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DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
DIRECCION DE ANALISIS DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DEAVIACION

COMISION INVESTIGADORA Y DICTAMINADORA DE ACCIDENTES E

INCIDENTES DE AVIACION
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La Direccién de Andlisis de Accidentes e Incidentes de Aviacién sefiala que el presente informe final esta
emitido con base en los Articulos 1, 2 fraccion 1, 14, 16, 18, 26, y 36 fraccién XXVII de la Ley Orginica de
la Administracién Piblica Federal; 2 fraccion XVI, sub-fraccién XVL5, 9, y 21 fraccién XXIIT del
Reglamento Interior de la SCT; 189 y 190 del Reglamento de la Ley de Aviacién Civil y 7.9 Manual de
Organizacién de la Direccién General de Aerondutica Civil y la Circular Obligatoria CO AV -83.1/07 que

advierte que:

El presente informe final es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comisién
Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e Incidentes de Aviacién (CIDAIA), de la Direccion
General de Aerondutica Civil (DGAC), de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), respecto
a las circunstancias en que se produjeron los sucesos objeto de esta investigacion, identificando la causa
probable y haciendo recomendaciones de cardcter preventivo para todo concesionario, permisionario,

operador aéreo y personal técnico aerondutico que interviene durante la operacién de una aeronave.

De acuerdo con lo seialado por el Anexo 13 (Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacién),
editado por la Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI); los articulos 81 de la Ley de Aviacién
Civil y 185 del Reglamento de la Ley de Aviacion Civil, los cuales establecen que el objeto principal de la
investigacién de los accidentes e incidentes de aviacion serd prevenir y evitar la produccién o reincidencia de
eventos similares. El propésito de esta actividad no es determinar la culpabilidad o responsabilidad civil o

penal de los involucrados en el suceso.

Consecuentemente, la difusién, distribucién, copia y otro uso de la informacién que se haga de este informe
final con fines distintos a la prevencién de futuros accidentes puede derivar en conclusiones e

interpretaciones erroneas.

e ——— e e ———
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1.- INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

Resena del vuelo

De acuerdo al plan de vuelo electrénico, el dia 22 de octubre de 2015 a las 15:16 horas (21:16 UTC), la
aeronave despega del aeropuerto de Toluca, con destino al aeropuerto de Zacatecas, el vuelo estaba bajo las
reglas de vuelo por instrumentos, tenia el equipo estandarizado' de comunicacién, de ayudas para la
navegacion y la aproximacién, operaria a un nivel de vuelo de FL380 y 440 kts, con ruta TLC J13 ZCL,

estimando 01:00 hora de vuelo.

A las 21:20:29 UTC, se reporta el XB-GYB en frecuencia con el Sector 5 de ACC MEX dejando FL295
por FL.380, indicindole el CTA de ACC MEX que ascendiera y mantuviera FL380, colacionando el XB-
GYB la informacién correctamente, posteriormente a las 21:25:50 UTC se reporta nuevamente el XB-
GYB, notificando que estaba dejando FL.355 por FL380, solicitando la posibilidad de volar al fijo TEDZI,
comentindole ACC MEX que mantuviera FL360 y que iba a coordinar su peticién, el CTA de ACC
MEX del sector 7 coordina con el sector 5 restringir al XB-GYB a FL.360 por trifico, a las 21:26:19 UTC,
se reporta el XB-GYB alcanzando FL360, por lo que a las 21:26:28 UTC ACC MEX sector 5 le autoriza
volar directo a fijo TEDZI, colacionando la informacién correctamente el XB-GYB, finalmente a las
21:27:32 UTC se escucha “estamos experimentando turbulencia ligera continua” sin embargo no se

identifica con ACC MEX, preguntando posteriormente el CTA “quien tiene turbulencia continua” sin

recibir respuesta.

