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INFORME FINAL DE INCIDENTE
EXP. No. INC/DT/AF/A/125/2025 MMMX

Incursién en pista (RI)
Pista O5R del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México

Aeronave 1: Marca Embraer, modelo, ERJ 190-100 LR, nimero de serie 19000138, matricula XA-ALP
Vuelo SLI1631 (MMAS-MMMX), de Aerolitoral, S.A. de C.V.
Servicio publico nacional de pasajeros

Aeronave 2: Marca Boeing, modelo B737-832, nimero de serie 30820, matricula N3766
Vuelo DALS90 (MMMX-KATL), de Delta Air Lines, Inc.

Servicio plblico internacional de pasajeros

Fecha: 21 de julio del 2025, a las 07:29 horas (1329 uTC)
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Informe Final
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Investigadora de fecha 13 de mayo de 2026

Matricula: XA-ALP/N3766/STA
Numero de expediente: INC/DT/AF/A/125/2025 MMMX

Resumen.

El dia 21 de julio de 2025 a las 07:29 horas (1329 UTC), se presentd una incursién en la pista O5R del Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México (MMMX), ocasionado por la aeronave marca Embraer, modelo ERJ-190-LR, nimero
de serie 19000138, matricula XA-ALP, vuelo SLI1631, ruta Aguascalientes (MMAS) — Ciudad de México (MMMX) con 101
pasajeros y 4 tripulantes, de Aerolitoral, S.A. de C.V., al haber aterrizado en |a pista paralela contigua (O5R) a la que fue
asignada (05L), cuando la aeronave marca Boeing, modelo 737-832, nimero de serie 30820, matricula N3766, vuelo
DAL590, ruta Ciudad de México, Estados Unidos Mexicanos (MMMX) — Atlanta, Georgia, Estados Unidos de Norteamérica
(KATL), con 144 pasajeros y 6 tripulantes, de Delta Air Lines, Inc., que iniciaba la carrera de despegue en la pista 05R
designada, ocasionando la descontinuacidn de la carrera de despegue por la presencia incorrecta de la aeronave XA-ALP.
Los pilotos y pasajeros de ambas aeronaves resultaron sin lesiones, las aeronaves sin dafios. Cabe sefialar que existian
condiciones de visibilidad reducida por presencia de bruma.

El alcance de la investigacién involucré al estado del Operador (Aerolitoral), de Matricula (Agencia Federal de Aviacion
Civil, a través de la Comandancia del Aeropuerto de la Ciudad de México, la National Transportation Safety Board como
Autoridad de investigacién de accidentes de los Estados Unidos de Norteamérica), y de suceso (Direccién de Andlisis de
Accidentes e Incidentes de Aviacion). Ademas, formé parte de la investigacién el prestador de los servicios de transito
aéreo (SENEAM), en calidad de asesores de la comisidn para la emisién de una opinién de la causa probable y factores
contribuyentes del suceso.

El pronunciamiento del dictamen de causa probable, factores contribuyentes y recomendaciones emanadas de esta
investigacion son de caracter de seguridad operacional, de ninguna manera deben ser utilizados para vincular culpas o
responsabilidades hacia ninguna persona, entidad u operador aéreo; y en lo que se refiere a laimplementacion y vigilancia
de las recomendaciones, le corresponde a la Agencia Federal de Aviacidn Civil consolidar su implementacion.

Las evidencias disponibles fueron las comunicaciones establecidas entre las tripulaciones de las aeronaves con los servicios
de control de trénsito aéreo y entrevistas.
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Advertencia

La Direccion de Analisis de Accidentes e Incidentes de Aviacidn a través de la Comisién Investigadora y Dictaminadora de
Accidentes Aéreos (CIDAA), sefialan que el presente informe final de dictamen estd emitido y fundamentado con base en
los Articulos 1, 2 fraccion |, 6 fraccién XVI, 14, 16, 18, 26, y 36 fraccién XXVII de la Ley Orgénica de la Administracién Piblica
Federal; 2 fracciones Ill y XVI, Articulo 7 fraccion Il 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, 189y
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 bisqueda y salvamento, asi como la investigacion 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 serdn 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 Comisién Investigadora y
Dictaminadora de Accidentes Aéreos, |a cual emana de la Direccidn de Anélisis de Accidentes e Incidentes de Aviacidn,
dependiente de la Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT), respecto a las circunstancias
en que se produjeron los sucesos objeto de esta investigacién, identificando la causa probable, factores
contribuyentes y haciendo recomendaciones de cardcter preventivo para todo concesionario, permisionario,
operador aéreo y personal técnico aerondutico que interviene durante la operacién de una aeronave.

Lo anterior, de acuerdo con lo sefialado por el Anexo 13 (Investigacidn de Accidentes e Incidentes de Aviacidn),
emitido por la Organizacién de Aviacidn Civil Internacional (OACI); los articulos 79, 80, 81, 81 BIS, 81 TERy 82 de la
Ley de Aviacion 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 Aviacion Civil, los cuales establecen que el objeto principal de la investigacidn de los accidentes e
incidentes de aviacién sera prevenir y evitar la produccién 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 difusidn, distribucidn, copia y cualquier otro uso que se haga de la informacién contenida en
este Informe Final con fines distintos a la prevencién de futuros accidentes o incidentes, puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erréneas. 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 divulgacién de la informacidn
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 realizacién 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.

La aeronave marca Embraer, modelo ERJ-190-LR, numero de serie 19000138, matricula XA-ALP, vuelo SLI1631, ruta
Aguascalientes (MMAS) — Ciudad de México (MMMX) de Aerolitoral, S.A. de C.V., despego del aeropuerto de
Aguascalientes a las 06:38 horas (12:38:00 UTC), con 101 pasajeros a bordo y cuatro miembros de la tripulacidn. La primer
oficial de la aeronave con nimero de vuelo SLI1631, con funciones de piloto monitoreando llevaba las comunicaciones con
los servicios de transito aéreo, a las 13:19:56 UTC (07:19 horas) se reporta con el servicio de Aproximacién Llegadas Norte
México (ARR N), en la frecuencia 119.75 Mhz, “Aproximacion México muy buen dia Costera uno seis tres uno
descendiendo via DARAN TRES ALFA BUSTOS a directo al fijo mil dos cien mds quinientos”, a las 13:20:07 UTC (07:20
horas) el Controlador de Transito Aéreo, (Air Traffic Control Officer, ATCO) le autoriza “Costera uno seis tres uno contacto
radar autorizado aproximacion RNP YANQUI a la pista cero cinco izquierda®, cero cinco derecha cerrada parcialmente?®”.
La primer oficial del SLI1631 colaciona “Autorizados RNP YANQUI cero cinco izquierda Costera uno seis tres uno”, a las
13:20:22 UTC (07:20 horas) el ATCO de ARR N, nuevamente le indica “Correcto cero cinco derecha cerrada”, colacionando
la primer oficial del vuelo SLI1631 “Cero cinco derecha cerrada Costera uno seis tres uno”.

Fig. 1. Imagen del radar de vigilancia de las 13:22:06 UTC, con el SLI1631 realizando la llegada estandarizada.

Cabe hacer mencidn que, en el Record Diario de Operacidn (RDO) de TWR MEX, se asenté que a las 13:15 UTC (07:15 horas)
la tripulacién del vuelo AMX440, durante el despegue por la pista 05R reporto un impacto de ave por lo que el Controlador
de Torre México (TWR MEX), coordind con el personal de operacicnes del explotador del aerédromo, la revision de la pista
05R, gque duro aproximadamente 11 minutos quedando libre a las 13:26 UTC (07:26 horas).

