equipos 
Embraer 190!l7S/l70. en abril de 2017 I el curso de CRM,junio de 2017 aprobó el curso ALAR, desde 
esa fecha al d ia del accidente 

Total 

Tomó el adiestramiento teórico-recUrrente en abril de 2018 y el12 de junio de 2018, el adiestramIento 
recurrente en simulador. 

De acuerdo con la información proporcionada por Aerotitoral, 5. A. de C. V., de abril a julio de 2018 en el 
equipo E-jet, acumuló las siguientes horas: 

Mes 2017 /2018 Horas voladas 
Abril 67:35 
Ma o 77:09 
Junio 52:21 
Julio 76:03 
Total 273:08 

De acuerdo con la información proporcionada por Aerolitoral, S. A. de C. V .. en los últimos 90 días, el 30 
de junio de 2018: realizó el vuelo México - Durango (22:30 - 23:08 horas), ésta es la experiencia con que 
cuenta en la ruta y el aeródromo donde se suscitó el accidente en el periodo de tiempo a tes se - I 
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El lunes 30 deJulio reatizólas siguientes operaciones, SLJ0l42, México-Puerto Valtarta (16:58 -18:29 horas), 
5U0l4S, Puerto Vallarta-Mexico- (19:00 - 20:29 horas). SlI2432, México-Durango (21:30 - 23:08 horas). 
pernoctando en la estadón de Durango para comenzar su jornada laboral a las dos de la tarde del martes 
31 de julio de 2018. 

Las horas de vuelo tota les 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 transcripción de la grabadora de voz 
el comandante de la aeronave se encon t raba sentado en el asiento del lado izquierdo, quedando 
registrada su voz en el canal 4 del CVR. en la quese observa que iba fungiendo como piloto 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 persona l de cabina estaba sentado a la 
izquierda de la cabina de mando. 

1.5.2. Primer oficia el vuelo SLl2431. 
El C. ER 3 de ciudadanía mexicana. de sexo masculino, de:%ños es poseedor de la 
licenCia e loto e ransporte Publico il imitado de ala fija númerd VER 3 I vigente al 10 de 
noviembre de 2020, cuenta con las capacidades de copiloto de equipos A320 FAM, EMBRAER170. 
EMBRAER175, EMBRAER190 Y RRJ95B. inst rumentos, multimotor y RTARI nivel 5. 

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

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

En abril de 2017. concluyo el curso inicial pilotos familia A320, en abril de 2017 aprobó el periódico pilotos 
RRJ·95B. en noviembre de 2017 ingreso a la empresa Aerolitoral. 5. 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 
170/175/190 - Teorra, 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 24:00 
Enero 28:00 
Febrero 16:00 
Marzo 76:21 
Abril 76:33 
Ma o 80:40 
Junio 84:29 
Julio 74:43 
Total 460:46 

De acuerdo con la información proporcionada por Aerolitoral. S. A. de C. V" de abril a julio de 2018 en el 
equipo E·jet. acumuló las i 
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De acuerdo con la información proporcionada por Aerolitoral, s. A. de C. V., en los últimos 90 días, realizó 
el OS de abri l de 2018; el .... uelo México - Durango (22:02 - 23:47 horas) y el d ra 06 de abril el vuelo Durango 
- México (15:21-17:00 horas). es la experiencia en la ruta y el aeródromo donde se suscitó el accidente en 
el periodo de tiempo antes señalado. 

El lunes 30 dejulio realizó las siguientes operaciones, SU0142, México-Puerto Vallarta (16:58 - l8:29 horas), 
SLl014S, Puerto Vallarta-México- (19:00 - 20:29 horas), SLt2432, México-Durango (21:30 - 23:08 horas). 
pernoctando en la estación de Ourango para comenzar su jornada laboral a las dos de la tarde del martes 
31 de julio. 

Las horas totales estimadas de .... uelo del primer oficial al d la del accidente fueron: ',973:10 horas totales. 

Por las evidencias proporcionadas por el audio y transcripción de la grabadora de .... oz (CVR). así como de 
las entrevistas realizadas, el primer oficial se encontraba sentado en el asiento asignado para el Tripulante 
Viajando en Cabina üump seat); no iba desempeñando las funciones de vuelo asignadas por Aerolitoral, 
$. A. de C. V., para el vuelo S1I2431. 

1.5.3. Tripulante Viajando en Cabina (en cabina de mando) 
El q VER 4 t de ciudadanía mexicana, de sexo masculino, d~ños, es poseedor 
de la u cencla de Puoto Comercial ce ala fija númerolVER 4 1 .... lgente al 04 de septiembre de 2019, 
cuenta con las capacidades de Piloto al mando d e equipos 8eechcraft King Air F90, KA 200, 
instrumentos, multimotor, RTA~I nivel 4. 

Cuenta con una constancia de aptitud psicofísica apto con la observación por parte del medico 
dictaminador de uti lizar en el desempeño de sus actividades lentes, vigencia '1 de diciembre de 2018. 
En abril de 2015 completó el curso ALA~, en agosto de 2015 el curso recurrente en King Air F90, en mayo 
de 2016 el curso recurrente en King Air F90 diferencias con King Air B200, manejo de mercancias 
peligrosas y actos de Interferencia iHcita, en agosto de 2016 tomó los cursos de CFIT, seguridad 
operaciona l y mercandas peligrosas. 

A la fecha del accidente era piloto aspirante para Primer oficial de E-JETS, en mayo de 2018 tomó el 
adiestramiento teórico inicial para pilotos en el equipo EMB~AER170, EMB~AER175 y EMBRAE~190. 
simulador inicial en E-JETS (68 horas). En jun10 de 2018 tomó el curso inicial de CRM y ALAR 

De acuerdo con la información proporcionada por Aerolitoral, s. A. de C. V., acumuló de junio a julio de 
2018, las siguientes horas en E-JETS, todas en simulador: 

Mes Horas voladas 

Ma ° 
Junio 
Julio 
Total 

00:00 
16:00 
4ROO 
64:00 

De la información recabada de la DirecciÓn de Certificación de licencias de la DGAC, de acuerdo con los 
registros en el perlado comprendido del 11 de agosto de 2016, la Autoridad Aeronáutica certificó las horas 
de .... uelo dellS de mayo de 2016 al 22 de Julio de 2016. donde indica que voló 00:00 horas en equipos E­
JETS, dando un to,, ' de 3,296'54 horas tota'es de exper;enc;a en 0"05 equ;pos. ~ 
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Por las evidencias proporCionadas por el audio y transcripción de la grabadora de voz (CVR), así como a 
partir de entrevistas realizadas, el tripulante viajando en cabina de pilotos se encontraba sentado en el 
asiento asignado para el Primer Oficia l (asiento lado derecho) e iba desempeñando las funciones de 
piloto a los controles (pi loto volando (PF)), hasta 5 segundos antes de la ocurrencia del accidente. 

1.5.4. Sobrecargo mayor del vuelo SLI2431. 
La q YER 5 I de nacionalidad mexicana, sexo femenino. d~ños. es poseedora 
de la Licencia de Sobrecargo númer9 VER 5 Jv¡gente al 28 de febrero de 2019. 

Ingresó a la empresa Aerolitoral S. A. de e V, el 15 de Junio de 2012. Acreditó el curso periódico de 
Sobrecargos del 06 al 08 de ju lio de 2018. 

Cuenta con una constancia de aptitud psicotrsica apto sin observaciones ni restricciones por parte del 
médico dictaminador, vigente al29 de enero de 2020. 

El lunes 30 de julio realizó los vuelos. SLl0142, México-Puerto Va llarta (16:58 -18:29 horas). SLl0145, Puerto 
Vallarta-México- (19:00 - 20:29 horas), SLl2432, México-Durango (21:30 - 23:08 horas), pernoctando en la 
estación de Durango para comenzar su jornada laboral a las dos de la tarde del martes 31 dejulio de 2018. 

1.5.5. Sobrecar O del vuelo SLl2431. 
La C VER 6 de nacionalidad mexicana, sexo femenino, dBanos, es poseedora de la 
licenCia de obrecargo númerolVER 6 I vigente al 14 de diciembre de 2019. 

Ingresó a la empresa Aerolitora l S.A. de C.v. el 23 de Julio de 2018. Acreditó el curso inicia l de Sobrecargos 
Aerolitoral del 07 de mayo al 13 de ju lio de 2018. 

Cuenta con una constancia de aptitud psicofisica apto con una observación 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 realizó los vuelos, SLl0142, México-Puerto Va llarta (16:58 -18:29 horas). SU0145, Puerto 
Valtarta-Mexico- (19:00 - 20:29 horas), SU2432, México-Durango (21:30 - 23:08 horas), pernoctando en la 
estación de Durango para comenzar su jornada laboral a las dos de la tarde del martes 31 dejulio de 2018. 

1.5.6. Oficial de operaciones de Aerolitoral, S. A. de C. V. 
El C! VER 7 I de ciudadanla mexicana, de sexo masculino, d~ños, es poseedor 
de I l icencia d e OfiCia l de o peraciones de Aeronaves númer<=1VER 7 JVigen te al 02 dejunio de 2019, 
cuenta con las capacidades de RTAR. 

En junio de 2016 cursó el Periódico Rendimientos Peso y Balance de E-JETS y E145, abril de 2017, marzo 
de 2018 tomó los cursos periódicos de despachadores" AM Connect. 

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

1.5.7. Técnico en mantenimiento en línea de Aerolitoral, S, A. de C. V. 
'C,~~~~~~~~~~~2J de sexo masculino, d€E!}ños, es poseedor de la Licencia de Técnico en 
" '1 IVER 8 I vigente al 17 de Junio de 2019, cuenta con capacidad de 

aeronaves de ala fija. 

' Incluye Rendimientos. peso y batance de E-145, Rendimientos. peso y bala!)'!e de E·]ETS (EMBRAER 170 Y. 1...90) 
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Cuent a con una constancia de aptit ud pSicofisica apto sin observación ni restricción por parte del medico 
dictaminador, vigente al 27 de mayo de 2020. En mayo de 2016, tomó el cu rso Mod. Formación para 
Técnico en Mantenimiento Clase l. con Certificación de capacidad en aeronaves de Ala Fija. en e l Centro 
de Capacitación A las d e América, S. A. de C. V. 

1.5.8. Controlador de Tránsito Aéreo (SENEAM) 
El q VER 9 ~e ciudadanía mexicana, de sexo masculino, dJVEii9lños, es poseedor de 
la LicenCia de Controlador de Transito Aéreo clase IIJ, númer~VER 9 l vigent"e""a'l11 de marzo de 2021, 
cuenta con las capacidades de Radar de vigi lancia de area. y RTARI nivel s. 

En agosto de 2015, tomó el curso de Emergencias en vuelo y tierra para control de aeródromo y 
aproximación, Navegación de aeronaves con FMS (Flight Management System), Comunicación efectiva 
en los factores humanos, en agosto de 2016 tomó el Periódic07 para cont roladores de torre de con t rol, 
aproximación sin vigi lancia ATS y METAR 1, en agosto de 2017 curso Cont rol de tránsito aéreo en un 
entorno PBN genérico (TWR/APP/ACC!OSIV), Even tos de perdida de separación en el aeródromo y la 
transferencia TWR!APP, FH sesgos y preju icios en el cont rol de tránsito aéreo. 

Además, tiene la licencia de Meteorólogo Aeronáutico Clase 1. númerolVER 9 ~igente al 31 de marzo 
de 2021. En agosto de 2015, tomó los cursos de In terpretación, codificación y difusión de reportes METAR, 
SPECI, TREND y TAF, interpretación de lmagenes satelita les, en agosto de 2016 tomó el cu rso de Manual 
de l Meteoró logo Observador y en agosto de 2017 el curso de Tormentas su afectación al aeródromo. 

Cuenta con una constancia de aptitud ps1cofisica apto con una observación por parte del médico 
dictaminador ya q ue requiere usar lentes d u rante sus actividades, vigente al 09 de marzo de 2019. 

1.6, Información sobre la aeronave. 
1.6.1. Información general. 
la aeronave marca Embraer Modelo ERJ 190-100 IGW, serie IVER 1 Imatrfcu la XA-GAL, ano de 
fabricación 2008, t iene un certificado de aeronavegabilidad número 20162850, expedido por la Autoridad 
del Aeropuerto de Monterrey, e l 03 d e j unio de 2017 vigente al 01 de julio de 2019, el operador es 
Aerolitoral. S. A. de C. V., con base de operaciones el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, la 
aeronave contaba con configuración de 99 asientos para pasajeros, 3 para sobrecargos, 2 para los p ilotos 
yl observador, además contaba con el equipo a bordo para realizar operaciones por instrumentos (IFR) , 
ten ra instalados dos motores turbofan marca Genera l Electr ic modelo CF34-10E6G07, los cuales 
proporcionan una potencia de empuje d e 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 

la aeronave contaba con una modificación (DGAC-48) por el reemplazo de bujes de los herrajes 
conectores inferiores (interiores y exteriores) de los pilones izqUierdo y derecho, basado en el boletln de 
servicio de Embraer 190-54·0014 revisión 2, esta modificación fue realiza da el 06 de marzo de 2018, 
cuando la aeronave contaba con 26,009:47 horas tota les y 17,319 ciclos. 

7 El curso periódico cont iene Introducción al Manual de Gestión de TranSito Aéreo en MéXICO. Procedim ientos relatiVOS a 
emergencias. fa llas de comunicación y cont ingencias, Sistemas de seg r ida operacional y Trabajo en e .UI 

!'iuU~ 00111019. ACe Or \FA03-4/201 l "JIMOO Página 22 de 71 



SCT 
St 11' T,.", ,.. 

N' 

" 
• 

Dirección General de Aeronáutica Civil 
Dirección de Analtsls de Accidentes e Incidentes de Aviación 

Comisión Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e 

Incidentes de Aviación 

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

Se cuentan con las bitacoras de vueloyde 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 área de mantenimiento, asf como la aplicación de los servicios programados. 

En la grabadora de voz se escucha que la tripulación hace menciona a una "fuga de combustible" en el 
Oren E del motor 1, por lo se entrevistó a personal de CCM8 quienes indicaron que se tenia un reporte 
sobre esa situación, de fecha 02 de ju l io de 2018, en la estación México, la discrepancia ind ica 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 IOLE y apagado, la acción correctiva fue que se realiz6 la inspección de acuerdo 
con CE EMM task 72-00-00-760-170 & AMM 71-71,02-200-801 sin encontrar fugas, desde esa fecha al dfa 
del accidente no existía ninguna discrepancia asentada en bitácora, personal de CCM señala que el 31 de 
ju lio a las 14:46 horas el técnico en mantenimiento en lInea de la estación de Ourango reportó 
verba lmente 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 correspondía a un goteo dentro de límites con motor 
apagado (78 gotas establecidos en el AM M y EMM) el cua l no requ iere un seguimiento por parte del área 
de mantenimiento así tampoco ameritaba una acción correctiva. 

16.21. Imagen proporcionada por el Estado de fabricación (Embraer S. A.), para la ubicación del goteo de combustible 

1.6.3. Datos operacionales. 
De acuerdo con la base de datos del Certificado de Tipo (CT) número 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 información que contiene el CT están los siguientes datos operacionales más 
representativos: 
Peso máximo de rampa: 
Peso máximo de aterrizaje' 
Peso maxlmo de despegue': 
Peso máXimo cero combustible: 
No. de tanques de combustible: 
Capacidad de combustible: 

8Cenuo de Control de Mantemmiento 

114,552 lb (51,960 kg) 
97,003 lb (44,000 kg) 
101,071 lb (45,845 kg) 
90,169 lb (40.900 kg) 
2 
4,267 gal (16,152.6 It) 

'lO Cuenta con la aplicaCión del 58 190-00-0008 

S. ilIon 001,XH P,CCD¡,.~A(-,)ol121l1 í"lO PAgina 23 de 71 

No. de Tripulantes: 
No. Pasajeros: 
No. de sobrecargos: 
Compartimiento delantero 
Compartim iento trasero 

2 (piloto y copiloto) 
99 
3 
4,078 lb n,850 kg) 
3,638 lb 11.650 kg) 
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1.6.4. Carga y balance. 
Aerolitoral, s. A. de C. v., desde hace varios años antes Implementó en su organización el programa Load 
Manager para realizar el manifiesto de carga y balance automatizado, este sistema realiza el cálculo del 
centro de gravedad de la aeronave y genera información asociada a la instrucción de carga, hoja de carga 
y balance, y mensajes operacionales, El sistema 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 número 5 del sistema Load Manager indica que el oficia l de operaciones efectuará la 
planeación del peso seco de operación, en este proceso el oficial de operaciones asentó dos miembros 
de la tripulación de pilotos, sin asentar el uso del jump seat. de acuerdo con el formato Loadsheet, para 
el número de tripulación de cabina asentó tres sobrecargos (2 para vuelo can tripulación reducida más 
un TVC viajando en cabina de pasajeros el cual utilizarfa un asiento de sobrecargo), situación par la cual 
llenó el formato Loadsheet asentando 87 pasajeros, 9 medios y das infantes, dos miembros de la 
tripu lación de pilotos y tres de sobrecargos, sin embarga de acuerda con la lista de pasajeros el TVC 
viajando en cabina de pasajeros se contabilizó como pasajero. De las entrevistas se detectó que el oficial 
de operaciones nunca fue notificado sobre la presencia de un segundo TVe el cual viajaría en la cabina 
de pilotos, 
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16.4.1. Sección inicial del formato loadsheet llenado el dfa del accidente 

Cabe seña lar que del analisis del plan de vuelo operacional, se detectó que el despachador si tomó en 
cuenta el peso del TVe viajando en cabina de pasajeros ya que este fue util izado por el peso de un 
segundo TVC, viajando en cabina de pilotos en el asiento del observador (jump seat) y este fue 
contabilizado como pasajero, t ambién de último momento se cargó la aeronave con 43 kg (79 lb) de 
acuerdo al procedimiento del Manual de Despacho, respecto del manifiesta de carga (animales vivos). de 
acuerdo con las correcciones esta modificación solo afectó al porcentaje la CAM del centro de gravedad 
de la aeronave de manera no significativa. De acuerdo con el ana l isis del despegue realizado por el oficial 
de operaciones en el sistema EDM (Embraer Dispach Module) con base a la información extraída del 
METAR vigente de las 14:41 horas (1941Z), considerando para el despacho del vuelo pista seca. altímetro 
3023 con una temperatura de 27°C, de acuerdo con esta información se configuró el sistema con una 
potencia optima de empuje, con un peso de despegue 96,198 lb. el sistema EDM generó la siguiente 
Información: 

"Take off one, Nl target de 90.1 %, un flex temp de 33°, flaps 2, las velocidades de Vl de 138 kt, VR de 140 kt, 
V2 de 141 kt y VFS de 195 kt, stab trim de 1.6 grados", como se uede corroborar en la figura 1.6.4 . . 
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1.6.4.2. Sección del sistema eDM donde muestra las velocidades con un QNH de 30.23 

Con base a la información extraída de la grabadora de voz (CVR) se escucha que el piloto volando (1VC) 
le reporta al eTA que el ATIS estaba fuera de servicio, por lo que el CTA de lWR DGO indica que la p ista 
en uso es la 03, viento de los 040° con 7 nudos de intensidad el altfmetro ~ con una temperatura de 
27°C, instantes después el piloto volando (TVe¡ le informa al comandante el breafing indicándole que 
ten ran alt rmetro~ 27°C y utilizarian p ista 03, de acuerdo con esta información se configuró el sistema 
E-PERF una potencia optima de empuje, con un peso de despegue 96,398 lb, de acuerdo con el audio de 
la grabadora de voz el sistema E-PERF les arrojó la siguiente información: 

"Take off one, N1 target de 89.9, un f1ex temp. off. f1aps 1, las ve locidades de Vl de 140 kt, VR de 142 kt, V2 
de 144 kt Y VF5 de 195 kt, stab tri m de 2.0 grados". Las Vspeeds escuchadas en el CVR son cons' tentes 
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con un análisis de rendimiento para pista seca y a partir de los datos que arroja el FDR se detectó que la 
tripulación no despegó con empuje reducido (Flex temp. off). 
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El peso de despegue fue de 96,198 lb de acuerdo el formato de despacho la aeronave el cual es 4,873 lb 
(2,210 kg) resultando dentro de los parámetros aceptados del peso máximo de despegue certificado de 
101,071 lb, como se aprecia en la figura 1.6.4.1. No habfa restricciones a la operación por diferidos por MEL. 
el centro de gravedad está dentro de la envolvente de vuelo a 17.7 de la CAM. La aeronave despegó con 
12,300 lb de combustible de acuerdo con el despacho, utiliza el tipo Jet A-1 (turbosina) utilizado en México 
y distribuido por ASA Combustibles. 
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18.4.5. Combustible a bordo el 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 UDon't Sink" 
alarma generada por el EGPWS (Enhanced Ground Proximity Warning System) y después de cinco 
segundos se escucha el impacto de la aeronave contra la superficie de la pista . De acuerdo con la 
declaración de la tripulación entregada a la Au toridad Aeronáutica, 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). 
Descripción general del sistema de la aeronave 
De acuerdo con el AOM (Airplane Operations Manual) el sistema WX está 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 náuticas). El sis[emo de!ecco rormenros a lo largo de Iq travectorjq de vuelo de lo oeronove 
y brindo a 105 piloros una indicación visual de lo intensidad de lo rormenro. De acuerdo con el modelo 
WU-BBO Weather RadarlO, el sistema también puede dar al piloto una indicación visual de turbu lencia, 
siempre y cuando se seleccione esa opción. Los datos meteorológicos y del terreno se muestran en el 
MFD (Multi-Function Display) y PFD (Primary Flight Display). 

1.6.5.1. Operación. 
5e rea liza usando el CCD (Cursor Control Device) para seleccionar WEATHER en el menú del MFD. El WX 
se mostrará inicia lmente en su modo predeterminado, que es OFF. Después de 45 segundos, el sistema 
se energiza y la tripulación puede seleccionar los modos y funciones disponibles. la función del 
controlador virtual del WX en el MFD y el CCD es controlar las opciones y selección del ART. En la figura 
1.6.5.1.1., se muestran datos adiciona les sobre el texto anterior. 

I 
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1.6.5.1.1 Imagen proporCIonada por el Estado de fabncación IEmbraer S. A.) para una meJor comprensión de 

les funclones del dISplay de opciones del wlndshear en el MFD 

Dentro de las opciones del sistema WX está el de detección de presencia de windshear el cua l se describe 
a continuación. 

1.6.5.2. W indshear (WSHEAR). 
los E-Jets están equipados con un sistema de -detection and escape guidance· de windshear en caso de 
que se detecte una cond ición de windshear. 

WINDSHEAR DETECTION 

10 Este modelo de weather radar estaba ¡nstalado en la aeronave 

OHIMMQO Página 27 de 71 



SCT 
s[cpr N' ... 
COMU N I 11 

00 

Dirección General de Aeronáutica Civil 
Dirección de Análisis de Accidentes e Incidentes de Aviación 

Comisión Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e 

Incidentes de Aviación 

El windshear detection se activa entre los lO ft Y '.500 ft de ~radio altitude" durante el despeguen inicial. 
ida al aire y aproximación final. la etiqueta "W$HEAR" se desplegará en el PFD cuando se detecta una 
condición de windshear. Las condiciones de windshear no se detectarán si ECPWS o Radar Altimeter no 
están disponibles. Según el windshear insensitivity, se divide en dos niveles. Cada uno tiene distintivos 
auditivas y visuales: 

1. Windshear caution 
2. Windshear warning 

WINOSHEAR CAUTION.- Asociado con el incremento de viento de frente y severas corrientes 
ascendentes. La detección de un nivel de caution windshear se muestra en una etiqueta de WSHEAR de 
color ámbar 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 vertica les descendentes. La detección de un nivel de warning windshear se 
indica con un WSHEAR en color rojo en el PFD y una alerta auditiva "W INDSHEAR, WINDSHEAR, 
WINDSHEAR". 

WINDSHEAR GUIDANCE MODE ACTIVATION" 
- Actúa manualmente cuando es detectada una condición de windshear warning o caution y es 

presionado el interruptor de TO/GA. 
Automáticamente cuando es detectada una condición de windsheal warning y la palanca de 
empuje es seleccionada a posición TO/GA. 
Automáticamente cuando se detecta una condición de windshear warning y el modo FO está en TO 
oGA. 

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. 
o , 

1.65.21. Imagen proporcionada por el Estado de fabricación (Embraer S. A.) para una mejor comprensión de la indicación ( 

w lndshear (WSHEARI, y el color (ambar = caution, red = warning) 

11 Fase de vuelo que inicia desde la apl icadón de potencia de despegue hasta alcanzar la primera reducción de potencia 
prescrita. o hasta alcanzar el patrón VFR o 1.000 ft (300 metros) sobr la el ación de extremo de la pista, lo 
Primero o la descontinuación del despegue. 
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De acuerdo con el fabricante, lo mas importante es evitar el windshear sin embargo, aunque el sistema 
de detección y anuncio de windshear esté instalado, los pilotos pueden no percibir que un área de 
potenc1al presencia de windshear pOdría encontrarse adelante, por lo tanto, deben utitizarse algunas 
ayudas para desarrollar una conciencia de las causas de la cizalladura del viento (windshear) y percibir 
señales de peligro para evitarlo con exito. la siguiente información puede ser utilizada: 

- Presencia de tormentas, microburst, nubes convectivas o líneas de turbonada, 
- Observación visual de fuertes vientos cerca del terreno. 
- Radar meteorológico a bordo. 
- Informes de otros pilotos o de los servicios de tránsito aéreo. 

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

- Utilice el empuje máximo de despegue en lugar de empuje reducido. 
- Use flaps 1 a menos que esté limitado por la distancia libre de obstáculos o de longitud de la pista . 
- Aumente la airspeed (o V2) para obtener el mejor rendimiento durante el windshear. 
- Utilice la pista mas larga disponible con la posibilldad más baja de un encuentro con windshear. 
- Encienda el weather radar para habilitarlo antes de iniCIar la carrera de despegue. 
- La tripuladón debe monitorear la tendencia de la 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 V1, evalúe la posibilidad de descontinuar el despegue. Una 
componente alta de viento de cola puede incrementar la ground speed y. por lo tanto. la distancia 
de pista requerida para detener la aeronave. 

- Si la tripulación considera que no queda suficiente longitud de pista para detener la aeronave, 
seleccione las palancas de empuje a MAX y realice la rotación VR de manera normal 

- Una vez en el aire, realice la maniobra de escape de winshear. 
- Desarrollar una conciencia normal de la alrspeed, attitude y vertical speed. La tripulaCión debe 

monitorear los instrumentos de la flight path, tales como, la vertical speed y altímetros, y rea liza el 
call out de cualquier desviación. 

la aeronave tenia insta lado un equipo WU·880 Weather Radar sin embargo no se escucha la alarma 
audible del "CAUTION WINDSHEAR" o ¡'WINDSHEAR WIND5HEAR~ en los cuatro cana les de la grabadora 
de voz. 

la aeronave también tenia insta lado u n equipo de sistema de advertencia de la proximidad del terreno 
(EGPWS) el cual al minuto de reproducción 02:06:40 (20:22:14 UTC) de la grabadora de voz se escucha la 
alarma audible de "Don ' l Sink~ generada por este SIstema y cinco segundos más larde se escucha el 
impacto de la aeronave contra la superficie de la pista. 

1.7. Información meteorológica. 
De acuerdo con la información extraida de la grabadora de voz (CVR) a las 01:22:53 n9:40:J2 VTC} se 
escucha que el pi loto volando (TVq se comunica con TWR DCO indicándole que el ATlS estaba fuera de 
servicio por lo que solicitaba información de weather el CTA de TWR DGO les Indica que la pista en uso 
es la 03, viento de los 0400 con 7 nudos de intensidad el altímetro 302J con uno temperatura de 
27"C. 

Las observaciones meteorológicas de superficie en el aeropuerto de Durango reportadas fueron: 
1. METAR MMD031l941Z OlOOSKT 105M BKN02SCB 28/10 A3023 RMK 8/300 

El informe meteorológico METAR del dra 31 dejulio de las 1941Z mostraban ya una atmosfera inestable 
al reportarse en la condición de cielo nubes cumulonimbos del numero 3 (Cb calvus). con base a 2,500 
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ft. aunque la intensidad del viento era de 5kt y la visibilidad de 10 millas terrestres, temperatura de 
28°C, punto de roció 10°C, ajuste altirnétrico 3023. 

Nota: Por las imágenes de la cámara de CClV del explotador del aeródromo se observa que el Wx 
proviene del noreste hacia la estación es decir entró hacia la pista 21. 

De acuerdo con la transcripción magnetofónica a las 20:14:40 UTC, el Con trolador de TWR DGO le 
proporciona a la tripulación del SLl2431 viento de Jos 070 0 con 12 nudos de intensidad, altímetro 30.23 
pulg de Hg, cuando este estaba iniciando el rOdaje desde la plataforma comercial. 

Posteriormente la OSIV del Aeropuerto de Durango público el siguiente reparte de las 20:18 Z. esta 
información ya no fue obtenida por el oficial de operaciones debido a que estaba atendiendo el vuelo y 
estaba solo, por lo tanto, esta información tampoco fue entregada a la tripulación. el reparte MErAR 
indicaba: 

2 MMDO 3120182 07003KT 75M T5RA BKN020CB 20/13 AJOn RMK 8/900 TSRAB13 
En este reporte hay una reducción en la visibilidad, presencia de tormenta eléctrica y lluvia, así como 
disminución del techo, en la condición de cielo se reporta una nube cumulonimbos del número 9(Cb 
incus), que es de gran desarrollo vertical, disminuyo la temperatura a 20°C, la temperatura de punto 
de roció y los datos de corrección altimetrica se mantuvieron igua l. 

A las 20:J8:40 UTC, en la transcripción magnetofónica de las comunicaciones el Controlador de TWR 
DCO le proporciona la autorización para despegar con viento de los 090 grados con 20 nudos de 
intensidad. 

