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Informe Final incidente grave
EXP. No. INCDTAFA023/2019MMCU

Categoria: Impacto de la punta de semiala izquierda con la pista (ARC-RE).
Lugar: Carrera de despegue por la pista 18L del Aeropuerto Internacional de Chihuahua, Chihuahua.
Aeronave: marca Embraer, modelo ERJ 170-100 LR, nimero de serie 17000139,

Matricula: XA-SAC, vuelo AM2039, ruta [MMCU-MMMY), de Aerolitoral, S.A. de C.V.
Servicio publico nacional de pasajeros.

Fecha y hora: EI 10 de abril de 2019, a las 18:53 horas [0053 uTCJ.
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Informe final de incidente grave

Aprobado en la Sesion 22/2026 de la Comision
Investigadora de fecha 17 de junio de 2026

Matricula: XA-SAC
Numero de Expediente: INCDTAFA023/2019MMCU

Introduccion.

El dia 10 de abril del 2019 a las 18:53 hora local (0053 UTC), se incident® la aeronave marca Embraer, modelo ERJ-
170, numero de serie 17000139, matricula XA-SAC, vuelo AM2039, ruta (MMCU-MMMY], de Aerolitoral, S.A. de C.V.
destinada al servicio publico nacional de pasajeros donde la aeronave en la carrera de despegue se encontrd con
cizalleo' lo que provocd que la semiala derecha subiera mas de 21°, ocasionando que impactara la punta de la
semiala izquierda con la superficie de la pista 18L del Aeropuerto Internacional de Chihuahua, en el cadenamiento
14500 metros en la interseccién con la calle de rodaje “TWY D”. Resultando los 69 pasajeros y 4 miembros de la
tripulacion sin lesiones, la aeronave con dafios menores. Las condiciones de viento inicialmente eran de viento
calma y durante la carrera de despegue éstas cambiaron en direccién e intensidad.

El alcance de esta investigaciéon involucrd al Estado del Operador [Aerolitoral), al Estado de Matricula
[Comandancia del Aeropuerto de Chihuahua de la Agencia Federal de Aviacion Civil, AFAC), al Estado del Suceso
la Direccidn de Andlisis de Accidentes e Incidentes de Aviacion [DAAIA), ademas, también formé parte de la
Comisién, el prestador de los Servicios de Transito Aéreo [Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano
(SENEAM) en calidad de asesores de la Comision para la emision de una opinion de la causa probable, y los
factores contribuyentes del suceso.

Las evidencias disponibles son las imagenes de video radar, los audios y transcripciones de las comunicaciones,
entre los Servicios de Transito Aéreo v la aeronave involucrada, entrevistas, diversa informacion de mantenimiento
y de operaciones.

Las recomendaciones emanadas de esta investigacion son de caracter de seguridad operacional, sin vincular la
culpa o responsabilidad, la implementacion y vigilancia de éstas, le compete a la AFAC.

! fenémeno meteoroldgico que implica un cambio subito y drastico en la velocidad y_/o direccion del viento, afectando
severamente el control durante despegues y aterrizajes, puede ser causado por tormentas o frentes, llevando a pérdida de
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS.

11. Reseiia del vuelo.

El dia 10 de abril del 2019, a las 18:56 h local, [00:56 UTC) la aeronave matricula XA-SAC, realizaria el vuelo AM2039,
con destino a la Ciudad de Monterrey, en el plan de vuelo operacional indicaron 69 pasajeros y 4 Tripulantes,
combustible a bordo de 4,410kg, en la ruta CUU-MTY, de acuerdo con la informacién asentada las condiciones de
tiempo notificadas a |a tripulacion y publicadas a través del METAR 26023KT8 8SM SKC 28/M06 A2973 RMK BLDU
del 11 a las 0042Z [18:00 horas] indicaban viento de los 260°, con 23 nudos de intensidad con rafagas de hasta 8
nudos, visibilidad de 8 millas terrestres, cielo completamente despejados, temperatura de 28°C y punto de rocio
de -06°C, ajuste del altimetro de 29,73 pulgadas de mercurio, notas de la observacién, polvo en suspension

A las 18:52:38 horas [00:52:38 UTC] TWR CUU, autoriza el despegue por la pista 18L, le informa a la tripulacion la
informacion, “viento de los 260° de 24 a 34 nudos”, al iniciar la carrera de despegue la aeronave iba alineada al
rumbo 180°, cuando la aeronave le indica la presencia de viento de cola de 10 kt, presentdndose en la carrera
viento cruzado de entre 15 y 21 nudos, de los 270°, presentandose una variacién de 10° de rumbo a la derecha, un
segundo después se presenta una nueva variacién de rumbo llegando a 200° con respecto del borde derecho
de la pista, con cargas laterales hacia la izquierda (G's).