) A6

21:16:22 UT'C se observa a la aeronave ascendiendo de FL232 a 21:20:23 UTC se observa a la acronave ascendiendo de FL288 .-

FL380 FL380

! Equipo normalizado consistente en COM/NAYV (VHF, RTF, ADF, VOR ¢ ILS), DME, GNSS y trapsponder en modo §

————— = e ———— e
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A partir de ese momento el CTA de ACC MEX trato de comunicarse en repetidas ocasiones con el XB-
GYB sin obtener respuesta, por lo que a las 21:29:55 UTC el CTA de ACC MEX sector 5 le informa a
TWR BJX que el XB-GYB no dio respuesta por lo que considera que estaba en descenso de emergencia
hacia la estacién BJX, colacionando la informacién TWR BJX, finalmente a las 21:54:35 UTC se coordina

la salida de un helicéptero del Gobierno del Estado de Guanajuato para efectuar la bisqueda y salvamento,

notificindole la (ltima posicién observada en el radar la cual era 41 MN en la radial 120 de la estacion BJX.

LETS00 e

21:27:17 UTC Se observa en el eco radar secundario volando 21:27:51 UTC Se observa en el eco radar secundario volando paralelo

paralelo a la aerovia J13, a 82 MN, radial 310 de PT], nivelado a la aerovia J13, a 86 MN, en la radial 310 de PT], un descenso brusco
FL360 de 800 pies

21:29:32 UT'C Se observa la traza radar secundario estitico a 83 MN, en la radial 310 de PT], un flight plan track con los datos del plan de

vuelo mostrando la posicion que deberia tener el eco radar de acuerdo con el cilculo de la computadora.

(- —_— ———— e

CLD.ALA SESION-012/2017 Pigina 4 de 23




DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
DIRECCION DE ANALISIS DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DEAVIACION '

COMISION INVESTIGADORAY DICTAMINADORA DE ACCIDENTES E

INCIDENTES DE AVIACION
e —————

Lesiones a personas

Fatales Graves Menores Ilesos
Piloto 1
Copiloto 1
Pasajeros 2
Total 4

Daiios a la aeronave
La aeronave impacté contra el terreno a gran velocidad provocando la fragmentacién de la aeronave,
resultando destruida por el impacto y fuego, el investigador de campo, indica que habia un fuerte olor a

combustibe en este punto.

Restos de la acronave se aprecia una desfragmentacion total de la acronave

Se encontré a lo largo de 520 metros diversos restos de la aeronave, de los restos observados no existe

evidencia de que antes del impacto se hubiera desprendido algtin componente de la aeronave.

e
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Motor posicion niimero dos, con evidencias de estar girando al momento del impacto

Condiciones en las que se localizé el empenaje

h

orizon

Vista de los restos mas grandes del XB-GYB

Se localizo la “polea-guia de los cables de control”, el cual muestra
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La aeronave tenfa 6 STC’s y una modificacién las cuales estin debidamente certificadas.

Los dltimos tres meses previos al accidente, de acuerdo con lo asentado en la biticora de wvuelo se

obtuvieron los siguientes tiempos:

Horas voladas
Julio 16:58
Agosto 18:10
Septiembre | 08:42
Octubre 00:16

43:50

Se tienen copias de la biticora de mantenimiento sin embargo la tripulacién no asenté ninguna
discrepancia, el Taller Autorizado DGAC 245 quien le brindaria el servicio de mantenimiento, recibié las
siguientes discrepancias por parte de la tripulacion, generando la siguiente orden de trabajo folio 627 con las

que atendié las siguientes discrepancias de fecha 23 de julio de 2015

I)i.\t!'cpum'i:l Accién correctiva

Steering trabaja intermitentemente | Se reviso switch y se efectuaron pruebas en gatos y en tierra, opera

al despegue y al aterrizaje ya no correctamente, en observacion

Aire acondicionado no enfria Se recargo gas R-12 se probé operando correctamente
Oxigeno recargar Se recarga oxigeno a 1800 psi