Cabe sefialar que el ATCO de TWR MEX no gestiono la emision de un NOTAM o la radiodifusidn ATIS® para el cierre de pista
O5R, ya que la revisidn de |a pista coordinada por el Supervisor de Torre México por impactos con aves tiene una duracién
minima, por lo cual determinaron innecesario solicitarla.

Mientras, la Piloto Monitoreando (PM) de la aeronave marca Boeing, modelo 737-832, matricula N3766, vuelo DAL590,
ruta Ciudad de México, Estados Unidos Mexicanos (MMMX) — Atlanta, Georgia, Estados Unidos de Norteamérica (KATL),

1 Ver Adjunto A. Aproximacidn RNP Y pista O5L.

2 Referencia Manual de Gestion de Transito Aéreo de Mexico, numeral 7.5 INFORMACION ESENCIAL SOBRE LAS CONDICIONES DEL
AERODROMO, 7.5.1.1 Informacién esencial sobre las condiciones del aerédromo, es la necesaria para la seguridad de la operacién de
aeronaves, referente al drea de movimiento o a las instalaciones generalmente relacionadas con ella.

3 Automatic Terminal Information Service (Servicio Automdtico de Informacién de Terminal) es una transmisién continua por radio en
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de Delta Air Lines, Inc., con 144 pasajeros a bordo y 6 miembros de |a tripulacién, se comunica con los Servicios de Transito
Aéreo, Control de Aerédromo, México Autorizacidn, en la frecuencia 122.1 Mhz, informando que se encontraban saliendo
de posicion de contacto 52 de la Terminal 2 del AICM, a las 13:21:58 UTC (07:21 horas) se reporta la PM del vuelo DAL590
con Torre de Control México (TWR MEX) en la frecuencia 118.55 Mhz. “Tower Delta five nine zero, holding short of five
right at Bravo one we are ready for departure off of five right” (traduccién “Torre, Delta 590 manteniendo fuera de cinco
derecha en Bravo uno, estamos listos para despegar desde cinco derecha”), el ATCO de TWR MEX autoriza el aterrizaje
por la pista O5L al AMX101, este transito aterriza sin mayor contratiempo en la pista 05L, a las 13:22:15 UTC (07:22 horas)
el ATCO de TWR MEX instruye al vuelo DAL590 “Delta five nine zero hold short of runway five right” (traduccién “Delta
cinco nueve cero mantenga fuera de pista cinco derecha”), colacionando correctamente la PM del vuelo DALSS0.

A las 13:25:20 UTC (07:25 horas), el ATCO de aproximacién ARR N, le indica al vuelo SLI1631 “Costera dieciséis treinta y
uno contacte torre uno uno ocho decimal cinco cinco buen dia”, colacionando correctamente la PM del SLI1631. A las
13:25:41 UTC (07:25 horas) el ATCO de TWR MEX instruye al AMX801 “Aeroméxico ocho cero uno cinco izquierda viento
calma autorizado para aterrizar”, colacionando correctamente, este transito aterriza sin mayor contratiempo en la pista
O5L. Posteriormente a las 13:25:52 UTC (07:25 horas) el ATCO de TWR MEX le indica al DAL590 “Delta five nine zero runway
five right line and wait” (traduccién “DAL590 ruede a posicidn en pista O5R y mantener”), colacionando correctamente.

A las 13:26:07 UTC (07:26 horas) se comunica el transito SLI1631 “Torre México, buen dia, Costera uno seis tres uno en
aproximacicn final cero cinco derecha”, contestando el ATCO de TWR MEX “Costera uno seis tres uno cinco izquierda tres
cero cuatro cuatro continue aproximacién”, colacionando “Tres cero cuatro cuatro continuamos aproximacién Costera
uno seis tres uno”. De la instruccién de TWR MEX, la colacién de la PM del vuelo SLI1631, no menciona la pista por la que
aterrizarian “... cinco izquierda ...”, sin embargo, la ATCO de TWR MEX no identifico que falto la colacién de la pista en uso
“... cinco izquierda ...”, posterior a esta instruccién, autorizo al SLI331 el cruce de la pista O5R.

MXTWR E190 1
SL 4

Sk 1
RNPYOSL MMMK

Fig. 2. Radar de vigilancia de las 13:28:05 UTC, SLI1631 alineandose a pista O5R, 2.5 MN del VOR MEX

La ATCO de TWR MEX contindo gestionando el flujo de aeronaves en tierra, hasta que a las 13:27:47 UTC instruye al SLI1631
“Costera uno seis tres uno cinco izquierda viento calma autorizados para aterrizar”, (la instruccién contiene todos los
elementos como lo menciona el Doc.9870 Manual sobre la prevencién de incursiones en la pista) colacionando la PM del
SLI1631 “Autorizados para aterrizar Costera uno seis tres uno”, nuevamente la colacién de la PM del vuelo SLI1631, no
hace mencién de la pista en uso “.. cinco izquierda ...”, la ATCO de TWR MEX tampoco volvid a identificar la colacidn de la
pista en uso “.. cinco izquierda ...”. Cabe sefialar que la Torre de Control Mexico, cuenta con una repetidora del radar de
vigilancia igual que la mostrada en la Fig. 2., donde se puede observar que el vuelo SLI1631 se dirigia a la pista 05R. La ATCO
de TWR MEX se encontraba sola con carga de trabajo alta debido a los cruces, aterrizajes con el cierre de la pista.

Yo, 12 b 4
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A las 13:28:37 UTC (07:28 horas) la ATCO de TWR MEX instruye al DAL590 “Delta five nine zero, runway five right, wind
calm, cleared for takeoff when airborne, contact one two nine decimal two five, bye” (traduccidon: “Delta cinco nueve cero,
pista cinco derecha, viento calma, autorizado para despegar en el aire contacte uno dos nueve decimal dos cinco, adids”),
colacionando la PM del DAL590 la informacidn correctamente.

Alas 13:29:13 UTC (07:29 horas) la ATCO de TWR MEX instruye al DAL590 “Delta five nine zero hold position” (traduccion:
“Delta cinco nueve cero mantenga posicién”), |la PM del DAL590 indica “Delta five nine zero we are holding on the runway”
(traduccién: “Delta cinco nueve cero, estamos manteniendo en la pista”), posteriormente instruye al SLI1631 “Costera uno
seis tres uno por la derecha el desalojo contacte terrestre veintiuno cero buen dia”, |a colacidn fue correcta, agregando
“Correcto y fue autorizado en cinco izquierda”, no contestando la PM del SLI1631.

La ATCO de TWR MEX instruye al DAL590 “Delta five nine zero exit to the right Bravo four” (traduccidn: “Delta cinco nueve
cero salida a la derecha via Bravo cuatro”), contestando “Okay, Delta five nine zero, you're set to make a right turn off
of runway five right on Bravo Four, correct?” (traduccidn: “Estd bien, Delta cinco nueve cero, listo para hacer virar a la
derecha saliendo de la pista cinco hacia Bravo Cuatro, écorrecto?”), contestando la ATCO de TWR MEX “That is correct,
Delta five nine zero” (traduccidn: “Es correcto Delta cinco nueve cero”).

De acuerdo con el reporte de |a tripulacion del vuelo DAL590 iniciaron la carrera de despegue y al observar al vuelo SLI1631
sobre de ellos deciden descontinuar la carrera de despegue aunado a que la ATCO de TWR MEX les informo que
mantuvieran la posicién en pista. La aeronave alcanzd una velocidad maxima sobre el terreno de 49 nudos y recorrid
aproximadamente 290 metros, atn dentro del umbral desplazado de la pista 05R. Después de la descontinuacién de la
carrera de despegue, la aeronave desacelerd suavemente y salid por la calle de rodaje TWY B4, siguiendo las instrucciones
del Controlador. La aeronave matricula N3766 (vuelo DAL590) regresa a posicion TA, personal de mantenimiento le efectud
la inspeccidn de frenos, volviendo a despegar después de aproximadamente 2 horas y 30 minutos.