Finalmente hay una maxima variacién de rumbo de los 205°, ain en la carrera de despegue, dos segundos
despues la tripulacién corrige rumbo a los 175° siendo en este el momento en que inicia la rotacion con 130 kt, 5
kt menos de la V1 [velocidad de decision) y 9 kt menos de la VR [velocidad de rotacion). Generando esto; el
impacto de la semiala izquierda con indicacion de radio altimetro de 3 ft, con una velocidad de 131 kt y roll entre
17° y 21°. [ver imagen 1). Durante el impacto de la semiala izquierda con la superficie de la pista, nuevamente se
presenta viento cruzado de 22 kt proveniente de los 120°, 3 segundos despueés, el viento cruzado cambia a 17 kt
de los 270° esto sucedio ya estando la aeronave en vuelo.

=

Fig. 1.1.a. Imagen de las camaras de CCTV al mome;to del impacto de la semi ala izquierda con la superficie de Ia pista

La aeronave continud con su despegue, regresando a la estacién después de haber sobrevolado 30 minutos para
poder aterrizar. En la revision de la pista se constaté que la aeronave realizé una excursion de la pista hacia el lado
izquierdo del eje de la pista, dafiando una luz de borde de pista ubicada en el cadenamiento 1+500. En Ia imagen
de la camara de CCTV del explotador del aerédromo [ver Fig.1.1a) el cono de viento se muestra perpendicular al
eje de la pista con una intensidad mayor a 15 kt.

1.2. Lesiones a personas.

Lesion Tripulacion Pasajeros Otros Total

Fatales 0 0 0 0

Graves 0 0 0 0

Leves 0 0 0 0]

llesos 2 68 0. 70 .
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1.3. Daios en la aeronave.

La aeronave sufrio dafio en el neumatico posicién nimero dos [viendo la aeronave desde la parte trasera), del
tren principal lado izquierdo en la cara interior al hacer contacto esa parte con la superficie de la pista presenta
dafios en las capas de tejidos, el neumético posicién nimero uno sélo presenta dafios por impacto, al parecer
generado al golpear la luz de borde de pista.

La punta de la semiala izquierda en el intradés se encontré evidencia fisica de friccion contra la superficie de la
pista, asi como, dafios en alerdn exterior asi también, resulté con dafios las cubiertas de punta de ala (ver imagen
1.3.b), y cubiertas de luces de posicién. La inspeccion estructural a la semiala izquierda no arrojo dafios.

G f\ =i o

Fig. 1.3.a Dafios en los neumaticos Fig. 1.3.b. Dafios en punta de la semiala izquierda
1.4. Otros dafos.
Se realizo la inspeccién en la totalidad de la longitud de pista 18L, encontrandose marcas de caucho del neumatico
posicién numero dos, hasta el cadenamiento 1+200 m, estas marcas inician a una distancia de 4 m del borde de
pista lado izquierdo continuando la marcas de caucho hacia el lado derecho aproximadamente 100 m, después
se continud apreciando marcas de caucho de los neumaticos de la pierna izquierda del tren de aterrizaje,
posteriormente se encontrd, una luz de borde (luz 1) de pista desprendida al impactar uno de los neumaticos,
esto aproximadamente en la intercepcién con la pista 04/22. En este punto inicia la marca de friccion de la punta
de semiala izquierda con la superficie de la pista hasta terminar a la altura de |a calle de rodaje “TWY D".

Fig. 1.4.a. Huellas de neumaticos indicando la excursion

15. Datos de la tripulacion.
Comandante de la aeronave.

De nacionalidad ver 1 dever 1af0s.
Licencia de Piloto de Transporte Publico llimitado de Ala Fija, nimerover 1
Vigencia al 13 de diciembre de 2021.
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Capacidad de COP/PIC, EMBI145, EMBRAER 170, EMBI75, EMBI90, INSTRUMENTOS/IFR, MULTIMOTOR/MULTI-
ENGINE AIRPLANE, TIERRA/LAND, RTAR.