Radar no funciona Se reemplaza tarjeta PN 009-08548-0020

Head liner revisar luces trabajan | Se revisaron luces operando correctamente

intermitentemente

La presurizacién se va a emergencia | 19 de agosto de 2015
a 20000 pies Se efectuaron pruebas funcionales a la vilvula de emergencia
conforme MM 21-31-00, 21-33-02, estando ok para servicio y

se revisa por fugas estando ok

Recargar oxigeno 31 de agosto de 2015

Se recarga oxigeno ok para servicio
03 de septiembre de 2015 03 de septiembre
Luz de aterrizaje fundida Se reemplaza limpara GE4580
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Se tiene el control de directivas, boletines de servicio, componentes limitados por vida y de servicios, todos

cuando la aeronave tenia matricula Noviembre, el propietario anterior le proporcioné el historial de

mantenimiento el cual estaba actualizado, con estos controles se realiza el otorgamiento y revalidacion del

certificado de aeronavegabilidad.

De acuerdo con el status de servicios programados de fecha 10 de febrero de 2015, estaban vencidos los

siguientes:

Servicio

Ultima

Ultima

Préxima

Proxima

Maxima

aplicacion

aplicacion

aplicacion

aplicacion

aplicacion

Perform Phase A1-300 hrs | 06-oct-2014 3218.2 17-sep-2015 | 3518.8 01-oct-2015
Perform Phase A2-300 hrs | 06-0ct-2014 3218.2 17-sep-2015 | 3518.8 01-oct-2015
Perform Phase A3-300 hrs | 06-o0ct-2014 3218.2 17-sep-2015 | 3518.8 01-oct-2015
Perform Phase A4-300 hrs | 06-oct-2014 3218.2 17-sep-2015 | 3518.8 01-0ct-2015
Perform Phase A5-300 hrs | 06-oct-2014 3218.2 17-sep-2015 | 3218.2 01-oct-2015
Perform Phase A6-300 hrs | 06-oct-2014 3218.2 17-sep-2015 | 3518.2 01-oct-2015
Perform Phase B1-600 hrs | 17-sep-2013 3216.8 17-sep-2015 | 3816.8 01-oct-2015
Perform Phase B2-600 hrs | 17-sep-2013 3216.8 17-sep-2015 | 3816.8 01-oct-2015
Perform Phase B3-600 hrs | 17-sep-2013 3216.8 17-sep-2015 | 3816.8 01-oct-2015
Perform Phase B4-600 hrs | 17-sep-2013 3216.8 17-sep-2015 | 3816.8 01-oct-2015
Perform Phase B5-600 hrs | 17-sep-2013 3216.8 17-sep-2015 | 3816.8 01-o0ct-2015
Perform Phase B6-600 hrs | 17-sep-2013 3216.8 17-sep-2015 | 3816.8 01-oct-2015

Los servicios a los motores indican y estos habian acumulado un total de 3280:56 horas:

Servicio Ultima aplicacion Proxima aplicacion  Miixima aplicacion
Motor 1, Inspeccion de 300 | 16-ene-2009 3252.2 3352.2

2 400 horas

Motor 2, Inspeccién de 300 | 14-ene-2009 3252.2 3352.2

4 400 horas
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Los siguientes servicios a los componentes estaban vencidos:

Servicio

Ultima

aplicacion

Proxima

aplicacion

Mxima

aplicacion

CCLDALA

—_—

SESION-012/2017

Pigina 11 de 23

JACT / FOf / ORCR / MAHG / CSCRV

Clean/functional test CVR ULB switch, beacon and | 26-nov-2013 20-0ct-2015 03-nov-2015
battery
Replace battery CVR ULB 01-ago-2015
Inspect first aid kit contents 06-mar-2014 | 05-mar-2015
Inspect raisbeck engineering AFT stowage locker annual | 06-mar-2014 | 06-mar-2015
Inspect inner wing structure outboard 26-nov-2013 20-o0ct-2015 03-nov-2015
Explosion proof light inspect entire area for bacterial | 26-nov-2013 20-oct-2015 03-nov-2015
growth and corrosion
Inspect wing flapper valves 26-nov-2013 20-o0ct-2015 03-nov-2015
Functional test air data system 17-sep-2013 17-sep-2015 01-oct-2015
Visual inspect pitot-static probe 17-sep-2013 17-oct-2015 01-oct-2015
Verify pitch & roll alignment of pitot static probes 17-sep-2013 17-sep-2015 01-oct-2015
Recertify standby altimeter 17-sep-2013 17-sep-2015
Recertify left pitot/static probe pitot/static system 17-sep-2013 17-sep-2015
Recertify right pitot/static probe pitot/static system 17-sep-2013 17-sep-2015
Bonding check forward radio altimeter antenna 26-nov-2013 20-o0ct-2015 03-nov-2015
Recertify pilot air data display unit 17-sep-2013 17-sep-2015
Recertify copilot air data display unit 17-sep-2013 17-sep-2015
Recertify primary air data computer 17-sep-2013 17-sep-2015
Recertify secondary air data computer 17-sep-2013 17-sep-2015
Recertify standby pitot/static altimeter pitot/static system | 17-sep-2013 17-sep-2015
Recertify No. 2 mode S transponder 05-abr-2013 05-abr-2015
Visual inspection exterior LWR door structure/hinge for | 26-nov-2013 20-oct-2015 03-nov-2015
corrosion
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Condiciones meteorolégicas

Del andlisis de la informacién contenida en el Pronéstico de Area (FAMX) preparado el dia 22 de octubre
a las 0018Z con un periodo de validez del dia 22 a las 0600UTC hasta el dia 23 a las 0600UTC, se
pronostica que una corriente de chorro atraviesa al norte del territorio nacional de W a E moviéndose hacia

el NE con vientos miximos de 100 nudos.

En la vertiente del Golfo de México una vaguada invertida extendiéndose a 5000 pies desde el Trépico de
Cancer hasta el SE de Oaxaca y el Sur de Chiapas.

A SENEAM GOILS 13 VIS { 20:00 ) 22/0ct /2015

Al Oeste del meridiano 101° Oeste y entre los paralelos 18" y 22° Norte se presenta nubes de desarrollo
vertical (Cumulonimbos) aislados con actividad eléctrica (tormentas) y lluvia con cispides hasta 45 000 pies
con nubosidad baja como Cimulos y Stratociimulus desde los 1 500 pies del hasta nubes del tipo altostratus
y altoctimulos con chspides hasta 15 000pies, que no permitian visualizar la presencia de los

Cumulonimbos. La Turbulencia se estima que iria de fuerte a severa en todos los niveles.
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Registrador de voz y de vuelo

La aeronave también tenia instalado una Grabadora de Voz (CVR) sin embargo en el control de
componentes no indica la marca, modelo, nimero de parte, serie, sin embargo este componente debido al
impacto contra el terreno quedo destruido, por lo que el medio de grabacién no pudo recuperarse en el

lugar del accidente.

S5 BRSs

wty ) 4

r

s e

Imagen de las condiciones en que fue localizada la gradora devoz

Lugar del accidente

El lugar del accidente es un terreno irregular de sembradios, ubicado en las coordenadas geograficas latitud
20°27°38.27" N, longitud 100°40°36.15"°W, la aeronave impacto con un rumbo hacia los 105°, a una
elevacion de 1890 metros (6200 pies), el poblado mas préximo es Congregacién de la Cruz, en el

Municipio de Apaseo el Alto, en el Estado de Guanajuato.

Google earth
“
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Punta de Impacto Principal del Xi-GY

Foto aérea del lugar del accidente se aprecia la tinica huella dejada en el
terreno Vista desde el punto mis alejado al punto del primer impacto contra el terre|

Analisis

Mantenimiento
1. La revision de los registros de mantenimiento de la aeronave indica que la aeronave en cuestién se
mantenia de acuerdo con un programa de inspeccién aprobado antes de exportarse a México. Entre
el 17 de septiembre de 2013 y el 24 de julio de 2014, Air Flyte, Inc. completé numerosas
inspecciones de fase y otras de la estructura del avién en un tiempo total de fuselaje de 3216.8
horas. Cabe senalar que el 29 de octubre de 2012, Air Flyte, Inc. retiré el Actuador Estabilizador
Horizontal, P/ N: 3135540-014, S / N: 016 y volvi6 a instalar este componente después de que se

reviso.