3. A las 20:22 2 (15:22 horas local), la 051V público el reporte SPECI asentando lo siguiente: 
5PECI MMDO 312022Z l1023KTOSM TSRA WOOO 18/13 A3025 RMK 8/// 
En este reporte especial hay una visibilidad de O SM, presencia de tormenta eléctrica con lluvia, asf 
como disminución del techo de O ft, disminuyó la temperatura y los datos de corrección altimétrica 
aumentaron. Este último reporte SPECI no se publiCÓ debido a que hubo una interrupción en el 
suministro de la energía eléctrica en el Aeropuerto y como consecuencia en la Torre de Control 
Durango y la OSIV. 
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El prestador de Jos servicios de navegación SENEAM el cual proporciona los servicios de control de 
aeródromo cuenta con un eq uipo AWOS12 marca Campbell ubicado en las coordenadas geográficas LAT 
24°0B'0l.34"N, LONG 104°31'20.36~W. a 280 m al suroeste del umbral de ta pista 21 y a 118 m del eje de la 
pista 21, el cua l provee los registros de la información del vient o que se muestran a continuación: 

Hora UTC 
Oireccion del Intensidad del Intensidad del viento 

viento (grados) VIento (kt) maxlmo (kt) 

20:16:00 60 lS 21 

20:18:00 70 24 32 

20:20:00 90 28 36 

20:22:00 -- -- _. 
20:24:00 -- - --
20:26:00 240 18 40 

20:29:00 270 26 3S 

20:31:00 280 2S 37 

Cabe señalar q ue no registró información en los tiempos 20 :22:00 y 20:24:00 UTC, debido a que el 
sistema de alimentación in-interrumpl ib le no proporcionó energra eléct rica al equipo de cómputo donde 
se guardan los regist ros de la estación meteorológica Campbell debido a que no hubo continuidad del 
suministro de energía eléctrica comercia l. quedándose sln energía eléctrica por un periodo de 6 minutos, 
la estación meteorológ ica tiene una alimentación solar. 

1.7.2. EqUipo de captura y transmisión de datos meteorológicos marca Campbell ubicado a 315 m del umbral de la pista 21 

Posterior a la hora del accidente la OSIV DCO emitió conforme la regulación el siguiente METAR: 
MMD0312103Z RTD 28007KT 7SM OVC015CB 17/14 A3024 RMK SLP118 57014 956 8/9// PISTA CERRADA 
POR ACFT ACCIDENTADA BINOVC. 

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

12 Automated Weather Observing System 
\3 low-Ievel w lndshear alert system, está Integrado por una serie de estacIOnes meteorológicas Situadas cerca de 

lo largo de la trayectoria de aproximacIÓn o despegue de las pistas. ¡de la velocidad y direcCión del vle to en le. 
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Toda la mformación Meteorológica que Aerolitoral, S. A. de C. V., utiliza para los vuelos en MéxIco y en el 
Extranjero se obtiene a través de la red AFTN1~, del Sistema de W51 (Weather Services International) o de 
JEPPESEN. La tripulación de vuelo Sll2431 de Aerolitoral, S. A. de C. V., recibió la información asentada en 
e l METAR de las 14:41 UTC (19:41 horas) entre otra información meteorológica que el oficial de operaciones 
de Aerolitoral conformó antes de que iniciara el despegue del aeropuerto de Durango. 

El Adjunto E, contiene la información meteorológica contenida en la carpeta operacional que se le 
entregó a la tripu lación. 

El Documento 4444 de OACI, en el punto 7.4.1.2.2 Antes del despegue, ind ica "( ... ) se notificará a las 
aeronaves: 
a) todo cambio importante de la dirección y velocidad del viento en la superficie, de la temperatura 
del aire ambiente, y del volor de la visibilidad o del RVR, de conformidad con 7.4.1.2.1: 
b} las condiciones meteorológicas significativos en el área de despegue y de ascenso inicial, a 
menos que se sepa que la información ya ha sido recibida por la aeronave. 

Nata.- En este contexto son condiciones meteorológicas significatiVOS la existencia, o el 
pronóstico, de cumulonimbus o tormenta, turbulencia moderada o fuerte, cortante del viento, 
granizo, engelamiento moderado o fuerte, linea de turbonada fuerte, precipitación engelante, 
ondas orográficas fuertes, tempestad de arena, tempestad de polvo, ventisca alto, tornado o 
tromba marina, en el área de despegue y de ascenso inicial. ( ... )" 

Durante la autorización 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 est ipulado en el punto 7.4.1.2.2 
de l Documento 4444 de la OACI, inciso a} ... valorde la visibilidad existente al momento del despegue. 
Cabe señalar que este punto se encuentra también establecido en el Manual de Gestión de Tránsito 
Aéreo de México de los Servicios a la Navegación en el Espacio Aéreo Mexicano, en el punto 7.4.1.2.2. 

1.8. Comunicaciones. 
La t ripu lación de la aeronave estableció comunicación con los Servicios de Tránsito Aéreo Torre Durango 
a través de la frecuencia 118.1 Mhz, se rea liza la transcripción de las comunicaciones estab lecidas entre los 
servicios de tránsito aéreo y la aeronave. 

HORA UTC UNIDAD CONTENIDO DE LAS COMUNICACIÓNES 

20;02:18 --- COMUNICACIONES SIN RELACiÓN AL EVENTO 

20:08:16 SlI2431 
DURANGO COSTERA DOS CUATRO TRES UNO ESTAMOS LISTOS AL 
ARRANQUE Y REMOLQUE 

20:08:25 TWR DCO 
DOS CUATRO TRES UNO SOLICITE A SU COMPAÑfA LA AUTORIZACiÓN 
LLAME LISTO A INICIAR EL RODAJE 

20:08:30 SlI2431 PENDIENTE A INICIAR EL RODAJE COSTERA DOS CUATRO TRES UNO 

20:08:41 -- COMUNICACIONES SIN RELACiÓN AL EVENTO 

20:08:50 --- COMUNICACIONES SIN RELACiÓN AL EVENTO 

20:09:34 -- COMUNICACioNES SIN RELACiÓN AL EVENTO 

20:09:53 --- COMUNICACIONES SIN RELACiÓN AL EVENTO 

20:11:03 --- COMUNICACIONES SIN RELACIÓN AL EVENTO 

20:13:25 -- COMUNICACIONES SIN RELACIÓN AL EVENTO 

20:14:33 SLl2431 COSTERA DOS CUATRO TRES UNO ESTAMOS LISTOS A RODAR 

14 Aeronautical Flxed Telecommunication Network o Red Aeronáut ica de Telecomunicaciones Fijas. 
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HORA UTC UNIDAD 

20:14:40 lWRDGO 

20=14:47 Sll2431 

20:15:19 ACC MZT 

20:15:26 lWROGO 

20:15:32 ACCMZT 

20:15:39 TWR DGO 

20:15:41 ACC MZT 

20:15:43 ---

20:15:51 1WRDGO 

20:15:55 SU2431 

20:18:36 SLl2431 

20:18:40 TWRDGO 

20:18:48 SLl2431 

20:20:27 -
20:20:54 S1I2431 

20:20:57 TWRDGO 

20:20:58 S1I2431 

20:21:03 TWR DGO 

20:21:05 S1I2431 

20:27:44 TWR DGO 

20:28:03 TWRDGO 

20:28:34 TWR DGO 

20:29:57 iWRDGO 

20:30:17 ACC MZT 

20:30:32 TWRDGO 

20:30:35 ACC MZT 

20:30:36 TWRDGO 

20:30:37 ACCMZT 

20:30:38 TWRDGO 

20:30:43 ACCMZT 

20:30:44 TWRDGO 

20:31:43 TWR DGO 
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CONTENIDO DE LAS COMUNICACIÓNES 
DOS CUATRO TRES UNO RODAJE DELTA Y ALFA ANTES CERO TRES 
CERO SETENTA CON DOCE ALTIMETROTRES CERO DOS TRES 
ENTERADO ESTAMOS AUTORIZADOS DELTA Y ALFA CERO TRES CON 
TREINTA VEINTITRES EN EL ALTIMETRO COSTERA EHH DOS CUATRO 
TRES UNO 

(TONO DE LLAMADA) PROSIGA 

MAZA UN COSTERA DOS CUATRO TRES UNO A MEXICO POR LA CINCO 
QUIERE TRES NUEVE CERO EN CINCO MAS 
DOS CUATRO TRES UNO EL COSTERA A MEXICO POR LA CINCO DICE 
QUE DOS OCHO CERO NUEVO AVISO 

DOS OCHO CERO ANDELE m~ACIA5 

SALE HASTA LUEGO 

COMUNICACIONES SIN RELACiÓN AL EVENTO 

COSTERA DOS CUATRO TRES UNO REAUTORIZADO A NIVEL DOS 
OCHO CERO NUEVO AVISO COSTERA DOS CUATRO TRES UNO 

DOS OCHO CERO NUEVO AVISO COSTERA DOS CUATRO TRES UNO 
ANTES PISTA LISTO AL DESPEGUE CERO TRES COSTERA DOS CUATRO 
TRES UNO 
DOS CUATRO TRES UNO AUTORIZADO PARA DESPEGAR CERO 
NOVENTA CON VEINTE LLAME AL CRUCE DE UNO SEIS MIL PIES POR 
DOS OCHO CERO 
ENTERADO ESTAMOS AUTORIZADOS A DESPEGAR DE LA CERO TRES 
QUEE LLAMAREMOS AL CRUCE DE UNO SIETE MIL POR DOS OCHO 
CERO COSTERA DOS CUATRO TRES UNO 
COMUNICACIONES SIN RELACiÓN AL EVENTO 

ORRE COSTERA DOS CUATRO TRES UNO 

ADELANTE 
POSTERIOR AL DESPEGUE EH NOS ESTARIAMOS DESVIANDO POR LA 
DERECHA 

ENTERADO PENDIENTE EL CRUCE DE UNO SIETE MIL 

ENTERADO GRACIAS 

DOS CUATRO TRES UNO POSICiÓN 

COSTERA DOS CUATRO TRES UNO POSIC iÓN 

COSTERA DOS CUATRO TRES UNO POSICiÓN 

COSTERA DOS CUATRO TRES UNO POSICiÓN 

(TONO DE LLAMADA) DURANGO 

MAZA YA SE COMUNICO CON USTEDES EL COSTERA 

NEGATIVO 

NO y NO LO VE EN EL RADAR 

NO 

AH CARAY QUE RARO BUENO DEJE Y LE SIGO INTENTADO 

SALE 

SALE 

DIGAME 

,,-
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HORA UTC UNIDAD 

20:31:45 ACC MZT 

20:31:46 1WR OCO 

20:31:48 ACC MZT 

20:31:49 TWRDGO 

20:31:54 ACCMZT 

20:31:55 TWRDGO 

20:32:00 ACC MZT 

20:32:02 TWR DCO 

20:32:04 ACC MZT 

20:32:47 TWR DCO 

20:34:11 MOVILCREI 

20:34:20 TWR DCO 

20:34:21 MOVILCREI 

20:34:23 TWRDCO 

20:34:31 TWR oca 
20:34:38 MOVILCREI 

20:35:29 TWRDCO 

20:35:41 TWRDCO 

20:35:48 MOVILCREI 
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CONTENIDO DE LAS COMUNICACIÓNES 

YA LE CONTESTO 

NO NEGATIVO 

POS NO LO NO AQUr NO CONTESTA NI 

HIJOLE BUENO DEJE y LE SIGO INTENTANDO 

A QUE HORAS DESPEGO 

DESPEGO POR AHr A LOS VEINTICUATRO 

A lOS VEINTICUATRO YA DEBERlA ESTAR 

SI VA DEBERlA ESTAR 

A VER SALE AHORITA QUE 

COSTERA DOS CUATRO TRES UNO DURANGO 

TORRE MOVIL (ILEGIBLE) CERO DOS TORRE UNIDAD DEL CREI 

ADELANTE 
ESTAMOS VIENDO HUMO EN CABECERA VEINTIUNO NOS 
APROXIMAMOS HACIA ALLA 

SI ENTERADO PENDIENTE 

DESPEGO DE LA CERO TRES PERO PUES SI CHEQUEN LA PISTA 

AL PARECER ESTA MAS ALLA DE LA DE LA VEINTIUNO 

ISAIAS DONDE ESTAS 

ISAIAS DON DE ESTAS 

MAYDAY MAYDAY MAYOAY ES ELAVION EL COSTERA 

FIN DE LA TRANSCRIPCiÓN 

1.9. Información de aeródromo 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 elevación 
de 1,860.5m (6,104 fi), la pista cuenta con 2.900 m de largo y 45 m de ancho. con un sistema sencillo de 
iluminación de borde de pista , 

La pista dispone de una superficie de asfalto, ayudas para la aproximación y las instalaciones de 
iluminación del aeródromo publicadas en el PIA las cuales estaban funcionando normalmente hasta las 
20:21 UTC (15:21 horas) cuando hubo una Interrupción de la energía eléctrica debido a q ue los fuertes 
vientos derribaron un árbol que cae sobre cables de voz y datos y energía eléctrica que abastecen al 
edificio term inal, OSIV, TWR, VOR, DME, luces de pist a, quedando sin energ la eléctrica por un lapso de 8 
segundos, hasta entra r la conmutación de la planta de emergencia del explotador del aeród romo 

No habra NOTAMS vigentes en la estación de Durango que rest ringieran la operación, modificación de 
cualquier instalación. servicio, procedimiento o riesgo aeronáutico. 

Después del accidente de la aeronave se realizó la revisión de pista encontrando daños en 9 lamparas 
del circuito del lado izqUierdo de la pista debido a que la aeronave las arranco, se encontraron tres zonas 
de la pista con daños de aproximadamente 5 cm de profundidad y hasta de 1m (3.28 ft) x 2m (6.56 ft) a 
parti r del rodaje B. 

No se encontró encharcamientos a lo largo de la pista, las condiciones de la pista eran adecuadas. no se 

ubicaron depósitos de caucho, la textura de la superficie ~sta estaba en buenas ;::dIC~' 
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coeficiente de fricción. índice de perfil y eficacia de frenado se encontraron dentro de limites de acuerdo 
con la ú ltima medición rea lizada ellO de octubre de 2017. 

El aeropuerto de Durango cuenta con un servicio de salvamento y extinción de incendios categorla VI, 
una unidad de intervención rápida. dos unidades de extinción de incendios. una unidad de apoyo y una 
de rescate, el retiro de aeronaves accidentadas se realiza con equipos ajenos a la termInal aérea. 

la Torre de Control de SENEAM está conectada a la Sub-estación eléctrica del Aeropuerto de Durango. 
una vez que se interrumpió la energía y entró la p lanta de emergencia. de acuerdo con el reporte de 
SENEAM, Indica que después de 8 segundos se tuvo disponibilidad del equipo VHF de emergencia. 
Derivado por las variac10nes del suministro de energra eléctrica comercial el UPS se protegió 
reiniciándose. estando disponible después de 50 segundos. El equipo de grabación "AH tardó en estar 
disponible 02:4S mln, el sistema de grabación -B" tardó en estar disponible 03:02 min, el sistema de 
comunicaciones (VCS) estuvo disponible después de 05:10 mino 
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1.9.1. Diagrama eléctriCO de alJmentación del aeropuerto de Durango ¡imilgen proporclOnildil por el explotador del aeródror 
pilra fines ilustrativos) 

1.10. Registrador de vuelo. 

1.10.1. Registrador de datos de vuelo. 
El sistema DVDR (Digital Voiee-Data Recorder) mantiene el registro de los datos de vuelo y las 
comunicaciones de voz en el área de la cabina de pilotos. El sistema está conformado por dos unidades 
DVDR (una insta lada en la parte delantera yotra en la parte posterior de la aeronave), un panel de control 
y sensores que monitorean el ambiente acústico o físico Cada unidad DVDR mantiene los datos más 
recientes de las fuentes de entrada de la siguiente manera: 

- Las últimas dos horas de grabación de audio de cuatro fuentes de entrada (tres micrófonos de la 
tripulación principal y un micrófono de área en la cabina). 
Las últimas 25 horas de datos de vue lo recibidos en el ARINC (Aeronautical Radio Incorporated) -717 
de la MAU (Modu lar Avionics Units) a una velocidad de datos de 256 WPS (Words per second)). Los 
datos de vuelo son un subconjunto de tos datos de ASCS (A ibnics Standard Comm nicati l . 

/ 
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El OVOR insta lado en la parte de lantera de la aeronave en la sección del compartimiento eléctrico­
electrónico, fue localizada entre los restos de la aeronave en su ubicación de diseño. el exterior no 
presentaba daños por impacto y fuego. 

la información fue extraída 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 
asentó que el registrador de datos de vuelo presentaba un golpe ligero en la parte posterior t rasera 
izquierda, por lo que tuvo que realizar una prueba de aislamiento para descartar cualquier daño en la 
fuente de alimentación, al estar seguros de las condiciones comenzaron la descarga, del RAW DATA Y de 
cuatro canales de audio, el RAW DATA obtenido se envió a la NTSB y a CENIPA por ser Estados de 
Fabricación de planeador y motores, además que cuentan con el software para convertir la información 
a digital. 

1, ~",on,~"e ,~'u,~,,' , iin daños 

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

El Estado del Fabricante entregó Una gráfica de la posición de los controles de vuelo, ver Adjunto B, que, 
con los videos obtenidos del explotador del aeródromo, ya tenía dos cámaras de CCTV, se logró realizar 
una reconstrucción de los ultimos instantes previos al accidente. 

El medio de grabación de la FDR no estaba dañado y los datos se registraron claramente (ver Adjunto Al , 
sin embargo, la Ifnea del airspeed presenta oscilaciones irregulares durante el despegue. Las trazas de 
radio height 1 y 2 también muestran variaciones, aun cuando la aeronave estaba en la carrera de 
despegue, de acuerdo con las trazas. la altitud máxima a la que ascendió el vuelo fue de 30 ft sobre la 
pista. La traza de vertical acceleration (ver Adjunto B.) fluctuó por encima y por debajo de 10g. y comienza 
a descender una vez que la aeronave rea liza la rotación hasta descender a 0.8 g, luego aumentó a un 
valor de 1.l0g y disminuyó a O.6gjusto antes del impacto. 
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Del DVDR delantero también se obtuvo un archivo digital el cual contenía las últimas dos horas de 
grabación de audio de cuatro canales (tres micrófonos de la tripulación principal y un micrófono de área 
en la cabina) , esta memoria flash de estado sólido como soporte de grabación, contiene todas las 
intercomunicaciones de Jos pilotos aire-tierra-aire y pi loto-copiloto-piloto, se pudo escuchar la 
conversación entre la tripulación durante la operación de la aeronave, existen cuatro archivos de audio 
con un t iempo total de 02:00:00 horas, de tos cuales se transcriben en el Adjunto C, a partir del m inuto 
01:17:40 (tiempo de grabación del DVDR) cuando inicia la preparación antes del vuelo, la transcripción 
fue analizada y verificada por los integrantes del Grupo de trabajo de la Grabadora de Voz. 

la información del FDR se correlacionó con el audio de la CVR, cuando el controlador de TWR DGO a los 
20:14:40 UTC transmitió información para el rodaje U( ••• ) DOS CUATRO TRES UNO RODAJE DELTA Y 
ALFA ANTES CERO TRES CERO SETENTA CON DOCE ALTtMETRO TRES CERO DOS TRES (".j" al vuelo 
antes de que comenzara el despegue. El l lamado de "(".) V2 rotate (.,,)" se realizó 04:19 min después de 
que se autorizara el despegue y se le Informara intensidad y dirección del viento, el "(.,,) gear up ( ... )" se 
realizó a los 20:22:50 UTC cuando la airspeed era de aproximadamente 150 kt. un segundo después de 
esa llamada. la airspeed disminuyó de 148 kt a 134 kt en aproximadamente 5 segundos, la aeronave 
Impacto el terreno 5 segundos más tarde a una alrspeed de 129 kt. 

Desde la carrera de despegue se obselVa una corrección con cambios variables hacia la derecha con el 
rudder hasta 60 una vez que la aeronave está en el aire ya no hay uso del rudder, la V1 de acuerdo con las 
gráficas a los 20:22:44 UTC se efectuó a una airspeed del copiloto de 152 kt Y del Comandante a una 
airspeed de 148 kt, con viento de los 0490 con 33 nudos a los 20:22:49 UTC la aeronave realiza la 
transferencia de tierra-aire a una airspeed del copiloto de 148 kty del Comandante a una alrspeed de 150 
kt con un viento de los 0670 con 18 kt, a los 20:22:51 UTC cuando la 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 
0900 con 12 kt, el Comandante le pide los controles de la aeronave al copiloto en ese Instante se obselVa 
en la traza del wind direction true un cambio repentino de d irección de los 1400 a los _1440 con una 
intensidad de 17 kt desde ese momento la airspeed comienza a descender en los sigu ientes 9 segundos 
hasta alcanzar la alrspeed de 129 kt (11 kt por debajo de V1), durante este intervalo la vertical acceleration 
osciló de 0.8g hasta -0.19. 

1.11. Información sobre los restos de la aeronave y el impacto. 
En el Adjunto O está descrita la secuencia del suceso, donde la aeronave ten ía una configuración de tren 
de aterrizaje en tránsito hada arriba, el motor número uno de la aeronave impacta contra la superficie 
de la pista a la altura de la intersección con el rodaje "TWY B", donde este se separa de su lugar de diseño 
en la semi ata izquierda, derriba nueve luces de borde de pista lado izquierdo y continúa desplazándose. 

La aeronave inicialmente golpeó con la parte inferior del motor número uno la superficie de la p ista 03 a 
2,177m 17.1 42 ft ) Y 13m (42 ft) del ej e de pista. además Impacta la parte inferior del ala izquierda 
permaneciendo fragmentos de la luces de la semi ala sobre la pista. En el impacto No. 4 causa un daño 
de aprolCimadamente 15m 14.92 ft) de largo con una profundidad de Scm (0.164 ft) en la intersección de 
la pista 03 con la calle de rodaje "TWY B-, en ese punto comienzan a desprenderse componentes de la 
parte inferior del motor número 1 y numerosas secciones pequeñas de revestimiento inferior del fuselaje 
que se dispersaron a lo largo de esta área. 
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La aeronave continuó desplazándose en el sentido de la pista 03 finalmente abandonando la superficie 
de la pista en el impacto No. lO (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 daños hasta el momento del impacto No. 10, la aeronave 
comenzó a desplazarse sobre terreno blando hasta que aproximadamente a 250m (820 ft), donde se 
ubican piedras de gran tamaño dañándose por impacto la sección inferior del fuselaje y comienzan él 

desprenderse partes de la piel. 

Posteriormente, a 300m (984 ft) del umbral de la pista 21 se localiza un árbol con el cual golpea la semi 
ala derecha y ocasiona que la nariz de la aeronave cambie de dirección, además este impacto causa que 
el tanque de combustible de la semi ala derecha se rompa y comience a producirse fuego, el impacto 
contra el árbol también originó que a la altura de la fila 9 y 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 
consumió el fuselaje de cabina de pilotos y de pasajeros. los flaps en ambas semi alas se encontraron en 
posiciónl, los spoilers de vuelo en ambas alas se encontraron retraídos, solamente uno se encontró 
desplegado debido al impacto. Las piernas del tren principal se encontraron con daños ya que se 
encontraban en tránsito, el tren de nariz se encontró en la posición retraída . Los controles de cabina de 
pilotos se encontraron destruidos por fuego por lo que no fue posible determinar la posición 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. Información médica y patológica. 
El comandante de la aeronave resultó negativo en su examen toxicológico, debido al accidente tiene una 
lesión por fractura expuesta de la pierna por lo que no se presen . a la entrevista y a su examen édico. 

/ 
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El primer oficial de la aeronave resultó negativo en su examen toxicológico, del expediente cHnico tiene 
antecedente de EMO, positivo a alcohol, aliento en examen medico en operación pre vuelo en el año 
2017, no se presentó a la entrevista y a su examen médico. 

l a sobrecargo mayor resul tó negativo en su examen toxicológico, esta incapacitada debido a que 
presenta Miastemia Grav.sy fractura por compresión de puerta Ll. se presenta el13 de agosto de 2018 en 
condiciones no favorables para la rea lización del examen medico. 

La sobrecargo resul tó negativo en su examen toxicológico, sin mayores lesiones. 

El oficial de operaciones resultó negativo en su examen toxicológico. sin mayores lesiones por no estar a 
bordo del vuelo. 

El controlador de t ránsito aéreo resultó negativo en su examen toxicológico presenta Estrés 
Postraumatico y tiene d isminución de la agudeza visual ysentido de la profundidad, sin mayores lesiones 
por no estar a bordo del vuelo. 

EINe resu ltó negativo en su examen toxicológico, pero no se presentó a la entrevista ni a su examen 
médico. 

1.13. Incendio. 
De acuerdo con las entrevistas realizadas a la tripulación de cabina. Indican q ue al impactar contra el 
te rreno comenzó la aeronave a desp lazarse hasta que gOlpea con algo siendo ese instante cuando 
comienza la presencia de un humo negro y comenzó a sentirse mucho calor en la cabina, el humo 
provenía detrado derecho a la altura de la semi ala. debido a que la base del tanque se fracturó y comenzó 
a fugar combust ible. 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, asf como tampoco la sección del empenaje. Se 
determina que el fuego no se originó en vuelo. 

1.14. Supervivencia. 
El comandante de la aeronave en su declaración. enviada med iante un mensajero a la Autoridad 
Aeronáutica del Aeropuerto de Durango. Indica que "(".) al momento de la evacuación me percaté 
que estaba atorado y con un fuertísimo dolor por lo que no pude salir por mi ventanilla, el primer 
oficial con la ayuda de un pasajero me saco por la ventanilla izquierdo de la cabina de pilotos ( ... )". 

El primer oficia l indicó en su declaración. enviada med iante un mensajero a la Autoridad Aeronáutica del 
Aeropuerto de Durango. señala que "( ... ) después abrir la ventanilla de mi lado y me di cuento que 
había humo por fuera de la aeronave, por lo que solí por lo ventanilla derecha de la cabina de 
pilotos, percotóndome que el comandante estaba atorado y con gron dolor, por lo que salí de m i 
ventanilla y me di la vuelta para ouxiliar al comandante sacóndo/o con lo oyudo de un posa jera 
por lo ventanillo izquierdo de la cabina de pilotos { ... }" 

La sobrecargo mayor que se encontraba sentada en elJump seat de sobrecargo delantero lado izquierdo 
junto a la puerta de acceso prinCipa l en su entrevista indicó que U{ ... ) el avión 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 avión se detiene, desabrocho mi 
cinturón, me asomo por lo puerta para ver ificar que las condiciones exteriores son seguros y abro 
de inmediato la puerta con la ayuda de otro pasajero, en cuanto lo abro, el ovión estaba muy 
inclinado y me saca al mismo tiempo, quería ingresor pero me era imposible por lo que desde 
afuera y asomóndome lo mós que pude hacia dentro grito o los pasajeros que salgan y que se 
alejen pues había mucho humo y fuego trato de sacar o los ue mós pude y en cuanto vi que 1 

/' 
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humo y fuego ya no dejaba ver y era muy espeso y negro con más fuego, por temor a que en 
cualquier momento explotara me alejo del avión con varios pasajeros y muchos otros se fueron 
dispersando, algunos pasajeros que llevaban su teléfono hablaron 01911 solicitando los servicios de 
emergencia los cuales llegaron aproximadomente 20 minutos después ( ... j". 

La sobrecargo que iba sentada en el jump seat de sobrecargo trasero lado izqu ierdo junto a la puerta L2 
de la aeronave indica que " { ... ) empezó o ascender y empezó a moverse más y más fuerte, escuche 
un ruido fuerte, seguían los movimientos bruscos, el avión se iba golpeando, la gente comenzó a 
gritar, el avión no dejaba de moverse, ni paraba, sentía como el avión empezó a golpearse con algo, 
hubo un impacto y fue cuando empezó el humo negro, cuando sentí que el avión había parado, 
abrí la puerta, se desplego el tobogán yo continuaba gritando comandos para que la gente 
empezara a salir repetidamente, recuerdo que un señor se paralizo en la puerta ••• yo no sentf dolor 
en ese momento, solo mucho calor, empecé a juntar a los pasajeros que tenía, 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 TVe que inicia lmente estaba considerado a Viajar en un asiento de sobrecargo y finalmente encon t ró 
un asiento en el lugar 128, salida de emergencia, pasillo semiala izquierda, indica en su declaración que 
"( ... ) fui agitado violentamente por el segundo impacto con la misma intensidad destructiva, 
dándose un estallam;ento seguido inmediatamente, el fuego que comenzó y se metió de flamazo 
hacia el interior de la cabina de pasajeros a la altura del ala derecha. El avión comenzó a llenarse 
de humo y las llamas se veían en ef techo del avión de los compartimentos plásticos que se 
quemaban y se volvían tóxicos, fue inmediatamente que Jo visibilidad al interior se empezó a 
perder porque no se veía más allá de nuestros asientos, todo esto aun con el avión arrastrándose 
con más impactos aún intensos pero leves comparados a los dos primeros. Luego de que el avión 
se detuvo, le pedí al pasajero de mi lado que abriera la puerta porque no accedió inmediatamente 
ya que seguía con algo de pánico y desconcierto, lo intentó diciéndome que no podía, y le grite que 
intentara más fuerte y me repitió que no se podía abrir, entonces en su desesperación empezó a 
golpear la puerta. Le pedi que se apartara para intentarlo yo y efectivamente /0 puerta estaba 
atascada y no abrió con varios intentos. sin visibiUdad y sin manera de moverse más allá de 
nuestros asientos por la gente en el pasillo, las llamas ya se encontraban abrazando el techo y el 
humo se volvía más denso dificultándonos respirar. Algunos segundos después se vio la puerta de 
emergencia del ala derecha abierta y fue un desfilar de personas expedito hacia el exterior; o/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 lo impresión de que al menos JO 
personas más o menos seguian saliendo detrás de mí. Estando fuera a unos cuantos metros del 
avión veo que había dos ninas de no más de 7 anos quizós, estaban solas y me acerque o ellas con 
la intención de alejarlas del avión, volteando a ver atrás una mujer que acababa de salir por el ala 
derecha, se aproximó a abrazarme, la recibi y le pedí que tomara a las ninas y se alejaran lo más 
que pudieran del avión. Al mismo tiempo le decía a la gente que venia saliendo lo que parecía yo 
un comportamiento innato de ellos; alejarse del avión en llamas • ... Observe que la puerta trasera 
del lado derecho de la aeronave no estaba abierta y creí que podía haber quedado gente atrapada. 
{ ... J". 