El Capitan del vuelo SLI1631, de nacionalidad ver 1 , deyer 2afios, es titular de la licencia de piloto de transporte publico
ilimitado de ala fija, emitida el 16 de enero de 2025 vigente al 18 de enero de 2028, con las capacidades de piloto al mando
de aeronaves monomotoras, EMBRAER-190, INSTRUMENTOS /IFR, MULTIMOTOR/MULTI-ENGINE AIRPLANE, TIERRA/LAND,

nivel de competencia lingtliistica nivel 6. El certificado médico, clase 1, de fecha 07 de abril de 2025 vigente al 07 de octubre
de 2025, VER1

Las dltimas 24 horas no tubo vuelos a los controles, en los dltimos 07 dias no tuvo vuelos a los controles, en los tltimos 30
dias tuvo un total de 50.43 horas, al 25 de julio de 2025, el piloto contaba con 19,300 horas totales de experiencia, cabe
hacer mencién qgue habia ingresado a laborar en la organizacién hace 12 afios con 6 meses. El vuelo SLI1631 fue su primer
vuelo del dia.

Cuenta con curso de adiestramiento asenso a comandante de Embraer 170/175/190, en 2017. Cursos recurrentes de
adiestramiento periodico ciclo A para pilotos linea Embraer en 2018, 2019, 2020 y 2021. Cursos recurrentes para pilotos con
e-learning en el Embraer 190 ciclo B 2021-2022, 2022-2023, 2023-2024, 2024-2025. Su Ultimo adiestramiento con el curso
Recurrente para pilotos con e-learning en el E-190 ciclo B fue el 11 y 12 de febrero de 2025. Cursos periddicos de
procedimientos Especificos de Seguridad 2021, 2022. Curso de Periddico de Seguridad de la Aviacién Civil para pilotos 2023,
2024 y 2025. Cursos impartidos en Aeroméxico Formacion Interna.

El 25 de febrero de 2025 se llevd a cabo la evaluacidn de competencia en simulador, por parte de la Direccion de Control
de la Agencia Federal de Aviacién Civil; la cual consta de las maniobras obligatorias y un examen orientado a la linea,
destacando los siguientes comentarios del sinodal de la AFAC que practicd el examen.

e  Mostro conocimientos basicos deficientes.

e Puede mejorar mucho sus comentarios previos.

e Falta de conocimientos en los SOPs* y manual de operaciones.

4 Procedimientos Operativos Estandar (SOP) son guias paso a paso, documentadas pcr aerolmeas y fabricantes, que garantizan la
operacion segura, consistente y eficiente de las aeronaves en todas las fases de uei M %
|74
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e Debe mejorar en su toma de decisiones.
e  Mostro una deficiente conciencia situacional.

La primer oficial de nacionalidad ver 2 , dever 2afos, titular de la licencia de piloto comercial, emitida el 16 de mayo de
2025 vigente al 21 de mayo de 2026, con las capacidades de aeronave copiloto de Embraer 190, INSTRUMENTOS/IFR,
MULTIMOTOR/MULTI-ENGINE AIRPLANE, TIERRA/LAND nivel de competencia ling(iistica nivel 5. El certificado médico, clase
1, de fecha 08 de mayo de 2025, con vigencia al 08 de mayo de 2026, no tiene limitaciones.

Al 21 de julio de 2025, la piloto contaba con 419:47 horas totales de experiencia, con una antigliedad de 13 meses como
copiloto de la empresa, ya que anteriormente se desempefié en funciones como personal de mantenimiento. Las Gltimas
24 horas vold 1:40 horas; los Gltimos 07 dias volé un total de 22:04 horas; en los Gltimos 30 dias vold 39:24 horas. La
experiencia que tenia como primer oficial desde que realizo su evaluacién de ruta fue de 34:39 horas.

Cuenta con curso de administracién de los recursos de la tripulacién del 26 de septiembre de 2024, Curso de CFIT del 27 de
septiembre de 2024, curso ALAR del 28 de septiembre de 2024, curso inicial de mercancias peligrosas para tripulacidn de
vuelo el 18 de febrero de 2025. Cursos impartidos en Aeroméxico Formacidn Interna. Su tltimo adiestramiento fue curso
inicial de para pilotos en equipos Embraer 170/175/190 del 08 de agosto al 20 de septiembre de 2024, se destacan los
siguientes comentarios del sinodal de la AFAC que practicé el examen:
e Debe mejorar la gestidn de control de vuelo manual.
e Debe mejorar el monitoreo de instrumentos de vuelo.
¢ Ocasionalmente descuidé el vuelo por cumplir con otro procedimiento o actividad en cabina, por lo que se refuerza
el MTD GAM para priorizar actividades de cabina sobre todo cuando hay cargas de trabajo altas.
e Debe mejorar el entendimiento e interpretacién de las comunicaciones en inglés.
® Debe mejorar la calidad de escucha para tener una mejor interpretacién del mensaje o informacidn recibida por
parte de otro piloto, CTA, sobrecargo, etc.
* Continuar trabajo y desarrollo (COM) con el CTA en idioma espafiol e inglés y la fraseologia (CLIMB & DESCEND
VIA).
* Requiere mejorar fraseologia estdndar con CTA, colacionar completas las instrucciones (varios reportes).
® Requiere mejorar funciones como piloto monitoreando (PM).

El 20 de abril de 2025 se llevd a cabo su evaluacién en simulador para obtener la capacidad de Copiloto (Second in
Command, SIC) del equipo Embraer ER190. El resultado del examen fue satisfactorio con aprovechamiento normal, sin
comentarios adicionales por parte del sinodal de la AFAC.

Realizo adiestramiento en ruta del 22 de mayo al 27 de junio de 2025 teniendo una calificacién baja en el apego a
procedimientos estandares de vuelo (SOP’s).

La Controladora de Torre de Control México, de nacionalidad vers dwersafios, titular de la licencia de Controlador
de transito aéreo clase Ill, emitida el 18 de mayo de 2023 vigente al 08 de octubre de 2025, con las capacidades de RADAR
DE VIGILANCIA DE APROXIMACION, nivel de competencia lingiiistica nivel 5.

Cuenta con curso Reforzamiento del curso Recurrente Anual para Controladores de Transito Aéreo como instruccién de
repaso en procedimientos de Emergencia de Aeronaves y Degradacién del Funcionamiento de Instalaciones y Sistemas
con un total de 11 hr. del 23 al 25 de junio de 2025. Otorgado por los servicios a la navegacion en el espacio aéreo mexicano
(SENEAM).

Cuenta con 15 afios de experiencia, todos ellos en la Torre de Control México, las Gltimas 24 horas tuvo descanso; los
tltimos 7 dias trabajé un total de 5 turnos (de lunes a viernes) con horario de 07:00 a 14:00 horas y en los dltimos 30 dias
trabajo un total de 20 turnos (de lunes a viernes) con horario de 07:00 a 14:00 horas.

Las condiciones meteoroldgicas del 21 de julio de 2025 eran: MMMX 2113417 36004KT 35M HZ FEW020 SCT080 BKN220

15/11 A3045 NOSIG RMK 8/538 TWR VIS=. Las condiciones en el aeripue -o’f:le_[_ 'u,df/d-de Mexico}f las 07;41 hpr
£ = ‘f’/ f’!A/ -
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(1341 UTC) establecia una visibilidad de 3 millas terrestres reducida por bruma seca, varias capas de nubes a 2,000, 8,000
y 22,000 pies. Condiciones con visibilidad reducida, pero éptimas para un vuelo visual (VFR).