Curso de “ADIESTRAMIENTO PERIODICO CICLO A PARA PILOTOS DE LINEA DEL EMBRAER 170/175/190" del 16 de
septiembre de 2018 al 20 de septiembre de 2018.

“ADIESTRAMIENTO PERIODICO CICLO A PARA PILOTOS DE LINEA DEL EMBRAER 170/175/190-TEQRIA” del 05 de
diciembre de 2017 al 08 de diciembre de 2017.

Cuenta con 298:23 horas voladas en el periodo del 01 de noviembre de 2015 al 02 de junio de 2016 en los equipos
EMB-145/170/175/190 y 13,495:06 horas voladas en total.

Primer Oficial de la aeronave.

De nacionalidad ver 2 anos.

Licencia de Piloto de Transporte Piblico llimitado de Ala Fija, nimero ver »

Con vigencia al 08 de julio de 2021.

Capacidad de Piloto al mando/PIC, EMBRAER 170, EMBI75, EMBIQO, EMBI45, INSTRUMENTOS/IFR,
MULTIMOTOR/MULTI-ENGINE AIRPLANE, TIERRA/LAND, RTAR.

Cursos de “"ADIESTRAMIENTO INICIAL PARA PILOTOS EN EL EQUIPO EMBRAER 170/175/190-TEORIA” del 29 de abril
de 2017 al 30 de mayo de 20217.

“ADIESTRAMIENTO ASCENSO A COMANDANTE DEL EMBRAER 145-TEORIA”, del 29 de febrero de 2016 al 04 de
marzo de 2016.

“ADIESTRAMIENTO PERIODICO PARA PILOTOS DE LINEA DEL EMBRAER 145-TEORIA del 07 de diciembre de 2015 al
10 de diciembre de 2015.

Con 519:07 horas voladas en el periodo del 29 de junio de 2016 al 04 de agosto de 2017 en el equipo E-145 y
3,439:08 horas de experiencia en total.

1.6. Datos de la aeronave.

La aeronave marca Embraer, modelo ERJ 170-100, nimero de serie 17000139, matricula XA-SAC, de Aerolitoral, S.A.
de C.V.,, fecha de fabricacion 02 de agosto del afio 2006, con base de operaciones el Aeropuerto de Monterrey
N.L., cuenta con un Certificado de Aeronavegabilidad nimero 20162464, vigente al 24 de mayo 2019, cuenta una
configuracion de 80 plazas (2 pilotos, 2 sobrecargos y 76 pasajeros), destinado al servicio comercial de pasajeros.
Cuenta con dos motores modelo CF34-8E5 que producen un empuje de 14,000 (62.3 KN) cada uno. Los tiempos
actualizados al momento del suceso son:

Marca Modelo No. Serie Tiempo Total TURM
Fuselaje Embraer AS-350-B3 170000139 25,734.00 N/T
Motor 1 . 193414 24,975:40 N/T
Motor 2 Genisral Beciic Crotesn 193494 14,443:57 N/T

1.6.1. Registros de mantenimiento.

De acuerdo con los registros de mantenimiento revisados, se aplicaron los servicios correspondientes conforme
al Manual de Mantenimiento del Fabricante de la aeronave y motores, asi como, respaldados por la Autoridad
Aeronautica. No tenia diferidos por la Lista de Equipo Minimo.

1.6.2. Performance de la aeronave.

Se abastecieron 3,898 litros de turbosina, en el aeropuerto de Chihuahua. De acuerdo, con los célculos de carga
y balance el centro de gravedad se encontraba dentro de la envolvente de vuelo. El combustible maximo
utilizable es de 11,625 litros (2 tanques de 5,812.5 litros con CG a +13.392 mm).