En el vuelo habia 9 medios y dos infantes viajando. una persona de la tercera edad, no existían pasajeros 
que requirieran atención especial, el vuelo iba lleno, al segundo contacto contra la superficie de la pista 
se hizo una fractura muy grande en el fuselaje del lado derecho a la altu ra de la asiento 120, comenzando 
la presencia de fuego. durante el desplazamiento sobre terreno irregular la sobrecargo mayor no recibió 
notificación de iniciar la evacuación por parte del Comandante, siendo ella la que inicia y abre la puerta 
Ll sin embargo el tobogán no se despliega, por la cercanfa con el terreno comenzaron a salir los primeros 
pasajeros siendo la sobrecargo mayor quien sale primero. también indica que el TVC viajando en cabina 

IIsum 001/2019, ACCOTAFAo:unn1f1 MDO Página 40 de 71 ~ 



SCT 
",U: Rl ... I l 
CO'''I.INICAc'- OHf 

H~. 'l( 

Dirección General de Aeronáutica Civil 
Dirección de Análisis de Accidentes e Incidentes de Aviación 

Comisión Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e 

Incidentes de Aviación 

de pasajeros les ayudo en la evacuaci6n por la fractura que se formó a la altura del asiento 120 en la 
cabina de pasajeros lo que originó que varios pasajeros evacuaran por esta vra. 

La sobrecargo mayor abrió la puerta de emergencia L1 y la sobrecargo abrió L2, las puertas de 
emergencia Rl y R2 no fue ron abiertas por las sobrecargos debido a que daban hacia la zona con 
presencia de fuego, la salida de emergencia de la semi ala izquierd a se trató de abrir por parte del TVe 
de cabina de pasajero y un pasajero pero sin lograr abrirla aún después de varios intentos, finalmente 
aproximadamente unas 10 personas d e 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 evacuación, 

Numerosos artfcu los de los contenedores de equipaje fueron esparcidos por el pasillo lo q ue causó una 
obstrucción que impid ió que los pasajeros pudieran evacuar rápidamente la aeronave, las sobrecargos 
indicaron que no utilizaron el eq uipo de emergencia instalado a bordo de la aeronave, como los 
extin tores y lámparas. De acuerdo con las declaraciones de los pilotos no utilizaron los PBElS ya que el 
fuego y humo no entro a la cabina de p ilotos. Los pasajeros in iciaron la evacuación a través de las tres 
salidas ll, L2 Y sa lida de emergenCia d e semi ala derecha. La evacuación se completó de 4 a 5 minutos. 
El piso de la aeronave no se fracturó y los cinturones de seguridad no fallaron. 

Otro factor q ue complicó la evacuación fue la presencia de fuego el cua l originó bastante humo en la 
cabina de pasajeros sin embargo esto no impidió la evacuación de los ninos, ni de la persona de la tercera 
edad. Fina lmente, una vez que estaban por terminar de evacuar la aeronave continuaba lloviendo muy 
fuerte según señalaron algunos testig os que hubo incluso g ranizo además que no se lenTa visibilidad. 

De acuerdo con la transcripción de las comunicaciones de Torre a las 20:27:44 UTC 1WR DGO llama en 
repetid as ocasiones al vuelo SLt2431 por la radio de emergencia para confirmar posición, al no obtener 
respuesta se contactan con ACC MZT para verificar si estaba bajo su administración, siendo negativa la 
respuesta, al conocer que el vuelo SU2431 no se encontraba con ACC MZT, el CTA de 1WR DGO notifica a 
la autoridad aeronáut ica del aeropuerto de Durango. quienes de acuerdo a sus controles indican que a 
las 20:30 UTC, al recibir la not ificación de TWR DGO activan la fase de DETRESFA contactando 
inmediatamente con el área de operaciones del explotador del aeródromo (DMA) para realizar un 
recorrido en conjunto por la pista por petición del Controlador de 1WR y tratar de ubicar la aeronave. 
anteriormente tres unidades de rescate (E-Ol, E-02 Y Cm) del explotador del aeródromo que habla 
escuchado via frecuencia que el vuelo SU2431 no habra respondido, sa lieron inmediatamente al area 
operaciona l del aeropuerto para responder inmediatamente a la emergencia, quienes informan a TWR 
DGO que estaban viendo humo mas allá del umbral de la pista 21 por lo que se dirigir fan hacia ese punto. 
durante el trayecto encontrándose sobre la pista a la altura de la ca lle de rodaje "TWY B", observan lo que 
parecían ser d os motores, los cua les se encontraban al costado izquierda de la pista posteriormente 
observan a la aeronave accidentada a 400m aproximadamente del umbral de la pista 21 yven a pasajeros 
desalojando la aeronave por su propio pie, posicionando las unidades de extinción de incendios para 
controlar el fuego y continuar auxiliando a los mismos para traslad arlos a la sala de última espera del 
ed ificio terminal. 

A las 20:34 UTC se conforma el COE y cinco minutos más tarde el PM, la Autoridad Aeronáutica del 
Aeropuerto de Durango con apoyo de persona l de la Policfa Federal establecen la zona de Triage para la 
atención de los pasajeros lesionados, arriban al sitio del accidente apoyos externos como lo son los 
bomberos de la ciudad para mitigar el fuego y otras dependencias de Gobierno q ue por su encargo 
requerian estar presentes en las actividades. 

\S EqUIpo de respirac:lón portáti l (Ponable BreathlnQ EqUlpment) 
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terreno permitió evacuar de 
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~ 
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\ 
La puerta Rl no fue 
abierta por la tripulación 
de cabina 

El ELT marca Artex modelo C406-2 serie 210-04062 se activó a las 15422 en las coordenadas Latitud 
24°08.1'N y Longitud l04°31.6·W de acuerdo con el informe del Centro de recepción de la señal COSPAS· 
SARSAT16 en México. La búsqueda de la aeronave se realizó por vehiculo siendo esta satisfactoria, 

1.15. Pruebas e investigaciones. 
La Dirección de Análisis de Accidentes e Incidentes de Aviación, para cumplir con las disposiciones 
establecidos en el Anexo 13 del CACI. conformo una Comisión Investigadora y Dictaminadora de 
Accidentes de Aviación T7, la cual determinó la conformación de los siguientes Grupos de Trabajo, los 
cuales fueron: 

1. Entrevistas 
2. Meteorología 
3. AeropuertosyTorre de control 
4. Mantenimiento 
5. Operaciones tierra 
6. Operaciones aire 
7. Simuladores (rendimientos) 
8. Factores Humanos 

A continuación se hace un resumen de las conclusiones de los grupos de trabajo: 

1.15.1. Grupo de Entrevistas. 
En su reporte de grupo concluyeron lo siguiente: 
a) El comandante estaba sentado en el asieflto del lado izquierdo de la cabina de pilotos. 
b) El primer oficial estaba sentado en el Jump seat. 
e) EllVC de cabina de pilotos ocupó el asiento del copiloto. 
d) La persona que estaba sentada en el asiento del lado derecho de la cabina de pilotos era el TVe. 

16 Centro Coordinador de Búsqueda y Rescate MéXICO (MRCC· MEXICO) de la Secretaria de Marina 
17 Artículo 185 del Reglamento de la ley de Avi ación Civil indica "( ... ) La Secretar fa debe integrar una comisión, formada por 

expertos técnicos en la materia. investigadores y dictaminadores de accidentes aéreos. para que efectúe la Investigación 
de los accidentes de las aeronaves civiles ocurridos en el espacio aéreo baJO la jurisdicCión mexicana. La comisión 
investigadora y dictaminadora de accidentes aéreos t iene como objeto identificar la causa probable del accidente. elaborar 
y presentar los Informes preliminar y final a Ii.! Secretaria y hacer recomendaciones de carácter preventi... a todo 
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el Al IniCIO del remolque de la aeronave de la plataforma de aviadón comercial las condiciones 
meteorológicas eran adecuadas para realizar la operación, lo anterior se confirma con los informes 
META~ de tas 19:41Z. El METAR de las 20:18Z aunque no fue del conocimiento de la tripuladón por 
encontrarse rodando hacia ra pista, indica condiciones de operación dentro de m inlmos. 

f) Existió presencia de fuertes vientos durante el inicio de la carrera de despegue, al momento q ue la 
tripu lación realiza la rotación y en el momento del impacto contra el terreno, lo anterior con base en 
la información de pasajeros, personal de tierra del aeropuerto y FOR. 

g) De los 2 videos del CCTV que proporcionó el explotador del aeródromo se confi rma una fuerte lluvia 
con presencia de vientos fuertes sobre la estación, al momento de iniciar la carrera de despegue del 
5U2431. 

h) La precipitación de agua aunada al viento se incrementó hasta el grado de que ésta impedla ver hacia 
la plataforma y después hacia el umbral de la pista 21, las condiciones que encontró la tripulación 
estando en la cabecera y carrera de despegue fueron muy diferentes a las existentes en los reportes. 

i) El grupo solicitó la presencia del comandante de la aeronave, el primer oficial, del 1VC y del 
controlador sin embargo no se presentaron a declarar respecto de los hechos que se investigan. 

1.15.2. Grupo de trabajo de meteorología. 
Analizó la información meteorológica que le fue proporcionada a la tripulación previo al vuelo, asi como 
las condiciones de tiempo real al momento del suceso, las cuales cumplen con los requiSitos establecidos 
por la Autoridad Aeronáutica. 

1.15.2.1. Análisis meteorológico. 
Los vientos de superficie que existieron en cercanias y al momento del accidente en el aeropuerto de 
Durango, incluyó los datos de un anemómetro ubicado en las cercanías del umbral de la pista 21, la cua l 
registra los datos de manera automática. de éste se registraron velocidades del viento máxima de hasta 
40 kt, con base a estos datos se realizó el estudio de componen tes longitudinales del viento con respecto 
a la pista 03. 

a) Mapas meteorológicos de superficie l8• 

5e presentan dos mapas de 5ENEAM de las condiciones atmosféricas en superficie para las 18:00Z 
(Adjunto F) y las 21:00Z (Adjunto F). En este caso. aunque los mapas t ienen una separación 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 SAJA presión, las cuales 
están asociadas a inestabilidad atmosférica (procesos de convección ascendente de masas de aire. 
generalmente cálido y humedo. Esto puede ser asociado a la formación de nubes bajas que bajo las 
condiciones adecuadas pueden desarrollarse hasta convertirse en nubes muy altas formando lo que se 
conoce como Cumulus Nimbus (CS). Por otro lado. fue indicado la presencia de una zona frontal fría 
(Unea azu l con triángulos azules) lo cual refuerza la hipótesis de formación de nubes de convección 
profunda que pueden convertirse en CS. 

b) Informes de tiempo presente METAR. 
las condiciones de tiempo que le fueron proporcionadas a la tripulación por parte del Oficial de 
Operaciones del operador aéreo fue el METAR de las 1941Z lMETAR MMOO 311941Z 01005KT 105M 
SKN02. 28/10 A3023 RMK 8/300) el informe meteorológico mostraba una atmosfera inestable al 
reportarse en la condición de cielo nubes cumulonimbos del número 3 (eb calvus). estando la base a 
2.500 ft. aunque la intensidad del viento era de S kt y la visibilidad de 10 millas terrestres. 

A las 19:40:12 UTC la tripulación de vuelo solicitó al controlador de torre la información meteorológica de 
las condiciones de la estación. 

18 Vel Adjunto F'i G 
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Posteriormente la OSIV del Aeropuerto de Durango público el siguiente reporte a las 20l8Z (MMOO 
3120l8Z 07003KT 75M TSRA BKN02. 20/13 A3023 RMK 8/900 TSRAB13), en este reporte hay una 
reducció n en la visibilidad, presencia de tormenta e léct rica y lluvia. así como disminución del techo, en 
la condición de cie lo se reporta una nube cumulonimbos del número 9 (Cb incus). q ue es de g ran 
desarrollo vertical, la t ripulación no tuvo acceso a la información de este METAR. 

Fina lmente, la OSIV elaboro el SPECI de las 2022Z (SPECI MMOO 31 2022Z n023KT OSM TSRA WOOO 18/13 
A302s RMK 81//) en este reporte especial hay una visib ilidad de O SM, presencia de tormenta eléctrica con 
lluvia, asf como disminución del techo de O fe, disminuyó la temperatura y los datos de corrección 
altimétrica aumentó. 

el Imágenes Satelitales del COES 16. 
Esta nube de tormenta se puede observar en las imágenes meteorológicas obtenidas con el sensor GOES 
16 (Ver figuras 1.ls.2.tCl y l.ls.2.lC2). obtenidas por el satélite cada 15 minutos y donde se puede observar 
que en la imagen de las 20:1SZ la zona central de la nube reportada en la zona del aeropuerto de Ourango 
en color rojo indicando que la celda de tormenta se había intensificado, por otro lado, se puede observar 
que esta celda convectiva se encuentra aislada de algún otro sistema con mayor número de nubes 
alrededor, por lo que se define como una celda aislada, la cual representa una alta probabi lidad de 
generar una microrMaga. 
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1.15.2.1.C.2 Esta Imagen corresponde al momento cuando el SU2431 se encontraba accidentada Se observa que se formaron 

dos sistemas de CBs 

La secuencia de imágenes satelitales de las figuras l.lS.2,1.C.l y US.2.1.C.2 muestran el espectro 
correspondiente a banda 13 la cual detecta radiación en la longitud de onda de lO.3~m, con lo que se 
puede observar la concentración de vapor de agua. La escala de colores indica que el color rojo es de 
mayor emisión de energ ia y el coJor verde y azu l indica los valores de menor cantidad de energla. 

En estas imágenes se observa que la celda convectiva se intensifica en una zona relativamente pequeña 
de la nube justo en la toma de las 20:15:402, (llS.2.1.C.l y 1.1S.2.1.C.2) lo que indica que esta nube en ese 
momento aumentó su d inámica interna con respecto a lo que se observa en la fig. 1.15.2.1.C.1. 
La aeronave inició su carrera de despegue a las 20:22:06 y se accidentó a las 20:22 :59 UTC. 

d) Información de la estación automática. (CAMPBELL). 
De la estación meteorológica automática ubicada en la zona de la cabecera 21 de la pista del aeropuerto 
de Durango, de los datos reg istrados se analizaron para calcular las componentes longitudinales del 
viento en el lapso en que se llevaron a cabo los hechos. 

A continuación, se muestra la tabla de datos procesados en Excel para el cá lculo de la componente 
longitudinal del viento sobre el eje de la pista. Para llevar a cabo el cálculo se tomaron en cuenta los datos 
de: 
Orientación de la Pista: 030"/210" (03/21) 
Variación Magnética del aeropuerto: 8" hacia el E. 
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Tabla de datos del estudio de vientos predominantes obtenidos de la estación automática Campbell de SENEAM ubicada 
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La tabla mostrada con los valores de datos de vientos de la estación automática Campbell. emplazada 
en las cercanfas 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 suscitó el accidente (20:22 y 20:24 UTC). De color verde se 
indicaron los datos q ue presentaron u na componente longitudinal positiva favorab le para el despegue 
(viento de frente dirección de los 090° con 28 kt de intensidad y rachas de hasta 36 ktl, las celdas de color 
naranja claro, son aquellos datos cuya componente longitudinal presenta una dirección desfavorable al 
despegue de la aeronave lviento de cola de los 2400 con 18 kt de inlensidad y rachas de hasta 40 kt), los 
numeras de color blanco son aquellos donde la componente longitudinal del viento sobre la pista rebasa 
el valor seña lado por el manual de operaciones de la aeronave para la componente de viento de cola (lO 
\<t). Del tiempo de los 20:22 a los 20:26, se registra una variación de 1500 en la dirección e intensidad del 
viento que Inicia de los 900 y termina en los 2400 

Los datos de la estación automática 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 árboles uno de los cua les cae encima de cables de energia eléctrica, de datos y voz, por lo 
que se interrumpe el suministro de energfa eléctrica, afectándose de igual manera a la Torre de Control, 
por lo Que la computadora que registra la información se remiciÓ. generandose la ausencia de 
información en un lapso de aproximadamente 4 a 5 minutos, posteriormente se presentan vientos 
sostenidos que generaron una componente longitudinal en sentido de la dirección del despegue del 
avión generándose viento de cola con velocidades variables de 16 kt hasta 37.09 kt, cabe mencionar Que 
el Manual de operación de la aeronave ind ica que la componente máxima 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 anemómetro ubicado en la cabecera 21 de 
MMDO fue de viento máximo de 40 kt. 

el Registros del FOR. 
La aeronave tiene un sistema de detección de windshear el cual registro la siguiente información en el 
registrador de datas de vuelo se asentó en la tabla siguiente los datos de la dirección e intensidad del 
viento durante el despegue: 

Wind 
Direction True Wind Speed 

Hora UTC (deg) (kl) 

20:22:24 N/A 28.25 

20:22:25 41.1328 N/A 
20:2226 N/A 
20:2227 N/A 
20:22:28 23.5 

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 4S N/A 
20:22:34 N/A 
20:22:35 N/A 
20:22:36 27 

20:22:37 44.2969 N/A 

1, OD1/~01" "'C:COTAFA034 
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20:22:39 

20:22:40 

20:22:41 

20:22:42 

20:22:43 

20:22:44 

20:22:45 

20:22:46 

20:22:47 

20:22:48 

20:22:49 

20:22:50 

20:22:51 

20:22:52 

20:22:53 

20:22:54 

20:22:55 

20:22:56 

20:22:57 

20:22:58 

20:22:59 
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wind 
Direction True WindSpeed 

(deg) (kt) 

N/A 
30.75 

45.1758 N/A 
N/A 
N/A 

33.875 

49.5703 N/A 
N/A 
N/A 

17.375 

67.6758 N/A 
N/A 
N/A 
8.5 

142.207 N/A 

19.5 

-144.141 

A las 20:22:57 UTC del tiempo de grabación de la FOR se aprecia un cambio b rusco en la dirección de 
viento considerando que éste cambió en un lapso de 4 segundos. 

El FDR ya no registró la intensidad del viento. este cambio de dirección 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: 
al De las evidencias se concluye que la superficie de la pista no estaba encharcada sin ser un factor para 

la ocurrencia del accidente. 
bl El controlador de torre de control cuenta con la licencia vigente y condición médica apto. 
c) Debido a que el aeropuerto de Durango tiene un número bajo de operaciones el proveedor de los 

Servicios a la Navegación en el Espacio Aéreo Mexicano. el representante de la Coordinación AERSO 
indica que el número de controladores de transito aéreo en servicio en la torre es el adecuado. sin 
embargo. cabe señala r que la reglamentación no establece un número mínimo de controladores en 
una torre de control. 

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

e) El controlador de tránsito aéreo a los 20:14:40 UTC emitió la autorización de RODAJE y mantener 
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UTC autonza el despegue y le actualiza la d irección e Intensidad del viento (0900 con 20 nudos), 
cuando la aeronave estaba rodando sobre calle de rodaje MA- a la altura del rodaje E. 

f) El controlador de tránsito aéreo tenfa mayor visión de las condiciones meteorológicas sin embargo 
no proporcionó información q ue estaba lloviendo sobre la estación y omitió una advertencia de 
seguridad operacional a la tripulación del SU2431, siendo esta una acción no proactiva . 

g) El controlador de tránsito aéreo no alertó a la tripulación de las condiciones meteorológicas presentes 
por la posible presencia de ciza lleo, tal como lo seña la el Manual de Gestion de Tránsito Aéreo de 
México de SENEAM en su sección 7.18.1 Ciza lleo a baja altura "( •.• ) ... el controlador de tránsito aéreo 
deberá informar o los tripulaciones de vuelo respecto de lo posible presencio de cizalleo ( ... )", 
con base en el punto 7.18.1.2 "'tabla 7-7 Posibilidades de cizalleo o baja altura" publicada en d icho 
manual, independientemente de que no se cuenta con un sistema de detección de cizalleo a baja 
altura. 

h) El Aeropuerto de Durango abastece de energra al edificio terminal y por lo tanto de torre de control, 
VOR, DME, luces de pista, OSlV. 

j) El grupo también detectó que durante la carrera de despegue del SU2431 la Torre de Control se 
quedó sin energra eléctrica y los sistemas estuvieron d isponible después de 50 segundos, el equipo 
de grabación "A~ lardó en estar d isponib le 02:45 min, el sistema de grabación "8- ta rdó en estar 
disponible 03:02 min y el sistema d e comunicaciones (VeS) estuvo disponible después de 05:10 mino 

j) No existe convenio o contrato de co laboración entre el explotador de aeródromo (DMA) y los servicios 
de tránsito aéreo (SENEAM), donde se establezca los tfmites y alcances para el suministro de energra 
eléctrica y sistemas de emergencia. 

k) El explotador del aeródromo d io seguimiento a las recomendaCiones del Grupo de trabajo y realizó 
las pruebas de verificación 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 
8 segundos. por lo que se confirma que el VOltaje llega de manera correcta a la Torre de controL 

1) También detectaron que los equipos de cómputo de la torre de control se reiniciaron aun cuando la 
energía eléctrica se reestablecló después de B segundos por lo que se determinó que las baterías UPS 
de la Torre de control no resisten la carga requerida de sus equipos. 

m) El grupo de trabajo asentó en su reporte que aunque no fue la causa del accidente, detectaron una 
ausencia de alimentación eléctrica y del servicio de vozy datos por lo que recomiendan que: 

1. OMAy SENEAM realicen un análIsis de riesgo por falta de energia eléctrica, voz y datos, 
e implementen medidas de mitigación. las evaluen y verifiquen su cont inuidad 

2 SENEAM Y DMA determinen lo que técnicamente sea viab le para que los servicios de 
voz y datos que resultaron afectados por la carda del árbol puedan elevar el nivel de 
servido 

3. SENEAM en coo rd inación con DMA presenten los resu ltados d e las pruebas operativas 
a las batedas que suministran energía de continuIdad en caso de una Interrupción 

1.15.4. Grupo de Mantenimiento. 
a) Los registros documentales de directivas de aeronavegablHdad. boletines de servicio del fabrIcante, 

control de componentes limitados por tiempo. asl como los servicios programados estaban aplicadOS 
y cumplían con lo requerido por la autoridad aeronáutica y el fabricante, tanto el p laneador como de 
los motores. 

b) Las bitácoras de vuelo y de mantenimiento de la aeronave tres meses previos al accidente. muestran 
que las discrepancias asentadas por las diferentes tripúlaciones de vuelo fueron atendidas de manera 
inmediata por el área de mantenimiento. 

cl En relación con la fuga de combustible este corresponde a un goteo dentro de parámetros (78 gotas 
establecidos en el AMM y EMM) de operación del mal ar cuando este se encuentra apagado, el cual 
solo estaba en observación sin requerir una acción correctiva. 

d) Se determina que en función del aná lisis y evaluación de los reg istros de los documentos que se 
tuvieron al alcance, el mantenimiento del planeador y motores no fue un factor contribuyente 
la ocurrencia del accidente. n /l./ 
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el La aeronave contaba con modificaciones debidamente registradas estas mod ificaciones 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. efectúan la orden de trabajo 4386332 la acción correctiva se realizó de acuerdo con 
CE EMM task 72-00-00-760-170 & AMM 71-71-02-200-801 sin encontra r fugas. desde esa fecha al día 
del accidente no existía ninguna discrepancia asentada en bitácora 

g) El día del accidente a las 14:46 horas el técnico en mantenimiento en linea de la estación de Ourango 
reporto verba lmente Llna fuga de 33 gotas de combust ible por minuto con el motor estatico en el 
dren delantero mast E, del motor LH, la cantidad de combustible correspondía a un goteo dentro de 
límites 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 novolatil (FAOEC t-IVM del motor derecho e Izquierdo) las cuales no muestran 
fallas antes del suceso. 

j) De acuerdo con el ana lisis de datos, las fa llas se produjeron en ambos motores después del suceso. 
Las FADEC analizadas fueron del motor izquierda LMD5212 y el motor derecho LMOL4352. 

1.15.5. Grupo de Operaciones tierra. 
a) El oficia l de operaciones que atendió el vuelo S1l2431 realizó correctamente la carga y balance de la 

aeronave, el contenido de la carpeta de despacho, así como la cant idad de reabastecimiento de 
combustible estaba de acuerdo con la normatividad, no hay evidencias que el centro de gravedad de 
la aeronave se haya desplazado hacia atrás y afectara el rendimiento. 

b) El oficial de operaciones contaba con experiencia su ficiente en el despacho de equipo Ejets, cuando 
realizó la planificación del vuelo con la tripulación les entrego el METAR de las 1941Z, cuando las 
condiciones de tiempo eran adecuadas, posteriormente se publicó un segundo METAR de las 20l8Z 
el cual ya no se obtuvo por Que se encontraba atend iendo la operación, se encontraba 5010 en la 
estación y tampoco transmitió esta información vía frecuencia de compañía a la tripulación . 

c) El despacho de la aeronave se realizó de acuerdo con los procedimientos del manual de operaciones 
de la compañia. 

d) Hubo una carga de última hora de animales vivos (gallos) peso que no fue asentado en el formato de 
Carga y balance, así como el peso de un segundo tripu lante viajando en cabina de pilotos. 

e) La ubicación del centro de gravedad después de haber movido al TVC en cabina de pi lotos en eljump 
seat afectó un porcentaje minino el cual es despreciable para que afectara el centro de gravedad. 

1.15.6. Grupo de Operaciones ai re. 
a) La tripu lación 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 operación del vuelo 

SU2431, demuestran que se estaba dando ~asesoramiento" al1VC, observandose que esta operación 
de adiestramiento fue realizada fuera del programa de capacitación, sin apego a los proced im ientos 
que tiene establecidos Aero litoral, S,A. de c.v. en su Manual de Adiestramiento. 

c) Se detecta una conciencia situacional d isminuida del comandante de la aeronave debido a que 
estaba concentrado en las actividades del ~adiestramiento" que realizaba el 1VC de la cab ina de 
pilotos, ya que le asignó funciones de piloto volando, por las que no evaluó las condiciones de clima. 

d) Un piloto con capacidad de instructor 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 meteorológicas Que encontró la tripulación estando en la cabecera y carrera de 
despegue fueron muy diferentes a las existentes en los reportes de tiempo (METAR). 

f) Existió una componente de viento de cola de 22 nudos de intensidad, el limite operacional por diseño 
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 red ucir y aún no se escuchaba ningún tipo de alarma, 
observándose que desde este instante el comandante debió aber aplicado el empuje max' o y 
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que no se observa esta aedon en los registros del FOR, como lo marca el procedimiento de escape 
de wind shear del Manual de Standard Operating Procedures de Embraer utilizado por Aeroljtoral, 
SA de C.V. 

h) La aeronave estaba equipada 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. resaltándose que el Manual 
de Standard Operating Procedures ind ica que al existir dichas variaciones se deberá descontinuar el 
despeg ue. 

i) Se detectó que la aeronave no tenía su ficiente altura (30 ft) para lograr una recuperación después de 
la entrada en pérdida de sustentación (por falta de velocidad por el cambio de d irección e intensidad 
del viento) escuchándose la alarma audible de ~dont sink" 3 segundos antes del primer impacto del 
motor 1 (izquierdo) con la p ista. 