2. Se emiti6 un certificado de exportacién (E350552) el 12 de marzo de 2015 y en ese momento, la

aeronave habia acumulado 3219.1 horas de vuelo en total.

3. Durante la investigacién en el lugar del accidente por parte de las autoridades correspondientes se
pudo observar que varios componentes fueron extraidos por diferentes personas ajenas a la
investigacion, esto impidié que se pudieran recabar todas las evidencias posibles para su

investigacién.
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Se logré recuperar algunos restos de la aeronave de un deshuesadero mismos que se enviaron a su
andlisis junto con los restos de la aeronave que no fueron sustraidos del lugar del accidente, en los
Laboratorios Rocky Mountain ubicados en Golden, CO, sin embargo no son suficientes para

conocer las causas del accidente.
Durante la inspeccion de los restos para su andlisis en cuestion se realizaron las siguientes observaciones:
3.1 Estructura de avién

I. Todas las palancas del cuadrante del acelerador se movieron libremente y no se podian discernir en
la posicién en el momento del impacto.
II.  Elactuador del deflector encontrado se retrajo.
IlI.  El actuador del inversor de empuje se encontré retraido.
IV.  Elactuador de la aleta y la pista indican la extension de la aleta en el momento del impacto.
V. El medidor de velocidad de la turbina para el motor indica 78.5%, entre 1/3 y 1/2 camino a través
del arco verde.
V1. El medidor de velocidad del ventilador para el motor indica 157% y la aguja estd rota.
VII. 2 vilvulas de purga de los motores encontrados parcialmente abiertos.
VII.  Ambos motores presentaron rotura rotacional y dafio del compresor y la cuchilla de la turbina
consistente con la rotacién en el impacto.
IX.  La cara del indicador del ajuste del paso del estabilizador estaba rota y danada. El vidrio fracturado
sostenia la aguja en la posicion de corte hacia arriba.
X.  Elinterruptor de corte manual en el yugo del copiloto no exhibié evidencia de contactos soldados
en ningun lugar (izquierda, derecha, nariz arriba, nariz abajo).
XI.  Elactuador de la puerta del tren de aterrizaje principal se encuentra retraido.
XII.  Ambos interruptores de la bomba de chorro estin en la posicién ON.
XIII.  Actuador del tren de aterrizaje de nariz extendido.
XIV.  El servo cableado del piloto automitico en rollo parecia estar centrado en el cabrestante.
XV.  Altimetro que lee 4000 pies.

3. 2 Tren de aterrizaje y aletas
El actuador del engranaje de la nariz y uno de los actuadores de la aleta se encontraron extendidos durante

la inspeccion de los restos. El uso de estos sistemas nunca ocurrirfa a gran altura. La extension del tren de

aterrizaje y los actuadores de aletas es consistente con los esfuerzos de los pilotps’para "ensuciar” el avién
' 7

e —————————
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durante la inmersién en un intento por recuperar el control, La prictica comin de pilotaje durante un
descenso en espiral incontrolado es cambiar las caracteristicas aerodindmicas del avién con la esperanza de
crear suficiente arrastre para que el avién pueda recuperarse. Esto también es una indicacién de que los

pilotos estaban conscientes e intentaban recuperar el avién en el camino de descenso.

3.3 Medidor de ajuste de tono
La cara del medidor estaba rajada y el medidor tenfa un dafo por impacto significativo, El vidrio del
medidor mantenia la aguja en su lugar cerca de la posicién completa de la nariz cuando se la vefa por

primera vez.

1.4 Condicion del indicador de ajuste de paso

Al retirar el cristal, la aguja se podia mover libremente. Tras la inspeccién de la cara del medidor, se
observé que el agujero en la cara del medidor que contiene la aguja tiene deformacién y se observaron
marcas blancas de transferencia en dos ubicaciones en la cara. Una ubicacién apuntaba hacia la posicién de

la nariz hacia arriba y la segunda ubicacién apuntaba hacia la posicién de AFT.

