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INFORME FINAL DE INCIDENTE GRAVE
EXP. No. INCGDTAFA146/2024MMTC

Aterrizaje anormal, impacto en la parte posterior inferior de la aeronave (ARC)
Pista 31 del Aeropuerto Internacional “Francisco Sarabia” Torredn, Coahuila
Aeronave marca AIRBUS modelo A321-231 serie 6734

Matricula XA-VCC, vuelo VIVI268 [MMMX-MMTC)

Aeroenlaces Nacionales S. A. de C. V., Servicio publico de pasajeros

El dia 04 de agosto del 2024, a las 06:35 horas (1235UTC)
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Informe Final

Aprobado en la Sesion 28/2025 de la Comision
Investigadora de fecha 14 de octubre de 2025.

Matricula: XA-VCC
Numero de expediente: INCGDTAFA146/2024MMTC

Resumen.

El dia 04 de agosto del 2024, a las 06:35 hora local (1235 UTC]), se incidentd la aeronave marca Airbus, modelo
A321-231, serie 6734, matricula XA-VCC, vuelo VIVI268, ruta MMMX-MMTC destinada al servicio de transporte
publico de pasajeros, de Aeroenlaces Nacionales S. A. de C. V., durante la fase de aterrizaje por la pista 31 del
Aeropuerto Internacional de Torreén, Coahuila, se presentd un golpe en la seccion posterior infericr de la
aeronave, durante el aterrizaje, resultando los 226 pasajeros y los 7 miembros de la tripulacién sin lesiones la
aeronave con dafios menores en la seccidn posterior inferior por friccion contra la superficie de la pista, cabe
sefialar que se presentaron condiciones variables en la intensidad y direccion del viento durante el aterrizaje.

La investigacion involucré al estado del Operador (Aeroenlaces Nacionales S. A. de C. V.), de Matricula [Agencia
Federal de Aviacién Civil, Comandancia del Aeropuerto de la Ciudad de México) y del suceso (Direccion de
Analisis de Accidentes e Incidentes de Aviacion), asi como al representante acreditado del Estado de Fabricacion,
la Oficina de Investigacion y Andlisis para la Seguridad de la Aviacién Civil (BEA, Bureau d'Enquétes et d'Analyses
pour la Sécurité de I'Aviation Civile), junto con el Fabricante Airbus, para la emision de una opinion de la causa
probable y factores contribuyentes del suceso, ademas, también formé parte de la Comisién el prestador de los
servicios de transito aéreo (SENEAM), en calidad de expertos.

Las evidencias disponibles fueron las comunicaciones establecidas entre la tripulacion de la aeronave XA-VCCy
el control de transito aéreo, los datos del registrador de datos de vuelo, entrevistas y diversa informacion
operacional y de mantenimiento.

Las recomendaciones emanadas de esta investigacién son de caracter de seguridad operacional sin vincular la
culpa o responsabilidad, la implementacién y vigilancia de éstas le corresponde a la Agencia Federal de Aviacién
Civil.
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Advertencia

La Direccién de Analisis de Accidentes e Incidentes de Aviacidon a través de la Comision Investigadora y
Dictaminadora de Accidentes Aéreos (CIDAA), sefialan que el presente informe final de dictamen esta emitido y
fundamentado con base en los Articulos 1, 2 fraccién |, 6 fraccién XV, 14, 16, 18, 26, y 36 fraccion XXVII de la Ley
Orgénica de la Administracion Publica Federal; 2 fracciones lll y XVI, Articulo 7 fraccion I del Reglamento Interior
de la Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT); 175, 176, 177, 178, 179, 180, 180bis, 181, 182,
183, 184, 185, 186, 187, 188, 189 y 190 del Reglamento de la Ley de Aviacion Civil, asi como los articulos Transitorios,
primero, segundo, tercero y cuarto del “Acuerdo por el que se establece que las actividades relativas a la
busqueda y salvamento, asi como la investigacién de accidentes e incidentes sufridos por aeronaves civiles
a que se refieren los articulos 79, 80, 81, 81 BIS, 81 TER y 82 de la Ley de Aviacion Civil seran realizadas por la
Subsecretaria de Transporte de la SICT", publicado en el Diario Oficial de la Federacion el 03 de mayo de 2023.

El presente Informe Final es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comision Investigadora
y Dictaminadora de Accidentes Aéreos, la cual emana de la Direccion de Analisis de Accidentes e Incidentes
de Aviacién, dependiente de la Secretarfa de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes [SICT), respecto
a las circunstancias en que se produjeron los sucesos objeto de esta investigacion, identificando la causa
probable, factores contribuyentes y haciendo recomendaciones de carécter preventivo para todo

concesionario, permisionario, operador aéreo y personal técnico aerondutico que interviene durante la
operacion de una aeronave.

Lo anterior, de acuerdo con lo sefialado por el Anexo 13 [Investigacion de Accidentes e Incidentes de
Aviacién), emitido por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI); los articulos 79, 80, 81, 81BIS, 81
TER y 82 de la Ley de Aviacién Civil y 175, 176, 177, 178, 179, 180, 181, 182, 183, 184, 185, 186, 187, 188, 189 y 190 del
Reglamento de la Ley de Aviacién Civil, los cuales establecen que el objeto principal de la investigacion de
los accidentes e incidentes de aviacidn sera prevenir y evitar la produccion o reincidencia de eventos
similares. El propdsito de esta actividad no es determinar la culpabilidad o responsabilidad civil o penal, de
quienes estén involucrados en el suceso.

Consecuentemente, la difusion, distribucion, copia y cualquier otro uso que se haga de la informacion
contenida en este Informe Final con fines distintos a la prevencion de futuros accidentes o incidentes, puede
derivar en conclusiones e interpretaciones erroneas. Por lo que la entrega de ésta afectaria de manera directa
las relaciones internacionales entre México y otros paises u organismos internacionales, ya que la divulgacion
de lainformacién que se desprende de la investigacién de los accidentes y/o incidentes aéreos, afectaria en
la pérdida de confianza entre los paises participantes en una investigacion, pudiendo afectar futuras
investigaciones, esto debido a que México no es un pais fabricante de aeronaves por lo que no cuenta con
laboratorios y/o instalaciones especializados para la realizaciéon de las tareas complementarias de una
investigacién de sus componentes o de su planta motriz [motores).
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS.

1.1. Reseia del vuelo.

El dia 05 de agosto de 2024, el drea de mantenimiento con base en el aeropuerto de la Ciudad de México, al
realizar la inspeccion visual externa a la aeronave matricula XA-VCC localizaron dafios en la piel de la aeronave en
la parte inferior trasera, la cual es consistente por un “tail strike”, dando aviso al Centro de Control de
Mantenimiento para que la aeronave fuera inspeccionada. Los dafios se localizaron Gnicamente en la piel no
dafando estructura de la aeronave.

El analisis de cinco vuelos posteriores indicd que el tail strike se originé el 04 de agosto del 2024, a las 06:35 horas
(1235 UTC), en el aterrizaje por la pista 31 del aeropuerto internacional de Torredn, Coahuila [MMTR, TRC). De
acuerdo con las entrevistas realizadas a la tripulacion que operaron la aeronave indicaron que en el aterrizaje
encontraron condiciones variables en la intensidad y direccién del viento hasta tener viento decoladelos7a10
nudos de intensidad, lo que provocé que la aeronave durante el flare; el cual fue tardio; se escuchara el callout?
de PITCH, bajando la nariz de la aeronave, sin embargo, golpea la parte posterior inferior contra la superficie de
la pista, al realizar el aterrizaje, desalojar pista y entrar a posicion para el desembarque de pasajeros, el capitén
efectud la inspeccion exterior de la aeronave sin percatarse de ningun dafio visible en el fuselaje. La inspeccion
exterior a la aeronave también fue realizada por personal de mantenimiento y de operaciones tierra no
encontrando dafios.