1.15.7. Grupo de rendimiento de la aeronave. 
a) Se observaron variaciones en la "a l titude", "airspeed". "lateral. longitudinal y vertical acceleration" en 

el FOR, estas variaciones de presión detectadas y registradas por el FOR fueron causadas por regiones 
de alta y baja presión en el ambiente por donde cruzó la aeronave, Impactando los puertos de presión 
total y estática de la aeronave. 

b) Las fluctuaciones en la ~ai rspeed" extrafdas del FOR son de una magnitud y frecuencia tan altas. que 
no pUdieron haber sido causadas solo por cambios en la configuración, la actit ud o la potencia que 
actúan en la aeronave, por lo tanto, tas variaciones de "airspeed" fueron causadas por los efectos de 
las ráfagas de viento muy fuerte en la aeronave. Lo anterior se refuerza con los videos de CCTV del 
Aeropuerto y los datos de la Estación Campbell. 

e) Se realizaron una serie de ~ight test" en un "full fHght simulator" (FFS) en Mexicoyen Brasil utilizando 
prácticamente las mismas condiciones de t iempo del sistema de microburst y las mismas 
condiciones de operación que se presentaron durante la operación del SU2431. con tripulaciones con 
el mismo tipo de expenencia que las del SLl2431 y sin que tuvieran ningun t ipo de advertencia 
respecto del vuelo que iban a realizar; determinándose lo siguiente: 
i. Una tripu lación antes del despegue encendió el radar WX. durante el despegue pudieron 

identificar las condiciones de windshear a partir de las variaciones y las señales visuales 
disponibles en el PFD (speed tape y lecturas de viento) tomando la decisión de descontinuar el 
despegue, de acuerdo con los procedimientos de cizaltadura en la sección 3·15-05 de los SOPs del 
Embraer 190. 

ii. En un segundo escenario las cond iciones de windshear no fue armada antes de in ic iar la carrera 
de despegue. para que la t ripulación no tuviera ningún indicio para identificar las condiciones de 
windshear. Todas las demás condiciones climáticas prevaleCieron y se les autorizó a despegar de 
la pista 03. La tripulación tenía el radar meteorológico en el modo FSBY OVRO para este 
despegue. Se resalta que el copiloto tenía los controles como fue el caso real. Tan pronto como se 
inició el despegue. las condiciones climáticas cambiaron de lluvia moderada a fuerte. Como no 
hubo cambios de viento en la indicación al alcanzar los 100 kt la aeronave no tuvo deriva. A 135 kt, 
el viento cambió de los 246°/20° y el escenario por condic ión de windshear en la rotación se armó. 
En V, el copiloto inició la rotación llevando gradualmente la actitud de la aeronave al comando 
del director de vuelo (aproximadamente 11°). Hubo una ligera indicación de ascenso pOSitivo y a S 
ft sobre el terreno suben el tren de aterrizaje. La airspeed descendió por debajo de Vl y el copiloto 
redujo el ángulo de inclinación a aproximadamente 7.5° y movió los aceleradores hacia MAX para 
que la aeronave recuperara la velocidad nuevamente. La aeronave ascendió hasta 15 ft sobre el 
terreno antes de impactar contra el terreno a 129 KCAS con el tren de aterrizaje en tránsIto. 

ii i. De lo anterior el grupo determinó que la tripulación del SLl2431 no pudo recuperar la aeronave 
en esas cond iciones meteorológicas, ya que en las simulaciones interviniendo triputaciones 
diversas y sin advertencia previa respecto del tipo de vuelo que iban a realizar, se observó: 
- Se llevó a la aeronave a una condidón muy similar al accidente. señalando que cualquier 

simulador de vuelo completo utiliza datos modelados especificas para escenarios eli s 
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que no es posible representar las condiciones meteorológicas reales de la fecha y hora del 
accidente. 
El escenario de cizalladura del viento no se reconoció a tiempo por la tripulación del SU 2431 
y, por lo tanto, no se siguió ninguno de los procedimientos de cizalladura del viento 
enumerados en la sección 3·15-05 del SOP de Embraer. 
Además. 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 prueba detectó el mal tiempo antes del despegue y decidió 
anular el modo FSBY del radar meteorológico cuando estaban alineado sobre el umbral. 
Durante la carrera de despegue, pudieron identificar las condiciones de cizalladura del viento 
a partir de las desviaciones sosten idas por la aeronave y las señales visuales disponibles en el 
PFD (speed tape and wind readings) y tomaron la decisión de interrumpir el despegue en el 
primer intento de despegue, de a¡;uerdo con los procedimientos de cizalladura del viento en 
el Embraer 190 SOP, Esta simulación mostró de qué manera los procedimientos son efectivos 
para mitigar las posibilidades de que 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 ellVC de cabina de 

tripulantes estaba sentado en el asiento derecho y realizó funciones de piloto volando 
b) EllVC como piloto volando en el E·PERP ingresó el dato del altímetro 3023 por 3032 obteniendo u n 

performance para el despegue diferente, configurando el FMS con los datos obtenidos de 3032 de 
QNH. 

c) El personal técnico aeronáutico tanto de vuelo como de tierra en sus exámenes toxicológicos 
resultaron negativos 

d) El grupo de t rabajo aplicó el Modelo SHELL para eva luar el factor humano dentro de las áreas están: 
i. Recurso humano 

ii. Proced imientos 
iii. Medio ambiente 
IV. Maquinaria 
v. Organizacional 

i. Recurso Humano 
al Se determinó que existe una pérdida de la conciencia situaciona l del comandante, primer oficial y 

lVC, en cuanto a las condiciones externas de cabina, lo anterior debido a que el comandante sin 
contar con la capacidad de instructor descuido la operación por estar vigilando las acciones del1VC 

b) En el audio de la grabadora de voz. se escucha que el comandante estaba realizando un 
asesoramiento no autorizado, aunado a esto no se apegaron a los procedimientos de cabina estéril 
por parte del comandante, primer oficial y 1VC 

e) El copiloto dejó su puesto al 1Ve, se desconoce el motivo ya que no se presentó a realizar su 
entrevista. sin embargo, en el audio de la grabadora no existe ninguna actitud renuente o que limite 
esta situación, cediendo conscientemente su puesto de pi lotaje. 

d) Existió una comunicación no efectiva al no colacionar con el controlador de torre de control la 
corrección altimétrica, como se estipula en Doc.4444 OACI 4.5.7.5.1. inciso C 

el Se determinó que existió una pérdida de conciencia situacional del controlador de TWR al no advertir 
los cambios meteorológicos y no apegarse al procedimiento estipulado en la sección 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 tránsito aéreo es el que tenra la mejor ubicación para poder observar los 
cambios en las condiciones meteorológicas e informar al SLl2431 sobre estas, Esto no sucedió por lo 
que el CTA de lWR DCO tuvo una conciencia situaciona l disminuida. 

ii. Procedimientos 
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al Dentro de los procedimientos establecidos por parte del explotador la tripulación del SU2431 no se 
apegó a los de cabina estéril, Omisión en la modificación en parámetros de despegue (pista seca­
mojada), omisión de la carga adicional de último minuto y modificadón 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 AM hada la pista 03, comienza la 
lluvia bastante fuerte, y en ningun momento la tripu lación intentó modificar la configuración de la 
pista de seca a mojada en su sistema E·PER~. 

iii. Medio ambiente 
al La pista 03 se encontraba en condiciones de "wet~ por presencia de un fenómeno conocido como 

microburst el cua l comenzó a formarse desde las 20:15 UTC esto detectado por los METAR e Imágenes 
satelitales. 

b) Este fenómeno es poco típico en Durango, la información de los MErAR indican la formación de este 
fenómeno en las vecindades de la estación aunque no se pocHa determinar que este fenómeno se 
desarrollara tan rápido y con tal magnitud. 

iv. Maquina 
al En la estación de Durango no existe equipo para la detección de windshear. 
b) Se detectó que cuando la energía eléctrica comercial se interrumpió por la caida de un árbol sobre 

cables de energía eléctrica, voz y datos, aunque la p lanta de emergencia del aeropuerto entró en 8 
segundos, la torre de control no entró su sistema UPS para evitar que las computadoras se reiniciaran 
y tardaran el reestablecerse seis minutos aproximadamente. 

v. Organización 
a) Existe falta de personal de supervisión del explotador de la aeronave al no verificar el cumplimientos 

de sus procedimientos de cabina estéril, Omisión en la modificaCión en parámetros de despegue 
(pista seca·mojada) . 

b) Existe falta de personal de supervisión en los servicios de tránsito aéreo de la Torre de Control DCo. 

1.16. Información de organización y dirección. 
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. SU/2002, está autorizado para efectuar: 

• Transporte de pasajeros, carga y correo, al amparo de la concesión TAN-OR·SlI 
• Permiso de servicio pÚblico de transporte aéreo nacional no regular de fletamento de pasajeros TAN· 

SE·FP·120 
• Permiso de servicio público de transporte aéreo nacional no regUlar de fletamento de carga TAN-SE· 

FC·137 
• Permiso de servicio público de transporte aéreo internacional no regular de fletamento de pasajeros. 

otorgado mediante el oficio N" 101.403.6451 de fecha 17 de octubre de 1997 
• Permiso de serviciO público de transporte aéreo internacional no regu lar de fletamento de carga, 

otorgado mediante el oficio N° 102.206.14232 de fecha 28 de mayo de 1999. 

El poseedor del AOC está autorizado para operar las siguientes marcas y modelos de aeronaves en 
operaciones de t ransporte aéreo comercia l: 
• 09 aeronaves EMB145LR 
• 13 aeronaves ERJ 170·100LR 
• 32 aeronaves ERJ 190·100LR 
• 16 aeronaves ERJ 190·1001CW 
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El poseedor del AOC cuanta con un sistema para obtenerydiseminar datos meteorológicos aeronauticos 
para el control de las operaciones de vue lo: 
a) Información meteorológica proporcionada. 

Referencia: Manual General de Operaciones, Sección 4-6. 

bJ Distribución 

Manual de Despacho, Sección 2.12. 
Publicación de Información Aeronautica PIA de México para operaciones en territorio 
nacional, y los manuales AIP's de los países donde se realicen operaciones en el 
extranjero. o una publicación equivalente. 

Referencia: Manual General de Operaciones, Sección 4-6, 
Manual de Despacho, Sección 2,12, 

cl Información meteorológica disponible. 
Referencia: Manual General de Operaciones, Sección 4-6, 

Manual de Despacho, Sección 2,12, 

Programa de mantenimiento 
El programa de mantenimiento para las aeronaves ERJ 190-100LR, autorizado para Aerolitoral SA de C. 
v., se encuentra localizado en el Manual Programa de Mantenimiento ERJ-190, CÓdigo M-PME-190-01, 
como se refiere en el Manual General de Mantenimiento y Procedimientos de Taller, Capítulo 7, 

El Manual del Programa de Mantenimiento EMB 190 tiene el siguiente contenido: 
Sección 1. Descripción del Programa 
Sección 2. Requerimientos de Inspección de Sistemas y Planta Motriz 
Sección 3. Requerimientos de Inspecciones Estructurales 
Sección 4. Requerimientos de Inspección PO( Zonas 
Sección 5. Requerimientos de Inspección por Descarga Eléctrica/HIRF 
Sección 6. Programa de Prevención y Control de la Corrosión (CPCP) 
Sección 7. Requerimientos de Mantenimiento por Certificación (CMR) 
Sección 8. Requerimientos por Limitaciones de Aeronavegabilidad 
Sección 9. Limitaciones del Sistema de Combustible 
Sección 10. Componentes Limitados por Vida 
Sección 11. Tareas Recomendadas 
Sección 12. Tareas de Componentes 
Sección 13. Formatos de Servicios (Tareas MRBR) 
Sección 14. Formatos Internos 
Sección 15. Tareas de Motor 

Los tiempos I!mites para la revlslon mayor (overhaul) y mantenimiento programado se encuentra 
incluido en el Programa de Mantenimiento para cada tipo de aeronave los cuales están establecidos en 
el Manual del Programa de Mantenimiento EMB-145, EMB-170, EMB-175 Y ERJ-190, autorizados por la 
Dirección General de Aeronáutica Civil. 

Aerolitoral, S. A de C. V" pertenece a Grupo Aeroméxico bajo el nombre comercial de Aeroméxico 
Connect, dentro de Grupo Aeroméxico se establecen los lineamientos, responsabil idades, código de ética 
y pollticas 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 código de ética y de politicas 
de la empresa ademas de supervisar la información financiera publicada por esta y sus actividades de 
gestión de riesgos. 

El explotador de la aeronave cuenta con certificación del sistema de gestiÓn de seguridad operacional 
desde diciembre de 2016 por parte de la DGAC, se analizó en conjunto con el área encargada de 
administrar este sistema dentro de Grupo Aeroméxico, prop nando una gráfica de los últimos del 
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periodo de Agosto de 2016 - Julio 2018. de los peligros originados por el área de pilotos la cual se aprecia 
en el Adjunto H, cabe señalar que esta grafica es originada con información 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 área 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 están 
relaciona dos con una falta de apego a procedimientos, donde se aprecia que el principal problema es 
una inadecuada técnica de vuelo, como número dos la discrepancia en procedimiento TVe, perdida de 
la conciencia situaciona l y la mala coordinación en las comunicaciones. cabe señalar que estos peligros 
aún no se materializaban antes de la ocurrencia de este accidente. 

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

1.17. Información adicional 
La autoridad aeronáutica realizó la verificación 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 aeronáutica rea lizó la verificación técnico - administrativa mayor ordinaria al aeropuerto de 
Durango del 23 al 27 de julio de 2018, no encontrando observaciones en la infraestructura, reg las de 
operación, cuerpo de rescate y extinción de incendios, estación de combustibles, seguridad de la aviación 
civil. 

El explotador aeroportuario se encuentra en la fase I del proceso de certificación del sistema de gestión 
de seguridad operacional. 

tl$i.m 00112:01&. ,tCCOTAFA034rm,I""'YOO' Página 55 de 71 



SCT 
S,CCPETAQt-. tI( 
COM!JNrCACIOIol(S 

l$lAN!oPOIHt:& 

2. Análisis. 

2.1. Operaciones de vuelo. 

El comandante del SLl2431 
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2.1.1. El Comandante de la aeronave, es poseedor de la Licencia de Piloto de Transporte Publico 
Ilimitado de ata fija en vigor, con las capacidades de Piloto al mando de equipos EMBRAER14S, 
EMBRAER175y EMBRAER190, instrumentos, mul t imotory RTARI nivel 6. 

2.1.2. Cuenta con una constancia de aptitud psicofísica apto sin observaciones n i restricciones por 
parte del medico dictaminador. 

2.1.3. Tiene adiestramiento teórico-recurrente en abril de 2018 en equipos E-jets y recurrente en 
simu lador (60 horas). además contaba con una eva luación de competencia en vuelo de ruta (line 
check) como pilot in command (PIC) con resultado satisfactorio. de fecha noviembre 2017. 

2.1.4. Los últimos 90 días previas al accidente el comandante acumuló 273:08 horas en equipos E-jets. 
en este periodo cumplía con la reglamentación relativa a tiempo de vuelo y período de servicio. 

2.1.5. En los ú ltimos 90 dlas. había realizado dos vuelos hacia y desde la estación de Durango, contando 
con experiencia en la ruta. 

2.1.6. Un dfa previo al accidente, realizo tres vuelos de 1:45 horas en p romedio. term inando su jornada 
a las 24:00 horas, pernoctando en la estación de Durango para comenzar su Jornada laboral a las 
dos de la tarde el día del accidente. 

2.1.7. El d la del accidente por las evidencias detectadas en el audio de la transcripción de la g rabadora 
de voz y entrevistas, el comandante de la aeronave se encontraba sentado en el asiento del lado 
izquierdo, e iba fungiendo como piloto monitoreando hasta los 02:06:37 (20:22:51 UTC¡ 5 
segundos previos al accidente. 

2.1.8. El comandante no cuenta con la capacidad de inst ructor o asesor en los equ ipos E-Jets. 
2.1.9. El comandante no declaró ni fue ~ntrevistado por el investigador a cargo. con relación el 

accidente. presentando su declaración por medio de un propio en las oficinas de la autoridad 
aeronáutica 

2.1.10. La tripulación (comandante y TVC) real izó sus actividades previas al vuelo. checa n discrepancias 
en bitácoras. leen la lista de verifi cación de INTEQNAL SAFETY INSPECTION, POWER UP. BEFORE 
START CHECKU5T y BEFORE TAKEOFF. 

2.1.11. El despegue estaba programado " ... a los 15 ... ~. sin embargo, existió una demora en la operación 
por reporte verba l de una "fuga de combustible"_ 

2.1.12. El ATIS se encontraba fuera de servicio por lo que el TVe solicitó información de las condiciones 
meteorológicas al CTA de TWR DCO, este último le proporciona información sin embargo no hay 
colación de la autorización a la p ista en uso. reglaje altimétrico que fueron proporcionados por el 
controlador. 

El primer oficial (copiloto) del SLl2431 
2.1.13. El primer oficial. es poseedor de la Licencia de Piloto de Transporte Publico Ilimitado de ala fija 

en vigor. vigente. cuenta con las capacidades de copi loto de equipos A320 FAM. EMBRAER170, 
EMBRAER175. EMBRAER190y RRJ95B, instrumentos, multimotory RTARI nivel 5. 

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

2.1.15. En diciembre de 2017 concluyó e~ adiestramiento inicial para pilotos en equipo Embraer 
170/175/190 - teoría. simulador (68 horas). en el mes de febrero de 2018 obtiene la capacidad de 
copiloto en equipos E-Jets, no contaba con evaluación de competencia en vuelo de ruta (line 
check) debido a que no tenía un año en el equipo. 

2.1.16. Los últimos 90 días preVios al d ra del accidente acumuló 316:25 las siguientes horas en equipos 
E-jets, en este periodo cumplía con la reglamentación relativa a tiempo de vuelo y periodo de 
servicio. 

2.1.17. En los ú ltimos 90 días, rea lizó dos vuelos desde y ha ia la estación de Durango. contando con 
experiencia en la ruta . 
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2 .1.18. Un dfa previo al accidente, realizo tres vuelos de 1:45 horas promedio, terminando su jornada a 
las 24:00 horas. pernoctando en la estación de Durango para comenzar su jornada laboral a las 
dos de la tarde el d ía del accidente. 

21.19, El d ía del accidente por las evidencias proporcionadas por el audio, transcripción de la grabadora 
de voz y entrevistas, el primer oficial se encontraba sentado en el asiento del observador ijump 
seat), no iba desempeñando las funciones de vuelo asignadas por Aerolitoral, S. A. de C. v . 

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

El TVe de cabina de tripulantes del SLl2431 
2.1.21. El tripulante viajando en cabina de pilotos [TVC), es poseedor de la Licencia de Piloto Comercial 

de ata fija en vigor, cuenta con las capacidades de Piloto al mando de equipos Beechcraft King 
Alr F"90, KA 200, instrumentos. multimotor y RTARI nivel 4 . 

2.1.22. Cuenta con una constancia de aptitud Ps¡cofrsica apto, con la observación por parte del médico 
drctaminador de uti lizar en el desempeño de sus actividades lentes, 

2.1.23. A la fecha del accidente era piloto aspirante para primer oficial de E-JETS, con adiestramiento 
te6rico micial para pilotos en el equipo EMBRAER170, EMBRAER175 y EMBRAER190, simulador 
Iníclal en E·JETS (68 horas) de junio a julio del 2018, de acuerdo con información proporcionada 
por el operador, sin haber concluido la evaluación final de simulador que le permitiría con t inuar 
con su adiestramiento en vuelos de ruta, por lo que no estaba considerado ni autorizado para 
comandar la aeronave matricu la XA-GAl, ni por el operador ni por la DGAC. 

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

2.1.25. Por las evidencias proporcionadas por el audio y transcripción de la grabadora de voz (CVR) , as! 
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 desempeñando las funciones de piloto 
volando, hasta 5 segundos antes de la ocurrencia del accidente. 

2.1.26. En el briefing que el TVC le proporciona al comandante, señaló el altlmetro de 3032 
equivocadamente ya que debió utilizar la corrección altlmétrica de 3023, ellVC introduce el dato 
incorrecto de cor rección altimétrica en el E-PERF obteniendo la siguiente configuración: 

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. 

2.1.27. A partir de la información obtenida del FDR y CVR se muestra que el comando de retracción del 
tren de aterrizaje (gear up) se efectuó a 2.125 ft AGLy una groundspeed de 144 kt. 

Oficial de Operaciones del SLl2431 
2.1.28. Posee Licencia de Oficia l de Operaciones de Aeronaves vigente, cuenta con las capacidades de 

RTAR 
2.1.29. Cuenta con cursó el Periódico Rendimientos Peso y Balance de E·JETS y E145, Y periódicos de 

despachadores AM Connect. 
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2.1.30. Cuenta con una constancia de aptitud psicofisica apto sin observaciones ni restricciones por 
parte del médico dictaminador, 

2.1.31. El oficial de operaciones proporcionó la información de despacho operacional a la tripulación con 
la cual se realiza el briefing de la operación, utilizando los datos de la temperatura y altímetro del 
METAR vigente de las 14:41 horas (1941 UTq estas condiciones meteorológicas eran adecuadas 
para realizar la operación del vuelo SLl2431. 

2.1.32. La masa y el centro de gravedad de la aeronave estaban dentro de los límites de la CAM, aun y 
cuando se consideró el peso delNC de cabina de pilotos en la cabina de pasajeros y se abordó 
carga de ú ltimo momento (43 kg) de animales vivos y periódicos. 

2.1 .33, El Oficial de operaciones proporcionó entrevistas y presentó su declaración al investigador a 
cargo respecto con el accidente, presentando su declaración por escrito por medio de un propio 
a la autoridad aeronáutica de ourango. 

Controlador de Tránsito Aéreo de Control de Aeródromo 
2.1.34. Posee la Licencia de Controlador de Tránsito Aéreo cuenta con las capacIdades de Radar de 

vigilancia de área y RTARI nivel S. 
2.1.35. Tiene cursos de Emergencias en vuelo y tierra para control de aeródromo y aproximación. 

Navegación de aeronaves con FMS (Flight Management System), Comunicación efectiva en los 
factores humanos, Periódico para controladores de torre de control, aproximación sin vigilancia 
ATS y METAR 1, Control de tránsito aéreo en un entorno PBN genérico (TWR/APP/ACC/OSIV), 
Eventos de perdida de separación en el aeródromo y la transferencia TWR/APP, FH sesgos y 
prejuicios en el control de tránsito aéreo. 

2.1.36. Cuenta con licencia de Meteorólogo Aeronáutico Clase 1, tomó los cursos de Interpretación, 
codificación y d ifusión de reportes METAR, SPECI, TREND y TAF, interpretación de imágenes 
satelitales, curso de Manual del Meteorólogo Observador de SENEAM y curso de Tormentas su 
afectación al aeródromo. 

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

2.1.38. 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 cIlma adverso, 

2.1.39, El Controlador de Tránsito Aéreo no quiso proporcionar entrevistas ni declaración al investigador 
a cargo relacionadas con el accidente, p resentando su declaración por escrito por medio de un 
propio a la autoridad aeronáutica de Durango. 

Observaciones generales 
2.1.40. A las 20:15:49 UTC inicia el rodaje la aeronave y TWR oca le proporciona información actualizada 

de las cond iciones de viento de los 070 0 con 12 nudos de intensidad y corrección alt¡métrica 3023, 
de las grabaciones de las cámaras del CCTV del Aeropuerto de ourango se puede observar que 
comienza a presentarse precipitación de l luvia l igera con viento, durante el rodaje (velocidad de 
10 nudos) el Comandante comenta Que está lloviendo sobre una parte de la pista solamente y le 
hace una recomendación aINC, que la rotación la realizara lo más suave y constante. 

2.1A1. A las 20:18:36 UTC la tripulación del S1I2431 se reporta antes de pista sobre "TWY A~ a la altura de 
calle de rodaje E, l istos para el despegue, el controlador de TWR OCO les autoriza el despegue, 
informando viento de Jos 0900 con 20 nudos de intensidad y que se reportara al cruce de 16,000 
por 28,000 ft. se aprecia en las imágenes de la cámara de CCTV que la lluvia se intensifica y se 
aprecian fuertes ráfagas de viento Que impiden la visibilidad hacia la pista desde el ed ificio 

2.1.42. 

2,1.43. 

terminal. 
No se escucha en el audio de TWR DGO ni en la grabadora de voz una actualización sobre las 
nuevas condiciones meteoro lógicas previas al despegue por parte del controlador. 
De acuerdo con la correlación de tiempo entre la CVR y la FDR la aeronave ent ra a pista a las 
20:20:25 UTC es decir la aeronave estuvo 01:14 minutos en el umbral de la pista 03 
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2.1.44. A ras 20:21:'1 UTC ellVC rea liza un despegue estático a los 20:22:06 UTC se escucha el sonido de 
los motores ajustando la potencia de despegue (la tripulación no utilizó potencia reducida) y el 
sonido de los limpiadores trabajando continuamente, a ras 20:22:21 UTC, cuando la aeronave 
alcanza 54 kt se aprecia una prImera variación en la indicaci6n de "airspeed", la tripu lación 
continúa con la operación a 10520:22:29 UTC se escucha que el Comandante menciona "eighty 
knots~ inmediatamente elNC menciona "check-, (en los datos del registrador de datos de vuelo 
hay una indicación 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) . 

2.1.45. A los 20:22:41 UTC se vuelve a presentar una variación en la indicación del ~a irspeed~ del 
comandante de 136.5 kt Y el del primer oficia l de 146 kt (10.5 de diferencia en las ind icaciones). la 
V2 se alcanza a los 20:22:42 UTe, con una indicación en el "ai rspeed~ del comandante de 147 kt Y 
en el indicador del primer oficial de 144 kt (3 nudos de diferencia), la rotación se realiza a las 
20:22:44 UTC con un con pitch de 10.19°, una Indicación de "airspeedM en el instrumento del 
comandante de 148.25 kty en el instrumento del primer oficial de 152 kt (3.75 kt de diferencia de 
indicación entre los instrumentos). 

2.1.46. Una vez q ue la aeronave se encuentra en el aire comienzan a ser más constantes las diferencias 
en las indicaciones de los instrumentos de ~airspeed~. de acuerdo con la declaración de la 
tripulación indican que ~( ... J empezaron las variaciones de velocidad descendente y sonaron las 
alarmas de windshear ( ... )", cabe señalar que las alarmas de windshear no se escucharon en la 
grabadora de voz, aunque por diseño del sistema de alarmas de la aeronave la alarma de "don't 
sinkM tiene prioridad sobre la de ·windshear", por tal razón no se escuchó. 

2.1.47. 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 registr61a grabadora de voz, el impacto contra la superficie 
de la pista 03 se dio a los 20:22:59 UTC. en los videos de CCTV durante la secuenCia del accidente 
se observa que se incrementó la precipitación de lluvia disminuyendo la visibilidad horizontal a 
prácticamente cero, provocando que no se observe desde el edificio terminal ni de lWR la carrera 
de despegue de la aeronave, también se observa un incrementó en la intensidad del l/lento. 

2,2. Aeronave 

2.2.1. La aeronave tenia un cert ificado de aeronavegabilidad número 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 día de la certificación le habfan proporCionado los servicios de mantenimiento 
conforme a la reglamentación y de acuerdo con el manual de mantenimiento de la aeronave, 

2.2.2, los registros documentales de directivas de aeronavegabilidad, boletines de servicio del 
fabricante, control de componentes limitados por tiempo. asr como los servicios programados 
estaban actualizados a la fecha del d ía del accidente tanto del planeador como de los motores. 
los cuales estaban aplicados y cumplían con lo requerida por la autoridad aeronáutica y el 
fabricante. 

2.2.3. Las bitácoras de vuelo y de mantenimiento de la aeronave tres meses previos al accidente. 
muestran que las discrepancias asentadas por las diferentes tripu laciones de I/uelo fueron 
atendidas de manera Inmediata por el área de mantenimiento, de acuerdo con los registros, sin 
existir reportes abiertos o difendos. 

2.2.4. La fuga de combustible que menciona la tripulación y el técnico en mantenimiento, en el audio 
de la CVR, no se asentó en la bitácora, debido a que la fuga de combustible corresponde a un 
goteo dentro de parámetros de acuerdo con el manual de mantenimiento y del manual de 
mantenimiento del motor cuando este se encuentra apagado. el cual solo estaba en observación 
sin requerir una acción correctiva, este goteo se encontraba dentro de Ifmites con el motor 
apagado de acuerdo con el MM y EMM. 
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Se determina que en función del análisis y evaluación de los registros de los documentos que 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 reunía las condiciones de 
aeronavegabil idad en el momento de su despacho para el vuelo. 
No había evidencias de defectos o mal funcionamiento de la aeronave que pudieran haber 
contribuido al accident e. 
Se recuperaron todas las superficies de control, los daños que presentó la aeronave son 
atribuibles a las fuerzas de impacto y fuego. 
Únicamente se analizó el combustible que permaneda en el tanque izquierdo de la aeronave el 
cua l no estaba contaminado y era del grado recomendado, el combustible del tanq ue derecho 
no pudo ser analizado debido a que el mismo se incendió desde el momento del primer impacto. 
De las muestras tomadas al combustible de la Estación Durango todo el combustible que se 
suministró a las aeronaves que operaron desde esa estación se encontraba dentro de la calidad 
requerida. 
Los motores se separaron de su lugar de diseño 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 g rabar información debido a que ya no hubo 
alimentación de la fuente de energra eléctrica de la aeronave. asi también el sistema de la DVDR 
tiene un "impact swit ch" instalado a un costado de cada DVDR el "impact switch" no deja pasar 
energía eléctrica desde la fuente de suministro al DVDR, cuando la aeronave presenta un 
impacto severo, lo cual sucedió en este accidente. 
Del historial de los datos de fallas de la memoria no volatil (FADEC NVM del motor derecho e 
izquierda) no muestran falias 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 aeronave no se apegó a 
estos lineamientos. 
De cabina estéril. sin embargo. el comandante de la aeronave no se apegó a estos lineamientos. 
Instrucción en cabina, sin embargo, este vuelo no era un vuelo de ad iestramiento ni de 
habilitación. ya que el capitán no contaba con esta capacidad ni fue coordinada esta actividad. 
De acuerdo con las evidencias el vuelo de línea (comercia l de pasajeros) fue convertido 
indebidamente en un vuelo de habilitación no autorizado. 

23.4. Peso y balance. sin embargo. el oficial de operaciones omitió aplicar corrección de carga 
ad icional de última hora. 

2.3.5. Sistema E-PERF. sin embargo. la tripulación omitió 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 juI18). 

2.4. Factores humanos 

2.4.1. Existió una pérdida de la conciencia Sltuaclonal en cuanto a las condiciones externas de cabina. 
2.4.2. El comandante realizó una habilitación no autorizada. sin contar con la capacidad en la licencia 

para ello. Por lo que estaba dando una instrucción no establecida en los manuales. 
2.4.3. El copi loto cedIó su puesto al TVC 
2.4.4. No hubo comunicación efectiva, de la tripu lación con el controlador de torre de cont rol. al no 

colacionar las instrucciones, como se estipula en Doc.4444 OACI 4.5.7.5.1. inciso C. 
2.4.5. No se cumplió con el proced imiento estipulado en la sección 7.18 CIZALLEO del Manual de Gestión 

de Transito Aéreo de México de SENEAM ~cizatleo a ba a alt ra", ante los cambios meteor 
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2.4.6. El controlador de tránsito aereo de TWR DGO es el que tenía la mejor ubicación para poder 
observar los cambios en las condiciones meteorológicas e informar al SLl2431 sobre estas, 
denotándose falta de apego a procedimientos establecidos. 

2.4.7. 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 Iluvia,y en ningun momento la tripulación intentó modificar la configuración de p ista 
de seca a mojada en su sistema E-PERF. 

2.4.8. La pista 03 se encontraba en condiciones de pista mojada por presencia de un fenómeno 
conocido como microburst el cual comenzó a forma rse desde las 20:15 UTC. 

2.4.9. Dentro de los procedimientos establecidos por parte del operador, la tripulación del SLl2431 no se 
apegó a: 

1. Cabina estéril. 
11. Modificación en parámetros de despegue (pista seca-mojada). 

111. Modificación del peso y balance dellVC viajando en cabina de pilotos y 
IV. Rea lizar un vuelo de Instrucción no autorizado. 

2.5. Condiciones del Aeropuerto DCO 

2.5.1. En la estación de Durango no existe equipo para la detección de w indshear. 
2.5.2 Se d etectó que cuando la energla eléctrica comercial se interrumpió por la caída de un árbol sobre 

cables de energra eléctrica, y de voz y datos. aunque la planta de emergencia del aeropuerto 
suministró energra eléctrica en 8 segundos, el sistema de baterfas (UPS) de la torre de control no 
se energizó. generando que las computadoras se reiniciaran, y por lo tanto, demoraran el 
restablecimiento total en seis minutos aproximadamente. 

2.5.3. Existe falta de personal de supervisión en los servicios de tránsito aéreo de la Torre de Control 
DGO. 

2.5.4. El suministro y apoyo suplementario de energía eléctrica entre la terminal aérea y torre de control 
no está d ividida ni acordada formalmente para rea lizar un mantenimiento y orden en la condición 
operaciona l, ni su inspección con el fin de garantizar en todo tiempo este servicio. 

2.6. Supervivencia 

2.6.1. 

2.6.2. 

2.6.3. 

2.6.4. 

2.6.5. 

2.6 .6. 

2.6.7. 
2.6.8. 

En el vuelo había 9 pasajeros denominados medios y dos infantes viajando, una persona de la 
tercera edad, no existlan pasajeros que requirieran atención especial, el vuelo iba lleno. 
La sobrecargo mayor al percibir la emergencia emite los comandos de evacuación y abre la 
puerta Ll con ayuda de un pasajero. observándose que el tobogán no se despl iega debido a la 
cercanía con el terreno que Impide que se active, comenzando a salir pasajeros ayudando la 
evacuación por la cercanra con el terreno. 
EI1VC viajando en cabina de pasajeros ayudó en la evacuación de los pasajeros del centro de la 
aeronave. evacuándolos a traves de la fractura que se formó a la altura del asiento 120. 
Las puertas de emergencia R1 y R2 no fueron abiertas debido a que daban hacia la lona con 
presencia de fuego. 
La salida de emergencia de la semi ala Izquierda se trató de abrir por parte del TVC de cabina de 
pasajeros con ayuda de un pasajero. pero sin lograr abrirla aún 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 aja derecha. 
El idioma no fue obstáculo durante las instrucciones de evacuadón. 
Numerosos artfculos de los contenedores de equipaje se cayeron de las sombrereras quedando 
esparcidos por el pasil lo, lo que causó una obstrucción, que limitó que los pasajeros pudieran 
evacuar rápidamente la aeronave. 
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2.6.9. Ot ro factor que complicó la evacuación fue la presencia de fuego el cual originó bastante humo 
en la cabina de pasajeros, la tripulación de cabina no uti lizo el equipo de emergencia a bordo de 
la aeronave, la tr ipulación de pilotos no utilizo el PBE porque no fue necesario. 