Conforme al Certificado de Tipo No. 2003T05, la aeronave es categoria de Transporte y cuenta con las siguientes
caracteristicas:

Peso maximo de despegue 37,200 kg
Peso maximo de aterrizaje 32,800 k % . ) [P

| H [ )
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Peso vacio 21,233.75 kg
Cantidad de combustible kg
Velocidad maxima de operacion (Vimo) de 03 2,438 m 556 Km/h (300 kt)

Velocidad méaxima de maniobras
Altitud méxima de operacion

445 km/h (240 kt)
12,497 m (41,000 ft)

La aeronave no cuenta con equipo a bordo para detectar la cizalladura del viento para activar alertas y sugerir
maniobras de escape. Cuenta con radar meteorolégico para identificar posibles zonas de cizalladura del viento
antes de que el avion entre en ellas, proporcionando alertas tempranas a los pilotos.

Aerolitoral, cuenta con un sistema denominado E-perf y OPT, en el cual ingresan datos de carga, longitud de pista,
temperatura, etc., el cual dio como resultado las siguientes velocidades para la operacion:

Configuracion:

Thrust Mode: Optimum

ATTCS: ON

REF ECS: ON

REF A/l Off

Flex T/O: YES

FLAPS: Optimum

Autobrake: Off

Thrust Reverser: No REV credit

CG Envelope: Standard

ATOM (kg]: 32463

CG (%): 18.80

Resultados:
T/O Config V-Speeds
Thrust mode: T/O-1 VI 135 kt
N1 Target: 89.8 % VR: 139 kt
Flex Temp: 33 \'ZR 141 kt
Flaps: 2 VFS: 189 kt
Strab Trim: 3.6 UP

1.6.3. Viento cruzado.
El limite méximo recomendado de viento cruzado para el Embraer 170 es:
— Pista seca: 38 nudos
— Pista mojada: 31 nudos
— Nieve compactada: 20 nudos
— Agua estancada/aguanieve: 18 nudos
— Hielo hiimedo (sin derretimiento): 12 nudos

La técnica de vuelo con viento cruzado durante el despegue implica el uso de los alerones contra el viento v el
timén para mantener alineada la aeronave sobre el eje de la pista, principalmente inclinando la nariz de la
aeronave contra la direccién del viento, asegurando el control durante el despegue. La clave es una accion
continua y coordinada para contrarrestar la deriva del viento, mantener la linea central y gestionar la energia de
la aeronave.

Un despegue con viento cruzado implica usar los alerones contra el viento y el timén para mantenerse alineado
con el eje de la pista, reduciendo el uso de los alerones a medida que aumenta la velocidad y al momento de
despegar dirigir la nariz de la aeronave contra el viento para evitar que salte. Tras el despegue, mantener el angulo
de la nariz de la aeronave apuntando al viento para volar recto sobre la pista, usando el timén de direccion para
mantener la nariz alineada con el eje de la pista durante el ascenso iniciak no se obs}egr;_a una correccion de vient
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positiva en la columna de control (alerones), se observa una perdida de control durante la rotacién con aplicacién
de maxima carrera de columna de control en alerén hacia la derecha y la aeronave continta con el alabeo hacia
la izquierda hasta impactar la semi ala izquierda con la pista.

1.7. Informacién meteoroldgica.
El METAR publicado y disponible del aeropuerto de Chihuahua, que fue entregado por el drea de Operaciones a
la tripulacion, y con los datos que realizé la configuracion de la aeronave indicaba:

MMCU 102346Z 26022G33KT 8SM SKC 30/M05 A2971 RMK SLP958 57017 992 BLDU=

METAR del 10 de abril de 2019, de las 2346Z (17:46 horas), viento proveniente de los 260°, con 22 nudos de
intensidad con rachas de 33 nudos, visibilidad 8 millas estatutas, condiciones de cielo despejado, temperatura de
30°C, QNH A2971 pulgadas.

EI METAR publicado 11 minutos antes del despegue, a lo cual tnicamente el controlador le proporciond datos en
la dltima conversacién eran:

MMCU 1100427 26023KT 8SM SKC 28/M06 A2973 RMK BLDU=

METAR del 10 de abril de 2019, de las 00427 (18:42 horas), viento proveniente de los 260°, con 23 nudos de
intensidad, visibilidad 8 millas estatutas, condiciones de cielo despejado, temperatura de 28°C, QNH A2973
pulgadas.

Del sistema Ventusky de las 18:00 horas (0000 z] se observan vientos de 37 kh/h (20 nudos), medidas a 10 m, sobre
el terreno, asi como, la presencia de rachas de 65 km/h (35 nudos) registradas en 1 hora.