Debido a que la aeronave continué operando posterior al vuelo Torreén — Ciudad de México, efectuando cinco
vuelos, hasta aterrizar en el aeropuerto de la Ciudad de México, la grabadora de voz se reescribio por lo que no
se pudo tener informacién de esta memoria no volatil para esta investigacion, en la entrevista la Primer Oficial
indicd que era la piloto volando, indicé que hasta los 1,000 pies sobre el terreno, la aeronave se mantuvo estable,
la actitud se mantuvo hasta realizar la maniobra de FLARES, las piernas derecha e izquierda del tren de aterrizaje
hicieron contacto positivo con la superficie de la pista indicando que desde la cabina de pilotos no sintieron
ningun golpe en la parte posterior de la aeronave, continuando con el aterrizaje no teniendo ningun problema.

12. Lesiones a personas.

Fatales Graves Menores llesos Total
Piloto 0 0 0 1 1
Copiloto 0 0 0 1 1
Tripulaciéon 0 0] 0 5 5
Pasajeros 0 0 0 226 226
En tierra 0 0 0 0 0
Total 0 0 0 233 233

1.3. Daios a la aeronave.
En la inspeccion de la seccion posterior inferior del fuselaje de la aeronave se localizaron los siguientes dafios:
— Dafo en la piel de fuselaje con material faltante y dos grietas entre las cuadernas 63 a la 66 y entre los
largueros 42 izquierdo a 42 derecho.
— Mastil del dren trasero 14u dafiado (pérdida de material y deformacion)

! Golpe en la seccién trasera inferior de la aeronave

2 Aviso de audio de la aeronave indicando el cabeceo alto ‘\ [y ) )
3 imi i WS ) (v . A A

Romplmlgnto de la pendiente de planeo \ A -~ ” 1%/ Ly x"if’}
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Imagen 1. Perdida de material y abrasion de la piel Imagen 2. Desgaste y deformacién en el dren

1.4. Otros dafos.

En la revision efectuada por personal de operaciones del explotador del aerédromo de Torredn no se encontro
evidencia, marcas o dafios en la pista.

1.5. Datos de la tripulacion.

1.5.1. Capitan de la aeronave.

De nacionalidad ver 1 dever AR0S

Licencia de Piloto de Transporte Publico llimitado de Ala Fija, nimeroVER 1
Vigencia: 01 de julio 2025

Constancia de aptitud psicofisica, fecha del examen: 28 de febrero del 2025
Horas totales: 6,590:09 horas

Horas totales como Capitan en la organizacion: 3,064:37 horas

Horas totales en los tres ultimos meses en A320: 154:48 horas

Horas totales de vuelo en julio: 76:42 horas

Horas totales al dia del suceso [04 de agosto del 2024): 6,294:07 horas

Cursos Fecha
Capacitacion y Adiestramiento Periédico para Pilotos en el equipo A320FAM 05, 06 de octubre de 2021
Ultima Evaluacion de Competencia en Simulador en equipo FAM A320 30 de abril de 2023
Practicas de emergencias 12 de diciembre de 2022
Cursos factores humanos

Administracion de los recursos de |a tripulacion CRM/TEM 04 de octubre de 2022
CFIT/ALAR _\fuelo coptrc_:alado hacia el terreno/Reduccion de accidentes en la 04 de octubre de 2022
aproximacion y aterrizaje

1.5.2. Primer Oficial.

De nacionalidad iver 2 dever AROS

Licencia de Piloto Comercial de Ala Fija, numeroVER 2
Vigencia: 17 de agosto del 2027

Constancia de aptitud psicofisica, fecha de examen: 25 de junio del 2025
Primer Oficial Horas totales: 2832:37 horas

Horas totales como primer oficial en la organizacién: 2301 horas
Horas totales en los Gltimos tres meses en A320: 173:46 horas
Horas totales de vuelo: 2551:05 horas

Horas totales de vuelo en julio: 78:41 horas

Horas totales en el dia del suceso: 2551:05 horas

e s, A
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Cursos Fecha

Capacitacion y Adiestramiento Periédico para Pilotos en el equipo A320FAM. | 30 de septiembre de 2023
Ultima Evaluacion de Competencia en Simulador en equipo FAM A320 30 de septiembre de 2023
Practicas de emergencias 30 de septiembre de 2023
Cursos factores humanos

Administracién de los recursos de la tripulacion CRM/TEM. 25 de octubre de 2023

CFIT/ALAR Vuelo controlado hacia el terreno/Reduccion de accidentes en la

aproximacion y aterrizaje. 25 de octubre de 2023

1.6. Datos de la aeronave.

La aeronave cuenta con un Certificado de Aeronavegabilidad 20231998, vigente al 09 de diciembre de 2025, -
categoria transporte, tiene una configuracion de 230 asientos para pasajeros, 05 plazas para la tripulacion de
cabina de pasajeros y 2 para la tripulacién de cabina de pilotos. No tiene modificaciones al certificado de tipo.

Marca Modelo Serie Tiempo Total Ciclos
Planeador | Airbus A321-231 6734 25,305.59 13,525
Motor 1 International Aero Engines V2533-A5 VI7850 1942710 7843
Motor 2 International Aero Engines V2533-A5 V17853 1942710 7843

Inicio de operaciones: 18 de agosto de 2015
Peso maximo de despegue: 89,000 kg.
Peso maximo de aterrizaje: 75,500 kg.
Empuje de motores: 31,600 Ib

1.6.1. Registros de mantenimiento

De acuerdo con los registros de mantenimiento, la aeronave XA-VCC se encontraba en orden en la aplicacion de
éstos, al momento de efectuar la operacion v sin reportes de diferidos abiertos por la lista de equipo minimo
(MEL). De igual forma, los registros de servicios mayores de la aeronave en cuestion los cuales van acorde a la
planeacion de mantenimiento que les fue autorizado por la Agencia Federal de Aviacion Civil, el Fabricante de la
aeronave y que aplica la compafia.

La aeronave XA-VCC tenia aplicado los Boletines de Servicio v Directivas de Aeronavegabilidad de acuerdo con
el programa de mantenimiento autorizado por la Agencia Federal de Aviacién Civil y el Fabricante.

1.6.2. Performance de la aeronave.

- El peso bruto fue de 73,7t < MLW (75,5 t).

- El centro de gravedad fue del 22,9 %.

- La aeronave se encontraba en modo CONF FULL (slats/flaps 27°/25°).
- El tren de aterrizaje estaba extendido.

- Los alerones de tierra estaban activados.

- El modo de frenado automatico MED estaba activado.

gl 4 bt X2 R
XI: Toque
X2: Distancia de Aterrizaje Requerida
Peso de despegue 77,800 kg Peso maximo de despegue 89,000 kg
Peso de aterrizaje 73,700 kg Peso maximo de aterrizaje 75,500 kg
Pasajeros 226/INF-1

Compartimiento 1 Nil %
Compartimiento 2 Nil ki, ! o i /]
. WA (4
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Compartimiento 3 Nil
Compartimiento 4 1,229 kg
Compartimiento 5 Nil
Carga de paga total 17, 644 kg

Centro de gravedad despegue: 28.4% MAC Unidad indice: 27.5 Limites 21.62 ==-X--=---- 34.64
Centro de gravedad aterrizaje ~ 27.4% MAC Unidad indice: 00.0 Limites 20.38 ---—-x-—-- 35.75

1.6.3. Procedimientos operacionales
1.6.3.1. FCTM PR-NP-SOP-250 - TAILSTRIKE AVOIDANCE
De acuerdo con el Flight Crew Techniques Manual de Airbus, del 23 de agosto de 2023 y vigente al dia del evento,
se indica en la seccién PR-NP-SOP-250 LANDING-TAILSTRIKE AVOIDANCE los siguientes puntos:
g 13 B2
Las causas mds comunes de los tailstrikes son las desviaciones de las técnicas normales de
aterrizaje. Las principales razones de que esto suceda son:

- Permitir que la velocidad disminuya por debajo de VAPP antes del flare.

- Volar a baja velocidad significa un dngulo de ataque y un valor de pitch alto, lo cual reduce la
separacién de la aeronave con la pista.

- Cuando se alcanza la altura del flare el piloto deberd de incrementar el dngulo de pitch para
reducir el sink rate [hundimiento). Esto puede causar que el angulo de pitch sobrepase el angulo
critico.