2.6.10. El piso de la aeronave no se fracturó y los cinturones de seguridad no fa llaron. 
2.6.11. Tres unidades de rescate (E-Ol. E-D2 Y COl) del explotador del aeródromo que había escuchado 

vía frecuencia que el vuelo Sll2431 no había respondido a las 20:27:44 UTC quienes ven humo 
más allá del umbral de la p ista 21 loca lizaron la aeronave e informan el may day. 

2.6.12. Los servicios de extinción de incendios del explotador del aeródromo acudieron a atender la 
emergencia al percatarse de los hechos. actuando protegiendo las rutas de evacuación, 
estableciendo el área de Triage y posterior traslado de los ocupantes de la aeronave hacia el 
edificio terminal. 

2.6.13. A las 20:34 UTC arriba personal externo para la atención de los pasajeros lesionados 
2.6.14. El ELT marca Artex modelo C406-2 serie 210-04062 se activó a las 1S42Z en las coordenadas 

Latitud 24°Q8.l'N y Long itud 1Q4"31.6'W de acuerdo con el informe del Centro de recepción de la 
señal COSPAS-SARSAT MEXICO. La búsqueda de la aeronave se realizó por vehículo. 

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

2.7. Vigilancia de la Seguridad Operacional 

2.7.1. La vigilancia de la seguridad operacional. de los procedimientos y operaciones del operador 
aéreo por parte de la autoridad de aviación civil era adecuada de acuerdo con las tres últimas 
verificaciones tecnico-administrativas ordinarias no detectaron deficiencias en los aspectos de 
gestión de los recursos en el puesto de pilotaje de las operaciones de la compañ ia. 

2.7.2. El programa de vig ilancia de la seguridad operacional de la autoridad de aviación civi l no 
considera la situación presentada en el suceso invest igado debido a la diversidad de la flota del 
explotador, 

2.7.3. Del sistema de reportes confidenciales del poseedor del AOC, los peligros identificados para el 
área de operaciones de vuelo constaban de una inadecuada técnica de vuelo, discrepancia en 
procedimIento 1VC, pérdida de la: conciencia situacional y la mala coordinación en las 
comunicaciones. estos peligros aún 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. La licencia de p iloto j e transporte público Ilimitado de ala fija, númerolVER 2 lautorizaba al C. 

IVER 2 _ para tripular una aeronave de este tipo y peso, . 
3.2. Cuenta con adiestramiento teórico-recurrente y recurrente en simulador, además de la evaluación 

de competencia en vuelo de ruta (rine cheCk) como pllot in command (PIC) en equipos similares al 
accidentado. 

33, No hay evidencias de fatiga que afectaran su toma de deciSIones, 
3,4. El día del accidente por las evidenCIas proporcionadas por el audio, transcripción de la grabadora 

devozy entrevistas con testigos el comandante de la aeronave se encontraba sentado en el asiento 
del lado izquierdo, iba fungiendo como piloto monitoreando. 

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

Copiloto (primer oficial) 
3.6. La licencia de piloto de transporte público ilimitado de ala fija, númer4VER 3 p utorizaba al C. 

)VER 3 I para tripular una aeronave de este tipo y peso. 
3.7. Contaba con adiestramiento teórico-inicial e inicial en simulador en equipos similares al 

accidentado. 
3 .B. No hay evidencias de fatiga que afectaran su toma de decisiones. 
3.9. El dia del accidente por las evidencias proporcionadas por el audio. transcripción de la grabadora 

de voz y entrevistas con testigos el primer oficial se encontraba sentado en el asiento del 
observador Uump seat), y no iba desempeñando las funciones de vuelo asignadas por Aerolitoral. 
S. A. de C. V. 

TVe en cabina de pilotos 
3.10. La licencia de piloto comercial d e ala fija. numerolVER 4 I autorizaba al c. IVER 4 I 

¡VER 4 Ipara tripu lar aeronaves como pi loto 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. 

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

3.12. No hay evidencias de fatiga que afectaran su toma de decisiones. 
3,13. El día del accidente por las evidencias proporcionadas por el aud io, transcripción de la grabadora 

de Val y entrevistas con testigos el TVe en cabina de pilotos se encontraba sentado en el asiento 
del pnmer oficial, iba desempeñando las funciones de piloto volando hasta 8 segundos antes del 
impacto contra el terreno. 

Tripulación al mando del SLl2431 
3.14. La tripulación (comandante y el TVC) no realizó el vuelo de conformidad con la reglamentación 

vigente. 
3.15. La fatiga de la tripulación no es considerada un factor contribuyente para la ocurrencia del 

accidente. 
3.16. Se dio el comando de Gear Up contradiciendo lo indicado en el SOP 2-83 "Windshear" que seña la: 

que en caso de encuentro con Windshear mantener la configuración de tren de aterrizaje abajo y 
flaps. hasta alcanzar 1,500 ft AGLy asegurar libramiento con el terreno. 

3.17. A partir de la información obtenida del FDR y eVR se muestra que el comando de retracción del 
tren de aterrizaje (gear up) se efectuó a 2.125 ft Y una groundspeed de 144 kt. 
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Controlador de Tránsito Aéreo (Control de Aeródromo) 

3.18. La Licencia de Controlador de Tránsito Aéreo clase 111, númerO~V~E~R~9~~:ul~a~u~t~o~r~;Z~a~b~a~a~I ~C=.~IV=ER~9:.J 
¡VER 9 I para rea lizar el control de tránsito aéreo en 

3.19. La licencia de Meteor61ogo AeronáutIco clase 1, autorizaba al C. VER 9 a 
interpretar, codificar y difundir reportes METAR, SPECI, TRENO, TAF e imágenes satelitales. 

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

3.21. No se tienen datos si la fatiga contribuyó a una disminución o falta de conciencia situacional al no 
haberse presentado al grupo de Factores Humanos de la Comisión. 

Servicios de extinción de incendios 
3.22. El Servicios de Extinción de Incendios (S El) del aeropuerto atendió la emergencia al momento de 

escuchar que el SLl2431 no se reportó en la frecuencia, sin embargo, no fue posible ubicarlo de 
inmediato debido a la intensa presencia de lluvia y vientos, para poder prestar ayuda a sus 
ocupantes. 

Planeación del vuelo y condiciones de aeronavegabilidad. 
3.23. El certificado de aeronavegabilidad numero 20162850, con vigencia al 01 de julio de 2019 expedida 

por la autoridad aeronáutica, amparaba las condiciones técnicas satisfactorias del p laneador, 
sistemas, motores y sus componentes para realizar operaciones de vuelo. 

3.24. La planeación operativa previa al vuelo (carga y balance, combustible, información meteorológica, 
etc.). consideró unas condiciones meteorológicas diferentes a las que se presentaron al momento 
del despegue del SLl2431. 

3.25. La determinación del peso y centro de gravedad de la aeronave estaban dentro de los Hmites 
prescritos por el fabricante, aún y cuando se abordó carga de última hora. 

3.26. Las evidencias del respaldo de la bitácora de vuelo del operador muestran que la aeronave estaba 
equipada y cumplía con las condiciones de aeronavegabil idad de acuerdo con la reglamentación 
y procedimientos aprobados, esto antes del despacho de la aeronave. 

3.27. No hay evidencias de falla o mal funcionamiento 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 NTS8 del historial de los datos de fallas de la memoria no volátil (FADEC 
NVM del motor derecho e izquierdo) no muestran fa llas antes del suceso, lo que descarta una falla 
de motor antes de la ocurrencia del suceso. 

Meteorología 
3.30. Existía un microburst proveniente del noroeste del aeropuerto de Durango, el cual se desplazó 

hacia la estación cuando la aeronave rodaba hacia la pista 03, originándose posteriormente el 
microburst provocando la disminución de la visibilidad hacia la pista acompañado de lluvia yviento 
fuerte variable con rachas hasta de .:!:40 kts. 

3.31. La tripulación realiza un despegue estático no utilizando potencia reducida cuando la aeronave 
alcanza 54 kt se aprecia una primera variación en los indicadores de "airspeed", continua n con la 
operación 8 segundos se escucha que el Comandante mencionar "eighty knotsH un segundo 
después el lVC ocupando la posición del primer oficial menciona ~check" (indicación en el 
inst rumento del comandante de 85.75 kt y en el indicador del primer oficial CTVe¡ 94.25 kt, existe 
una diferencia 8.5 kt), 12 segundos después se vuelve a presentar una variación en la indicación 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 "ai rspeed" del comandante 
de 147 kt Y en el indicador del primer oficial de 144 kt), la rotación se realiza a los 20:22:44 UTC 
alcanzando un pitch de de 10.19°, (indicación de airspeed en el instrumento del comandante de 
148.25 ktyen el instrumento del primer oficial de 1S2 ~ te V 
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332 Durante la carrera de despegue el SU2431 encontró viento de frente, provocando diferencia en las 
indicaciones de "airspeed~, al alcanzar la velocidad de 80 kt. 

333. Basado en la eVIdencia, se concluye que SU2431 encontró windshear a altitud bajay durante la fase 
crftica en la operación de despegue. Las condiciones meteorológicas, el aná lisis de las condiciones 
del viento en la superficie, la información del FD~ de SLl2431 y las observaciones de tos testigos 
respaldan esta conclusión. 

3.34. A partir d el análisis del viento de superficie, se determinó que en la vecindad del aeropuerto entre 
1941 y 2030Z se vio afectada significativamente por un fenómeno meteorológico adverso 
proveniente del noroeste. 

335. Cuando la aeronave se encontraba en el aire las diferencias en las indicaciones de los instrumentos 
de ~airspeed · , fueron más frecuentes e ind icativos de presencia de windshear. 

3.36. 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 wlndshear. 

3.37. A las 20:22:51 UTC el comandante le p ide alNC los controles y 3 segundos se escucha la alarma de 
~don't sink" (alarma de EGPWS) siendo esto lo ú ltimo que registró la grabadora de voz. 

3.38. Las evidencias de los videos de CClV demuestran que durante la secuencia del accidente se 
observa un incrementó de la precipitación de lluvia disminuyendo la visibilidad a prácticamente 
cero, conforme la aeronave continuaba su carrera de despegue, asi como incrementándose 
notable y súbitamente la intensidad del viento. 

3.39. Las comunicaciones establecidas entre la tripu lación y los servicios de tránsito aéreo utilizaron la 
fraseo lag fa, modulación e intensidad correcta, comunicando entre otras la información de vIento 
e intensidad, para que evaluaran la situación, sin embargo, no hubo una colación por parte de la 
tripulación estableCIda en el Doc. 4444, punto 4.5.7.5.1. Inciso C. 

3.40. Las condiciones meteorológicas que imperaban en la preparación del vuelo en la estación de 
Durango eran adecuadas para la realización de la operación la cual se fue deteriorando conforme 
fue pasando el tiempo llegando a estar bajo mínimos y visibilidad de cero millas y techo cerrado al 
momento de iniciar la carrera de despegue 

3.41. Durante la autorización al despegue, TWR DGO no menciona lo estipulado en el punto 7.4.1.2.2 del 
Documento 4444 de la OACI, InCISO al todo cambio importante de la dirección y velocidad del 
viento en la superfiCie, de la temperatura del aire ambiente, y del va lor de la visibilid ad o del RVR, 
de conformidad con 7.4.1.21, b) las condiciones meteorológicas significativas 19 en el area de 
despegue y de ascenso inicial, a menos que se sepa que la información ya ha sido recibid a por la 
aeronave, este procedimiento se encentra también establecido en el Manual de Gestión de Tránsito 
Aéreo de México de los Servicios a la Navegación en el Espacio Aéreo Mexicano, en el punto 7.4 .1.2.2. 

19 condiciones meteorológicas significativas so n la ell lstenCla. o el pronóstiCO, de cumulonlmbus o tormenta, turbulencia 
moderada O fuerte, cortante del Viento, granizo. engelamlento moderado o fuerle. linea de turbonada fuelte, precipitación 
engelante, ondas orográficas fuertes. tempestad de arena. tempestad de Ivo. ventisca alta. tornado o tromba 
el area de despegue yde ascenso Inicial 
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la Comisión Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e Incidentes de Aviación, con fundamento 
en los artículos 1, 2 fracción 1, 14, 16, 18.26, Y 36 fracción XXVII de la Ley Orgánica de la Adminlstradón 
Pública Federal: 2 fracción XVI, sub-fracción XVI.S, 9, y 21 fracción XXIII del Reglamento Interior de la SCT¡ 
189 y 190 del Reg lamento de la Ley de Aviación Civil y 7.9 Manual de Organización de la Dirección General 
de Aeronáutica Civil y la CIrcular Obligatoria ca Av-a3.lIO? determinó 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 P~RDIDA DE VELOCIDAD Y SUSTENTACiÓN" 

FASE: 
Carrera de despegue:20 

FACTORES CONTRIBUYENTES: 

Tripulaeión 

a) Olsmlnuclon de la conCienCia situacional de la tripulación del vuelo SU2431 al estar realizando el 
comandante tareas de instrucclón no autorizadas sin estar calificado para proporcionar 
instrucción de vuelo y asignar funciones de copiloto y piloto volando de la aeronave a un piloto 
no certificado ni autorizado. 

b) Omisión en detectar las variaciones de indicadon que mostró el indicador de airspeed en el PF021 

durante la ca rrera de despegue. 
c) Falta de apego a los proced imientos 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 Aero/itora l, S. A. de C. V. 

Servicios a la Navegación en el Espacio Aéreo Mexicano 

a) Falta de apego al procedimiento 7.18 ~Ciza lleo a baja altura" publicado en el Manual de Gestión 
de Tránsito Aéreo de México, Ed.20l8. 

b) Falta de apego a lo estipulado en el punto 7Al21nformaci6n de aeródromo y meteorología. inciso 
7.4.1.2.1 y 7.4.1.2.2 del Manual de Gestión de Transito Aéreo de México, Ed. 2018, de proporcionar 
información de variaciones importantes en la dirección y velocidad del viento, valor de la 
visibilidad existente al momento del despegue y condiciones meteorológicas significativas12. 

cl Falta de personal supervisor en TWR OCO. 

- Fase de Despegue; Fase en dónde se aplica potencia para el despegue. rotación '1 alcanza una altura de 3S ft sobre la Pista '1 
hastOJ que se selecciona tren amba. (Documento DefiniCiÓn de Fases de Vuelo de OACI) 

), PFD (Pllmary Flignt Display) 
~ Condiciones meteorológicas significatiVOS: "(._J ... la existencia o pronóstico de Cumulo Nimbus o tormento. turbu/enclo 

mode,ada ° fuMe, OManle de v'ema, gmniza, engelam,ema ... , .. e~oe oe'pegue y a"en,a mi"al ( .. r~, de 
Gestión de Transito Aéreo de México, Ed.20lB ~ ¿ 
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Recomendaciones 

Aerolitoral, S. A. de C. V. 

Dirección General de Aeronáutica Civil 
Dirección de Aná lisIs de Accidentes e Incidentes de Aviación 

Comisión Invest igadora y DictamInadora de Accidentes e 

Incidentes de Aviación 

En el transcurso de la investigación se confirmó la existencia del procedimiento para la presencia de un 
tripulante viajando en cabina, así como su justificación y quienes pueden adoptar esa personalidad. sin 
embargo. este procedimiento no contemplo como limitar que el TVe lome los controles de la aeronave, 
situación por la cual la Comisión después del estudio determinó emitir la siguiente recomendación: 

Ree. 001/2019 Requerir una modificación al procedimiento que permita la presencia de una persona 
ajena a la tripulación asignada al vuelo que asegure que ésta no pueda tomar los controles 
de una aeronave en ninguna fase de vuelo, ni reatizar acciones que provoquen o 
disminuyan la conciencia situacional de la tripulación asignada, especialmente durante 
las fases de cabina estéril. 

Del audIO extrardo de la grabadora de voz se pudO determinar que no se respetó 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 tripu laciones pierdan su conciencia situacional que 
requeri ran cuando las condiciones externas e internas varían drásticamente. la Comisión despues del 
estudio determinó emitir la siguiente recomendación: 

Rec. OO2J2019 Requenr una modificación al procedimiento de cabina estéril, que aseguren que las 
tripulaciones mantienen una conciencia situacional sobre las condiciones meteorológicas 
y la aeronave, asegurando mediante la capacitación que se cumplan estos 
procedimientos. 

De la información ana lizada se encontró 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 
observación de variaciones en los mdicadores de airspeed es determinante para descontinuar la carrera 
de despegue, motivo por el cua l la Comisión después del estudio determinó emitir la siguiente 
recomendación: 

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 potencia l y la afectación de este fenómeno en el rendimiento de la aeronave. 

Derivado de la recomendación anterior es importante que los procedimientos para que las tripulaciones 
puedan detectar la presencia de windshear durante las diferentes fases del vuelo establecidas en el 
Airplane Operations Manual es necesario que estos estén establecidos en su programa de capacitación 
inicia les y recurrentes, motivo por el cual la Comisión determinÓ emitir la siguiente recomendacion: 

Rec, 004/2019 Reforza r el programa de capaCitación de pi10tos sobre la utilización del empuje máxímo 
de despegue, y la configuración de la aeronave requerida de acuerdo con las condiciones 
meteorológicas y operacionales previas al despegue. 

Rec. OOS/2019Capacitar a los tr ipulantes en e1 monltoreo activo de las indicaciones de los instru mentos 
airspeed, attitude y vertical speed durante el despegue. 
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Dirección General de Aeronáutica Civil 
Dirección de Análisis de Accidentes e Incidentes de Aviación 

Comisión Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e 

Incidentes de Aviación 

De las comunicaciones escuchadas en el CVR se detectó que un a lto contenido de ésta no se apegaba 
a la fraseologia aeronáutica, por lo que la COmisión recomendó: 

Rec. 006/20195e inst ruya a las tripulaciones para que se apeguen a lo señalado en el documento 4444 
de la OACI. 

De la información factual que se analizó se observa que no existió una colación a la informadón 
proporcionada por los servicios de transito aéreo relacionados con la corrección altimétrica. y pista en 
uso. al no existir esta colación se introdujeron datos de corrección altimétrica erróneos en el programa 
E-PERF, motivo por el cual la Comisióf1 deterrninó emitir la siguiente recomendación: 

Rec. 007/2019Reforzar la importancia que tiene la colación de las instrucciones de CTA para garantizar 
que la información que se utitíza para el vuelo es la correcta. 

De los SOp ' s y del AOM se verificó que existen procedimientos para la descontinuación de la carrera de 
despegue cuando hay una diferencia en los indicadores de airspeed, sin embargo, no está establecido 
el call out para esta situación cuando el primer oficial actúa como piloto volando, por el cual la Comisión 
determinó emitir la siguiente recomendación: 

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

De las entrevistas realizadas se tuvo conocimiento que personal de tráfico rea liza un conteo sobre las 
personas que van a abordar la aeronave, información con la cual personal de despacho realiza sus 
cálculos iniciales sin embargo no existió una coordinación adecuada al no contabilizar la presencia de 
un segundo NC viajando en cabina de pilotos, esta falta de coordinación causa que se realicen cálculos 
erróneos para el rendimiento de la aeronave en las operaciones, motivo por el cual la Comisión 
determinó emitir la siguiente recomendación: 

Rec. 009/2019Que el operador se asegure que los procedimientos del personal de despacha y de tráfico 
estén organizados y homologados para evitar la introducción de datos erróneos en la 
operación. 

Se tuvo conocimiento que el despachador estaba realizando la coordinación de la operación solo, debido 
a que no había más personal de apoyo ef1 la estación esto ocasiono que ya no pudiera verificar la 
publicación de METAR actualizados e informar a la tripulación sobre las condiciones meteorológicas, 
motivo por el cual la Comisión determinó emitir la siguiente recomendación: 

Rec. 010/2019 Que el operador se asegure que en sus estaciones exista una persona en la oficina de 
despacho y otro en plataforma para que reciban la publicación del MElAR para que la 
información relevante a la operación sea la más actualizada. 

Considerando que la tripulación comandó GearUp durante la presencia de Windshear y los manuales 
indican se mantenga la configuración. la Comisión recomendó: 

Rec. 011/2019 El operador deberá modificar el comando de Gear Up, a una altura de seguridad conforme 
está recomendado en el adjunto B del Anexo 6 e I (OACI. 
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Dirección General de Aeronáutica Civ il 
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Comisión Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e 

Incidentes de Aviación 

Rec.01'2/2019 Modificar el Ca11 Out de positive rate a positive climb para dar certeza en la toma de 
decisiones al momento de subir el tren de aterrizaje. Este ca l l out deberá ser referido al 
altimetro. 

Nota: Debido a la participación del Estado del Operador en el trascurso de la investigación, la Comisión 
Instruyó que durante el proceso de investigación se implementaran acciones para mitigar los ha llazgos 
detectados en los grupos de trabajo, enfocadas a reforzar el proceso de cabina estéril, uso correcto del 
beneficio denominado TVC, reforzar los lineamientos de aceptación, documentación y briefing para el 
personal que ocupe el jump seat, implementación de un briefing complementario previo al despegue 
para cerciorarse de posibles cambios en las condiciones meteorológicas y reforzar en el proceso de peso 
y balance, la configuración de cabina cuando los tripulantes viajan como TVC. por lo cual muchas estas 
recomendaciones están siendo atendidas, aunque están en estado de abiertas hasta el momento que 
el Operador presente las pruebas y la Comisión eva lué el nivel de cumplimiento. 

Dirección Cieneral de Aeron'utica Civil, SeT, México 

De la investigación se determinó que la DGAC no tiene contemplado ni publicado textos de orientación 
sobre la presencia windshear. asf tampoco ha realizado una clasificación de peligros de las tormentas y 
su magnitud, todo esto basado en los hechos factua les por lo que la Comisión determinó realizar la 
siguiente recomendación: 

Ree. 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 función de la distancia de las aeronaves en 
aproximación y despegue. 

Apoyado en las evidencias la falta de equipos en tierra no facilitaron al Controlador de Aeródromo la 
detección de presencia de windshear , motivo por el cual la Comisión determinó realizar la siguiente 
recomendación: 

Ree. 014/2019 Implementar un programa para que en aeródromos se insta len equipos que faciliten la 
detección y clasificación por severidad, de tormentas que puedan generar cambios 
importantes en la dirección del viento, que estos equipos tengan la capacidad de detectar 
variaciones en las componentes de velocidad longitudinal, lateral y vertical del viento, que 
deberá ser parte de las ayudas a la navegación. 

Que en su programa de verificaciones realizados a las torres de control el alcance de la verificación 
incluya la siguiente recomendación de la Comisión: 

Ree. 015/2019 Que se revisen los procedimientos de control de aeródromo y se aseguren que los critenos 
de severidad de tormentas sean considerados como un Criterio para la selección de la 
pista activa. 

Que en su programa de verificaciones realizados a las torres de control el alcance de la verificación 
incluya la siguiente recomendación de la Comisión: 

Rec. 016/2019 Que se aseguren que los programas de capacitación de los CTA's incluyan temas de cÓmo 
afectan al rendim iento de las aeronaves los vien os producidos por una tor t a ' 
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Comisión Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e 
Incidentes de Aviación 

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

Que en su programa de verificación realizados a los aeródromos el alcance de la verificación incluya la 
siguiente recomendación de la Comisión: 

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

Servicios a la Navegación en el Espacio Aéreo Mexicano 

Se observó una falta de apego a los procedimientos establecidos para dar a conocer la tri pulación del 
vuelo SLl2341 información actualizada de las condiciones meteorológicas, motivo por el cual la Comisión 
determinó realizar la siguiente recomendación: 

Rec, 018/2019 Se asegure que los controladores de control de aeródromo proporcionen información 
actualizada sobre las condiciones meteorológicas imperantes en la estación a los pilotos 
de acuerdo con el contenido del Manual de Gestión de Tránsito Aéreo de México. 

De la información obtenida en el transcurso de la investigación se detectó que el controlador se 
encontraba solo en la tOfre de control y no habla un supervisor al momento del accidente, motivo por el 
cual la Comisión determinó realizar la siguiente recomendación: 

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

Se determinó que es un peligro latente el no tener p lantas de emergencia alternas eficientes en TWR 
DGO debido a que no recibió i nformación de cambios e intensidad de viento, entre otros datos, mot ivo 
por el cual la Comisión determinó rea lizar la siguiente recomendación: 

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

De las evidencias obtenidas se tuvo conocimiento que no hay convenios con el explotador del 
aeródromo para determinar el alcance en el mantenimiento y equipos de emergencia para garantizar 
la cont inuidad de ésta a la Torre de Control, motivo por el cual la Comisión determinó realizar la siguiente 
recomendación: 

Rec, 021/2019 Que realicen convenios con el explotador del aeródromo para definir sus 
responsabilidades y alcance en e! mantenimiento de los eqUipos de emergencia para 
garantizar la continuidad de ésta a la Torre de Control. 

SttsiOn 0011Z019 ACCOTAFAO:W/20t6M 00 Página 70 de 71 



SCT 
t(ar 1'AA A Dt 
O,""UH .C H(I§. , 
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Comisión Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e 

Incidentes de Aviación 

De las comunicaCiones escuchadas de los audios de TWR DCO y su transcripción magnetofónica se 
detectó que un alto contenido de ésta no se apegaba a la fraseología aeronáutica, por lo que la Comisión 
recomendó: 

Rec.022/2019 Se instruya a los Controladores de Tránsito Aéreo se apeguen a lo seña lado en la 
fraseología que cita el documento 4444 de la OACI. 

Se observó que SENEAM no cuenta con los equipos detectores de Windshear en el aeropuerto de 
Durango. por lo que la Comisión recomendó· 

Rec. 023/2019 SENEAM deberá gestionar en conjunto con DCAC el análisis de riesgo de los aeropuertos 
en los que presta servicIos a la navegaci6n con el fin de detectar que aeropuertos 
requieren se les insta len equipos que le permitan a los controladores advertir de presencia 
de windshear. 

OMA 

La cámara de CClV que está dirigida a la plataforma comercial fue muy útil para la lnvestigaci6n, sin 
embargo, se observó que esta no estaba registrando información basada en horas local o UTC, motivo 
por el cua l la Comisi6n determinó realizar la siguiente recomendaci6n: 

Ree. 024/2019Que sus cámaras de CClV se encuentren actua lizadas y registren información siempre 
con la hora local o zulu. 

Atentamente 
El Presidente de la Comisión 

In9. JOs:¡¡f'Arn1l!ñi Ii9~:'~antino Tercero 
01.171 8542 



VER 1 

1.- SE ELIMINAN NÚMEROS DE SERIE DE LA AERONAVE, MOTOR. 

FUNDAMENTO JURíDICO: ARTICULO lB, FRACCiÓN 11, LEY FEDERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA 

INFORMACiÓN PÚBLICA; Así COMO EL NUMERAL TRIGÉSIMO OCTAVO DE LOS LINEAMIENTOS GENERALES EN 

MATERIA DE CLASIFICACiÓN Y DESCLASIFICACIÓN DE LA INFORMACiÓN, Así COMO PARA LA ELABORACiÓN 

DE VERSIONES PÚBLICAS 

MOTIVACiÓN: POR TRATARSE DE DATOS INDUSTRIALES ÚNICOS DE CADA EQUIPO, COMPONENTE, O PARTE 

DE LA AERONAVE 

VER 2 

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

FUNDAMENTO JURíDICO: ART. 68, 116 DE LA LEY GENERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA 

INFORMACiÓN PÚBLICA; lB, FRACCiÓN I DE LA LEY FEDERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA 

INFORMACiÓN PÚBLICA. 

MOTIVACiÓN: DATOS DE PERSONA FíSICA QUE REQUIERAN DE SU CONSENTIMIENTO PARA SU DIFUSiÓN 

VER 3 

3.- SE ELIMINA NOMBRE, EDAD Y NÚMERO DE LICENCIA DELPRIMER OFICIAL DE LA AERONAVE 

FUNDAMENTO JURíDICO: ART. 68, 116 DE LA LEY GENERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA 

INFORMACiÓN PÚBLICA; lB, FRACCiÓN I DE LA LEY FEDERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA 

INFORMACiÓN PÚBLICA. 

MOTIVACiÓN: DATOS DE PERSONA FíSICA QUE REQUIERAN DE SU CONSENTIMIENTO PARA SU DIFUSiÓN 

VER 4 

4.- SE ELIMINA NOMBRE, EDAD Y NÚMERO DE LICENCIA DE TRIPULANTE VIAJANDO EN CABINA 

FUNDAMENTO JURíDICO: ART. 68, 116 DE LA LEY GENERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA 

INFORMACiÓN PÚBLICA; lB, FRACCiÓN I DE LA LEY FEDERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA 

INFORMACiÓN PÚBLICA. 

MOTIVACiÓN: DATOS DE PERSONA FíSICA QUE REQUIERAN DE SU CONSENTIMIENTO PARA SU DIFUSiÓN 

VERS 

5.- SE ELIMINA NOMBRE, EDAD Y NÚMERO DE LICENCIA DE SOBRECARGO MAYOR 

FUNDAMENTO JURíDICO: ART. 68, 116 DE LA LEY GENERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA 

INFORMACiÓN PÚBLICA; lB, FRACCiÓN I [lE LA LEY FEDERAL [lE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA 

INFORMACiÓN PÚBLICA. 

MOTIVACiÓN: DATOS DE PERSONA FíSICA QUE REQUIERAN DE SU CONSENTIMIENTO PARA SU DIFUSiÓN 

VER 6 

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

FUNDAMENTO JURíDICO: ART. 68, 116 DE LA LEY GENERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA 

INFORMACiÓN PÚBLICA; lB, FRACCiÓN I [lE LA LEY FEDERAL [lE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA 

INFORMACiÓN PÚBLICA. 

MOTIVACiÓN: DATOS DE PERSONA FíSICA QUE REQUIERAN DE SU CONSENTIMIENTO PARA SU DIFUSiÓN 

VER 7 

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

FUNDAMENTO JURíDICO: ART. 68, 116 DE LA LEY GENERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA 

INFORMACiÓN PÚBLICA; lB, FRACCiÓN I [lE LA LEY FEDERAL [lE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA 

INFORMACiÓN PÚBLICA. 