XA-ALP Vuelo SLI1631

N-3766 Vuelo DALS90

Fig. 3. Condiciones de bruma captadas por cdmara de CCTV

La primer oficial y piloto monitoreando del vuelo SLI1631 establecid comunicacion con el servicio de Aproximacion México,
en la frecuencia 119.75 Mhz, posteriormente fue transferido al servicio de Torre de Control México en la frecuencia 118.55
Mhz, asi también, |la primer oficial del vuelo DAL590, estuvo en comunicacion con Torre de Control México en la frecuencia
118.55 Mhz. Los audios se escuchan claros sin interferencias. La transcripcion de las comunicaciones se asenté en el
Adjunto B de este documento. '

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, cuenta con dos pistas paralelas con los designadores 05 y 23, a una
elevacién de 2,224 metros (7,297 pies), temperatura de referencia de 27°C. Cabe sefialar que la operacidn de ambas pistas
no es simultanea.

La pista 05L de no precisidn de superficie de asfalto, tiene una longitud de 3,920 m de largo por 45 m de ancho, con las
siguientes distancias declaradas:

Pista TORA (m) TODA (m) ASDA (m) LDA (m)
05L 3,414 3,414 3,680 2,964

La pista O5R de precision ILS CAT |, de superficie de asfalto, tiene una longitud de 4,094 m de largo por 45 m de ancho, con
las siguientes distancias declaradas:

Pista TORA (m) TODA (m) ASDA (m) LDA (m)
05R 4,094 4,094 4,094 3,522

La cabecera de la pista O5R, tiene 455 m (1,492.78 pies) de umbral desplazado (ver nimero 1 de la fig. 4.), el cual
Unicamente se utiliza para despegues, esta superficie no estd destinada para aterrizajes.

El vuelo DAL590 inicio la carrera de despegue en después de haber ingresado por calle de rodaje TWY B1, alcanzando una

velocidad maxima de 49 nudos, 290 metros (951 pies), adn dentro del umbral desplazado (455 m, 1,492 pies) de la pista
05R (ver ndmero 1 de la fig. 4).
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Fig. 4. Descontinuacion de la carrera de despegue del DAL590 en 290 m, dentro del umbral desplazado.

La aeronave matricula XA-ALP, contaba con un registrador de datos DVDRS (Digital Voice and Data Recorder) marca
Honeywell, modelo 980-6025-001, serie 00395, el cual tiene la capacidad para registrar 898 parametros, a través de una
memoria digital con una duracién de 25 horas. Se bajo informacién en las instalaciones del Operador Aéreo, en presencia
del Investigador a cargo. Se realizo la animacién del vuelo el cual consta de 26 minutos 25 segundos. La grabadora de voz
tiene capacidad para registrar 4 canales de audio, a través de una memoria digital con una duracién de 2 horas. El audio
obtenido no grabo informacién relacionada con el suceso, ya que la aeronave y tripulacién realizaron el vuelo AMX651
ruta Ciudad de México a Managua, Nicaragua.

La aeronave XA-ALP realiza el toque con |a pista 05R, en la interseccién con la calle de rodaje “TWY B7”, en |as coordenadas
latitud 19°26'1.02"N, longitud 99°4'25.77"W, sobrevolando a 200 pies (60.96 m) de radio altitud® (ver fig. 5), la aeronave
N3766. La distancia entre las dos aeronaves sobre la pista O5R fue de 1,234 m (4,048 pies).

® grabadora de vuelo combinada que integra en una sola unidad las funciones de la grabadora de voz de cabina (CVR) y el registrador

de datos de vuelo (FDR).
8 altura real sobre el terreno, es decir, debajo de la aeronave. l K‘ﬁ.’% %
A (s %
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13:28:44 UTC

VertAce: 1.00 g
LatAcc: -0.01 g
:0.10 g

La Comandancia del Aeropuerto de la Ciudad de México, no les efectud un examen toxicolégico a las tripulaciones
involucradas ni a la Controladora. La tripulacién del vuelo SLI1631 (XA-ALP) y la controladora fueron suspendidos de sus
labores hasta ser sometidos a exdmenes psicofisicos integrales.

La incursién en la pista es todo suceso en un aerédromo que suponga la presencia incorrecta de una aeronave, vehiculo o
personal en la zona protegida designada para el aterrizaje o despegue de una aeronave. La falla en las comunicaciones,
entre los controladores y los pilotos es un factor comun en las incursiones en la pista y a menudo involucra:

a) Eluso de fraseologia no estandarizada.

b) Laincorrecta colacién de una instruccién por parte del piloto.

c) Que el controlador no se asegura de la colacién del piloto concuerde con la autorizacién otorgada.

d) Que el piloto malentiende las instrucciones del controlador.

e) Transmisiones bloqueadas o parcialmente bloqueadasy

f)  Transmisiones complejas o demasiado extensas.

Otros factores comunes son:

a) Instrucciones dadas por los controladores durante el aterrizaje (cuando la carga de trabajo del piloto y el ruido
en el puesto de pilotaje son muy intensos).

b) La presion a la que estdn sometidos los pilotos debido a procedimientos complicados y/o que buscan aumentar
la capacidad, lo cual los hace actuar en forma apresurada.

c) Ladistraccién.

d) Lacargade trabajo.

e) El nivel de experiencia.

f) Capacitacién insuficiente.

g) Falta de una vision despejada desde la torre de control.

h) Lainterfaz humano-maquina.

El andlisis y estudio de los factores humanos es uno de los puntos fuertes en el sector aerondautico de cara a la reduccion
de los accidentes aéreos. Desde su aparicion en 1879, los programas de Gestidn de Recursos de la Tripulacién (CRM) han
sido una herramienta con mayor éxito gestionando el denominado “error humano”. Los pilares fundamentales del CRM,

se centra en siete habilidades criticas: .
r;é’ %L b ¢ //
LA
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1. Conciencia Situacional: Percepcidn precisa del entorno y anticipacidn de posibles cambios.

2. Comunicacién: Intercambio claro y asertivo de informacién relevante.

3. Toma de Decisiones: Evaluacién de alternativas basada en hechos para elegir el curso de accién mas seguro.

4. Liderazgo: Capacidad para dirigir al equipo y fomentar un ambiente de confianza ("qué es lo correcto, no quién
tiene la razon").

5. Trabajo en Equipo: Coordinacidn efectiva entre pilotos, tripulacién de cabina, despacho v control de trafico.

6. Gestion de la Carga de Trabajo: Priorizacidn de tareas para evitar la saturacion en momentos de alto estrés.

7. Gestion de Amenazas y Errores (TEM): Identificacin proactiva de riesgos para mitigar errores antes de que
comprometan la seguridad.

La Circular Obligatoria CO SA-20/11-R2, QUE ESTABLECE LOS LINEAMIENTOS A SEGUIR POR LOS EVALUADORES
DESIGNADOS PARA REALIZAR LAS EVALUACIONES A LAS TRIPULACIONES DE VUELO de julio de 2019, asi como, el Manual
del Inspector de Operaciones (MIO), Volumen llI, Capitulo 4, no establece, el riesgo del nivel de los hallazgos y tampoco
contempla el seguimiento a los hallazgos detectados durante la evaluacién.

La Circular ATS — 01/24, CAPACITACION Y EVALUACION BASADAS EN COMPETENCIAS PARA LOS CONTROLADORES DE
TRANSITO AEREO, de febrero de 2024, contiene los criterios de capacitacién y evaluacién que deben de aplicarse en todas
las unidades de control ATS para determinar la aptitud y competencias necesarias en una vacante o puesto como
Controlador de Trénsito Aéreo en el Organo Desconcentrado Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano. Cabe
sefialar, que en dicho documento no estdn plasmadas las politicas de ascensos ni de la verificacion de los controladores
por parte de la Agencia Federal de Aviacidn Civil.