- En caso de un bouncing durante el aterrizaje, el piloto podria incrementar el angulo de pitch para
asegurar un segundo toque suave. Si el bounce resulta de un toque firme, asociado con un alto
angulo de pitch, es importante que se mantenga el control del pitch para evitar un incremento
que sobrepase el angulo critico.

Sistemas de la aeronave para prevencion de Tailstrike:
- En el Primary Flight Display [PFD] aparecera un indicador con el limite del éngulo de pitch con la
finalidad de evitar en tailstrike.

Técnicas para prevencion de Tailstrike

- En caso de un high bounce se debera de mantener el dngulo de pitch e iniciar el Go Around.

- No intente evitar un segundo toque durante el Go Around, es normal que esto suceda, éste
deberia ser lo suficientemente suave para evitar un dafio a la aeronave, siempre y cuando el
angulo de pitch sea mantenido durante la maniobra.

1.6.3.2. FCTM - GO AROUND
De acuerdo con el Flight Crew Techniques Manual de Airbus, del 23 de agosto de 2023 y vigente al dia del evento,
se indica en la seccién PR-NP-SOP-GO AROUND los siguientes puntos:
=
- Una de las principales causas de los accidentes e incidentes durante la aproximacion y aterrizaje
es no reconocer la necesidad de realizar un Go Around cuando es necesario.
- La decision de realizar el Go Around no deberd postergarse, esta maniobra es mas segura
realizarla de manera anticipada que realizarla de tltimo minuto a menor altitud.
- Consideraciones sobre el Go Around [toma de decisiones], la tripulacion de vuelo debera
considerar realizar un Go Around si:
- Si existe duda o pérdida de la conciencia situacional
- Si la aproximacion es inestable en velocidad, altitud, trayectoria de vuelo, de tal manera que la
aeronave no pueda estabilizarse a 1000 ft AAL [Above Aerodrome Level] en IMC (Instruments
Meteorological Conditions] o 500 ft AAL en VMC [Visual Meteorological Conditions] o mantenerse
estabilizada hasta el aterrizaje. Consideraciones sobre eyZo Aroug%{(?erc del terr no},L 1 @ / /

~ S
X
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- Por debajo de 100 ft, cuando el modo del flare esté activado el Piloto Volando deberd de
contrarrestar el efecto producido por el empuje de los motores de la maniobra de Go Around.

- Si la tripulacion de vuelo realizara un Go Around cerca del terreno, deberd de tomar en
consideracion lo siguiente:

- El Piloto Volando debera evitar una rotacién excesiva de Ia aeronave con la finalidad de prevenir
un tailstrike.

1.7. Informacién meteorologica.

Con base en la carpeta meteorolégica, proporcionada a la tripulacién de vuelo no se tenia previstas condiciones
meteorologicas adversas al tiempo estimado al arribo (ETA, Estimate Time Arrival) en el aeropuerto de Torredn
(TRC) y el METAR publicado 5 minutos después de la ocurrencia del suceso era el siguiente:

MMTC 041240Z 00000KT 10SM FEW200 24/10 A3009 RMK 8/001=

Aeropuerto de Torredn, México, fechado el 4 de agosto a las 1240 UTC, la velocidad de viento es 0 nudos [calma),
visibilidad de 10 millas nauticas (buena visibilidad), algunas nubes (few] a 20,000 pies sobre el nivel del terreno, la
temperatura de 24°C y el punto de rocié de 10°C, la presion atmosférica al nivel del mar es de 30.09 pulgadas de
mercurio (1,019 hPa).

La aproximacion y aterrizaje se realizé hacia la pista 31 la cual esta equipada con VOR DME, con una senda de
planeo de 3,14°, los minimos para la aproximacion VOR son DH 450 pies (DA 4,120 pies) y visibilidad 1,38 millas
terrestres.

1.7.1. Cambios de intensidad del viento

En la aproximacién final, la informacion del viento calculada por la Unidad de Referencia Inercial de Datos del Aire
(ADIRU, Air Data Inertial Reference Unit), registrado por el FDR [Flight Data Recorder, Registrador de datos de vuelo)
fue el siguiente:

from ~14kt to ~4kt

< &
& o~ &
5? ,,)QQ ,.§ — On ground: Wind information not reliable
K
— Below 200ft: Wind information for trend only

;‘ AP2 disconnection E : Touchdown
’ At ~S00ft RA ' . o

1 1] L] L :

204 v H >0: Tailwind i e
E 1 Mean tailwind decreased '
A i

o
1
oUIA RUPNHUG]

o
i S
|
|
|
|
|
|

FLINES04T)

Mean crogswind reversed 1 '
from ~9kt fright) to ~1kt (left) % g

=

|
12.34.00 1204010 1224:20 12:34:20 122440 12:3450 jzas.00 12:3590 ¢ 123520 123550 123540
1.7.1.a. Variacién del viento computada por el ADIRU [fuente, Registrador.de datos de vuelo]
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1.7.2. Direccion e intensidad del viento
Todas las fuentes de informacién meteorolégica disponibles son consistentes y destacan que no hubo
condiciones de viento adversas durante la aproximacion final y el aterrizaje.

magnetc rarerence | 0 Nomh
S - d . -m.,
. .
. .

» C
FDR MEAN WIND g "
[1000ft RA 10 200ft RA] . . .

WRECHON varying from 089" ta 144 % ¥
al . '\ 3
. % .

METAR WIND -

[Ground level] .
CALM (Okt) i

.
VAR 6° £ - .

MAG UP

4§ g

! - .
AD ELEV 3691 * .

*.m . *

160" South

1.7.2.a. Direccién e intensidad del viento

1.8. Ayudas a la navegacion.

De acuerdo con el plan de vuelo operacional la ruta para la navegacion fue N0464F340 ATURO2A ATURO UTI135
AXABA )13 TRC DCT

La carta de aproximacién del VOR DME 31 del PIA (ver Adjunto A) de este documento indica que la pista esta
equipada con:

— VOR DME.

— Pendiente de planeo de 3.14°.

Los minimos para la aproximacién VOR DME son:
— Altura de decision [DH, Decision Height) 450 pies (Altitud de decision, DA 4,120 pies).
— Visibilidad de 1.38 millas estatuas.

Las radio ayudas para la navegacion y aterrizaje que hayan estado VOR y DME, asi como, las ayudas visuales
terrestres, funcionaban correctamente al momento del suceso.

El equipo a bordo de la aeronave cuenta con un sistema de piloto automatico, sistema de gestion de vuelo [FMS),
sistema mundial de determinaciéon de la posicion (GPS) y sistema de navegacion inercial (INS], los cuales
funcionaban correctamente al momento del suceso.

1.9. Comunicacion.

La tripulacién de cabina de pilotos se comunicéd con los servicios de Centro de Control México en la frecuencia
113.9 Mhz, posteriormente cambio con Aproximacion Torreén en la frecuencia 119.60 Mhz, finalmente con Torre
de Control Torreén en la frecuencia 118.50 Mhz, no fue posible realizar la transcripcion de las comunicaciones
debido a que los servicios de transito aéreo no lograron rescatar la informacion.

1.10. Aeropuertos e instalaciones.

Nombre Oficial: Aeropuerto Internacional de Torredn.

Cédigo OACI/IATA: MMTC/TRC.

Coordenadas de Referencia: 25°34 '05.84""N 103°24 ' 38.44"W.

Elevacion nivel medio del mar: 1,125 metros (3,691 pies) ,

Temperatura de referencia: 34°C [ % o ]
) s 2 2k P —/
" 2= 4 \g //{/
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Variacién magnética / cambio anual: 6° E/0.1° W
Las caracteristicas de la pista 31 son:

Direccion magnética de la pista (QFU) 310°.
Elevacion del umbral de la pista 3,679 pies.

Designador Largo Ancho Superficie TORA LDA TODA ASDA
31 2,755 45 Asfalto 2,755 2,755 2,755 2,755

1.11. Registrador de voz y de vuelo.

La aeronave tenia instalada un registrador de datos de vuelo marca L3 Harris, modelo PN2100-4045-00 SN
000756632 el cual estaba instalado en la parte posterior delante de la seccién de barios, el cual fue rescatado sin
danos, los datos crudos fueron bajados en las instalaciones del operador en la Ciudad de Monterrey, Nuevo Leén,
en presencia del investigador a cargo de la DAAIA. Los datos crudos fueron enviados al fabricante de la aeronave,
obteniéndose las graficas mostradas en el Adjunto C de este documento.