1.5 Anailisis de bombilla

Las bombillas para el cabezal de control del piloto automitico y el panel del anunciador se analizaron para
determinar qué bombillas se iluminaron en el momento del impacto. Los filamentos de la bombilla que
estin encendidos tenderdn a deformarse bajo la carga G del impacto debido al calentamiento del material
del filamento. Ninguna de las bombillas en el panel anunciador exhibié ninguna evidencia de estiramiento

en caliente que no sea la luz de advertencia "Mach Trim".

El sistema de ajuste Mach utiliza el actuador de ajuste del estabilizador horizontal para recortar el avién
automaticamente por encima de la velocidad de 0.7M sin que se active el piloto automitico. El anuncio de
la luz de advertencia Mach Trim en el panel del anunciador se iluminard cuando exista un mal
funcionamiento de Mach Trim. Se iluminari cada vez que el monitor de recorte Mach haya desconectado
el sistema de compensacién Mach. En el caso de una pérdida de potencia en el sistema Mach trim o
primary pitch trim, pérdida de senales de entrada en la computadora Mach trim, o Error de posicién de
Mach / Estabilizador horizontal, el monitor de ajuste de Mach desconectard el sistema Mach Trim e

iluminara la luz Mach Trim.
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La luz Pitch Trim del panel del anunciador estaba rota y se encontré en varias piezas dentro del objetivo
para la bombilla. El ajuste de tono se iluminard cuando el ajuste esté funcionando a la velocidad rapida con
las solapas hacia arriba, cuando haya un fallo eléctrico o cuando se presione el interruptor de recorte manual

en cualquiera de los yugos del piloto.

1.6 Cabeza de control del piloto automatico

Las bombillas en la cabeza de control del piloto automatico se quitaron y se analizaron bajo un microscopio
para determinar qué luces se iluminaron en el momento del impacto. El fallo de piloto automitico (AP) y el
fallo de corte de tono (Pitch Trim Fail, PT) en el lado del piloto mostraron evidencia de aglutinacién del
filamento y dreas de estiramiento consistentes con la iluminacién en el momento del impacto. No
mostraron las firmas tipicas de fractura y separacién en frio que se observaron en muchas de las otras

bombillas en el cabezal de control.

De acuerdo con la Guia del piloto para el sistema de control de vuelo KFC 3100° que se instalé en la
aeronave en cuestion, se dan las siguientes razones para las luces de falla en el cabezal de control del piloto

dutomatico.

Falla de AP (piloto automitico): "El anuncio de AP del piloto automitico rojo indica una falla del piloto
automidtico. La anunciaciéon de la izquierda representa el piloto automitico del piloto, mientras que la

anunciacién de la derecha representa el piloto automitico de copilotos"

Fracaso de PT (Afinacién de tono): "El anuncio de PT rojo indica una falla en el corte del tono. La
anunciacién de la izquierda representa el lado del piloto, mientras que la anunciacién de la derecha

representa el lado del copiloto.
El manual continia para indicar en la seccién Procedimientos de emergencia lo siguiente:

"El KFC 3100 monitorea continuamente las operaciones del piloto automitico a través de sensores que
monitorean la actitud de cabeceo y la aceleracién de la aeronave, asi como el funcionamiento del
servomotor. Si los monitores en el KFC 3100 detectan un problema, el piloto automitico se desconectari,
iluminari el anuncio AP y proporcionari un tono de desconexién auditiva. Si se detecta una falla de ajuste o

un error de alineacion, se ilumina el anunciador correspondiente en el controlador de modo”.

3 Sistema de autopiloto

e ——— '
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La iluminacién de las luces de falla AP y falla de PT en el cabezal de control del piloto automdtico en el
momento del impacto son consistentes con un mal funcionamiento de los sistemas de control de inclinacién

de cabeceo y cabeceo del avion.