2. ANALISIS.

Las tripulaciones de la aeronave matricula XA-ALP y N3766 cuentan con licencias y certificados médicos vigentes, asi como,
la experiencia en sus equipos.

En la entrevista realizada a la primer oficial de la aeronave matricula XA-ALP contaba con 419 horas totales de experiencia
y 214 hrs aproximadas en el equipo Embraer 190. Contaba con 13 meses laborando en Aeroméxico Connect, el dia del
suceso indico que realizaba las funciones de piloto monitoreando, llevando las comunicaciones con Aproximacién México
y Torre de Control. Explico que la fase de aproximacién se aboco en apoyar en sintonizar frecuencias, configurar el FMS a
la pista O5R y recordd que Aproximacién México, le autorizo la misma hacia la pista O5R, cuando son transferidos a Torre
de Control México, una vez bajo la administracién con Torre de Control, la Controladora le autorizo el aterrizaje por la pista
O5R, instruccion que hace extensa al capitan y piloto volando. Al término de |a entrevista se le reprodujo el audio de las
comunicaciones y fue hasta ese instante en que escucho la pista asignada para el aterrizaje, la pista O5L.

El Comandante de la aeronave XA-ALP y piloto volando, explico en [a entrevista que habia gestionado en el Sistema de
Gestion de Vuelo (FMS, por sus siglas en inglés) la navegacion, la planificacién del vuelo, gestién del rendimiento, en el
cual introdujo como pista de aterrizaje la 05R, por escucharla en el ATIS que estaba operativa y vigente, por la carga de
trabajo en la configuracién de la aeronave, se centrd en esta actividad, por lo que ya no cambio la pista asignada por la
controladora (05L), la aeronave continuo su desplazamiento hacia la O5R como estaba configurada desde el despegue,
también comento que escucho que la controladora les habia autorizado el aterrizaje por la pista O5R.

La controladora de Torre de Control México, cuenta con 14 afios laborando con el prestador de servicios de transito aéreo,
8 afios en la Torre de Control México. En la entrevista indico que ingreso a su lugar de trabajo a las 07:00 horas, instruyo
al SLI1631 a continuar la aproximacién a la pista 05L, al asegurarse que |a pista O5L se encontraba libre autorizo el aterrizaje
delvuelo SLI1631 para aterrizar en la pista 05L, escuchando la colacién del SLI1631. En la pista O5R se encontraba el transito
DAL590 préximo a iniciar la carrera de despegue, observa al transito SLI1631 hacia |a pista O5R procediendo a instruir al
DALS590 mantener posicidn. La visibilidad se encontraba reducida por bruma.

La revision del tiempo de labor de la controladora de Torre de Control y del supervisor, habia descansado sdbado y
domingo, el lunes ingreso a laborar a las siete de la mafiana, previo al suceso,t6 que indica que era poco probable que

experimentara fatiga 4 <A r,_{/ (s '4 }’/
A
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A las 13:15 UTC (07:15 horas) la controladora de Torre de Control México, habia solicitado la revision de la pista O5R a
Operaciones del explotador del aerédromo, ya que el transito AMX440, habia reportado el impacto de ave en la carrera
de despegue, teniendo (nicamente disponible la pista 05L. Ademds, se encontraba sola gestionando el control de
aerédromo. No se gestiond la emisién de un NOTAM para el cierre de pista 05R, ya que se previé que la revision seria de
manera rapida. De acuerdo con el RDO la pista 05R volvio a operar a las 13:26 UTC.

A las 13:20:07 UTC (07:20 horas) el Controlador ARR N le autoriza SLI1356 “Costera uno seis tres uno contacto radar
autorizado aproximacién RNP YANQUI a la pista cero cinco izquierda, cero cinco derecha cerrada parcialmente”, la
primer oficial del SLI1631 colaciona “Autorizados RNP YANQUI cero cinco izquierda Costera uno seis tres uno”, a las
13:20:22 UTC (07:20 horas) el ATCO de ARR N, nuevamente le indica “Correcto cero cinco derecha cerrada”, colacionando
la primer oficial del vuelo SLI1631 “Cero cinco derecha cerrada Costera uno seis tres uno”.

A las 13:25:20 UTC (07:25 horas), el ATCO de ARR N, transfiere al vuelo SLI1631 con Torre de Control Mexico, a las 13:26:07
UTC (07:26 horas) se comunica el transito SLI1631 “Torre México, buen dia, Costera uno seis tres uno en aproximacion final
cero cinco derecha”, esta notificacién no concuerda con la instruccién dada por Aproximacion ARR N, quien le habia
informado que realizara la aproximacién a la pista O5L ya que la 05R se encontraba cerrada parcialmente, la Controladora
de TWR MEX le instruye y corrige “Costera uno seis tres uno cinco izquierda tres cero cuatro cuatro continue
aproximacion”, colacionando “Tres cero cuatro cuatro continuamos aproximacién Costera uno seis tres uno”. La colacion
de la PM del vuelo SLI1631, no hace mencidn de la pista en uso que serfa la 05L, sin embargo, la Controladora de TWR MEX
no identifico que falto la colacién de la pista en uso, ya que se encontraba autorizando cruces de pista.

La Controladora de TWR MEX contintio gestionando el flujo de aeronaves en tierra que involucran el cruce de pistas las
cuales est4n bajo su control, hasta que a las 13:27:47 UTC (07:27 horas) instruye al vuelo SLI1631 “Costera uno seis tres
uno cinco izquierda viento calma autorizados para aterrizar”, colacionando la PM del SLI1631 “Autorizados para aterrizar
Costera uno seis tres uno”, nuevamente la colacién de la PM del vuelo SLI1631, no hace mencién a la pista en uso (05L), la
controladora de TWR MEX tampoco volvié a identificar la falta de la colacién de la pista en uso (05L).

Las condiciones de visibilidad eran reducidas por presencia de bruma de 3 millas.

La controladora no utilizo la repetidora de la sefial del radar de vigilancia para apoyarse y observar que la aeronave
matricula XA-ALP estaba realizando la aproximacidn y aterrizaje hacia la pista 05R.

N-3766 Vuelo DALS9O

XA-ALP Vuelo SLI1631

Fig. 6.
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La aeronave matricula XA-ALP realiza el toque con la pista O5R, en las coordenadas latitud 19°26'1.02"N, longitud
99°4'25.77"W, sobrevolando a 200 pies (60.96 m) de radio altitud?” (ver fig. 5), la aeronave N3766, que se encontraba en
la zona de umbral desplazado. La distancia entre las dos aeronaves sobre |a pista O5R fue de 1,234 m (4,048 pies)

Fig. 7. Imagen de CCTV con una separacién vertical de 60 metros registrados por la FDR

De los datos arrojados por la Calculadora para clasificar |a gravedad de las incursiones en la pista (RISC), esta incursidn de

pista es una gravedad C, este tipo de incidentes se caracteriza por la gran disponibilidad de tiempo y/o distancia para evitar
una colision (ver imagen 8).

b RISC - (Calculator Version) %
File Help
Incident Type: | Incursion invohing two aircrak, or aircrait and vehicle =
Conditions:
& Day  Night  Unknown | RVR: b Ceiling: | 1000 feet or more ~