L1LL. Lectura y andlisis de los datos de vuelo
El siguiente andlisis se basa en los datos extraidos del FDR.

En el informe se utilizan:
— CMI refiere al piloto en el asiento izquierdo
— CM2 refiere al piloto en el asiento derecho.

1.11.2. Condicidn inicial
Al momento de la desconexién del AP2 a 1000 ft RA (12:34:11 UTC), la aeronave estaba con la siguiente
configuracion:

Configuracion de la aeronave
— El peso bruto de la aeronave era de 73.7 <MLW (75,5 1).
— El centro de gravedad era de 22.9%
— La aeronave estaba con una configuracién total (Slats/Flaps 27°/25°).
— Eltren de aterrizaje se seleccioné hacia abajo.
— Los spoilers de tierra estaban armados.
— Elautobrake se encontraba armado en modo MED

Estatus del director de vuelo (FD) y del autopilot [AP)
— El piloto automatico niimero dos y ambos directores de vuelo [FDs] fueron engarzados en modo FINAL.

Velocidad
— El empuje automatico [A/THR), estaba activo en el modo SPEED.
— EL VLS registrado fue de 138 kt.
— La speed target se gestiono a 145 nudos [VLS+7 nudos).
— EI CAS era de 151 kt (speed target + 6 kt).

Actitud y trayectoria
— Elrégimen de descenso fue de aproximadamente 950 pies/min.
— Elangulo de cabeceo fue de +1° (nariz arriba).
Rumbo de 313° [QFU 310°).
El angulo de deriva era de -3° (la nariz de la aeronave estaba hacia la derecha de la pista).
La aeronave se encontraba en la trayectorias verticales y laterales correctas.

El sistema de vuelo automatico siguid correctamente tanto la trayectoria lateral y vertical, asi como, la speed target

en modo SPEED. La speed target fue administrada. [?wf/ )
— <31 * / {1 £/
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1.11.3. Aproximacién final
De 1,000 ft RA (12:34:11 UTC]) a 50 ft RA (12:35:07 UTC):

Estatus del director de vuelo [FD] y del autopilot (AP)
— El AP2 se desengarzo a 900 ft RA (12:34:17 UTC) y la aeronave fue operada manualmente por el CM2.

En el eje longitudinal
Antes de desengarzar el AP2
— El 4ngulo de cabeceo varid entre +1° y +0.5° [nariz arriba).
La speed target se mantuvo a 145 kt.
La CAS vari6 entre 150 kt (speed target + 5 kt] y 153 kt [speed target + 8 kt).
El régimen de descenso vari¢ entre 1,000 ft/min y 900 ft/min.
La aeronave estaba en la trayectoria vertical correcta

Después de desengarzar el AP2 [a 900 ft RA)
— Los comandos al sidestick del CM2 variaron entre la mitad a total de nariz arriba y 3/5 del total de la deflexion
de nariz abajo:
El angulo de alabeo varié entre -3° (ala izquierda abajo) y +2° (ala derecha abajo).
- No
El régimen de descenso vario entre 1,250 ft/min y 750 ft/min.
La speed target se mantuvo en 145 kt.
— EI CAS vario entre 154 kt [speed target + 9 kt) y 144 kt [speed target - 1 kt).
La aeronave se encontraba en la trayectoria vertical correcta.

|

En el eje lateral
Antes de desengarzar el AP2
~ El 4ngulo de alabeo varié entre -2° (ala izquierda abajo) y 0°.
— El rumbo varié entre 314° y 313° (QFU 310°).
— El d4ngulo de deriva varié entre -3.5° y -2.5° [nariz de la aeronave hacia la derecha de la trayectoria).
— La aeronave seguia la trayectoria lateral correcta.

Antes de desengarzar el AP2 [a 900 ft RA]
— Los inputs al sidestick del CM2 variaron entre la mitad del total a la derechay 3/5 de la deflexion completa
a la izquierda:
El ngulo de banqueo vario entre -3° [ala izquierda abajo] y +2° (ala derecha abajo).
No se registrd ningn movimiento significativo del pedal del timon.
El rumbo vario entre los 313° y los 308° (QFU 310°).
El 4ngulo de deriva vario entre -2.5° y +1° [nariz de la aeronave hacia la derechay luego a la izquierda de la
pista).
— La aeronave estaba en la trayectoria lateral correcta.

1.11.4. Fase del flare

— Desde el inicio de la maniobra FLARE a 50 ft RA [12:35:07 UTC) hasta el toque con la superficie de la pista
[12:35:11 UTC):

En el eje longitudinal

— La maniobra de FLARE fue iniciada por el CM2 con varios movimientos del stick nariz arriba de 3/4 a la
deflexion total:
o Elangulo de cabeceo se increment6 progresivamente de +2.5° a +6.5° (nariz arriba).
o El régimen de descenso disminuys de 850 ft/min a 300 ft/min antes del toque con la pista.

— EI CAS disminuyo de 144 kt (speed target - 1kt) a 141 kt (speed target - 4 kt].

— Las palancas de empuje todavia se encontraban en la posicién de CLIMB al momento del toque con la pista:
o Elempuje comenzo a aumentar justo antes del toque con la pista. v A {
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En el eje lateral
- Las entradas del sidestick del CM2 variaron entre 3/5 del total a la izquierda y 2/5 del total a la derecha de
la deflexidn
— Elangulo de alabeo vario entre +1° (ala derecha abajo] y -2° (ala izquierda abajo).
— Se aplico una ligera entrada del pedal del timén hacia Ia izquierda
— Elrumbo disminuyé de 309° a 307° (QFU 310°).
— El'angulo de deriva aumenté de +1° a +1.5° [nariz del avion hacia la izquierda del eje de la pista).

LI1.5. Contacto con la superficie de la pista, rebote y golpe en la seccién inferior trasera.
A las 12:35:11 UTC: Contacto con la superficie de la pista
— La aeronave realizé el contacto con la superficie de la pista con la siguiente configuracion:

En el eje longitudinal
— +6.5° de angulo de cabeceo.
— -5 ft/s (#2 ft/s) de velocidad vertical recalculada.
— +1.63G de factor de carga vertical.
— CAS 141 kt.

En el eje lateral
- -1.5° de angulo de alabeo (ala izquierda abajo).
— Rumbo de 307° [QFU 310).
— +1.5° de angulo de deriva [nariz de la aeronave hacia la izquierda del eje de la pista).
— +0.181G de factor de carga lateral.

De acuerdo con el angulo de alabeo registrado al tocar la superficie de la pista [-1.5°), la pierna izquierda del tren
de aterrizaje principal toco tierra primero, seguido por la pierna derecha del tren de aterrizaje principal [VRTG =
+1.63G).

Entre las 12:35:11 UTC y las 12:35:14 UTC: Ligero rebote

En el eje longitudinal

— Se produjo un ligero rebote
o Elfactor de carga vertical disminuyé a +0.73G.

o Las piernas del tren de aterrizaje principal no se comprimieron durante ~2 segundos.

— La orden de subir la nariz se liberé progresivamente en 2 segundos, luego se aplicé un breve toque de nariz
abajo hasta un cuarto de la deflexién completa. Se aplico otra orden de subir la nariz casi hasta la deflexion
completa antes del segundo toque con la pista.

o Elangulo de cabeceo continué aumentando hasta +9.6°.

— Justo después del primer toque con la superficie de la pista, las palancas de empuje se colocaron en la
posicién de IDLE, lo que provocé la desconexién del autoempuje [A/THR).
o Los spoilers comenzaron a extenderse

El eje lateral

— Las actuaciones del sidestick del CM2 variaron entre ~3/5 de la deflexion total a la derecha y la mitad de la
deflexion total a la izquierda:
o Elangulo de banqueo varié entre +1° (ala derecha abajo) y -2.5° (ala izquierda abajo).