2. De acuerdo con la transcripcion, los pilotos se estaban acercando al nivel de vuelo 360 en el
momento en que se estaban comunicando con ATC para volar directamente a la interseccién
TEDZI. En el momento de su transmisién inicial a las 21:25:50, suponiendo la correlacion
entre el tiempo de datos del radar y el tiempo de transmision del ATC, los pilotos de la
aeronave en cuestién solo estaban pasando por el nivel de vuelo 350 en su camino al nivel de
vuelo 380. Durante el intercambio, el avién se acercaba al nivel de vuelo 360 que ocurrié justo
después de las 21:26:21. En el momento 21:26:05, ATC aconsejé al avién accidentado que
modificara su altitud de despeje al nivel de vuelo 360, justo cuando pasaban por él. XB-GYB
reconocio la autorizacion y, segin los datos del radar, detuvo su ascenso. Se ha confirmado que
la voz en la transmisién con respecto a la turbulencia de luz era la voz del copiloto de XB-

GYB, después de lo cual no hubo mis transmisiones.

3. De acuerdo con los datos de radar disponibles, la aeronave estaba en un ascenso relativamente
constante durante todo el ascenso hasta los momentos finales previos a la salida del vuelo
controlado. A continuacién, se representa un perfil vertical de la altitud de la aeronave en
relacién con el tiempo de referencia.

Los datos del radar muestran que la aeronave pasa a través del nivel de vuelo 360 y  se
nivela temporalmente en el nivel de vuelo 361 para 4 impactos de radar distintos. Cada golpe
de radar es de aproximadamente 11 segundos de diferencia. En el momento 21:27:17, el avién
descendi6 ligeramente a 360 por un golpe. A las 21:27:29, el avién ascendié de nuevo al vuelo
362, luego a 361 seguido de un espectacular descenso de 800 pies en 11 segundos hasta el nivel
de vuelo 353. Esto equivaldria a un descenso de 4,364 pies por minuto, que seria indicativo de
una aeronave que ya no mantiene el vuelo controlado. Inmediatamente después del descenso
incontrolado, los datos del radar muestran el avién en una espiral hacia la izquierda antes de

desaparecer del radar.
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La maniobra de la aeronave cerca del final de la trayectoria de vuelo del radar es consistente
con una aeronave que estd teniendo un mal funcionamiento de los sistemas de control de ajuste
de paso y cabeceo. Las variaciones de altitud son inconsistentes con el funcionamiento normal
del piloto automatico de la aeronave y probablemente se deban a las reacciones del piloto ante

el mal funcionamiento de los sistemas de control de ajuste de paso y cabeceo.

Conclusiones

Segtn los datos del radar, la transcripcién del control del trifico aéreo, los restos disponibles y el historial de
la aeronave, la aeronave probablemente sufrié una falla de los sistemas de corte de paso en altitud mientras
hace la transicion a través del nivel de vuelo 360. La maniobra del avién es consistente con un problema de
dngulo de la aeronave ocasionando que este sea insuperable para los pilotos. Los filamentos de la bombilla
del piloto automitico indican que hubo un piloto automatico y falla en el corte. Una falla del sistema de
ajuste de paso a una condicién de nariz arriba o nariz abajo haria que la aeronave fuera extremadamente
dificil, si no imposible de controlar. Esto es coherente con la posicién de la aguja en el indicador de
compensacién que se mantuvo en su lugar por el vidrio roto en la posicién de la nariz hacia arriba. El hecho
de que los pilotos pudieron evitar un impacto vertical y casi recuperaron el avién cerca del final de la
trayectoria de vuelo indicaria que tenian el control del elevador ya que sin €l, eso no hubiera sido posible.
No hubo ninguna indicacién de ningin otro avién en el drea en el momento de cualquier problema con la
turbulencia. Las declaraciones del copiloto con respecto a la turbulencia podrian atribuirse a una condicién
fuera de ajuste que da como resultado una inestabilidad aerodindmica en el elevador debido a la posicién del
estabilizador mientras se opera con el piloto automaitico. El hecho de que el sistema de actuador de
compensacién horizontal haya sido trabajado hace poco también pondria en duda el funcionamiento de ese
sistema. Durante el descenso con el piloto automitico apagado, el sistema Mach Trim cometeria un error si
hubiera un error con la posicion del estabilizador. Esta bombilla fue encontrada estirada después del

accidente. La recuperacién de este tipo de falla y la salida del vuelo controlado serian poco probables.