© IMC c L Visibility: [4500-5999 feet - Braking: |Good, dry -

or | orchoose Number. 0~ .
1 Landing aircraft and 1 takeoff aircraft - same nunway, tailchase: the landing aircraft (trailing) landed past the takecff arcraft and the

takeoff arcraft abonted.
Avoidance:
Closest Proximity (CP)  Horizontal: [4045  ft Vertical: [0 fr.
Aircraft/Vehicle 1
Type: [Landing aircratt =] Maneuver: [Canded (not over) - landad normally =] size|L-lage ]
Aircraft/Vehicle 2:
Type: [Takeoff aircraft ~|  Maneuver. [Aborted/Cancelled - 500-399 R roll =] size: [L-Lage -]
Errors: 3
Controller failed to detect pilot/vehicle not complying with an instruction
Pilat took off or landed without a clearance
Pilot took off or landed on the wrong runway i
Readback/Hearback emar y<

Raiing C 1.00 i’ét

Fig. 8. Captura de pantalla del RISC con categoria C

7 altura real sobre el terreno, es decir, debajo de la aeronave / '/’ﬁ& W /{/ /{ ;
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scrrtara de [n

De acuerdo con la entrevista de la tripulacién del N3766 indico que fueron autorizados por Torre de Control a realizar el
despegue por |a pista 05R, |a cual descontinuaron debido a que observaron a la aeronave XA-ALP, pasar arriba de ellos, asi
como, también recibieron la instruccién de Torre de Control de mantener en pista. La velocidad a la que la aeronave N3766
realizo la interrupcién de la carrera fue a una velocidad de 49 nudos, recorriendo una distancia de aproximadamente 290
metros del umbral desplazado.

Los sinodales de la AFAC dentro de sus facultades es la de certificar y verificar a los pilotos en las operaciones de vuelo

(line check), realizaron a los pilotos del vuelo SLI1631, al Capitan (25 de febrero de 2025) y a la primer oficial (27 de junio

de 2025), encontrando dreas de oportunidad, las cuales le fueron hechos del conocimiento a los pilotos, sin embargo, no

fueron compartidos a los instructores de Aeroméxico, para efectuar un plan de mejora. Las dreas de oportunidad fueron:
. ...Deficiente conciencia situacional.

..Mejorar la gestion de control de vuelo manual.

..Mejorar el monitoreo de instrumentos de vuelo.

.. Ocasionalmente descuidé el vuelo por cumplir con otro procedimiento o actividad en cabina,

...Mejorar el entendimiento e interpretacion de las comunicaciones en inglés.

..Mejorar la calidad de escucha para tener una mejor interpretacién del mensaje ... por parte de otro

piloto, cta, sobrecargo, etc.

.. trabajo y desarrollo (com) con el cta en idioma espafiol e inglés y la fraseologia (climb & descend

via).

..Mejorar fraseologia estdndar con cta, colacionar completas las instrucciones (varios reportes).

...Mejorar funciones como piloto monitoreando (pm).

No existen evidencias del seguimiento a las observaciones detectadas por los evaluadores designados de vuelo de la AFAC,
tanto del drea de capacitacion del Explotador aéreo como por los evaluadores de la Autoridad.

3. CONCLUSIONES.

Los pilotos de las aeronaves matricula XA-ALP y N3766 cuentan con licencias, certificados médicos vigentes, asi como, Ia
experiencia en sus equipos.

La primer oficial de la aeronave matricula XA-ALP, sefialo en la entrevista que en la fase de aproximacién escucho que le
habian autorizado la aproximacion estandarizada a la pista 05R, posteriormente, omitié en dos ocasiones colacionar a la
Torre de Control, la pista donde aterrizarian “.. 05L”. En la entrevista el comandante de la aeronave indico que programo
el aterrizaje en la FMS en |a pista O5R, ya no actualizando la informacion de la pista en uso, delego las comunicaciones a la
primer oficial, no teniendo un intercambio claro y asertivo de informacién proporcionada por los Servicios de Transito
Aéreo Controladora.

La evaluacién de competencia en simulador y line check del Comandante y de la primer oficial de la aeronave XA-ALP (vuelo
SLI1631), por parte de la Direccion de Control de la Agencia Federal de Aviacion Civil, asento los hallazgos, debe mejorar
en su toma de decisiones, deficiente conciencia situacional, ... mejorar la gestién de control de vuelo manual, ... mejorar el
monitoreo de instrumentos de vuelo, ocasionalmente descuidd el vuelo por cumplir con otro procedimiento o actividad en
cabina, ... mejorar el entendimiento e interpretacién de las comunicaciones en inglés, ... mejorar la calidad de escucha para
tener una mejor interpretacién del mensaje ... por parte de otro piloto, CTA, sobrecargo, ... mejorar fraseologia estandar
con CTA, colacionar completas las instrucciones (varios reportes) y ... mejorar funciones como piloto monitoreando (PM),
sin embargo, no existe un seguimiento por parte de los pilotos involucrados, del explotador aéreo y de la Autoridad
Aeronautica, en solventar los hallazgos detectados en el line check, asi tampoco, existe un procedimiento establecido.

La pérdida de informacién de la grabadora de voz no permitié efectuar un mayor analisis del factor humano.

Torre de Control México le informd al SLI1631, el aterrizaje por la pista 05L, sin embargo, no detecta que, en la colacion,
la piloto no menciond la pista O5L. El flujo de movimiento en aterrizajes no era alto, sin embargo, el movimiento en tierra
silo era, debido a que la pista 05R se encontraba cerrada parcialmente, los transitos estaban en espera de cruzar pista 05R

para despegar por la 05L. La Controladora aun cuando contaba con unire tdor& ﬂ?/di;nanma no%m usop de
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esta herramienta, en la cual se observé que el vuelo SLI1631 estaba realizando la aproximacion hacia la pista 05R en lugar
de la pista 0O5L.

La visibilidad reducida dificulté que se pudiera observar al SLI1631 en la fase final del vuelo, cuando se aproximaba a la
pista O5R.

El supervisor de Torre de Control se encontraba gestionando la reapertura de la pista O5R, dejando la gestién del control
de aerddromo en una persona, existiendo condiciones de visibilidad reducidas por presencia de bruma. Este tipo de
escenarios requiere que el personal de los servicios de control de aerédromo mayor supervision.

Causa Probable.

La Direccién 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 fraccidn |, 6 fraccién XVl, 14, 16, 18, 26, y 36 fraccidn XXVl de la Ley
Organica de la Administracién 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 Aviacién Civil, asi
como los articulos Transitorios, primero, segundo, tercero y cuarto del “Acuerdo por el que se establece que las
actividades relativas a la biisqueda 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 la Ley de Aviacién Civil serdn realizadas por la
Subsecretaria de Comunicaciones y Transportes de la SICT”, publicado en el Diario Oficial de la Federacidn el 24 de agosto
de 2021:

“Aterrizaje en la pista 05R no autorizado del SLI1631, debido a la disminucién de la conciencia situacional® al no
colacionar la pista 05L en uso a la que fue autorizada, ocasionando la incursién de la pista O5R y como consecuencia la
interrupcién de la carrera de despegue por la pista 05R autorizado del DAL590. Un factor para la ocurrencia del suceso

fue la falta de identificacién de la colacién incompleta que hace mencién de Ia pista asignada O5L del SLI1631, aunado a
la falta de seguimiento a la instruccién emitida”

Fase de vuelo:

XA-ALP (SLI1631) — Aproximacién final para aterrizaje.
N3766 (DAL590) — Carrera de despegue.

Factores Contribuyentes.

— Eluso de fraseologia no estandarizada

— Laincompleta colacién de la instruccién por parte del piloto

— Noasegurar que la colacién del piloto concordara con la instruccién otorgada

— Falta de actualizacién en el FMC en la llegada estandarizada ILS Y pista O5L dejando la ILS Y pista O5R
— Falta de una visién despejada desde la torre de control

— Elcontrolador no detectd que el piloto no cumplia una instruccién

— El piloto aterrizo en la pista equivocada (desviacién de pilotos)

RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL.