— Se aplicaron érdenes de pedal del timén de direccion a la derecha hasta aproximadamente 2/5 de la
deflexion total:
o Elrumbo aumenté de 307° a 312° [QFU 310°)
o Elangulo de deriva se invirtié de +1.5° a -3° (la nariz del avién se dirigié primero a la izquierda y luego a

la derecha del eje de la pista). %,
\ , s g 7
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A las 12:35:14 UTC: Segundo contacto con la superficie de la pista e impacto de la seccion inferior trasera
La aeronave por segunda ocasion hace contacto con la superficie de la pista en:

Eje Longitudinal
— Angulo de cabeceo+9.6°
— Factor de carga vertical +1.64G
— CAS 138kt

Eje Axial
— Angulo de alabeo nulo
— 312° de rumbo (QFU 310°).
— 0.18G de factor de carga lateral.

Desaceleracion
Desde los 12:35:14 UTC

— Los comandos a través del stick de nariz arriba fueron aplicados por el CM2 hasta 4/5 de la deflexion

completa:

o Elangulo de cabeceo disminuyo a 0°.

o Se registré una compresion de la pierna de nariz del tren de aterrizaje aproximadamente 4 segundos
después del segundo contacto con la pista.

— 5 segundos después del segundo contacto con la pista, se seleccioné las reversas en empuje maximo
durante aproximadamente 13 segundos y, a continuacion, el empuje se selecciond en REV IDLE durante 6
segundos.

— 10 segundos después del segundo contacto con la superficie de la pista, se aplicé el frenado manual, lo que
desactivo la funcién de freno automatico.

— La aeronave desacelero sin incidentes.

1.12. Grabadora de voz

La aeronave tenia instalada una grabadora de voz marca L3 COM, modelo PN 7100-0200-00 SN 002068297, la cual
estaba instalado de la parte posterior fue rescatada sin dafios, este tipo de grabadoras cuenta con dos horas de
grabacién, sin embargo, debido a que la aeronave fue operada y realizé dos vuelos, la grabadora continud
registrando los siguientes vuelos Torreén — Cancin — Ciudad de México, por lo que se reescribio.

1.13. Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

La tripulacién de la aeronave matricula XA-VCC realiza la aproximacion visual de no precision a la pista 31 del
Aeropuerto de Torreén (MMTC).

De acuerdo con los datos del registrador de datos de vuelo la tripulacién estando a 900 ft RA, desengarzo el piloto
automatico numero dos, la aproximacion de no precision final manual la realizo el CM2 con el autoempuje activo
en modo SPEED. Entre 870 ft RA y 430 ft RA, el régimen de descenso excedio en dos ocasiones el callout de SINK
RATE por 8 segundos en cada ocasion. La tripulacion tomd medidas correctivas inmediatas, configurando la
aeronave con nariz arriba, para controlar el parametro excedido y devolverlo a las condiciones de estabilizacion
definidas.

Estando la aeronave a 500 ft RA (altura de estabilizacién recomendada en condiciones meteorolégicas visuales),
estaba en trayectoria lateral y vertical correcta, configuracion de aterrizaje con la speed target para la
aproximacion, no se registrd desviacion excesiva de los parametros de vuelo, excepto el regimen de descenso,
por lo gue la aproximacion final se considera estabilizada.

A 50 ft RA, el CM2 realiza la maniobra de FLARE con varias acciones de palanca de nariz arriba lo que provoco que
el angulo de cabeceo aumentara mientras el régimen de descenso disminuy® a 300 ft/min. La aeronave aterrizo
con las palancas de empuje en la posicién de CLIMB, lo que inhibid | extensié#fie los spoilers de tierra. La energia
N ‘\ ; "fI{i %l' " 7~ /2_
Informe Final de incidente grave XA-VCC Pagina 14 de 23 f/&\)ﬂ'\ﬂ / (o)l [€CG 7 icC j CSCRV / AALC




i < " .- ¥ Comunica Ciones Subsecretaria de Comunicaciones y Transportes

Ry ﬁfn‘:;’grf:s'"ﬁamm“”’a' Comunicaciones Direccion de Andlisis de Accidentes e Incidentes de Aviacion

del primer contacto con la pista fue parcialmente absorbida por los amortiguadores, asociada a la inhibicion de
la extensién de los spoilers y el ligero aumento de empuje, provoco un ligero rebote. Dado que las palancas de
empuje no se colocaron en la posicion de IDLE en el primer toque con la pista, el A/THR permanecié activo Y, en
consecuencia, aumento ligeramente el empuje para mantener la speed target. Después del primer contacto con
la pista, la orden de FLARE se liberé progresivamente, el CM2 aplicé una breve orden de nariz abajo, seguida de
otra orden de nariz arriba casi hasta la deflexién completa.

Con la actitud de nariz arriba durante el rebote el angulo de cabeceo continué aumentando tras el contacto con
la superficie de la pista, al mismo tiempo, al accionar las palancas de empuje justo después del primer contacto
con la superficie de la pista, los spoilers se extendieron durante esta fase. La accién de nariz arriba, asociada con
el efecto residual de cabeceo hacia arriba de los spoilers, provocé que el angulo de cabeceo aumentara, la
extension de los spoilers redujo significativamente la sustentacion y provocd un segundo contacto con la
superficie de la pista, en esta ocasion con ambas piernas del tren de aterrizaje principal, produciéndose el impacto
de la seccién inferior trasera de la aeronave con la pista por segunda ocasién con ambas piernas del tren de
aterrizaje principal comprimidos.

Height AP2 OFE -
(ftRA) Final approach can be considered as stabilized

AUTORILOT AP OFF
2 AIRCRAFT HANDLED
STATUS BY THE CM2
oo B cLms DLE

S ETDAHRTAR A/THR ACTIVE IN SPEED MODE

u;g‘lﬁu. \WITH MANAGED SPEED TARGET ' I GROUND SPOILERS DEPLOYED
LIGHT
| SOUNCE

L8

1.12.a. Pendiente de planeo del aterrizaje

114. Informacién médica y patologica

Despues de ocurrido el suceso la Autoridad Aeronautica no le requirié a la tripulacién de cabina de pilotos un
examen de antidopaje. Posteriormente la Direccién de Medicina de Aviacién de la Agencia Federal de Aviacién
Civil les realizo un examen de actitud psicofisica, dictaminado que ambos pilotos se encontraban aptos.

115. Incendio
Por la ocurrencia de este suceso no se declaré ninguin conato de incendio.

116. Aspectos relativos a la supervivencia
No fue necesario realizar la evacuacion de la aeronave, asi tampoco existieron quejas ni lesiones por parte de los

pasajeros.
\&/ %jﬁ 2 A
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1.17. Ensayos e investigaciones

Se realizé el andlisis de los datos extraidos del registrador de datos de vuelo, desde la aproximacion final de la
aeronave al aeropuerto de Torredn, hasta el momento en que se presenta el impactd en la seccion inferior trasera
del fuselaje de la aeronave. El analisis indica:

A 900 ft RA4 la tripulacion desengarzé el AP2° mediante el boton del sidestick®, por lo que la aproximacion final
visual de no precisién se gestiond manualmente mediante el CM27 con el auto empuje activo en modo SPEED. La
speed target fue administrada. Dos segundos después, ambos FD's® fueron desactivados voluntariamente
mediante los botones ubicados en la FCU [Unidad de Control de Vuelo), de acuerdo con los Procedimientos
Operativos Estandar para una aproximacién de no precision.

Entre 870 ft RA y 430 ft RA, el régimen de descenso excedid en dos ocasiones el callout de SINK RATE por 8
segundos en cada ocasion. La tripulacién tomoé medidas correctivas inmediatas, a través de sidestick de nariz
arriba, para controlar el parametro excedido y devolverlo a las condiciones de estabilizacion definidas. A 500 ft
RA [altura de estabilizacién recomendada en condiciones meteorolégicas visuales) la aeronave se encontraba en
la trayectoria de vuelo lateral y vertical correcta, configuracion de aterrizaje, la speed target para la aproximacion,
no se registraron desviaciones excesivas de los parametros de vuelo, excepto el regimen de descenso.

De acuerdo con los CRITERIOS DE ESTAB!LIZACION FCOM PRO-NOR-SOP-18-A y de las desviaciones a los
pardmetros de vuelo definidas en los PARAMETROS DE VUELO FCOM PRO-NOR-SCO, la aproximacion final se
considera estabilizada.