MOTIVACiÓN: DATOS DE PERSONA FíSICA QUE REQUIERAN DE SU CONSENTIMIENTO PARA SU DIFUSiÓN 



VER 8 
8.- SE ELIMINA NOMBRE, EDAD Y NÚMERO DE LICENCIA DEL TÉCNICO EN MANTENIMIENTO 

FUNDAMENTO JURíDICO: ART. 68, 116 DE LA LEY GENERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA 

INFORMACiÓN PÚBLICA; 113, FRACCiÓN I DE LA LEY FEDERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA 

INFORMACiÓN PÚBLICA. 

MOTIVACiÓN: DATOS DE PERSONA FíSICA QUE REQUIERAN DE SU CONSENTIMIENTO PARA SU DIFUSiÓN 

VER 9 
9.- SE ELIMINA NOMBRE, EDAD Y NÚMERO DE LICENCIA DE CONTROLADOR DE TRÁNSITO AÉREO 

FUNDAMENTO JURíDICO: ART. 68, 116 DE LA LEY GENERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA 

INFORMACiÓN PÚBLICA; 113, FRACCiÓN I DE LA LEY FEDERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA 

INFORMACiÓN PÚBLICA. 

MOTIVACiÓN: DATOS DE PERSONA FíSICA QUE REQUIERAN DE SU CONSENTIMIENTO PARA SU DIFUSiÓN 

VER 10 
1(1.- SE ELIMINA NOMBRE, EDAD Y NÚMERO DE LICENCIA DE PERSONAL DEL OPERADOR 

FUNDAMENTO JURíDICO: ART. 68, 116 DE LA LEY GENERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA 

INFORMACiÓN PÚBLICA; 113, FRACCiÓN I DE LA LEY FEDERAL DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA 

INFORMACiÓN PÚBLICA. 

MOTIVACiÓN: DATOS DE PERSONA FíSICA QUE REQUIERAN DE SU CONSENTIMIENTO PARA SU DIFUSiÓN 
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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 pilotos y 
comienzan a revisar bitacoras

01:17:40 19:33:59 14:33:59 Ya checaste la bitácora?

01:17:46 19:34:05 14:34:05

Indicaciones del Capitan al TVC sobre la operación de la 
aeronave "(...) checas todo... así chingón guey … Sí 
checaste los documentos? … Subes y es así ah! 

sentándonos por ejemplo, Hola pues Capi todos los 
documentos vienen en orden, deja checo la bitácora, 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 
a realizar el walk around "(…) Y le pides (ilegible) parking 

brake, checas la presión del acumulador, y le dices 
ahorita vengo voy a hacer mi recorrido (…)"

El capitan le da informacion sobre una fuga "(…) De la 
inspección exterior guey que te iba a decir guey, 

aviéntatela tu porque me dijeron que en el motor 1 traía 
una fuga de combustible (…)"

El oficial de operaciones le indica al Capitan que la aeronave 
ya esta lista para iniciar el abordaje "(…) Capitán ya 

tenemos lista cabina limpia (…)"
El oficial de operaciones le indica al Capitan la hora de salida 

"(…) A los 15 el despegue capitán (…)"
El TVC se comunica con TWR DGO "(…) Durango Costera  

dos cuatro tres uno (…)"

01:22:53 19:40:12 14:40:12
El TVC le indica a TWR DGO "(…) Caballero tenemos el..., 
está el atis fuera de servicio y si favor estamos listos a 

copiar eh el WX (…)"

El TVC informa a TWR que el ATIS esta fuera 
de servicio, esta conversación no viene en la 

transcripción de SENEAM solamente se 
escucha en la CVR ya que la transcripción de 

SENEAM inició a las 200816UTC

TWR DGO le proprociona informacion de "(…) Pista en uso 
cero tres, cero cuarenta con siete, altímetro tres cero dos 

tres, veintisiete grados (…)"
04007KT 27°C A3023

TWR DGO le proporciona informacion de 
corrección altimetrica de 3023

El TVC se comunica nuevamente con TWR DGO para 
solicitar autorización de la ruta a Mexico "(…) Costera dos 
cuatro tres uno, estamos listos a copiar autorización 

México (…)"

Despues de emitir la autorización de la ruta el CTA le pide 
"(…) Correcto, llame y listo a iniciar el rodaje (…)"

19:40:28 14:40:28 El TVC informa: "Ok Capitán tenemos información del ATIS 
treinta treinta y dos, veintisiete grados por pista cero tres"

El 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 explicó a la Comisión que despues 

de que se realiza la observación de Tiempo, 

en dos minutos a mas tardar se publica el 

METAR

19:42:00 14:42:00 360 8 10
EL TVC comienza a informarle al Capitan informacion de las 

condiciones de tiempo "(…) Ok Capitán tenemos 
información del ATIS treinta treinta y dos, veintisiete 

grados, por pista cero tres (…)"

El TVC le proporciona información de corrección 
altimetrica de 3032 al Comandante

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

El Capitan instruye al TVC a que programara la 
FMS

Introduciendo el TVC QNH 3032

19:44:00 14:44:00 20 5 7

01:28:06 19:45:25 14:45:25 Regresa el primer oficial y le informa al Capitan "(…) Listo 
pues si está goteando bastante (…)"

19:46:00 14:46:00 30 7 11
19:48:00 14:48:00 40 8 10

01:31:25 19:48:39 14:48:39 El Capitan le dice al TVC que "(…) A los cincuenta ya tiene 
que estar hasta el breafing guey (…)"

El TVC realiza el breafing "(...) Estamos en un embraer 
ciento noventa con AUTOBRAKE disponible, no tenemos 

ningún diferido en la bitácora, ehh, no tenemos 
overweight landing, tenemos pista seca, no tenemos 

pista contaminada, no necesitamos ningún NOISE 
ABATEMENT, te ajusto el FIX INFO (...)"

19:50:00 14:50:00 30 6 11

01:34:23
El TVC le indica al Comandante "(…) Sale comandante, 

está ajustado, take off, briefing está completo, pendiente 
con la papelería (…)"

El Comandante indica que esta listo en breafing "(…) Ya se 
acabó, es una cincuenta (…)"

COMENTARIOS

ESTACION 
CAMPBELL

PARAMETROS REGISTRADOS EN EL FDRTiempo

METAR

TEXTO
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COMENTARIOS

ESTACION 
CAMPBELL

PARAMETROS REGISTRADOS EN EL FDRTiempo

METAR

TEXTO

El Comandante le hace algunas observaciones 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 súper 
lleno, siempre, vas a monitorear en vuelo, normalmente 

ahorita son diecisiete grados, Bien guey ya están las 
pantallas con el wheather, vea?, No te sirve de nada 

traerlo (ilegible), no manches, uno si, ya viste que traías 
tantas cosas guey que no te diste cuenta que traías el  

preview puesto guey (...)"

19:52:00 14:52:00 360 6 10
El tecnico en mantenimiento entra a la cabina de pilotos y le 

indica al Comandante "(…) Me está hablando México, 
necesitamos hacer una prueba en el (ilegible) 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 9 14
El tecnico le comenta al comandante que "(…) Ehhh, 

necesito ver eso Capi (ilegible) (…)"
19:56:00 14:56:00 340 9 13

El comandante le manifiesta al tecnico "(…) Y me lo dices ya 
ahorita ya que vamos (ilegible) (…)"

01:40:00 19:57:16 14:57:16 El tecnico le dice al comandante "(…) (Ilegible) Con un 
arranque normal ehhh, hacemos todo normal (…)"

19:58:00 14:58:00 340 7 12
El comandante cuestiona al tecnico "(…) No, no olvídate de 

la demora, eso es lo de menos, vamos a hacer una 
prueba de un motor con recarga de combustible y con 

pasajeros a bordo (…)"

20:00:00 15:00:00 10 10 14 Se observa cambio de la dirección del viento en 
la estación Cambell

20:02:00 15:02:00 20 11 17

El 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 one y … 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 10 8 11
El comandante comenta "(…) Queda pendiente el cargo … 

(…)"
El 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 y cinco (…)"

20:06:00 15:06:00 350 10 14
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 El TVC comienza a leer la lista "(…) Before start? (…)"

El oficial de operaciones le indica al comandante "(…) Ya 
quedó Capitán todo listo (…)"

El TVC indica "(…) Before start check .. (alguien tose) list 
complete (…)"

20:08:00 15:08:00 310 12 15

01:52:34 20:08:07 15:08:07 El comandante instruye al TVC "(…) Solicitaaa! arranque y 
remolque (…)"

01:52:43 20:08:16 15:08:16
El TVC se comunica con TWR DGO "(…) Durango costera 

dos cuatro tres uno, estamos listos al arranque y 
remolque (…)"

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 

compañía la autorización llame listo a iniciar el rodaje 
(…)"

DOS CUATRO TRES UNO SOLICITE A SU 
COMPAÑÍA LA AUTORIZACIÓN LLAME LISTO 

A INICIAR EL RODAJE

01:52:55 20:08:30 15:08:30 El TVC 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 
desengarzado, Todo Listo? (…)"

20:10:00 15:10:00 320 10 14
El oficial de operaciones por intercomunicador le dice al 

comandante "(…) Todo listo Capitán (…)"
El comandante comenta "(…) Autorizados, cuál queremos 

probar el uno? (…)"

El oficial de operaciones responde "(…) El uno Capitán (…)"
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COMENTARIOS

ESTACION 
CAMPBELL

PARAMETROS REGISTRADOS EN EL FDRTiempo

METAR

TEXTO

El oficial de operaciones le comenta al comandante "(…) Está 
mantenimiento checando ahí Capitán ya nada más que 

me den la señal (…)"

01:55:18
El oficial de operaciones informa al comandante "(…) Ya 

quedo capitán, que dice que está 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. Tripulación cabina iniciando movimiento (…)"

El oficial de operaciones indica "(…) Iniciamos remolque 
(…)"

01:56:26 El comandante cuestiona al ofical de operaciones "(…) Me 
avisas cuando libre el dos (…)"

El oficial de operaciones responde "(…) Cuando guste 
capitán está 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 comandante le pregunta al TVC "(…) Frenos? (…)"
El TVC le responde "(…) Si por favor Capitán (…)"

El comandante el dice al oficial de operaciones "(…) Gracias, 
tierra fueron arranques normales.. podemos 

desconectarnos…ahorita tengo personal a la vista y la 
salida quedo exactamente a los cero ocho (…)"

20:14:00 15:14:00 20 9 14
El TVC comienza la lectura de la lista de verificacion "(…) Set 

flaps one (…)"

01:58:42 20:14:17 15:14:17 El comandante comienza la lectura de la lista de verificacion 
"(…) After start checklist (…)"

El comandante da la instrucción al TVC de "(…) Listo A 
RODAR (…)"

20:14:33 15:14:33 El TVC se comunica con TWR DGO "(…) Costera dos 
cuatro tres uno estamos listos a rodar (…)"

COSTERA DOS CUATRO TRES UNO 
ESTAMOS LISTOS A RODAR

20:14:40 15:14:40 Dos cuatro tres uno rodaje delta y alfa antes cero tres cero 
setenta con doce altímetro tres cero dos tres

DOS CUATRO TRES UNO RODAJE DELTA Y 
ALFA ANTES CERO TRES CERO SETENTA 
CON DOCE ALTIMETRO TRES CERO DOS 

TRES

TWR DGO notifica nuevamente QNH 3023, y 
viento de los 70 con 12 nudos

20:14:47 15:14:47 Enterado estamos autorizados delta y alfa cero tres con treinta 
veintitrés en el altímetro costera ehh dos cuatro tres uno

ENTERADO ESTAMOS AUTORIZADOS DELTA 
Y ALFA CERO TRES CON TREINTA 

VEINTITRES EN EL ALTIMETRO COSTERA 
EHH DOS CUATRO TRES UNO

01:59:21 20:14:56 15:14:56 El comandante menciona "(…) Left side clear (…)"
El TVC responde "(…) Right side clear (…)"

01:59:31 El comandante comenta "(…) Está lloviendo ahí encima de 
la pista guey ahí nada más (risa) (…)"

01:59:46
El comandante le recomienda al TVC "(…) La rotación trata 

de hacerla más suave bro, ósea no le hagas así 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 

guey (…)"

20:15:51 15:15:51 Costera dos cuatro tres uno reautorizado a nivel dos ocho cero 
nuevo aviso costera dos cuatro tres uno

COSTERA DOS CUATRO TRES UNO 
REAUTORIZADO A NIVEL DOS OCHO CERO 

NUEVO AVISO COSTERA DOS CUATRO TRES 
UNO

20:15:55 15:15:55 Dos ocho cero nuevo aviso costera dos cuatro tres uno DOS OCHO CERO NUEVO AVISO COSTERA 
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 generado por la aeronave "(…) Take off 
ok (…)"

El TVC da la notificacion de "(…) Tripulación Cabina próximos 
al despegue (…)"

20:18:00 15:18:00

312018Z 07003KT 
7SM TSRA 

BKN020CB 20/13 
A3023 RMK 8/900 

TSRAB13

70 24 32

SE OBSERVAN CAMBIOS IMPORTANTES 
EN LA DIRECCIÓN E INTENSIDAD DEL 

VIENTO
La dirección e intencidad del viento en el 

METAR no coincide con la información que 
proporciona la estación CAMBELL

20:18:34 15:18:34 El comandante le dice al TVC "(…) Listos…. Antes 
despegue (…)"

20:18:36 15:18:36 Antes pista listo al despegue cero tres costera dos cuatro tres 
uno

ANTES PISTA LISTO AL DESPEGUE CERO 
TRES COSTERA DOS CUATRO TRES UNO

20:18:40 15:18:40
Dos cuatro tres uno autorizado para despegar cero noventa 
con veinte llame al cruce de uno seis mil pies por dos ocho 

cero

DOS CUATRO TRES UNO AUTORIZADO PARA 
DESPEGAR CERO NOVENTA CON VEINTE 
LLAME AL CRUCE DE UNO SEIS MIL PIES 

POR DOS OCHO CERO

TWR notifica viento de los 90 con 20 nudos
El XA-GAL se encontraba sobre E

20:18:48 15:18:48
Enterado estamos autorizados a despegar de la cero tres que 

llamaremos al cruce de uno siete mil por dos ocho cero costera 
dos cuatro tres uno

ENTERADO ESTAMOS AUTORIZADOS A 
DESPEGAR DE LA CERO TRES QUE 

LLAMAREMOS AL CRUCE DE UNO SIETE MIL 
POR DOS OCHO CERO COSTERA DOS 

CUATRO TRES UNO

02:03:22 20:18:57 15:18:57 El TVC indica "(…) Que estamos autorizados al despegue 
de la cero tres….cero noventa con veinte (…)"
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COMENTARIOS

ESTACION 
CAMPBELL

PARAMETROS REGISTRADOS EN EL FDRTiempo

METAR

TEXTO

02:03:56 20:19:31 15:19:31
El comandante instruye al TVC "(…) Before take off…lo 

más rápido que puedas (Sonido de limpiadores 
trabajando intermitente) (ilegible)… (…)"

Anuncio generado por la aeroave "(…) Take off OK (…)"

El copiloto da el anuncio de "(…) Tripulación cabina 
próximos al despegue (…)"

02:04:07 20:19:42 15:19:42 El copiloto inicia la lista de before take off "(…) Cabin crew 
(…)"

20:20:00 15:20:00 90 28 36 Ultimo dato de dirección e intensidad de viento 
de la 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 estaríamos desviando por la 
derecha

POSTERIOR AL DESPEGUE EH NOS 
ESTARIAMOS DESVIANDO POR LA DERECHA

20:21:03 15:21:03 Enterado pendiente el cruce de uno siete mil ENTERADO PENDIENTE EL CRUCE DE UNO 
SIETE MIL

20:21:05 15:21:05 Enterado gracias (ilegible) el primero ENTERADO GRACIAS

02:05:37 20:21:11 15:21:11 El TVC pregunta al comandante "(…) Take off roll? (…)"

20:21:30 15:21:30

Se presume que se pierden pierde la señal de 
voz y datos asi como de energía eléctrica de la 

TWR por caida de un arbol sobre el cableado de 
SENEAM

20:21:57 El comandante instruye realizar un despegue estático: "(…) 
Va a ser el Despegue…No.. no .. no! estático hazlo (…)"

20:22:00

SPECI 312022Z 
11023KT 0SM 

TSRA VV000 18/13 
A3025 RMK 8///

Este METAR ya no se publicó solamante se 
capturó, debido a que la TWR se había quedado 

sin energia electrica comercial

EL TVC le contesta "(…) Ok (…)"

20:22:04
El comandante le indica que "(…) Lo voy a llevar contigo 

por cualquier pedo… (Sonido de limpiadores trabajando 
intermitente) (ilegible) … (…)"

El TCV como piloto volando indica "(…) Brake? (…)"
 El comandante le instruye "(…) Quita los frenos (…)"

02:05:56 El comandante indica "(…) Check thrust (…)"
El copiloto colasiona "(…) thrust Check (…)"

20:22:06 Sonido de motores ajustando el empuje de 
despegue…(Sonido de limpiadores trabajando continuamente).

20:22:22 15:22:23 60.75 El DVDR empieza a registrar información del 
vuelo

20:22:23 15:22:22 64.75 66.75

20:22:24 15:22:24 -0.006 0.2129 0.9414 28.25 -2.125 Ground 31.289 28.25 -0.352 -0.879 -1.67 -0.176 73 68 -0.625 -2.125 5831.5

0.9531 Ground -0.352 -0.879

0.0029 0.2158 0.9961 Ground -0.703
Se observan en los datos del DVDR que la 

velocidad con respecto al terreno es continua y 
normal

1.0234 Ground -0.703

0.0156 0.2148 1.0078
0.9648

0.041 0.207 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
0.9297

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

-0.017 0.2197 0.9492
1.0234

-0.033 0.21 1.0273
0.9766
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COMENTARIOS

ESTACION 
CAMPBELL

PARAMETROS REGISTRADOS EN EL FDRTiempo

METAR

TEXTO

20:22:27 15:22:27 -0.009 0.207 1.0039 62.516 -0.5 -0.5 Ground 31.465 -0.352 -0.879 -0.264 -0.527 -0.352 83.5 76 -0.5 -0.5 5832 Down&
Locked

Down&
Locked

Down&
Locked

1.0117 Ground -0.352 -0.879

0.0273 0.2031 0.9492 Ground -0.879

0.9688 Ground -0.879

0.0244 0.2051 1.0117
0.9883

0.0225 0.2031 1.0156
0.9961

20:22:28 15:22:28 -0.016 0.2031 0.9766 23.5 66.984 0.125 -1.5 Ground 31.289 23.5 -0.352 -0.879 0 -0.615 84.5 81.25 0.125 -1.5 5820

0.9844 Ground -0.527 -0.879

-0.055 0.208 0.9961 Ground -0.879

1.0156 Ground -0.879

-0.011 0.2002 0.9805
0.9531

-0.032 0.2178 0.9805
1.0352

20:22:29 15:22:29 El comandante menciona "(…) Eighty knots (…)" -0.021 0.1973 1.0234 42.012 71.484 -0.875 -1.375 Ground 31.816 42.012 -0.527 -0.879 -0.879 0.3516 94.25 85.75 -0.875 -1.375 5816.5 TRUE

Se observan más de 10kts de diferencia entre 
las indicaciones de los velocimetros del capitan y 

del copiloto, en este momento procedía 
descontinuar el procedimiento de la carrera de 

despegue. Según el SOPs

0.9531 Ground -0.703 -0.879

0.0322 0.2061 0.9648 Ground -0.879

1.0156 Ground -0.879

0.0293 0.1973 1.0156
1.0039

0.0928 0.1914 0.9961
1.043

20:22:30 15:22:30 El TVC constesta "(…) CHECK (…)" 0.0537 0.1768 0.9375 75.797 0 -1.125 Ground 31.465 -0.527 -0.879 0 0.1758 91.5 89.75 0 -1.125 5828 Variaciones en las indicaciones de airspeed de 
CAP y PO

0.9219 Ground -0.527 -0.879

0.0352 0.1973 0.9961 Ground -0.879

1.0508 Ground -0.879

-0.01 0.1904 1.0469
0.9414

0.0254 0.1934 0.9727
0.9961

20:22:31 15:22:31 0.0195 0.1797 1.0156 80.078 0 -1.25 Ground 31.113 -0.527 -0.879 -1.318 -1.494 0.791 105.5 98 0 -1.25 5808 Down&
Locked

Down&
Locked

Down&
Locked

Variaciones en las indicaciones de airspeed de 
CAP y PO

1.0234 Ground -0.703 -0.879

-0.017 0.1875 0.9688 Ground -0.879

0.9648 Ground -0.879

-0.014 0.1826 1.0156
1.0391

-0.046 0.1895 0.9805
0.9766

20:22:32 15:22:32 0.0273 0.1973 0.9648 30.375 84.266 0.125 -1.25 Ground 31.641 30.375 -0.879 -0.879 -0.352 -0.967 104.5 100.25 0.125 -1.25 5827.5

0.9766 Ground -0.879 -0.879

0.0137 0.1689 1.0742 Ground -0.879

1.0039 Ground -0.879

0.0117 0.1914 0.918
1.0352

0.0215 0.1914 0.9961
0.9648

20:22:33 15:22:33 0.1016 0.1963 1.0313 45 88.406 -1.25 -0.875 Ground 31.465 45 -0.879 -0.879 0 0.5273 99.5 103.5 -1.25 -0.875 5825 TRUE

0.9961 Ground -1.055 -0.879

0.0605 0.1934 0.9688 Ground -0.879

1 Ground -0.879

0.0205 0.1885 0.9961
1.0039

0.0098 0.1914 0.9648
0.9766
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COMENTARIOS

ESTACION 
CAMPBELL

PARAMETROS REGISTRADOS EN EL FDRTiempo

METAR

TEXTO

20:22:34 15:22:34 0.0029 0.1738 1.0313 92.547 0 -1.5 Ground 32.344 -1.23 -0.879 0.3516 -0.967 105 106.5 0 -1.5 5815

0.9766 Ground -1.055 -0.879

0.0439 0.1865 0.9648 Ground -0.879

1.0117 Ground -0.879

0.0381 0.1709 1.043
0.9883

0.0615 0.1797 0.9297
0.9766

20:22:35 15:22:35 0.0664 0.1768 1.0313 96.547 -0.625 -1.375 Ground 31.992 -0.879 -0.879 -2.109 0 0 108.5 108 -0.625 -1.375 5828 Down&
Locked

Down&
Locked

Down&
Locked

1.0078 Ground -0.879 -0.879

0.083 0.1729 0.9531 Ground -0.879

0.9961 Ground -0.879

0.0449 0.1748 1.0391
0.9805

0.0684 0.1865 0.9609
0.9961

20:22:36 15:22:36 0 0.1787 1.0234 27 100.47 -0.875 -2 Ground 31.289 27 -0.703 -0.879 -0.176 -0.615 111.75 115.75 -0.875 -2 5824

1 Ground -0.879 -0.879

0.0225 0.1729 0.9766 Ground -0.879

0.9922 Ground -0.879

-0.029 0.1797 1.0078
0.9922

-0.021 0.1738 1.0078
0.9727

20:22:37 15:22:37 -0.009 0.167 0.9727 44.297 104.41 -0.125 -1.375 Ground 31.816 44.297 -0.879 -0.879 -0.088 0 111.75 112.25 -0.125 -1.375 5819 TRUE
Se observa que las velocidades verticales, 

laterales y longitudinales muestran movimientos 
variables durante la carrera de despegue

1.0039 Ground -0.879 -0.879

-0.005 0.165 1 Ground -0.879

1 Ground -0.879

0 0.1738 1.0469
1

0.0166 0.165 0.9531
0.957

20:22:38 15:22:38 0.0166 0.1611 0.9883 108.23 -1.125 -1.375 Ground 31.992 -0.879 -0.879 0.6152 0.4395 111.5 111.25 -1.125 -1.375 5822

0.9922 Ground -0.879 -0.879

0.0947 0.168 1.0078 Ground -0.879

0.9883 Ground -0.879

0.0957 0.1689 0.9766
1.0039

0.0381 0.1709 1.0625
0.9766

20:22:39 15:22:39 0.002 0.1689 0.8906 112 -0.75 -2 Ground 31.465 -0.879 -0.879 -1.934 -0.176 -0.439 125.25 117.75 -0.75 -2 5814.5 Down&
Locked

Down&
Locked

Down&
Locked

0.9922 Ground -1.406 -0.879

-0.019 0.1738 1.0625 Ground -0.879

1.0742 Ground -0.879

-0.064 0.165 0.9688
0.9414

-0.033 0.1572 0.9922
0.9766

20:22:40 15:22:40 0.0469 0.1611 0.9883 30.75 115.59 0.125 -1.5 Ground 31.641 30.75 -0.879 -0.879 -0.439 0.4395 136.25 131.25 0.125 -1.5 5811.5
El DVDR registra patrones cambiantes en el 
viento y hay un aumento en la intensidad del 

mismo

1.0234 Ground -1.582 -0.879

0.0576 0.1533 0.9961 Ground -0.879

0.9531 Ground -0.879

-0.013 0.1465 1.0117
0.9961

-0.062 0.1455 1.0234
1.0313
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COMENTARIOS

ESTACION 
CAMPBELL

PARAMETROS REGISTRADOS EN EL FDRTiempo

METAR

TEXTO

20:22:41 15:22:41 0.0234 0.1504 0.9492 45.176 119.03 -0.25 -0.625 Ground 31.992 45.176 -1.055 -1.055 0 0.3516 146 136.5 -0.25 -0.625 5807 TRUE 10 kt de diferencia en las indicaciones de 
airspeed de CAP y PO

0.9531 Ground -1.582 -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 0.1396 0.9258 122.25 -0.125 -0.125 Ground 32.695 -1.406 -1.055 -0.176 -0.527 144 147 -0.125 -0.125 5804.5

0.9609 Ground -1.582 -1.055

0.0684 0.1357 1.0273 Ground -0.879

1.0781 Ground -0.879

0.0146 0.1172 1.0234
0.9414

0.0107 0.1309 0.957
0.9961

20:22:43 15:22:43 0.0732 0.1191 1.0234 125.38 1 -0.5 Ground 32.871 -1.055 -1.055 -2.725 -0.264 -0.439 140.5 144.5 1 -0.5 5803.5 Down&
Locked

Down&
Locked

Down&
Locked

0.9844 Ground -1.406 -1.055

0.0762 0.1387 1.0234 Ground -0.879

0.9883 Ground -1.055

0.0547 0.1309 0.957
1.0234

0.0137 0.1191 1.0078
0.9688

20:22:44 15:22:44 El comandante indica "(…) Rotate (…)" -0.009 0.1299 0.9844 33.875 128.42 0.875 -0.875 Ground 32.344 33.875 -1.23 -1.055 0 -0.439 152 148.25 0.875 -0.875 5789

0.9844 Ground -1.406 -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 -0.09 0.1289 0.9375 49.57 131.39 -0.625 -0.875 Ground 33.047 49.57 -1.582 -0.879 0.5273 0.3516 144.25 154.75 -0.625 -0.875 5778.5 TRUE Patrones de viento cambiantes muy marcados

0.9102 Ground -1.23 -0.527

-0.044 0.1377 0.9258 Ground 0

1.0703 Ground 0.3516

0 0.127 1.1758
1.1367

0 0.1543 0.9883
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 -2.5 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

20:22:47 15:22:47 0.0742 0.2139 0.8711 137.25 -1.625 -3.5 Ground 34.277 -1.406 4.2188 -4.307 6.7676 4.1309 137.25 144 -1.625 -3.5 5770 Down&
Locked

Down&
Locked

Down&
Locked

Variaciones en las indicaciones de airspeed de 
CAP y PO

0.9492 Ground -1.934 5.2734

0.041 0.2363 1 Ground 6.3281

1.0625 Ground 7.3828

-0.002 0.25 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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COMENTARIOS

ESTACION 
CAMPBELL

PARAMETROS REGISTRADOS EN EL FDRTiempo

METAR

TEXTO

0.0527 0.2832 1.1211 Ground 9.8438

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 (…)" 0.0693 0.2881 1.0352 67.676 142.41 -1.75 -3.75 Ground 33.223 67.676 -0.527 10.195 7.998 9.4043 148 150 -1.75 -3.75 5750.5 TRUE velocidad máxima indicada alcanzada, y 
comienza a perder velocidad y sustentación

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 El TVC contesta "(…) Gear Up (…)" 0.0234 0.2646 0.9609 144.52 2.125 2 Air 32.344 -0.703 9.1406 7.1191 8.6133 146.25 148.25 2.125 2 5765 Comandan tren arriba cuando la aeronave 
estaba a 2 ft AGL

0.9531 Air -2.109 8.9649
-0.005 0.252 0.9688 Air 8.7891

0.8672 Air 9.1406
-0.002 0.252 0.8477

0.8086
0.0146 0.25 0.8203

0.8438

20:22:51 15:22:51 El capitan dice "(…) My controls … (…)" 0.0029 0.2705 0.9375 146.5 11.375 9.375 Air 31.816 -3.516 9.668 -2.813 10.723 8.877 139 144.75 11.375 9.375 5767 In 
Transit

In 
Transit

In 
Transit

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 El TVC le contesta "(…) Your controls! (…)" -0.006 0.3271 1.125 8.5 148.63 15.375 11.875 Air 32.344 8.5 -1.934 12.832 11.162 11.953 135 141.5 15.375 11.875 5765.5 false Variaciones en las indicaciones de airspeed de 
CAP y PO

1.1172 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

0.9336
-0.033 0.3027 0.9727

0.957

20:22:53 15:22:53 0.0117 0.2754 0.9219 142.21 150.63 23.625 19.375 Air 31.992 142.21 -1.582 12.129 9.2285 9.3164 131.5 137.5 23.625 19.375 5776 Variaciones en las indicaciones de airspeed de 
CAP y PO

0.8203 Air 0 11.25
0.0049 0.2646 0.8203 Air 10.723

0.7969 Air 10.02
0.0752 0.2588 0.8008

0.8008
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 0.8789 8.9649
0.0107 0.2412 0.6445 Air 8.9649

0.6602 Air 8.9649
-0.013 0.2422 0.7031

0.6875
-0.03 0.2705 0.7227

0.8438

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 
Transit

In 
Transit

In 
Transit

0.7891 Air -0.176 9.4922
-0.062 0.2617 0.7422 Air 10.02

0.6523 Air
0.0078 0.2744 0.6875

0.793
-0.085 0.3262 0.8945

0.8984

20:22:56 15:22:56 Alarma generada por la aeronave EGPSW "(…) Don´t  
Sink….don´t (…)" -0.016 0.3359 0.9023 19.5 159.14 20.5 20.75 Air 29.531 19.5 -0.527 10.371 13.447 12.656 125.25 123 20.5 20.75 5821