Para mejorar la conciencia situacional, la comunicacién y el apego a los procedimientos, que son clave para la seguridad
operacional dentro de los aerédromos, la colacién correcta de todas las instrucciones del servicio de control de aerédromo,
uso de diagramas detallados del aeropuerto, cabina estéril durante la aproximacion y aterrizaje, conceptos de los cursos
de factores humanos (CRM), en la investigacidn, al sobrescribirse la grabadora de voz, el investigador a cargo y los
miembros de la Comision no lograron realizar un anélisis mas exhaustivo del factor humano, por lo que determinaron
realizar |a siguiente recomendacién al Operador aéreo:

& Ocurre cuando un individuo no logra percibir, comprender o anticipar informaciérﬁi@”‘sobre su entorno. El factor clave que disminuyo

la conciencia situacional fue la distraccién. /71'—7%/% D’ . j/ ;
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Rec. 13/2026. Establezca un proceso para que cuando se suscite un accidente o incidente
grave, se resguarde la informacion de los registradores de vuelo.

Rec. 14/2026. Establezca un proceso de capacitacién efectivo a sus pilotos en especial a los
que se encuentran en formacion, en la recepcidn, comprension y colacién de la instruccion de
los servicios de transito aéreo. Tomando en cuenta la fraseologia estandarizada, evitar las
distracciones y carga de trabajo. Asi también, deberd asentarse el protocolo para dar
seguimiento a las deficiencias de adiestramiento, reflejadas en el Formato de Adiestramiento
(FAE) de la Autoridad Aerondutica.

La evaluacién de competencia en simulador y line check del Comandante y de la primer oficial de la aeronave XA-ALP (vuelo
SLI1631), por parte de la Direccion de Control de la Agencia Federal de Aviacién Civil, asentd los hallazgos, sin embargo, no
existe un seguimiento por parte de la Agencia Federal de Aviacion Civil, por lo que la Comision determind realizar la
siguiente recomendacion:

Rec. 15/2026. Que los resultados de una evaluacidn de un sinodal de la AFAC, aprobatorios o
no satisfactorio de una evaluacion de competencia, estén bien definidos, sean entregados
formalmente al area de capacitacion del explotador aéreo, para el seguimiento
correspondiente, e implementen un procedimiento para vigilar que se solventen los hallazgos
detectados en las evaluaciones de line checks.

El seguimiento de una instruccién dada por un Controlador es vital para la seguridad dentro del control de aerédromo, por
lo anterior, la Comision determind realizar la siguiente recomendacidn de seguridad operacional a los Servicios a la
Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano.

Rec. 16/2026. Establecer los procedimientos operativos estdndar de la torre de control de
transito aéreo para que el supervisor de operaciones o el controlador a cargo, estén estas dos
personas cuando las condiciones de visibilidad disminuyen y el flujo dentro del aerédromo es
alto.

Rec. 17/2026. Implementen un proceso de vigilancia en la formacién, ascensos, capacitacion

en el puesto de trabajo de los controladores de torre de control, similar a los implementados
en los line checks de los pilotos.

A 't enta ment e

El presidente de la Comisidn

/‘E%%Qz/ / f/ \/
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Adjunto A. Carta de Aproximacion por Instrumentos RNP Y RWY 05L

CARTA DE APROXIMACION

MEXICO / BENITO JUAREZ INTL (MMMX)
POR INSTRUMENTOS (IAC)

INSTRUMENT APPROACH CHART (iAC) RNP Y RWY 05L
TWR APF D-ATIS EMERG -
119.10, 119.25, 119.75, 120.50, AD ELEV 7293 FT
118.55, 118.7 121.20, 121.40, 125.10. 129.65 12765 1215
APCH FRUSTRADA: ASCIENDA EN CURE0 065 HASTA MXS2 Y PRCSIGA SN APROXIMACION FRUSTRADA HASTA UKTEN Y CONTINUE DS ACUSRDD A INSTRUSSIONES DELATE.
mmawmcmmrcmAmmemuvntw_mmmwmmm:a:s:mwm;:m:mm
AMEC - GNES REQUERIDD cwss arcures
- VER ZONAS PROHEIDAS, RESTRINGIDAS Y PELIGROSAS EN ENR 5.1 =r rriovanres RESTRCTED AND DANGERTUT ANEAS INEMR 5.4
= AF REQUERIDDO Rr Reguars
=y ] = AT " — —— =
ALT ELEV HGTFT " e
|- o : i 1
BRG: MAG H
VAR 47 E i m
By -4 e -
i - >/ :
= 1 ]
!
= N FTamAS |
.’Iﬁd i
5 i
— N -
| RNP APCH i
— LAy J ey -
CUPERALCION cspmatmw
MNV D
- MAN 3 -
r13 EEOALA ey TIEL.000
= , EPRIM L i gt o
= 12800 B e
et | | [ | 1 | I | | 1 { | ]
e A v B
=T
800
TCH I
THR ELEV 7282
WMATEN TS FAF-THR 4.5 5.T% T & + = .
. Gers) | 8 | w0 | 20 I 160 00 N AN
e nn =0 Bo4 [ 1033 e = - E730 E35C 0T - 5
S SeIsaT [TETS 323 ) 5 1:88 141 1:30 121 E—— (1438 1008 758
%’ l;: LNAV / VNAV LNAY CIRCULANDO ceeiws
§ b DA (DH) 7800 (s08) OCA {OTH) /| MDA (MDH) 7920 (a28) OCA [OCH) / MDA (MDH)
A
E—B— 1 (1600 M) 7960 [687) - 1 (1500 M)
Z — 1 3/8 (2200 M
§ C ¢ : 8220 (327) - 2 3/4 (4400 M)
H 1 3/4 (2300 M)
5|0 8380 {1087) - 3 (4300 M)
18-MAR-2026 AMDT AIRAC 03/28 P — <) = MMMX IAC-15
T 7 ¥
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Adjunto B. Transcripcion de las comunicaciones

Hora UTC Estacidon Comunicacion
13:19:56 SLI1631
13:20:06
ARR N

13:20:17 SLI1631
13:20:21 ARR N
13:20:24 SLI1631
13:20:26 ARR N
13:20:29 ARR N
13:20:36 AMX801
13:20:39 ARR N
13:20:41 AMX108
13:20:45 ARR N
13:20:49 SLI331
13:20:52 ARR N
13:21:58 DAL590
13:22:06 TWR MEX VER4
13:22:11 AM101
13:22:15 TWR MEX
13:22:18 DAL590
13:25:20 ARR N
13:25:25 SLI1631
13:25:41 TWR MEX
13:25:46 AMX801
13:25:49
13:25:52 TWR MEX
13:25:55 DAL590
13:25:58 TWR MEX
13:26:01 SLI331
1326}

ER SLI1631
13:26:12 TWR MEX
13:26:16 SLI1631
13:26:20 TWR MEX
13:26:24 SLI331
13:26:27 TWR MEX
13:26:31 SL11532
13:26:35 TWR MEX
13:26:41 AMB01
13:27:22 AM8B21

. - 4
| \( XL G ) A
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Subsecretaria de Comunicaciones y Transportes
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Co I I Iu nlc a Clon e S Direccidon de Analisis de Accidentes e Incidentes de Aviacién
Sacranaris ée Infrarctructura, Comunicaciomes y Trantportes Comisién Investigadora y Dictaminadora de Accidentes Aéreos
Hora UTC Estacion Comunicacién
13:27:25 TWR MEX
13:27:30 AMS821
13:27:32 TWR MEX
13:27:37 AMS01
13:27:47 TWR MEX
13:27:51 SLI1631
13:28:37 TWR MEX
28:

1858544 DAL590 VER 4
13:28:52 AMX504
13:29:05 TWR MEX
13:29:12 TWR MEX
13:29:14 DAL5S0
13:29:19 TWR MEX
13:29:25 SLI1631
13:29:28 TWR MEX
13:29:33
13:29:38
13:29:39 TWR MEX ;
13:29:44 AMX821 I
13:29:47 |
13:29:49 TWR MEX |
13:29:52 |
13:29:56 DALS90 :
13:30:03 TWR MEX T
13:30:06 DAL590 [

[

(

¥
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Adjunto C. Informacion ATIS

Hora UTC Estacion Comunicacién

Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México informacién Oscar emitida a las uno dos dos
seis UTC informe meteoroldgico viento cero seis cero grados tres nudos visibilidad tres millas
neblina bruma condiciones de cielo algunas nubes a dos mil pies techo nublado a ocho mil pies
cerrado a veintiddés mil pies temperatura uno tres punto de rocié uno uno altimetro tres cero
cuatro tres sin cambios pista cero cinco en uso espere aproximacion ILS pista cero cinco derecha
espere aproximacion ILS Y a pista cero cinco derecha frecuencia de control de salida uno dos
nueve decimal dos cinco para operaciones IFR disponible notifique que tiene la informacion
Oscar.

12:44:42 ATIS

Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México informacidn Papa emitida a las uno dos cuatro
cuatro UTC informe meteoroldgico viento cero siete cero grados tres nudos visibilidad tres
millas bruma condiciones de cielo algunas nubes a dos mil pies techo nublado a ocho mil pies
cerrado a veintidés mil pies temperatura uno tres punto de rocié uno uno altimetro tres cero
cuatro cuatro sin cambios pista cero cinco en uso espere aproximacion ILS pista cero cinco
derecha espere aproximacidn ILS Y a pista cero cinco derecha frecuencia de control de salida
uno dos nueve decimal dos cinco para operaciones IFR disponible notifique que tiene la
informacion Papa.

12:46:49 ATIS

Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México informacién papa emitida a las uno dos cuatro
cuatro UTC informe meteoroldgico viento cero siete cero grados tres nudos visibilidad tres
millas bruma condiciones de cielo algunas nubes a dos mil pies techo nublado a ocho mil pies
cerrado a veintidds mil pies temperatura uno tres punto de rocio uno uno altimetro tres cero
cuatro cuatro sin cambios pista cero cinco en uso espere aproximacion ILS pista cero cinco
derecha espere aproximacién ILS Y a pista cero cinco derecha frecuencia de control de salida
uno dos nueve decimal dos cinco para operaciones IFR disponible notifique que tiene la
informacidon Papa

12:48:55 ATIS

Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México informacién Papa emitida a las uno dos cuatro
cuatro UTC informe meteoroldgico viento cero siete cero grados tres nudos visibilidad tres
millas bruma condiciones de cielo algunas nubes a dos mil pies techo nublado a ocho mil pies
cerrado a veintidés mil pies temperatura uno tres punto de rocid uno uno altimetro tres cero
cuatro cuatro sin cambios pista cero cinco en uso espere aproximacion ILS pista cero cinco
derecha espere aproximacién ILS Y a pista cero cinco derecha frecuencia de control de salida
uno dos nueve decimal dos cinco para operaciones IFR disponible notifique que tiene la
informacion Papa.

12:51:00 ATIS

Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México informacidn Papa emitida a las uno dos cuatro
cuatro UTC informe meteoroldgico viento cero siete cero grados tres nudos visibilidad tres
millas bruma condiciones de cielo algunas nubes a dos mil pies techo nublado a ocho mil pies
cerrado a veintidds mil pies temperatura uno tres punto de rocid uno uno altimetro tres cero
cuatro cuatro sin cambios pista cero cinco en uso espere aproximacidn ILS pista cero cinco
derecha espere aproximacion ILS Y a pista cero cinco derecha frecuencia de control de salida
unc dos nueve decimal dos cinco para operaciones IFR disponible notifique que tiene la
informacion Papa.

12:53:05 ATIS

Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México informacion Papa emitida a las uno dos cuatro
cuatro UTC informe meteoroldgico viento cero siete cero grados tres nudos visibilidad tres
millas bruma condiciones de cielo algunas nubes a dos mil pies techo nublado a ocho mil pies
cerrado a veintidds mil pies temperatura uno tres punto de rocid uno uno altimetro tres cero
cuatro cuatro sin cambios pista cero cinco en uso espere aproximacion ILS pista cero cinco
derecha espere aproximacién ILS Y a pista cero cinco derecha frecuencia de control de salida

12:55:11 ATIS

A2y ¢ A

Informe Final Pag. 20 de 21 CTN—CCG / FO) / CSERV / JEC / AALC / #8sa



Subsecretaria de Comunicaciones y Transportes

C 0 mu ni Ca C i 0 n e S Direccién de Anilisis de Accidentes e Incidentes de Aviacion

Sacretaria e [nfrasstrucrura, Cemunicaciones y Tranyportes Comision Investigadora y Dictaminadora de Accidentes Aéreos

Hora UTC Estacion Comunicacion

uno dos nueve decimal dos cinco para operaciones IFR disponible notifique que tiene la
informacién Papa.

Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México informacién papa emitida a las uno dos cuatro
cuatro UTC informe meteoroldgico viento cero siete cero grados tres nudos visibilidad tres
millas bruma condiciones de cielo algunas nubes a dos mil pies techo nublado a ocho mil pies
cerrado a veintidds mil pies temperatura uno tres punto de rocié uno uno altimetro tres cero
cuatro cuatro sin cambios pista cero cinco en uso espere aproximacion ILS pista cero cinco
derecha espere aproximacion ILS Y a pista cero cinco derecha frecuencia de control de salida
uno dos nueve decimal dos cinco para operaciones IFR disponible notifigue que tiene la
informacidn Papa.

12:57:17 ATIS
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Informacion confidencial.

Area responsable:

Subsecretaria de Comunicaciones y Transportes / Direccidon de Anélisis
de Accidentes e Incidentes de Aviacion

Datos testados:

VER 1: Edad, nacionalidad y observaciones médicas del piloto de la
aeronave.

VER 2: Nacionalidad y edad del primer oficial.

VER 3: Edad y nacionalidad de controlador de transito aéreo.

Fundamento juridico:

Articulos 115, primer parrafo de la Ley General de Transparenciay acceso
ala Informacién Publica

Fecha de resolucién del
Comité de Transparencia

05 de octubre de 2026

Informacion reservada.

Area responsable:

Subsecretaria de Comunicaciones y Transportes / Direccidon de Analisis
de Accidentes e Incidentes de Aviacion

Tiempo de reserva:

5anos

Datos testados:

VER 4; Transcripciones

Fundamento juridico:

Articulos 112, fraccidon Il y XVII, en relacién en relaciéon con el Articulo 37
del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional (CACI) y con los
numerales 5.12. nota 2, 5.12.2, 5.18, 5.22, y apéndice 2, numerales 1.1,
1.5, inciso a), b), c) y d), subinciso 1), 2.5, 3.1, 3.4,y 5.1, 5.4, del anexo 13
al CACI, asi como al numeral trigésimo segundo, trigésimo octavo y
trigésimo noveno de los lineamientos generales en materia de
clasificacion y desclasificacion de la informaciéon, asi como para la
elaboracion de versiones publicas Articulos 78 bis 5 fraccion |, 78 bis 6 y
81 bis fraccion VIl de la Ley de Aviacién Civil.

Fecha de resolucion del
Comité de Transparencia

05 de octubre de 2026