A 50 ft RA, la maniobra de FLARE? fue iniciada por el CM2 con varias acciones de palanca de nariz arriba [ver
ntimero uno de la imagen 1.16.b) hasta 3/4 de la deflexién maxima, lo que provocé que el angulo de cabeceo
aumentara progresivamente de +2.5° a +6.5°, mientras el régimen de descenso disminuyé de 850 ft/min a 300
ft/min. El FLARE temprano fue necesario debido a las condiciones operacionales que influyeron directamente en
el régimen de descenso durante la aproximacion (viento de cola de 5 kt y alta elevacion del aeropuerto (3,679
ft).

La aeronave aterrizé con las palancas de empuje en la posicién de CLIMB, lo que inhibi6 la extension de los
spoilers de tierra, lo cual no es consistente con lo recomendado en el siguiente extracto del FCTM, las palancas
de empuje deben colocarse en la posicion de IDLE a més tardar al hacer contacto con la superficie de la pista,
para garantizar la extensién automatica de los spoilers de tierra. Una sefial automatica audible de RETARD esta
disponible desde 20 ft RA para recordar a la tripulacion esta accién.

4 Distancia de la aeronave con respecto al terreno

5 Piloto automatico numero dos

6 palanca de control usado por los pilotos para controlar los movimientos de la aeronave en vuelo

7 Piloto en el asiento derecho

8 pantalla de vuelo

9 Maniobra realizada durante la etapa final del aterrizaje, donde el piloto aumenta ligeramente la actitud de cabeceo de la
aeronave para reducir la velocidad de descenso y suavizar el aterrizaje \( /Ay R -5{’ L‘ . %
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Vlva PROCEDURES

® -#aerobus NORMAL PROCEDURES

A318/A319/A320/A321
FLIGHT CREW STANDARD OPERATING PROCEDURES - LANDING
TECHNIQUES MANUAL
[ FLARE AND TOUCHDOWN ]
PITCH CONTROL

At 20 ft. the "RETARD" auto call-out reminds the pilot to retard thrust levers. It is a reminder rather
than an order. When best adapted. the pilot will rapidly retard all thrust levers: depending on the
conditions. the pilot will retard earlier or later. However., the pilot must ensure : that all thrust levers
are at IDLE detent at the latest at touchdown, to ensure ground spoilers extension at touchdown.

1.16.a. Extracto del FCTM PR-NP-SOP-250 FLARE AND TOUCHDOWN de Vivaaerobus
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1.16.b. Fase de flare, rebote y golpe de cola / Eje longitudinal

141kt :
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J 35 Ground spoilers
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= - .
e Thrust lpvers : < H

De acuerdo con el angulo de alabeo registrado al tocar pista (-1.5°), la pierna izquierda tocé el terreno primero,

seguido por la pierna derecha del tren de aterrizaje principal (VRTG = +1.63G). [de acuerdo con los criterios de
Airbus se considera hard landing un valor de 2.86g)

La energia del primer contacto con la pista fue parcialmente absorbida por los amortiguadores, asociada a la
inhibicion de la extensidn de los spoilers de tierra y el ligero aumento de empuje, provocd un ligero rebote. Dado
que las palancas de empuje no se colocaron en la posicién de IDLE en el primer toque con la pista, el autoempuje
permanecio activo y, en consecuencia, aumento ligeramente el empuje para mantener la speed target.

Justo después del primer contacto con la pista, la orden de FLARE se libero progresivamente en unos 2 segundos.
A continuacion, el CM2 aplicé una breve orden de nariz abajo, seguida de otra orden de nariz arriba casi hasta la

deflexion completa del stick. > .
: &= L ),
»&é % “'_’)?-L:'*—: 4/ 7 Z,«/
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Con el stick principalmente en posicién de nariz arriba durante el rebote (ver nimero 2 de la imagen 1.16.b.), el
angulo de cabeceo continué aumentando tras el aterrizaje. Simultaneamente, al accionar las palancas de empuje
justo después del primer contacto con la superficie de la pista [ver numero 3 de la imagen 1.16.b.), los spoilers de
tierra se extendieron (ver nimero 4 de la imagen 1.16.b.] durante el rebote.

El requerimiento de nariz arriba, asociada con el efecto residual de cabeceo hacia arriba de los spoilers de tierra,
provoco que el angulo de cabeceo aumentara hasta +9.6°.

En los siguientes extractos del FCTM se recomienda:
— En caso de un ligero rebote, la tripulacion debe mantener la actitud de cabeceo y completar el aterrizaje,
manteniendo el empuje en posicion de IDLE.
— Tras el contacto con el terreno, la tripulacién debe estar preparada para contrarrestar cualquier efecto
residual de nariz arriba de los spoilers de tierra.

VivVa PROCEDURES
L - NORMAL PROCEDURES
A318/A319/A320/A321
FLIGHT CREW STANDARD OPERATING PROCEDURES - LANDING
TECHNIQUES MANUAL
| TAIL STRIKE AVOIDANCE J
BOUNCING AT TOUCH DOWN

In case of light bounce, maintain the pitch affitude and complete the landing. while keeping the

thrust at idle. Do not allow the pitch attitude to increase. particularly following a firm touch down
vith a high pitch rate.

In case of high bounce. maintain the pitch attitude and initiate a go-around. Do not try to avoid a

second touch down during the go-around. Should it happen, it would be soft enough to prevent

damage to the aircraft, if pitch attitude is maintained.

1.16.c. Extracto del FCTM PR-NP-SOP-250 Tail Strike Avoidance

Viva PROCEDURES
& @ aerobt NORMAL PROCEDURES
A318/A319/A320/A321
FLIGHT CREW STANDARD OPERATING PROCEDURES - LANDING
TECHNIQUES MANUAL
FLARE AND TOUCHDOWN
PITCH CONTROL

After touch down. the pilot must “fly" the nosewheel smoothly, but without delay, on to the runway,
and must be ready to counteract any residual pitch up effect of the ground spoilers. However, the
main part of the spailer pitch up effect is compensated by the flight control law itself.

It is not recommended to keep the nose high in order to increase aircraft drag during the initial pan
of the roll-out, as this technigue is inefficient and increases the risk of tail strike. Furthermore, if
auto brake MED is used. it may lead to a hard nose gear touch down.

1.16.d. Extracto del FCTM PR-NP-SOP-250 Tail Strike Avoidance

La extensién de los spoilers de tierra redujo significativamente la sustentacion y provoco el segundo contacto con
la superficie de la pista. Basado en el éngulo de alabeo nulo registrado al momento del aterrizaje, la aeronave hizo
contacto con la pista con ambas piernas del tren de aterrizaje principal [VRTG = +1.64G).

Como se ilustra en el siguiente extracto de FCOM (ver imagen 1.16.¢}, el impacto de cola se produjo cuando la
aeronave hizo contacto con la pista por segunda ocasiéon con ambas piernas del tren de aterrizaje principal
comprimidos. El diagrama de distancia al suelo de FCOM tiene una base geométrica. Indica un cabeceo de +9.7°
con alabeo nulo y el tren de aterrizaje principal comprimido par;ﬂzk(ar en contacto con el fuselagje trasero.
A
\ 4 = ¢ e
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vwa AIRCRAFT SYSTEMS
® eaciu AIRCRAFT GENERAL
AJT8/A319/A320/A321
PLIGHT CREW GROUND CLEARANCE DIAGRAM
QPERATING MANUAL
] GROUND CLEARANCE DIAGRAM

(")

2
g
&

1.16.e. Extracto del FCOM DSC-20-40 GROUND CLEARANCE DIAGRAM

Este diagrama no considera ninguna combinacién de tolerancias asociadas al efecto de flexibilidad
experimentado por la estructura, el tren de aterrizaje o el sistema de referencia inercial durante la dindmica de un
aterrizaje brusco ni asociadas a la pendiente o bache local de la pista.