Debido a que varias de las partes de la aeronave fueron extraidas por personas ajenas que se encontraban

cerca del lugar del accidente, no se puede determinar la causa que originé dicho accidente.
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La Comisién Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e Incidentes de Aviacién, con fundamento en
los articulos 1, 2 fraccién 1, 14, 16, 18, 26, y 36 fraccion XXVII de la Ley Organica de la Administracién
Publica Federal; 2 fraccién XVI, sub-fraccion XVL.5, 9, y 21 fraccién XXIII del Reglamento Interior de la
SCT; 189 y 190 del Reglamento de la Ley de Aviacién Civil y 7.9 Manual de Organizacién de la Direccién

General de Aerondutica Civil, como los Factores Causales de este suceso:

Causa Probable

“Pérdida de control en vuelo por causas no determinadas debido a la falta de pruebas 'y componentes al
haber sido sustraidos del sitio del accidente”.

Fase de vuelo

En ruta
Recomendaciones

Durante la investigacién de campo se detectd que varios componentes de la aeronave fueron sustraidos del

lugar del accidente, motivo por el cual la Comisién determino realizar la siguiente recomendacién:
Autoridades Municipales y/o Estatales.

REC. 034/2017 Garantizar el acordamiento y vigilancia del sitio del accidente para

resguardar los restos de una aeronave accidentada.

EL PRESIDENTE DE LA COMISION INVESTIGADORA
DICTAMINADORA DE ACCIDENTES E INCIDENPES DE AVIACION

ING. JOSE WONSTANTINO TERCERO.
CED. PROF. 1718542 "
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VER 1

1.- SE ELIMINAN NUMEROS DE SERIE DE LA AERONAVE, MOTOR Y HELICE.

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

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

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

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

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

VER 3

3.- SE ELIMINA NOMBRE, EDAD Y NUMERO DE LICENCIA DEL COPILOTO DE LA AERONAVE

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

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

VER 4
4.- SE ELIMINA NOMBRES DE PASAJEROS DE LA AERONAVE

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

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

VER 5
5.- SE ELIMINA NOMBRE, EDAD Y NUMERO DE LICENCIA DEL INSTRUCTOR

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

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

VER 6
6.- SE ELIMINA TRANSCRIPCIONES.

FUNDAMENTO JURIDICO: ARTICULOS 110, FRACCION XIII, EN RELACION CON EL EN RELACION CON EL
ARTICULO 37 DEL CONVENIO SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL (CACI) Y CON LOS NUMERALES 5.12.
NOTA 2, 5.12.2, 5.18, 5.22, Y APENDICE 2, NUMERALES 1.1, 1.5, INCISO A), B), C) Y D), SUBINCISO 1), 2.5, 3.1,
3.4,Y5.1, 5.4, DEL ANEXO 13 AL CACI, AS{ COMO AL NUMERAL TRIGESIMO SEGUNDO, TRIGESIMO OCTAVO Y
TRIGESIMO NOVENO DE LOS LINEAMIENTOS GENERALES EN MATERIA DE CLASIFICACION Y DESCLASIFICACION
DE LA INFORMACION, AS{ COMO PARA LA ELABORACION DE VERSIONES PUBLICAS.

MOTIVACION: PARA GARANTIZAR QUE LAS INVESTIGACIONES NO SE VEAN OBSTACULIZADAS POR
INVESTIGACIONES ADMINISTRATIVAS O JUDICIALES; AMPLIACION DE LA ESPECIFICACION QUE ATANE A LA
DIVULGACION DE LOS REGISTROS DE IMAGENES DE A BORDO DEL PUESTO DE PILOTAJE Y SUS
TRANSCRIPCIONES