Debieron haber utilizado la maniobra de escape 
de WS y avanzar las Trus Levers a la posición 

de MAX
0.9141 Air -1.406 10.723

-0.013 0.332 0.9492 Air 10.723
0.9766

-0.002 0.3467 0.9961
1

-0.016 0.3467 0.9922
0.9688

20:22:57 15:22:57 -0.008 0.3359 0.9414 -144.1 162.91 10.5 10.5 Air 29.531 -144.1 -1.758 9.668 11.162 12.041 126.5 126 10.5 10.5 5816 false
0.9023 Air -1.406 8.7891

0.0273 0.333 0.9023 Air 7.9102
0.8672 Air 7.207

0.0283 0.3174 0.8594
0.8594

0.0186 0.3076 0.8516
0.8008

20:22:58 15:22:58 0.0088 0.3037 0.8125 166.75 4 3.75 Air 29.531 -1.406 6.3281 9.668 9.4922 127.75 128.5 4 3.75 5809
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LINEA DE TIEMPO DEL ACCIDENTE DEL XA-GAL

CVR UTC LCL TRANSCRIPCIÓN DEL CVR TRANSCRIPCIÓN DE TWR
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COMENTARIOS

ESTACION 
CAMPBELL

PARAMETROS REGISTRADOS EN EL FDRTiempo

METAR

TEXTO

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
20:26:00 15:26:00 270 26 35
20:27:44 TWR DGO DOS CUATRO TRES UNO POSICIÓN

20:28:03 TWR DGO COSTERA DOS CUATRO TRES UNO 
POSICIÓN Primer intento de comunicación

20:28:34 TWR DGO COSTERA DOS CUATRO TRES UNO 
POSICIÓN Segundo intento de comunicación

20:29:00 15:29:00

20:29:57 TWR DGO COSTERA DOS CUATRO TRES UNO 
POSICIÓN Tercer intento de comunicación

20:30:17 ACC MZT (TONO DE LLAMADA) DURANGO

20:30:32 TWR DGO MAZA YA SE COMUNICO CON USTEDES EL 
COSTERA

20:30:35 ACC MZT NEGATIVO
20:30:36 TWR DGO NO Y NO LO VE EN EL RADAR 
20:30:37 ACC MZT NO

20:30:38 TWR DGO AH CARAY QUE RARO BUENO DEJE Y LE 
SIGO INTENTADO 

20:30:43 ACC MZT SALE
20:30:44 TWR DGO SALE
20:31:00 15:31:00 280 25 37
20:31:43 TWR DGO DIGAME
20:31:45 ACC MZT YA LE CONTESTO
20:31:46 TWR DGO NO NEGATIVO
20:31:48 ACC MZT POS NO LO NO AQUÍ 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 AHÍ A LOS VEINTICUATRO

20:32:00 ACC MZT A LOS VEINTICUATRO YA DEBERIA ESTAR 

20:32:02 TWR DGO SI YA DEBERIA ESTAR
20:32:04 ACC MZT A VER SALE AHORITA QUE

20:32:47 TWR DGO COSTERA DOS CUATRO TRES UNO 
DURANGO Cuarto intento de comunicación

20:33:00 15:33:00 280 28 36

20:34:11 MOVIL CREI TORRE MOVIL (ILEGIBLE) CERO DOS TORRE 
UNIDAD DEL CREI

20:34:20 TWR DGO ADELANTE

20:34:21 MOVIL CREI ESTAMOS VIENDO HUMO EN CABECERA 
VEINTIUNO NOS APROXIMAMOS HACIA ALLA

20:34:23 TWR DGO SI ENTERADO PENDIENTE

20:34:31 TWR DGO DESPEGO DE LA CERO TRES PERO PUES SI 
CHEQUEN LA PISTA

20:34:38 MOVIL CREI AL PARECER ESTA MAS ALLA DE LA DE LA 
VEINTIUNO

20:35:00 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 MAYDAY MAYDAY ES EL AVION EL 
COSTERA Se confirma el accidente

(FIN DE LA TRANSCRIPCIÓN)

21:03:00

MMDO312103Z 
RTD 28007KT 7SM 
OVC015CB 17/14 

A3024 RMK 
SLP118 57014 956 

8/9// PISTA 
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INFORMES CONFIDENCIALES SMS 
Peligros Originados por el área de Pilotos (Periodo Agosto 2016 – Julio 2018) 

Número de Informes SMS Totales 

(3 años) 

Número de Informes SMS por Año SHELL 

Factor Humano (L) 
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Peligros identificados  

1. Inadecuada técnica de vuelo 

2. Discrepancia en procedimiento TVC 

3. Pérdida de la conciencia situacional 

4. Mala coordinación en la comunicación 

En 3 años 

Nota: Sin consecuencias materializadas. 

Del total de 
Factor Humano, 

el de mayor 
recurrencia. 
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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 FL060 NUB/CDO ASAC FL100 A FL140 Y ZNS LUV AISL TDO PRD.. 100MN AMBSLDS 
 VGDA INVRTDA CON EJE FL100 CB/TSRA AISL CSPDS CB FL500 MNU/NUB CUSC FL020 
 A FL060 NUB ASAC FL090 A FL130 ENTRE 06Z/12Z Y DSPS 18Z HST FIN PRD.. 
 100MN AMBSLDS LNA 31N109W 22N105W CB/TSRA AISL CSPDS CB FL500 NUB CUSC 
 FL020 A FL060 NUB ASAC FL090 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 FL020 A FL060 NUB ASAC FL100 A FL140 ENTRE 06Z/15Z.. 
 100MN AMBSLDS EJE FTE FRIO CB/TSRA AISL CSPDS CB FL450 MNU/NUB CUSC FL020 
 A FL060 NUB ASAC FL090 A FL130 Y 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 AREA Y FL165 A FL175 SBR PRCN NE AREA Y FL160 
 A FL170 SBR RESTO AREA.. 
VA: 
NINGUNA.. 
 

mailto:ctrlvuelos@amconnect.com
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SERVICIOS AEROPORTUARIOS DEL CENTRO NORTE 
AEROPUERTO DE DURANGO, S.A. DE C.V. 

PLANO DEL AEROPUERTO INTERNACIONAL GUADALUPE VICTORIA 

PERIMETRO DEL AEROPUERTO 

CANALES PLUVIALES A CIELO ABIERTO 

CANALES PLUVIALES A CIELO ABIERTO 

, C:) 
CANALES PLUVIALES A CIELO ABIERTO 

RODAJE ALFA 

. RODAJE ALFA . 
RODAJE BRAVO 

MOTOR #1 

--' MOTOR#2 

.0 

. UMBRAL CABE'cERÁ 21 

REVISÓ: 

....... ""' ..... .,.¡;... V · ......... _RH 

: 0 : 

FECKA: lSCALA: 

NOTAS: 
1.-SISTEMA. DE COORDENADAS U.T.M. EN EL 
DÁTUM Wc;s.84, ZONA 13NOATE. 

2.- NORTE GEOOESICO 

3.- ORIGEN HORIZONTAL: MOJONERAS BN 
LIGADAS ALARED GEOOESIC .... NACIONAL ACTIVA 
EN SU ESTACION OGO-1. 

X= 547,426.3410 
y,. 2,668,304.6770 

4.' ORIGEN VERTICAL: LIGA"" LA RED GEOOESICA 
VERTICAL EN BANCO DE NIVEL OGO-l . 

Z" 1,860.317 M.S,N.M.M. 

, 
ACOTAClOftf.5: CLAV1! : 

INVESTIGADOR A CARGO. 

ING. JOSÉ ARMANDO 
REPRESENTANTE ACREDITADO DEL EST·,,ºQ..I;ª.E8!2B!!~ 
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Transcripción suceso SLl2431, XAGAl, 31/JUl/18 

Tiempo Posición Transcripción 
1:17:40· CAP Ya checaste la bitácora? 

19:33:59 UTC CANAL 4 -
Antes de que agarres la lista, checas todo ... así chingón 
guey. 

1:17:46' CAP Sí checaste los documentos? 
19:34:05 UTC CANAL 4 Subes y es así ah! sentándonos por ejemplo, Hola pues Capi 

todos los documentos vienen en orden, deja checo la 
bitácora, eso por ejemplo guey, cubre la parte de CRM 

cap Entiendo 
CANAL 4 

- . .. . _ .... ... 
Comunicac io nes no relac ionadas ~oñ la op e ra"ciÓn 

CAP • 

CANAL 4 

cap Comunicaciones no re lacionadas con la ope ración 

CANAL 4 
cap Capi están checados los cinco folios y no hay reportes ( 

~ CANAL 4 

Vientos 
CAP 

los eventos fueron checados 
CANAL 4 

cap Internal Safety Inspection 

CANAL 4 

CAP 
Check, escucha escucha 

CANAL 4 

cap Maintenance status 

CANAL 4 

CAP 
Checked 

CANAL 4 , 
COP Manuals and documents 

, 
CANAL 4 ~ cap 

On Board 
CANAL 4 1/ cap 

Cockpit emergency equipment \ I CANAL 4 
cap 

Checked ~ CANAL 4 
cap 

Electric Panel ~ CANAL 4 
cap Se! ~ /, ,¡ - . 

'Rubricas d e los participantes d e l Grupo de trabajo d e la Grab adora de voz 
~ ................ ,,,,,,,,, ............ _ ... ,,._ .......... _ ... 



Transcripción suceso SLl2431, XAGAL, 31/JUL/18 

CANAL 4 
COP 

Fuel Panel 
CANAL 4 

COP Checked 
CANAL 4 

COP 
Windshield wiper 

CANAL 4 
COP Off 

CANAL 4 
COP 

Hydraulic Panel 
CANAL 4 

COP Checked CANAL 4 
COP Air conditioning, pneumatic panel 

CANAL 4 
COP Cheded 

CANAL 4 
COP Pax Oxygen Panel , 

CANAL 4 
COP Checked 

CANAL 4 

COP ELT 

CANAL 4 

COP 
Armed t CANAL 4 

CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 

COP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 

COP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 
... 

CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 

COP Comunicaciones no relacionadas con la operación 
( 

CANAL 4 
COP landing Gear level 

< D CANAL 4 
I 

2 cv

/ 



Transcripción suceso SlI2431, XAGAL, 31/JUL/18 

CAP Down 
CANAL 4 

COP Start stop selectors 
CANAL 4 

CAP Stop 

CANAL 4 

caP Speed Brake lever 
CANAL 4 

COP Closed 
CANAL 4 

cap RAT Manual deploy 

CANAL 4 

COP Stowed 
CANAL 4 

COP 
Slat flap lever 

CANAL 4 

caP Verify position 

CANAL 4 

COP 
Clrcuit Brakers 

CANAL 4 

COP Checked 

CANAL 4 

COP Safety pins 
CANAL 4 

COP On board 

CANAL 4 

COP Internal Safety Inspection Check list Complete 
CANAL 4 

COP POWER UP CHECK lIST 

CANAL 4 

COP Battery one \ 1 CANAL 4 

COP On \ 

CANAL 4 

COP Battery two 
CANAL 4 ~ 

J , 

Auto 

~ Battery One 

COP On 

CANAL 4 Bettery two ~, Auto 
,., 

3 



Transcripción suceso SlI2431, XAGAL, 31/JUL/18 

COP Battery voltage 

CANAL 4 

COP Checked 
CANAL 4 

COP Emergency lights selector 
CANAL 4 

COP On .. ... .... then armed 

CANAL 4 

COP Fire panel 
CANAL 4 

1:19:55' 

19:36:14 UTC 
CANAL 1, 2, 3y4 SONIDO ALARMA DE TEST FIRE DETECTOR 

COP Checked 

CANAL 4 

COP APU 

CANAL 4 -
COP 

As required 
CANAL 4 

COP NAV Light 

CANAL 4 

COP On 

CANAL 4 

CAP Ya ves nav light On 

CANAL 4 

COP Hydraulic panel 

CANAL 4 

COP As required ~ CANAL 4 

COP Electronic (ircuit Brakers I 

CANAL 4 

COP Checked 

CANAL 4 

COP DVDR Panel 

CANAL 4 

COP Cockpit reinforced door panel 

CANAL 4 

COP Quieres que hagamos la prueba? 
CANAL 4 

CAP Noya 

CANAL 4 

COP Photoluminescent strips 

CANAL 4 VI) 
COP Check out /) 

4 \ 

./7 
, I 



01:21:41 * 
19:39:00 UTC 

Transcripción suceso SlI2431, XAGAL, 31/JUL/18 

CANAL 4 

COP 

CANAL 4 

CAP 

CANAL 4 

COP 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN 

EN CABINA 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN 

EN CABINA 

CANAL 4 

CAP 

CANAL 4 

COP 

CANAL 4 

CAP 

CANAL 4 

COP 

CANAL 4 

CAP 

CANAL 4 

COP 

CANAL 4 

CAP 

CANAL 4 

COP 

CANAL 4 

CAP 

CANAL 4 

COP 

CANAL 4 

CAP 

CANAL 4 

POWER UP CHECK lIST COMPLETE 

Sin headsets no? 

y ahí te pones todas las luces guey 

Ajá 

Y le pides (ilegible) parking brake, checas la presión del 
acumulador, y le dices ahorita vengo voy a hacer mi 
recorrido. 

De la inspección exterior guey que te iba a decir guey, 
aviéntatela tu porque me dijeron que en el motor 1 traía 
una fuga de combustible. 

Si 

Pero que según que ya lo revisaron guey, y que ya está 
dentro de parámetros, si quieres pregúntale al master guey, 
que según él ya lo checó y ya sabes guey, que te diga de 
donde venía guey. 
Ok. 

Y que te enseñe guey que no esté goteando 

Ok 

Porque según ahorita ves que regreso el capi y me dijo ve~ 
ven ven, chécale bien este pedo guey por que no sé si nos 
metieron gol guey o que pedo. 

Va \ eV 

Y ya es lo único guey. ~ 
El dos verdad? 

~ 
El capi me dijo que del dos y este guey me dijo que del uno. 

/) 

s 
,. 
I 

I 



Transcripción suceso SLl2431, XAGAL, 31/JUL/18 

COP Checo los dos 
CANAL 4 

CAP Entonces 
CANAL 4 

CONVERSACiÓN Comunicaciones no relacionadas con la operación 

EN CABINA 

CANAL 4 

COP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 

Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CAP 

CANAL 4 

CQP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 

CAP 

CANAL 4 
Comunicaciones no re lacionadas con la operación 

" COP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 , 
- . 

Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CAP , 

CANAL 4 

COP Comunicaciones no relacionadas con la operación I 
CANAL 4 / 

CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

~ CANAL 4 

COP Comunicaciones no relacionadas con la operación ~ 
CANAL 4 

CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 

OPERACIONES 
Capitán ya tenemos lista cabina limpia 

CANAL 4 

CAP Si ya nos dio ok la compañera 
CANAL 4 -

OPERACIONES 
Ya 

CANAL 4 

CAP Pues vámonos 
,/\, 

CANAL 4 

~ 
OPERACIONES A los 15 el despegue capitán 

CANAL 4 /> 

/ 

" 

6 



Transcripción suceso SLl2431, XAGAl, 31/JUl/18 

CAP No se diga más 
CANAL 4 

OPERACIONES Gracias 
CANAL 4 

SOB Capiii, todo bien 
CANAL 4 

COP 
Durango Costera dos cuatro tres uno 

CANAL 2 

1WR 
Dos cuatro tres uno, adelante 

CANAL 2 

COP Caballero tenemos el, está el atis fuera de servicio y si favor 
CANAL 2 estamos listos a copiar eh el WX 

1WR Pista en uso cero tres cero cuarenta con siete, altímetro 
CANAL 2 tres cero dos tres veintisiete grados 

COP Enterado treinta treinta y dos, veintisiete grados, pista en 
CANAL 2 uso por favor 

1WR 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. 

COP Costera dos cuatro tres uno, estamos listos a copiar 
CANAL 2 autorización México 

Dos cuatro tres uno el ATe, lo autoriza al aeropuerto de 
1WR México, vía la superior Julieta cinco Querétaro, Julieta cinco 

CANAL 2 México, nivel de vuelo tres nueve cero, código seis tres uno 
tres, salida Durango, corrijo, SEKUB uno alfa pista cero tres 

COP 
Enterado, estamos autorizados a México, superior Julieta 
cinco Querétaro TIKEB, TIKEB uno alfa México, código sei 

CANAL 2 
tres uno tres, eeh, me puedes repetir la salida por favor? 

1WR 
Salida SEKUB uno alfa y la pista cero tres 

CANAL 2 

COP 
SEKUB uno alfa, pista cero tres, costera dos cuatro tres uno / l' 

CANAL 2 

1WR 
Correcto, llame y listo a iniciar el rodaje ~ lJ) 

CANAL 2 

COP 
Pendiente, gracias. 

~ ~ . 

CANAL 2 

~ COP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 -
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 

\\ SOB Comunicaciones no relacionadas con la operación 

7 



Transcripción suceso SLl2431, XAGAL, 31/JUL/18 

CANAL4 
-

CAP 
Comunicaciones no re lacionadas con la operación 

CANAL 4 -

1:23:09' CONVERSACiÓN 

19:40:28 UTC EN CA81NA 
Comunicaciones no re lacionadas con la operación 

CANAL 4 
cap Ok Capitán tenemos información del ATIS treinta treinta y 

CANAL 4 dos, veintisiete grados por pista cero tres 

COP 
Estamos autorizados al aeropuerto de México, por julieta 5 

CANAL 4 
Querétaro la salida SEKUB uno alfa a la pista 03, Querétaro 
con código 6313. 

CAP 
Chingón pues programa todo guey 

CANAL 4 

CAP 
Pues si ya guey ya van varios días guey 

CANAL 4 

CAP 
Normal guey ni un error guey 

CANAL 4 

CAP Plan de vuelo, la bitácora, vuelo ya viste que no tienes 
CANAL 4 pedos guey 

01:25:40' CAP Comunicaciones no re lacionadas con la operación 

19:42:59 UTC CANAL 4 

CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 - - I 

CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 

CAP Por ejemplo TIKEB guey ósea es superior julieta cinco 
CANAL 4 Querétaro, no? 

caP 
Aja 

CANAL 4 

COP Entonces TIKEB y ahí ya lo cierro no? 
CANAL 4 

CAP Si guey, por que la llegada empieza desde TIKEB guey , 
CANAL 4 

caP Desde TIKEB aja ok 
CANAL 4 

01:26:57' COP 
Nuestro alterno está Aguascalientes, sale? 

19:44:16 UTC CANAL 4 

CONVERSACiÓN 
Ilegible 

EN CABINA " 
~ff\ CANAL 4 -'1 

1:28:06' COP listo pues si está goteando bastante 

I 8\ . , 



Transcripción suceso SlI2431, XAGAL, 31/JUL/18 

19:45:25 UTC CANAL 4 

CAP 
Muy cabrón ? 

CANAL 4 

COP Dice el master que según que son setenta y dos por minuto 
CANAL 4 y que tiene treinta y tres, pero de Que está goteando 

COP 
está goteando, aja no es un chingo no es un chorro, pero si 
está como la pinche gota, tik, ti k, tik 

CANAL 4 

COP Si guey constante 
CANAL 4 

CAP En el dos o en el uno? 
CANAL 4 

COP Comunicaciones no re lacionadas con la o peración • 
CANAL 4 . 

CAP 
Pues a ver ahora con el motor corriendo. 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN comunicaciones no relacionadas con la operación 
EN CABINA 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN Comunicac io nes no re lacionadas con la o peración 

EN CABINA 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN Comunicaciones no re lacionadas con la operación 

EN CABINA 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN - . . . • Comun icacio ne"s no re lacionadas con la o pe ració n , 
EN CABINA 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN Comunicaciones no re lacionadas con la o peración 
EN CABINA 

CANAL 4 

CONVERSACIÓN Comunicaciones no re lac io nadas con la operación 
EN CABINA 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN Comunicaciones no relacionadas con la operación ~ EN CABINA 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN Comunicaciones no re lacionadas con la operación ~ EN CABINA 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN Comunicaciones no re lac io nadas con la operación 

EN CABINA 

9 
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, 

01:30:30· 
19:47:44 

01:30:45· 
19:47:59 UTC 

01:31:25· 
19:48:39 UTC 

01:31:45· 
19:48:59 UTC 

01:32:17· 
19:49:31 UTC 

1:32:59· 
19:50:13 UTC 

01:33:10· 
19:50:24 UTC 

01:33:15· 
19:50:29 UTC 

01:33:20· 
19:50:34 UTC 

01:33:39· 
19:50:53 UTC 

01:33:41· 

Transcripción suceso SLl2431, XAGAL, 31/JUL/18 

CANAL 4 

OPERACION ES 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN 

EN CABINA 

CANAL 4 

CAP 

CANAL 4 

COP 

CANAL 4 

COP 

CANAL 4 

CAP 

CANAL 4 

COP 

CANAL 4 

CAP 

CANAL 4 

COP 

CANAL 4 

CAP 

CANAL 4 

COP 

CANAL 4 

CAP 

CANAL 4 

COP 

CANAL 4 

COP 

CANAL 4 

CAP 

CANAL 4 

CAP 

CANAL 4 

COP 

CANAL 4 

COP 

CANAL 4 

CAP 

OK, una hora nueve, ... cero con veintidós millas (ilegible) al 
alterno una cuarenta yocho 

Cero humedad quedo viento a (Ilegible) 

A los cincuenta ya tiene que estar hasta el breafing guey .. 

Sale capitán tenemos la salida sekub uno alfa vamos a ascender 
radial cero treinta a siete millas por la derecha para proceder a 
diez millas del arco para interceptar la correspondiente radial a 
nuestro, ah, por sekub en este caso en continuación lo que nos 

autorice la .. el ATe 
Uno cero tres viraje a ocho millas por la derecha un arco de diez 
para interceptar, sekub superior Julieta cinco nuestro ta xi va a 
ser vía Delta Alfa a pista 

A pista cero tres, sale 

Estamos en un embraer ciento noventa con AUTOBRAKE 
disponible no tenemos ningún diferido en la bitácora, ehh, no 
tenemos overweight landing, tenemos pista seca, no tenemos 
pista contaminada, no necesitamos ningún NOI$E ABATEMENT, 
te ajusto el FIX INFO 

Nos dieron diez mil nuevo aviso, no verdad? 

No 

A cuánto tiempo? 

Sin restricción tres nueve cero 

Tenemos tres tres final no? 

Tres tres cero? 

Si, tres (ilegible) 

Comunicaciones no relacionadas con la operación 

Comunicaciones no relacionadas con la operación 

Comunicaciones no relacionadas con la operación 

Aquí se pon7f1 VOR verdad? 

Si ,Comunicaciones no relacionadas con la operación 

, 



Transcripción suceso SLl2431, XAGAL, 31/JUL/18 

19:50:55 UTC CANAL 4 
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 
CAP Comunicaciones no re lacionadas con la operación 

CANAL 4 

01:33:50· 
CONVERSACiÓN 

Comunicaciones no relacionadas con la operación 
EN CABINA 

19:51:04 UTC 
CANAL 4 

CONVERSACiÓN 
Comunicaciones no relacionadas con la operación 

EN CABINA 

CANAL 4 
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 

01:33:56· 
CONVERSACiÓN 

EN CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operación 
19:51:10 UTC 

CANAL 4 
CONVERSACIÓN 

EN CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

Comunicaciones no relacionadas con la operación 
EN CABINA 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

EN CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

EN CABINA 
Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

Comunicaciones no relacionadas con la operación 1/ 
EN CABINA 

CANAL 4 \ 
CONVERSACiÓN 

EN CABINA 
Comunicaciones no relacionadas con la operación 

~ 
CANAL 4 

CONVERSACiÓN 
Comunicaciones no relacionadas con la operación 

EN CABINA 

CANAL 4 :/ 
CONVERSACiÓN Comunicaciones no relacionadas con la operación '4 EN CABINA 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

Comunicaciones no relacionadas con la operación \ 
EN CABINA j 
CANAL 4 , 

CONVERSACiÓN 
EN CABINA 

Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 /l , -
11 



Transcripción suceso SLl2431, XAGAL, 31/JUL/18 

CONVERSACiÓN 

EN CABINA 
Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 

01:34:23* 
CONVERSACiÓN 

Sale comandante, está ajustado, take off, briefing está completo, 
EN CABINA 

19:51:37 UTC 
CANAL 4 

pendiente con la papelería 

CAP 
Ya se acabó, es una cincuenta 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN 

EN CABINA Ya estamos cargados, este, faltan dos 
CANAL 4 

CAP 
Ves 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN 

EN CABINA (Ilegible) 

CANAL 4 

01:34:40· CAP Acuérdate que no tenemos landing fuel, guey, está en doscientos 

19:51:54 UTC CANAL 4 diagonal cero guey, Monchis? 

COP 
Perdón? 

CANAL 4 

CAP 
No hay landing fuel 

CANAL 4 

01:34:48-
CONVERSACiÓN 

EN CABINA Ahí va cero siempre 
19:52:02 UTC 

CANAL 4 
, 

Doscientos diagonal cero, ya de una vez, y comienzas con el CAS, 
CAP si no el viento en top of c1imb en donde va, todo tiene que estar 

CANAL 4 súper lleno, siempre, vas a monitorear en vuelo, normalmente 
ahorita son diecisiete grados I 

01:35:04· 
CONVERSACiÓN 

EN CABINA Ok 
19:52:1B UTC 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN 

EN CABINA (ilegible) 

CANAL 4 

01:35:18· CAP 
Yo luego, en nav arrival, nav arrival, hay gente que no le gusta 

19:52:34 UTC CANAL 4 

CONVERSACiÓN 

EN CABINA De una vez métela, guey, tienes miedo 

CANAL 4 

01:35:27· CAP 
Yo si guey, normal ILS dos guey, MAVEK y TIKEB, yo lo hago guey 
hay capis que no les gusta que lo haga y está bien guey, as í como 

19:52:43 UTC CANAL 4 
lo dejaste, automático, (ilegible) 

~ CAP 
Bien guey ya están las pantallas con el wheather, vea? 

CANAL 4 

~/ COP SI /) 
( 12( -



Transcripción suceso SLl2431, XAGAL, 31/JUL/18 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

(Ilegible) No guey, ahorita estaba aquí ajustándole, simplemente 
EN CABINA 

CANAL 4 
era lo que va, (Ilegible) 

CAP 
No te sirve de nada traerlo (i legible), no manches, uno si, ya viste 

CANAL 4 
que traías tantas cosas guey que no te diste cuenta que traías el 
preview puesto guey 

CONVERSACiÓN 
EN CABINA Así es 
CANAL 4 

CONVERSACiÓN comunicaciones no re lacionadas con la operación 01:36:29· 
EN CABINA 

19:53:4S UTC 
CANAL 4 

CONVERSACiÓN Comunicaciones no re lacionadas con la operación 01:36:35* 
EN CABINA 

19:53:S1 UTC 
CANAL 4 

CAP Comunicaciones no re lacionadas con la operación 
CANAL 4 

OPERACIONES 
libre, libre 

CANAL 4 

CANAL 1, 2, 3 y4 Alarma prueba de TRI M 
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 
CAP Comunicaciones no re lacionadas con la operación 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

EN CABINA (ilegible) 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

EN CABINA 
Comunicaciones no re lacionadas con la operación 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

EN CABINA Comunicaciones no re lacionadas con la operación 

\ 
1/ 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

Comunicaciones no re lacionadas con la operación 
EN CABINA 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

Comunicac iones no re lacionadas con la operación 
EN CABINA \ ¡) CANAL 4 

CONVERSACIÓN 
EN CABINA Comunicaciones no re lac ionadas con la operación [j 
CANAL 4 

CONVERSACiÓN 
EN CABINA 

Comunicaciones no re lacionadas con la operación 

CANAL 4 / I . 
13 



Transcripción suceso SlI2431, XAGAL, 31/JUL/18 

CONVERSACiÓN 
EN CABINA 

Comunicaciones no re lacionadas con la operación 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

EN CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

EN CABINA 
Comunicaciones no re lacionadas con la operación 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

EN CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

EN CABINA 
Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 
CONVERSACIÓN 

EN CABINA 
Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

Comunicaciones no relacionadas con la operación 
EN CABINA 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

EN CABINA 
Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 
CONVERSACIÓN 

EN CABINA (Ilegi bles) a 
CANAL 4 

CONVERSACiÓN 
EN CABINA 

Comunicaciones no relacionadas con la operación , 
CANAL 4 

CONVERSACiÓN Comunicaciones no relacionadas con la operación 
EN CABINA 

CANAL 4 
CONVERSACIÓN 

Comunicaciones no relacionadas con la operación 
EN CABINA 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

EN CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

EN CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 
CON VERSACiÓN 

EN CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operación IV CANAL 4 
CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación Ai:lf\ 

I 
14 \ 
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Transcripción suceso SLl2431, XAGAL, 31/JUL/18 

CANAL 4 
COP 

CANAL 4 Si a ver 

MANTENIMIENTO 

CANAL 4 Este, necesito de su ayuda 
I 

CAP 
Qué pasó? CANAL 4 

MANTENIMIENTO Me está hablando México, necesitamos hace r una prueba en el 
CANAL 4 (ilegible) del compresor. 

CAP Necesitamos que?, Si, pues que tienen que estar corriendo el 
CANAL 4 motor 

MANTENIMIENTO 
Ahorita está dentro de, pero necesito verificar (ilegible) 

CANAL 4 
CAP 

Vamos a probar el motor con pasajeros arriba? CANAL 4 
MANTENIMIENTO 

(ilegible) 
CANAL 4 

CAP 
Y con una fuga de combustible? 

CANAL 4 
MANTENIMIENTO 

Ehhh, necesito ver eso Capi (ilegible) CANAL 4 
CAP 

Y me lo dices ya ahorita ya que vamos (ilegible) CANAL 4 
MANTENIM IENTO 

Me lo (ilegible) en México CANAL 4 
MANTENIMIENTO Incluso el capitán me dijo que lo están monitoreando (ilegible) si 

CANAL 4 realmente (il egible) y en México le dijeron que (ilegible) 

CAP 
Cómo ves? CANAL 4 

CAP 
Me la aviento V CANAL 4 

CONVERSACIÓN \ EN CABINA (ilegible) Radio 

CANAL 4 ID 
CAP 

Si claro, todo? r 
CANAL 4 / 

~ 
. 

CONVERSACiÓN 

EN CABINA (ilegible) ~ 
CANAL 4 

01:40:00· CONVERSACiÓN 

~ 19:57:16 UTC EN CABINA (Ilegible) Con un arranque normal ehhh, hacemos todo normal, 
CANAL 4 

MANTENIMIENTO 
Ahorita hable a México para ver si realmente estaban enterados, 

CANAL 4 y no tenían ni i/j .., 
~ 
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Transcripción suceso SlIZ431, XAGAL, 31/JUL/18 

CAP 
Y cómo lo vas a considerar guey? 