1.18. Informacién sobre organizacién y gestion
Informacién del operador/concesionario:

a)] Nombre Comercial: VivaAerobus

b) Razén Social: Aeroenlaces NacionalesS A de € V/

c) VER 3

d] mumero ae AUL: AOC NO. VIV / 2006
e) Aeronaves: AIRBUS A321 FAM

Configuracién de flota y rutas operadas por Viva Aerobus.
La flota esta compuesta por aeronaves de la FAM A321, en 4 diferentes versiones las cuales son:
24 | Aeronaves A320CEQ
22 | Aeronaves A320NEO

11 | Aeronaves A321CEO
28 | Aeronaves A32INEO

1.19. Informacién adicional
El reporte de postvuelo no registré ninguna falla de algun sistema de la aeronave que pudiera haber estado
involucrada en el golpe de la seccion inferior trasera.

P. Event date Flight phase Eventtype Message ATA  Source

N 04 Aug 2024 12:35 09-80KTS FaULT DRAINMAST HEATER AFT/DEU-B(300RH7) 307151 CIDS 1

H 04 Aug 2024 12:37 09-80KTS  WARN BRAKES HOT 320000 -
_ % % 2 4 [ /Y
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A las 12:35 UTC, el mensaje de falla [FAULT) "DRAINMAST HEATER AFT" probablemente se activd debido a dafios
en el mastil del dren ubicado en la parte posterior del fuselaje, como resultado del impacto contra la superficie
de la pista.

Cabe hacer mencidn que posterior a que el drea de mantenimiento notificara el tail strike a la Comandancia del
aeropuerto de la Ciudad de México, la sobrecargo mayor levanto el reporte donde indicd “Me encontraba bien
sentada con mi posicién de aterrizaje cuando aterrizamos en Torredn, aterrizamos fuerte y el avion se movia
de un lado al otro haciendo que mi cuerpo fuera de un lado a otro y después rebotamos inmediatamente
me comunique con mis compaiieros para preguntarles si estaban bien y mi companero XXXXX que le dolia
poquito su espalda, en el transcurso del desembarque me empezo a doler la espalda el dolor se iba
intensificando conforme pasaba el tiempo, el dolor se volvié insoportable cuando estabamos cerrando
puertas, avise al capitan y a médicos que me dolia la espalda, a lo que el capitan me pregunto te vas a bajar
para activar reserva y le dije que si que iba a pasar a enfermeria ya que el dolor era muy fuerte, aterrizando
en México el aterrizaje volvié a ser fuerte yo iba en mi posicién bien sentada el golpe hizo que el dolor se
intensificara, mi espalda me dolia y ardia, al terminar la jornada pase a enfermeria a que me revisaran y tenia
contractura en la espalda y de ahi me dirijo al IMSS”.

2. ANALISIS.

Tripulacion de vuelo

2.]. Latripulacion del vuelo VIVII09 contaban con licencias vigentes, para llevar a cabo el respectivo vuelo.

2.2. Latripulacién contaba con la capacitacion vigente necesaria para realizar el vuelo, asi también demostraron
conocimiento de los sistemas de |la aeronave.

2.3. Latripulacion del vuelo VIVII09 contaban con la Constancia de Aptitud Psicofisica vigente.

2.4. Las evidencias muestran que no existfa fatiga en los miembros de la tripulacién que los haya orillado a tomar
malas decisiones en la operacion del vuelo.

Factor humano

2.5. El monitoreo activo y el nivel de alerta al inicio de la aproximacion se mantuvo de forma adecuada, de
acuerdo con los antecedentes del registrador de datos de vuelo.

2.6. Esta no era la primera ocasion en que tripulacién volaban juntos, asi como, no era la primera vez que
operaban en el aeropuerto de Torreon.

2.7. El FLARE anticipado fue necesario debido a las condiciones operacionales que influyeron directamente en el
régimen de descenso durante la aproximacion (viento de cola de 5 kt y alta elevacion del aeropuerto de
3,679 ft].

Operaciones de vuelo

2.8. La tripulacién de vuelo desengarzo voluntariamente el AP2 mediante el botdn del sidestick a 900 ft RA. La
aproximacion final la gestiond manualmente el CM2 con el A/THR activo en modo SPEED. La speed target fue
administrada.

2.9. Ambos FD's fueron desactivados mediante los botones ubicados en la FCU (Unidad de Control de Vuelo), de
acuerdo con los Procedimientos Operativos Estandar para una aproximacién de no precision.

2.10. Entre 870 ft RA y 430 ft RA, el régimen de descenso fue excedid en dos ocasiones por ello se activd el callout
de SINK RATE por 8 segundos en cada ocasién. La tripulacion tomd medidas correctivas inmediatas, a traves
de comandar nariz arriba, para controlar el parametro excedido y devolverlo a las condiciones de
estabilizacion definidas.

2.11. A 500 ft RA [altura de estabilizacion recomendada en condiciones meteorologicas visuales) la aeronave se
encontraba en la trayectoria de vuelo lateral y vertical correcta, en configuracion de aterrizaje, con la speed
target para la aproximacion, no se registraron desviaciones excesivas de los parametros de vuelo, excepto
el régimen de descenso, por lo que de acuerdo con los CRITERIOS DE ESTABILIZACION FCOM PRO-NOR-
SQOP-18-A, la aproximacién final se consider¢ estabilizada. :

S #2204
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2.12. El CM2, inicio la maniobra de FLARE a 50 ft RA con varias acciones de palanca de nariz arriba hasta 3/4 de la
deflexion maxima, lo que provocé que el angulo de cabeceo aumentara progresivamente de +2.5° a +6.5° %
el régimen de descenso disminuyé de 850 ft/min a 300 ft/min.

2.13. La aeronave realizé el primer toque con la superficie de la pista con las palancas de empuje en la posicidn
de CLIMB, lo que inhibi¢ la extension de los spoilers de tierra, lo cual se contrapone con la técnica de vuelo
que establece que las palancas de empuje deben colocarse en la posicion de IDLE a mas tardar al hacer
contacto con la superficie de la pista, para garantizar la extension automatica de los spoilers de tierra. Una
senal automatica audible (callout) de RETARD esta disponible desde los 20 ft RA para recordar a la tripulacién
esta accion.

2.14. De acuerdo con el angulo de alabeo registrado al tocar pista (-1.5°), la pierna izquierda del tren de aterrizaje
principal tocé el terreno primero, seguido por la pierna derecha del tren de aterrizaje principal (VRTG =
+1.63G).

2.15. La energia del primer contacto con la pista fue parcialmente absorbida por los amortiguadores, asociada a
la inhibicion de la extension de los spoilers de tierra y el ligero aumento de empuje, provocé un ligero rebote,
debido a que las palancas de empuije no se colocaron en la posicidn de IDLE en el primer toque con la pista,
el autoempuje permanecio activo y, en consecuencia, aumento ligeramente el empuje para mantener la
speed target.

2.16. Justo después del primer contacto con la pista, la orden de FLARE se liberd progresivamente en unos 2
segundos, por lo que el CM2 aplicd una breve orden de nariz abajo, seguida de otra orden de nariz arriba
casi hasta la deflexion completa. Con el stick en posicién de nariz arriba durante el rebote, el angulo de
cabeceo continud aumentando tras el aterrizaje.

2.17. Simultaneamente, al retardar accionar las palancas de empuje justo después del primer contacto con la
superficie de la pista, los spoilers de tierra se extendieron durante el rebote.

2.18. El requerimiento de nariz arriba, asociada con el efecto residual de cabeceo hacia arriba de los spoilers de
tierra, provocd que el angulo de cabeceo aumentara hasta +9.6°.

2.19. De acuerdo con la técnica de vuelo se recomienda:

2.20.En caso de un rebote leve, la tripulacién de vuelo debe mantener la actitud de cabeceo y completar el
aterrizaje, manteniendo el empuje en IDLE.

221.Tras el contacto con el terreno, la tripulacion debe estar preparada para contrarrestar cualquier efecto
residual de cabeceo hacia arriba de los spoilers de tierra.

2.22.1a extension de los spoilers de tierra redujo significativamente |a sustentacion y provoco el segundo contacto
con la superficie de la pista.

2.23.Con el angulo de alabeo nulo registrado al momento del segundo contacto con la superficie de la pista, la
aeronave hizo contacto con ambas piernas del tren de aterrizaje principal (VRTG = +1.64G).

2.24.Elimpacto de cola se produjo cuando la aeronave hizo contacto con la pista por segunda ocasién con ambas
piernas del tren de aterrizaje principal comprimidos. El diagrama de distancia al suelo del FCOM tiene una
base geométrica que indica un cabeceo de +9.7° con alabeo nulo y el tren de aterrizaje principal comprimido
para entrar en contacto la seccidn trasera inferior del fuselaje con la superficie de la pista.

Mantenimiento

2.25.De acuerdo con los registros de mantenimiento proporcionados por el operador aéreo, al momento de
realizar el aterrizaje en el aeropuerto de Torreén, la aeronave tenia cero diferidos, los servicios estaban
aplicados de acuerdo con el programa de mantenimiento del fabricante Yy autorizado por la Agencia Federal
de Aviacién Civil.

2.26.No hubo fallas de algiin componente o sistema que afectara la aeronavegabilidad de la aeronave o su
performance durante el aterrizaje en el aeropuerto de Torredn.

Condiciones meteoroldgicas

2.27.Entre los 1,000 pies RA y 200 pies RA, el viento registrado por el FDR provenia de los 089° a 144° con una
intensidad de 9 nudos, la componente media del viento de cola disminuyé de 14kt a 4 kt, mientras la
componente media de viento cruzado se invirtié de 9 kt a la derecha a 1kt a la izquierda. Mientras que a nivel
del suelo el viento era considerado calma. '

’ (AP sl v ‘ A
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3. CONCLUSIONES

3.1,

3.2

8.5

34.

3.9

3.6.

L

3.8.
3.9.

La tripulacién de vuelo estaba calificada para el vuelo de conformidad con la reglamentacion vigente, asi
como estaban en condiciones médicas apropiadas y habia descansado lo suficiente para las operaciones del
vuelo.

La aproximacion final de no precisién la gestiond manualmente el CM2 con autoempuije activo en modo SPEED
a 900 ft RA.

Entre 870 ft RA y 430 ft RA, el régimen de descenso fue excedid en dos ocasiones, la tripulacion tomo medidas
correctivas inmediatas, comandando nariz arriba, para controlar el parametro excedido y devolverlo a las
condiciones de estabilizacion definidas, a 500 ft RA (altura de estabilizacion recomendada en condiciones
meteoroldgicas visuales), la aproximacién final se considerd estabilizada.

El CM2, inici® la maniobra de FLARE a 50 ft RA con varias acciones de nariz arriba lo gque provoco que el angulo
de cabeceo aumentara hasta +6.5° el régimen de descenso disminuyera a 300 ft/min, con esta configuracion
la aeronave realizé el primer toque con la superficie de la pista con las palancas de empuje en la posicion de
CLIMB, lo que inhibié la extension de los spoilers de tierra. La técnica de vuelo establece que las palancas
de empuje deben colocarse en la posicién de IDLE a méas tardar al hacer contacto con la superficie de la
pista, para garantizar la extension automaética de los spoilers de tierra.

La energia del primer contacto con la pista fue parcialmente absorbida por los amortiguadores, asociada a la
inhibicion de la extension de los spoilers de tierra y un ligero aumento de empuje, provocé un ligero rebote,
debido a que las palancas de empuje no se colocaron en la posicion de IDLE en el primer toque con la pista,
el autoempuje permanecié activo y, en consecuencia, aumento ligeramente el empuje para mantener la
speed target.

Después del primer contacto con la pista, el CM2 aplico una breve orden de nariz abajo, seguida de otra orden
de nariz arriba casi hasta la deflexion completa, con el stick en posicion de nariz arriba durante el rebote, el
angulo de cabeceo continué aumentando tras el aterrizaje, que al accionar las palancas de empuje a IDLE, los
spoilers de tierra se extendieron durante el rebote. El requerimiento de nariz arriba, asociada con el efecto
residual de cabeceo hacia arriba de los spoilers de tierra, provocd que el dngulo de cabeceo aumentara hasta
+09.6°. La técnica de vuelo establece que “En caso de un rebote leve, la tripulacion de vuelo debe mantener
la actitud de cabeceo y completar el aterrizaje, manteniendo el empuje en IDLE. Tras el contacto con el
terreno, la tripulacién debe estar preparada para contrarrestar cualquier efecto residual de cabeceo hacia
arriba de los spoilers de tierra.”

La extension de los spoilers de tierra redujo significativamente la sustentacion y provoco el segundo contacto
con la superficie de la pista. El impacto de cola se produjo cuando la aeronave hizo contacto con la pista por
segunda ocasion con ambas piernas del tren de aterrizaje principal comprimidos.

Las condiciones meteorologicas no fueron consideradas un factor para la ocurrencia del suceso.

No existio falla mecanica que contribuyera al incidente grave.

\\\’ 6%//71(i Y/
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Causa Probable.

La Direccion de Andlisis de Accidentes e Incidentes de Aviacién sefiala que el presente Informe Final de dictamen
esta emitido y fundamentado con base en los Articulos 1, 2 fraccion |, 6 fraccion XV, 14, 16, 18, 26, y 36 fraccion
XXVIl de la Ley Organica de la Administracion Publica Federal: Articulo 7, fraccién Il del Reglamento Interior de la
Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT); 185, 187, 189 y 190 del Reglamento de la Ley de
Aviacion Civil, asi como los articulos Transitorios, primero, segundo, tercero y cuarto del “Acuerdo por el que se
establece que las actividades relativas a la btisqueda y salvamento, asi como la investigacion de accidentes
e incidentes sufridos por aeronaves civiles a que se refieren los articulos 80, 81, 81 BIS y 81 TER de Ia Ley de
Aviacion Civil seran realizadas por la Subsecretaria de Comunicaciones y Transportes de la SICT”, publicado
en el Diario Oficial de la Federacion el 24 de agosto de 2021:

“Técnica de vuelo inadecuada al realizar el primer aterrizaje con las palancas de empuje en posicién
de CLIMB, ocasionando un rebote ligero, tomando la accién de colocar las palancas de empuje en
posicion de IDLE aumentando mas el cabeceo resultando en el golpe de la parte inferior de la
aeronave con la pista, durante el segundo aterrizaje”

Fase de vuelo: Aterrizaje

Factores contribuyentes:
a) Falta de apego al FCTM PR-NP-SOP-250 Flare and touchdown
b) Falta de apego al FCTM PR-NP-SOP-250 Tail Strike Avoidance
c) Falta de apego al FCTM PR-NP-SOP-250 Flare and touchdown, Pitch control

Recomendaciones de seguridad operacional

En la investigacién se detectd que personal de pilotos, operaciones tierra y de mantenimiento que atendieron el
arribo del vuelo VIV1268, después del tail strike y posteriormente la salida del vuelo VIVI1269, realizaron sus
respectivas inspecciones visuales exteriores sin encontrar dafios en la seccién inferior trasera de la aeronave, por
lo anterior, la Comisién determiné emitir la siguiente recomendacion al Operador VivaAerobus:

Rec. 16/2025. Reforzar los procedimientos de inspeccion exterior mediante capacitacion y supervisién al personal
que realiza estas tareas [pilotos, mantenimiento y operaciones tierra), asegurando upa correcta identificacion de
posibles anomalias.

Atentamente

of l‘/ Constantino Tercero

\ /
(A o
. *'\.\"\ ;’,7"’7—'-;1_' K (74-/ P 3
Informe Final de incidente grave XA-VCC Pagina 23 de 23 MIAet / FOJ 7-€CG / ICC / CSCRV / AALC




Informacion confidencial.

Area responsable: Subsecretaria de Comunicaciones y Transportes / Direccidon de Analisis
de Accidentes e Incidentes de Aviacion
Datos testados: VER 1: Edad, nacionalidad y numero de licencia de piloto.

VER 2: Edad, nacionalidad y nimero de licencia de copiloto.
VER 3: Direccién de domicilio de particular.

Fundamento juridico: Articulos 115, primer parrafo de la Ley General de Transparenciay acceso
ala Informacién Publica
Fecha de resolucién del 12
de mayo de 2026

Comité de Transparencia