CANAL 4 

MANTENIMIENTO 
O sea, la demora? 

CANAL 4 

CAP 
No no olvídate de la demora, eso es lo de menos, vamos a hacer 

CANAL 4 
una prueba de un motor con recarga de combustible y con 
pasajeros a bordo 

MANTENIMIENTO 
Si es lo que le comenté (Ilegible), de todas maneras, (Ilegible) voy 

CANAL 4 
por mi banco (Ilegible) ... yo de todas maneras si no me han 
contestado en México 

CAP 
Ya tienes equipo de apoyo? 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN 

EN CABINA (Ilegible) 

CANAL 4 

CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 -
MANTENIMIENTO Si 

CANAL 4 

CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 

MANTENIMIENTO 
Si 

CANAL 4 

CAP 
Órale 

CANAL 4 I 
Gracias , 

MANTENIMIENTO 

CANAL 4 

Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CAP 

CANAL 4 

_" - -, - - . . . -
CAP 

CANAL 4 
Se me fue esto tres con tres 

COP Capitán 
CANAL 4 

CAP Ahorita le enseñamos 

CANAL 4 No pasa nada, ochenta y tres, ochocientos noventa V dos 
COP Dan nueve mil seiscientos Noventa seis mil cuatrocientos dO~ rJ .... ~ 

CANAL 4 diez V siete punto siete ~ 
CAP 

Diez V siet7'9'nto siete ~ 
CANAL 4 
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COP Sale Capi, pues quedo take off one, target de ochenta y nueve 
CANAL 4 punto nueve, un f1ex temp de treinta y tres grados 

CAP 
No sabes que, no figura eso, 

CANAL 4 
COP Flaps one y ... Dos punto cero (ilegible) ciento cuarenta, ciento 

CANAL 4 cuarenta y dos, ciento cuarenta y cuatro, y ciento noventa y cinco 

CAP 
Queda pendiente el cargo ... 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN comunicaciones no re lac io nadas con la operación 

CABINA 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN Comunicac io nes no relacionadas con la operación 
CABINA 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

CABINA (Ilegible) 
CANAL 4 

CONVERSACiÓN 
CABINA Pitch dos punto grados 

CANAL 4 
CONVERSACIÓN 

Por ahí apuntale en algún lado, l EVEL OFF que nos van a pedir 
CABINA 

seis mil setecientos 
CANAL 4 

CONVERSACiÓN 
CABINA Donde lo quieras apuntar, yo lo apunto en la carta . 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

CABINA (Ilegible) Seis punto seis 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN 

V CABINA Obviamente, con esta carta vas a despegar 
CANAL 4 

CONVERSACiÓN 
CABINA Hey 

CANAL 4 
OPERACIONES 

Si 
CANAL 4 

CAP 
Me puedes cerrar el cargo delantero por fa ./ CANAL 4 

CONVERSACiÓN 
Comunicac io nes no re lacionadas con la operación ~ CABINA 

CANAL 4 
CONVERSACiÓN Comunicaciones no re lacionadas con la operación 

CABINA 

CANAL 4 
CAP Comunicac iones no relacionadas con la operación 

17 
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CANAL 4 

I 
Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CABINA 

~L4 
I 

CABINA 
Comunicaciones no relacionadas con la operación 

r ... ., A 

cu, I 
CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operación 

L~ÓN 
CABINA Por demora la armamos, fuelleak 

r .... 4 

CABINA 
comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 

CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 

CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operación I 
CANAL 4 

CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operación 

r· .. ·L4 

CO", I 
CABINA Comunicaciones no re lacionadas con la operación 

A 

cu" I 
CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operación 

e L4 

I 
CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 
-cu 

CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 

Comunicaciones no relacionadas con la operación 
. 

CABINA 

CANAL 4 , 
l 

CABINA Esta correcto todo el plan de vuelo eh 
CANAL 4 

01:45:22' CAP I I A PASAJEROS POR PARTE DEL LA""AN ,6E ['W/ 
20:02:44UTC CANAL 3 CONDICONES DE RUTA Y DESTINO. ./ 

CAP ) ~NAV? 

18 
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TIEMPO DE LA 

GRABACiÓN 

Transcripción suceso SLl2431, XAGAl, 31/JUl/18 

POSICiÓN I PERSONAL DIALOGO I TRANSCRIPCiÓN 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN 
Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CABINA 
CANAL 4 

CAP 
Todavía no falta mucho 

CANAL 4 

OPERACIONES 
No, ya esta esté, (i legible) si ya amanos, (ilegible) gradas eh 

CANAL 4 

CAP 
Córrete por fa 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN 

CABINA Hola, como quedamos, ya está (ilegible) 

CANAL 4 

CAP 
Perfecto 

CANAL 4 

CONVERSACIÓN 

CABINA (Ilegible), muchas gracias 

CANAL 4 

CAP 
Gracias 

CANAL 4 

CAP 
QUE ARMEN, acuérdate de (i legible) 

CANAL 4 

COP Tripulación Cabina arma r toboganes. 

CANAL2y4 Cerrar puertas y armar toboganes 

CAP Comunicaciones no re lacionadas con la operación 
CANAL 4 

CONVERSACiÓN 

CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 

CAP Cerrar puertas y armar toboganes 

CANAL 4 Cerrar puertas (i legible) 

CONVERSACiÓN 
CABINA Ahí no no, luego luego haz el f lujo guey 

CANAL 4 

CAP 
Hoye iniciar el movimiento 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN 

CABINA (Ilegible) Charlie y a la derecha 

CANAL 4 /"> 

/ I 

I 

\ 

~ 
~ v 

.) 

/ 
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01:51:30' COP 
Befare start? 

20:07:03 UTC CANAL 4 

CAP 
Yes 

CANAL 4 

cap 
Passenger signs panel 

CANAL 4 

CAP 
set 

CANAL 4 

cap 
Pressurization panel 

CANAL 4 

CAP check 
CANAL 4 

\ 

cap 
Oxygen mask 

CANAL 4 

CAP 
Check 

CANAL 4 

cap 
Flight Instruments 

CANAL 4 

CAP 
CANAL 4 

Cross check / 
cap 

Thrust levers 
CANAL 4 

CAP 
Idle 

CANAL 4 

cap 
Take off briefing , 

CANAL 4 

CAP 
Complete 

CANAL 4 

cap 
Fuel Quantity 

CANAL 4 

CAP 
Check 

CANAL 4 

cap 
MCDU 

CANAL 4 

CAP 
set 

CANAL 4 

cap 
Trim Panel 

CANAL 4 

CAP 
Two Point zero set zera zera lIT CANAL 4 

cap 
Doors and Windows ~ CANAL 4 

CAP 
Stand by -< CANAL 4 

cap I ~beacon 
, /J 

. 
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CANAL 4 , 
CAP 

ON 
CANAL 4 

COP 
5terile sign 

CANAL 4 

CAP 
ON 

CANAL 4 

CQP 
Emergency parking brake 

CANAL 4 

CAP 
As required 

CANAL 4 

AMBIENTE 
Sonido de vibración de celular 

CANAL 4 

1:52:09' COP No .... estoy pendiente nada más para cuando cierren ... 

20:07:42 UTC CANAL 4 ya doy puertas 

CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación 
CANAL 4 

CONVERSACiÓN EN 

CABINA Comunicaciones no re lacionadas con la operación 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN EN 

CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 

CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación 
CANAL 4 

01:52:24' SONIDO 
llamada de cabina 

20:07:57 UTC CANAL 2 

CAP 
Ahí está! 

CANAL 4 

COP 
Doors and Windows? 

CANAL 4 \ 
COP 

Ya quedamos \ 
CANAL 2, 3 Y 4 

OPERACIONES 
Ya quedó Capitán todo listo J CANAL 2, 3 y4 

COP 
Gracias. [¡ 

CANAL 2, 3 y4 

CAP 
Close '\& CANAL 4 

, COP 
Close 

CANAL 4 

COP 
Befare 5tart check .. (alguien tose) list complete 

CANAL 4 

01:52:34' CAP Solicit..a.aa! arranque y remolque . , 
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20:08:07 UTC CANAL 4 

CONVERSACiÓN EN 

CABINA Ilegible 
CANAL 4 

01:52:43* -
COP Durango costera dos cuatro tres uno, estamos listos al 

20:08:16 UTC 
CANAL 2, 3 Y 4 arranque y remolque 

20:08:25 UTC TWR Dos cuatro tres uno solicite a su compañía la 
CANAL 2, 3 y4 autorización llame listo a iniciar el rodaje 

01:52:55' 
COP Pendiente a iniciar el rodaje costera dos cuatro tres 

20:08:30 UTC 
CANAL 2, 3 Y 4 uno 

COP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 -
CONVERSACiÓN EN Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CABINA 

CANAL 4 

CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 

CAP 
Esté. Freno parking desengarzado 

CANAL 4 

CAP 
Todo listo? 

CANAL 2, 3 y4 

OPERACIONES 
Todo listo Capitán 

CANAL 2, 3 Y 4 

CAP 
Vientos 

CANAL 2, 3 y4 

CAP 
Autorizados, cuál queremos probar el uno? 

CANAL 2, 3 y4 

OPERACIONES 
El uno Capitán 

CANAL 2, 3 Y 4 

CAP 
Óralei libre el uno cuando quieras 

CANAL 2, 3 Y 4 

OPERACIONES 
Libre el uno Capitán 

CANAL 2, 3 y4 ~ OPERACIONES 
Confirmo luz roja 

CANAL 2, 3 Y 4 

CAP 
libre el uno guey L . 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN EN /-
CABINA Ilegible ... posición 

CANAL 4 
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CONVERSACiÓN EN Comunicaciones no relacionadas con la operación 
CABINA / 
CANAL 4 

01:53:39" CAP Comunicaciones no re lacionadas con la operación • 
20:09:14 UTC CANAL 4 . -

CONVERSACiÓN EN 

CABINA Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 
.. 

CAP 
Comu"n"icaéiones "no relac ionadas con "la operación 

CANAL 4 

01:53:57" 
CONVERSACiÓN EN -

20:09:32 UTC 
CABINA (ilegible) 

CANAL 4 

01:54:05" CAP Pero si ya empezó a correr el fuel flow guey, cortas ya 
20:09:40 UTC CANAL 4 el cronómetro. 

CONVERSACiÓN EN • 

CABINA O sea cuando empieza? 
CANAL 4 

CAP Aja, Pon tu que al veinte por ciento metes en chinga 
CANAL 4 guey la 

CONVERSACiÓN EN 

CABINA El ti empo? 
CANAL 4 

CAP 
El t iempo guey que ahí es donde empieza guey en caso 
de que no haya fuel f10w ahí está ya tu cronómetro 

CANAL 4 
viendo cuanto tiempo guey 

CONVERSACiÓN EN 

CABINA Cuánto tiempo es? ocho segundos no? 
( CANAL 4 

CAP 
Ocho segundos .... En caso de que en ocho segundos no 

tengamos flujo de combustible que pedo?.. ... ~ 
CANAL 4 

abortas. 
01:54:40" CAP 

Cómo lo ven? 
20:10:15 UTC CANAL 2, 3, 4 

OPERACIONES Está mantenimiento checando ahí Capitán ya nada má s r: 
CANAL 2, 3, 4 que me den la señal. 1\ 

CONVERSACiÓN EN V lJ CABINA Muchas gracias cabrón ... 
CANAL 4 

CONVERSACIÓN EN 

CABINA De que cabrón? 
CANAL 4 /\ • 
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01:55:03' 

20:10:3S UTC 

01:55:11 a 

01:55:17' 

20:10:46 a 

20:10:52 UTC 

01:55:1S' 

20:10:53 UTC 

01:55:2S' 

20:11:03 UTC 

Transcripción suceso SlI2431, XAGAl, 31/JUl/18 

CONVERSACiÓN EN Comunicaciones no relacionadas con la operación 
CABINA 

CANAL 4 

CONVERSACIÓN EN 
Comunicac iones no relacionadas con la operación 

CASINA 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN EN 
Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CABINA 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN EN Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CABINA 

CONVERSACiÓN EN 

CABINA 
Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN EN Comunicaciones no relacionadas con la operación 
CABINA 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN EN 

CABINA Número 20 no? 
CANAL 4 

CONVERSACiÓN EN 

CABINA No te preocupes, ilegible. 
CANAL 4 

CONVERSACIÓN EN 

CABINA Eso chinga! 
CANAL 4 

CAP 
Cómo va? 

CANAL 2, 3, 4 
CONVERSACiÓN EN 

CASINA 
Ilegible 

OPERACIONES Ya quedo capitán, que dice que está todo OK, ya dejo" 
CANAL 2, 3, 4 de tirar 

Autorizado retroceso y el dos lo arrancamos en 
CAP 

retroceso. 
CANAL 2, 3, 4 

OPERACIONES Ok Iniciamos remolque capitán con luz verde a)11 
CANAL 2, 3, 4 veintiuna nos dieron o a la cero tres, a la cero tres? 

CAP 
PA. Tripulación cabina iniciando movimiento 

CANAL 2, 3, 4 
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OPERACIONES 
Iniciamos remolque 

CANAL 2, 3, 4 

01:55:32' CAP 
21? Verdad? 

20:11:07 UTC CANAL 4 

CAP 
Despegue de la 21? 

CANAL 4 

COP 
De la cero tres 

CANAL 4 

CAP 
Cero tres 

CANAL 2, 3, 4 

OPERACIONES 
Cero tres iniciando remolque 

CANAL 2, 3, 4 

01:55:43' CAP 
Si ya le picaste acá guey ... si... .. ya no le picas acá guey .... 

20:11:18 UTC CANAL 4 

CAP 
No le picaste esto guey ... le picas este ... 

CANAL 4 

COP Esté? Ahorita no abre!.. .. Pero este automáticamente 
CANAL 4 se va a inhibir ... aquí mira, va viste? 

CONVERSACiÓN EN 

CABINA Ahh ya! 
CANAL 4 

COP 
Al apretar este guey, ... (garraspeo) .... 

CANAL 4 

CAP 
Te lo dije guey .. 

CANAL 4 

COP Al apretar este guey, ...... es lo mismo que apretar este o 
CANAL 4 apretar este ... 

CONVERSACiÓN EN 

CABINA Ahhh okl si aprieto este o •• ya no aprieto este (\ 
CANAL 4 

COP 
Por eso es como un atajo! guey .... o sea así... (ilegibl~~ 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN EN \ 
CABINA Así nO ... ah perfecto! 
CANAL 4 

~ 01:56:26' CAP 
Me avisas cuando libre el dos 

20:12:01 UTC CANAL 2, 3, 4 

OPERACIONES 
Cuando guste capitán está libre el dos 

CANAL 2, 3, 4 

CAP 
Start engine two de una vez I 

CANAL 4 

01:56:37' CAP Empieza a correr ... "motorea" de ciento ochenta V siete 
20:12:12 UTC CANAL 4 a doscientaaaa .... Ciento veinte ... -
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CONVERSACiÓN EN 

CABINA Ciento veinte 
CANAL 4 

Por eso va en chinga guey ahorita no hay lIT de estee, 

CAP 
no hay incremento no más decremento de ITT, guey 

CANAL 4 
por qué? Porque está caliente, veinte por ciento 
todavía no hay combustible entro tu reloj desde hace 
tres segundos. 

CONVERSACIÓN EN 

CABINA O sea al veinte por ciento 
CANAL 4 

CAP 
Veinte por ciento 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN EN 
Independientemente sino tiene aquí flujo .. tiene que 

CABINA 

CANAL 4 
qué (ilegible) 

CAP 
Es que tenemos que ver que no haya flujo aquí 

CANAL 4 

CONVERSACIÓN EN 

CABINA Yo pensé que era cuando ... 
CANAL 4 

CAP 
Si si tienes razón ... entra el flujo de combustible y si no 

CANAL 4 
hay incremento de IIT ... ya es cuando .. (ilegible) 

.. exactamente .. 
01:57:18' CAP 

Ahí va el reloj y luego luego hay ITI, o •• 

20:12:53 UTC CANAL 4 

CONVERSACIÓN EN -
CABINA Ahí ya cortas 

CANAL 4 

CAP Entonces ya cortas en chinga guey ... realmente tu reloj 
CANAL 4 guey, no más es uno y se acabó. 

CONVERSACiÓN EN 

CABINA Es en chinga guey! 

CANAL 4 

01:57:32' CAP 
y el mío ahí se va guey \\1 1/ 20:13:07 UTC CANAL 4 

CONVERSACIÓN EN 

CABINA Si al cincuenta no? 

CANAL 4 

(Garraspeo) ... pero al cincuenta todavía hay ignición, se 

CAP acaba ahí cuando se quita puedes hacer el arranque 
CANAL 4 del motor dos guey, en ese mismo momento por qué? 

Porcwe ya el motor guey no necesita nada ya es 

26 

• 



Transcripción suceso SLl2431, XAGAL, 31/JUL/18 

autosuficiente 

01 :57:55' CAP 
Frenos? 

20:13 :30 UTC CANAL 2, 3, 4 

OPERACIONES 
Si por favor Capitán .. 

CANAL 2, 3, 4 

CAP 
Gracias, tierra fueron arranques normales .. podemos 

CANAL 2, 3, 4 
desconectarnos.o.ahorita tengo personal a la vista y la 
salida quedo exactamente a los cero ocho .. 

OPERACIONES 
Cero ocho capitán 

CANAL 2, 3, 4 

CAP Yo hubiera querido un poquito más pero nos tard amos 

CANAL 2, 3, 4 en los (ilegible) 

OPERACIONES 
Si claro que si gracias Capitán 

CANAL 2, 3, 4 

CAP 
Gracias un gusto 

CANAL 2, 3, 4 

OPERACIONES 
Bonito vuelo, nos vemos a la próxima 

CANAL 2, 3, 4 

CAP 
Igual bye ... 

CANAL 2, 3, 4 

OPERACION ES 
Buenas tardes ... 

CANAL 2, 3, 4 

COP 
Set f1aps one 

CANAL 4 

CAP 
Flaps one set \ 

CANAL 4 

01:58:20' CAP 
Flight control s ... check 

20:13:55 UTC CANAL 4 

01:58:30' CAP 
APU OFF V' 20:14:05 UTC CANAL 4 

01:58:42' CAP 
After start checklist :\ 20:14:17 UTC CANAL 4 

COP 
Ground equipment \ 

CANAL 4 

CAP 
Removed t CANAL 4 

COP 
Slat/flap 

CANAL 4 

CAP 
One Set D CANAL 4 

COP 
Flig~ontrols 

\ CANAL 4 , 

27 
J 

" -
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CAP 
Check 

CANAL 4 

COP 
APU 

CANAL 4 

CAP 

CANAL 4 
SHUTTING DOWN 

COP 

CANAL 4 
Autobrake 

CAP 

CANAL 4 
SET RTO 

COP 
Transponder 

CANAL 4 

CAP 
Standby 

CANAL 4 

COP 
After start checklist complete 

CANAL 4 

CAP 
Listo A RODAR 

CANAL 2, 3, 4 ( [\ 

20:14:33 UTC 
COP 

Costera dos cuatro tres uno estamos listos a rodar ~ CANAL 2, 3, 4 

CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 

20:14:40 UTC 
TWR Dos cuatro tres uno rodaje delta y alfa antes cero tres 

CANAL 2,3,4 cero setenta con doce altímetro tres cero dos tres 

COP 
Enterado estamos autorizados delta y alfa cero tres 

20:14:47 UTC con treinta veintitrés en el altímetro costera ehh dos 
CANAL 2, 3, 4 

cuatro tres uno 
01:59:21' CAP 

left side dear 
20:14:56 UTC CANAL 4 

COP 
Right side clear 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN EN 
la luz de nose siempre va con el freno, quita el freno la 

CABINA 
pones, pon el freno la quitas ~/, ~ . 

CANAL 4 

SONIDO AMBIENTAL 

CANAL 4 
Vibración de teléfono "" 

01:59:31' CAP Está lloviendo ahí encima de la pista guey ahí nada má~ L\ 20:15:06 UTC CANAL 4 (risa) 

01:59:46' CAP la rotación trata de hacerla más suave bro, ósea no le 
20:15:21 UTC CANAL 4 hagas así como pum, suavecito y constante guey 

COP 
Vientos 

CANAL 4 
-
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CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

CANAL 4 
r--------r---=~~--+-----------------------~ .. 

COP 

02:00:04* 
20:15:39 UTC 

02:00:12* 
20:15:47 UTC 

20:15:51 UTC 

02:00:28* 
20:16:03 UTC 

CANAL 4 

CAP 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN EN 

CABINA 

CANAL 4 

CONVERSACiÓN EN 

CABINA 

CANAL 4 

CAP 

CANAL 4 

COP 

CANAL 4 

TWR 
CANAL 2, 3, 4 

COP 

CANAL 2, 3, 4 

CONVERSACiÓN EN 

CABINA 

CANAL 4 

COP 

CANAL 4 

CONVERSACIÓN EN 

CABINA 

CANAL 4 

CAP 

Comunicaciones no relacionadas con la operación 

Porque luego siento que me lo rotas 

Comunicaciones no relacionadas con la operación 

Comunicaciones no relacionadas con la operación 

Delta y alfa verdad? 

Delta y alfa a la cero tres 

Costera dos cuatro tres uno reautorizado a nivel dos 
ocho cero nuevo aviso costera dos cuatro t res uno 

Dos ocho cero nuevo aviso costera dos cuat ro t res uno 

Comunicaciones no re lacionadas con la operación 

Comunicaciones no relacionadas con la operación 

Comunicaciones rÍo reiacionadas con ·Ia operació'n 

Comunicaciones no relacionadas con la operaCión 

I 

CANAL 4 I • 
~~~~~----------~'~-=-=-'=--="'=- =- . ~---~~~-------rY~ ' 

02:01:08* iN ~\ LLAMADA CABINA • 
20:16:43 UTC (Timbre cabina) . ( ~ 

CANAL 2, 3, 4 '-l\\I' 

02:01:17* 
20:16:52 UTC 

CAP Comunicaciones no re lacionadas con la ope ración " \. 

CANAL 4 • •. \J 

CAP 

CANAL 4 

(Sonido de limpiadores t rabajando 
intermitente) .... (ilegible) con este ... ve como yo tengo 
configurado el mío ... para que no suene la (i legible) 
diferente (Sonido de limpiadores trabajando 

L-______________ -L __________________ -"~i~nt~e~r~m~i~te=cnt~e~)~ .. ________________________________ ~;;;1 
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02:01:18' 
AVISO GENERADO POR 

El AViÓN Take off ok 
20:16:53 UTC 

CANAL 2, 3, 4 

1 

COP 
Tripulación Cabina próximos al despegue 

CANAL 2, 3, 4 

COP 
Si adelante o •• 

CANAL 2, 3, 4 

SOB 
Hola cabina en orden 

CANAL 2, 3, 4 

COP 
Gracias ... Buen vuelo 

CANAL 2, 3, 4 

50B 
De nada gracias 

CANAL 2, 3, 4 

(ilegible) Se corta, Ahh chingón, si tienes este así 
CONVERSACiÓN EN abierto guey ... (Sonido de limpiadores trabajando 

CABINA intermitente) ... le metes esto aquí y te van a oír y 

CANAL 4 todos en la frecuencia .. ah gracias, que bueno ya tiene 
toda la cabina en orden Capi...pendejo. 

02:01:51' 
CONVERSACiÓN EN 

Oye por ejemplo aquí ya podría ponerle (Sonido de 
CABINA 

20:17:26 UTC 
CANAL 4 

limpiadores trabajando intermitente 

CAP 
(Ilegible) .. Rodando a cabecera ... (ilegible) 

CANAL 4 
.. . 

02:02:06' CAP Comunicaciones no relacionadas con la operación 

20:17:41 UTC CANAL 4 
. 

Comunicaciones no relacionadas con la operación 

02:02:21 ' 
CONVERSACiÓN EN 

20:17:56 UTC 
CABINA 

CANAL 4 
.. - .-.. - ... __ . .... -- .. -- ,. 

02:02:46' 
CAP ~ 

20:18:21 UTC No nos dio VNAV? 
CANAL 4 

02:02:47 a 
CONVERSACiÓN EN Na ...... seis, seis, siete, si lo anotaste? 

02:02:58' 
20:18:22 a 

CABINA (Sonido de limpiadores trabajando intermitente) 

~ 
20:18:33 UTC 

CANAL 4 conversación ilegible 

20:18:34 UTC 
CAP 

Listos .... Antes despegue 
CANAL 4 

20:18:36 UTC COP Antes pista listo al despegue cero tres costera dos 

CANAL 2, 3, 4 cuatro tres uno 
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Dos cuatro tres uno autorizado para despegar cero 

20:18:40 UTC TWR 
noventa con veinte llame al cruce de uno seis mil pies 

CANAL 2, 3, 4 
por dos ocho cero 

I 

Enterado estamos autorizados a despegar de la cero 

20:18:48 UTC COP 
tres que llamaremos al cruce de uno siete mil por dos 

CANAL 2, 3, 4 
ocho cero costera dos cuat ro 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. . 

02:03:56 CAP Befare take off .. .!o más rápido que puedas (Sonido de 
20:19:31 UTC CANAL 4 limpiadores trabajando intermitente) (ilegible) ... 

CONVERSACiÓN EN 

CABINA (ilegible), Ya está, ya está, ya está (ilegible) 
CANAL 4 

CAP Ahora si prendes tu radar en lo que (Sonido de 
CANAL 4 limpiadores trabajando intermitente) (ilegible), 

LLAMADA GENERADA 
POR EL AVIÓN Take off OK 
CANAL 2, 3 Y 4 

CONVERSACIÓN EN Comunicac iones no relacionadas con la operación 

CABI NA 

COP 
Tripulación cabina próximos al despegue 

CANAL 2, 3, 4 

02:04:07' COP 
Cabin crew 

20:19:42 UTC CANAL 4 

CAP 
Advised 

CANAL 4 

COP 
Advised 

CANAL 4 r 
cap 

Externallights \ CANAL 4 

CAP 
On 

CANAL 4 

COP 
Brake temperature /11' 

CANAL 4 

CAP 
Check " l\ 

CANAL 4 
cap 

EICAS 
CANAL 4 D CAP 

Check 
CANAL 4 

COP 
Transponder 

CANAL 4 , 
31 -
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CAP 
TA/ RA 

CANAL 4 

COP 
Take off configuration 

CANAL 4 

CAP 
CANAL 4 

Check e 
02:04:23' CAP 

Estamos en weather 
20:19:58 UTC CANAL 4 

02:04:35 
CONVERSACiÓN EN Comunicaciones no relacionadas con la operación 

20:20:10 UTC 
CABINA . 
CANAL 4 

CONVERSACiÓN EN 

CABINA (Ilegible) o •• a ver, parejitos , 
CANAL 4 

CONVERSACiÓN EN 
Que le hagas niño (ilegible) ... la neta ... 

CABINA 
no ... un 

CANAL 4 
(ilegible) ... 

COP 
Cuatro veces? 

CANAL 4 

02:04:47 a 
CONVERSACiÓN EN (Sonido de limpiadores trabajando intermitente) 

02:05:08' 
20:20:22 a 

CABINA (ilegible) 

20:20:43 UTC 
CANAL 4 Al centro de la pista guey (ilegible) 

20:20:54 UTC 
CAP 

CANAL 2, 3, 4 
Torre costera dos cuatro tres uno 

CAP 

CANAL 2, 3, 4 
Torre costera dos cuatro tres uno 

20:20:57 UTC 
TWR Adelante 

CANAL 2, 3, 4 

20:20:58 UTC 
CAP Posterior al despegue eh nos estaríamos desviando por 

CANAL 2, 3, 4 la derecha 

20:21:03 UTC 
TWR 

Enterado pendiente el cruce de uno siete mil 
CANAL 2, 3, 4 

20:21:05 UTC 
CAP 

Enterado gracias (ilegible) el primero 
CANAL 2, 3, 4 

~ 02:05:37' COP 
Take off roll? 

20:21:11 UTC CANAL 4 

CAP 
Va a ser el Despegue.o.No .. no .. no! estático haz lo 

CANAL 4 1\ 
COP 

Ok 
CANAL 4 

CAP lo voy a llevar contigo por cualquier pedo ... (Sonido de 
CANAL 4 limpiadores trabajando intermitente) (ilegible ) ... 

._ <.! I / 
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CONVERSACIÓN EN 

CABINA Sale 
CANAL 4 

COP 
Brake? 

CANAL 4 

CAP 
Quita los frenos 

CANAL 4 

02:05:56' CAP 
Check thrust 

20:21:30 UTC CANAL 4 

CQP 
thrust Check 

CANAL 4 

Sonido de motores ajustando el empuje de 
CANAL 4 despegue ... (Sonido de limpiadores trabajando 

continuamente). 

02:06:15' CAP 
Eighty knots 

20:21:49 UTC CANAL 4 

CQP 

CANAL 4 
CHECK 

02:06:27' CAP 
V2 

20:22:01 UTC CANAL 4 

02:06:29' CAP 
Retate 

20:22:03 UTC CANAL 4 
. , 

02:06:34 CAP 
Positive rate 

20:22:08 UTC CANAL 4 

COP 
Gear Up 

/ 
CANAL 4 

02:06:37' CAP 
My controls ... \ 20:22:11 UTC CANAL 4 

02:06:38' CQP 
Vour controls -J-20:22:12 UTC CANAL 4 

02:06:40' 
ALARMA GENERADA jll/ POR EL AViÓN (GPW5) Don't Sink .... don·t 

20:22:14 UTC 
CANAL 1, 2, 3, 4 // , 

02:06:45' 
Final de la grabación ~ 20:22:19 UTC 

- - '-f.. (j ( 1/ 
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Configuración de cabina 

• canal 1: Posición Jump Seat (Observador). 

• canal 2: Posición Primer Oficial (Lado Derecho). 

• canal 3: Posición Capitán (Lado Izquierdo). 

• canal 4: Ambiental. 

Nota 1: En dos o más canales, se escucha la misma conversación. 

Nota 2: (e) TIempo tomado del archivo de audio del registrador 

Nota 3: Nombres de la tripulación que iban en la tabina de mando 
l. CAP,- Capitán Carlos Galván Mevrán 
2. COP,- P.O. Daniel Dardón Chávez. 

TVC/P.Q. José Ramón vázquez Guadiana 

I 

.. . 

(Posición lado izquierdo) 
(Posición Observador) 
(Posición lado derecho) 

" . 
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