'Vventuskv O st ciibaubin o } 2 @& 2 Iniciar sesién Premium myVentusky Sobre web

37 kmn
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utos antes de la ocurrencia del suceso a 10 m sobre el terreno
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1.8. Ayudas a la navegacion.

Fig. 1.7.b. Rachas de viento, 53 minutos antes de la ocurrencia del suceso

No se utilizaron ayudas para la navegacion.

1.9. Comunicaciones.

Se obtuvieron los audios de comunicacion entre Torre de Control Chihuahua v la tripulacién del vuelo SLI2039, al
momento al momento de la autorizacion del despegue, en la frecuencia 118.40 MHz.

HORA CANAL COMUNICACIONES ]
00:52:38 TWR CUU o
00:52:48 SLI2039
00:55:11 TWR CUU
00:55:18
00:55:19 SLI12039

VER 3
00:55:37 TWR CUU
00:55:41 SLI2039
01:08:48 SLI2039
01:08:56 TWR CUU
01:.09:05 SLI2039

01:09:16 TWR CUU

01:12:30 TWR CUU

01:12:37 SLI2039

01:12:46 TWR CUU

W 4 (o A
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1.10. Aeropuertos e instalaciones.

Elevacion/temperatura de referencia 1361 M [4465 FT) / 35° C

Documentacion de vuelo Ciclén Tropical, Boletin de Cenizas Volcanicas, SIGMET (WC,
WV, WS)

Cartas y demas informacién disponible para| Mapa analisis de superficie, Mapa analisis de presion

aleccionamiento o consulta constante (1000, 850, 700, 500, 400, 300, 250 y 250MB), Mapa

pronostico de vientos y temperaturas en la altura [FLOS0
FL10Q, FL180, FL240, FL300, FL340 y FL390), Mapa de tiempo
significativo, Mapa tropopausa, Mapa nivel de congelacion.
Informacion adicional (limitacion de servicio, etc.) | CAPMA [Centro de Analisis y Prondsticos Meteoroldgicos
Designador LARGO ANCHO TORA TODA ASDA LDA

18L 2,600 m 45m 2,600 m 2,600 m 2,600 m 2,600 m

El aerédromo no cuenta con equipos de deteccion de cizalladura del viento (wind shaer) tnicamente con
anemometros instalados en ambas cabeceras de pista y en puntos intermedios, para advertir a los pilotos.

L1l. Registrador de voz y de vuelo.

La aeronave contaba con un registrador de datos de vuelo y una grabadora de voz, los cuales no presentaron
danos externos, se realizo la lectura en instalaciones del Operador, ubicados en la Ciudad de México, en presencia
de un investigador de la Direccién de Andlisis de Accidentes e Incidentes de Aviacién, los resultados fueron los
siguientes:

L1L1. Grabadora de voz.
La grabadora de voz se sobrescribid por lo que no se registrd el momento del suceso.

1.11.2. Registrador de datos de vuelo.
El registrador tiene la capacidad de grabar parametros longitudinales y laterales, se realizé el analisis indicando:

Velocidades de despegue.
—  Inicia rotacion con 130 kt, 5 kt menos de la V1y 9 kt menos de la VR
= Time: 19:53:43 hora local

Viento.
— Aliniciar la carrera de despegue a las 19:53:12 horas se presenta viento de cola de 10 kt.
— Aliniciar la rotacién a las 19:53:43 se presento viento cruzado de entre 15 y 21 kt, de los 270°.
— Durante el impacto de la semiala tenia viento cruzado de 22 kt de los 120°.
- 3 segundos después, el viento cruzado cambia a 17 kt de los 270°, esto va la aeronave en fase vuelo.

~ Inicia la carrera de despegue alineado al rumbo 180 hasta las 19:53:37.

— 2 segundos después se presenta una variacion de 10°.

— Un segundo después, es decir a las 19:53:40 se presenta una nueva variacion llegando al rumbo 200°.

— Finalmente, a una méxima variacién del rumbo de 205°, estando atin en carrera de despegue.

— Dos segundos después a las 19:53:43 corrige rumbo a los 175° siendo éste el momento que inicia la
rotacion.

Impacto de la semiala izquierda.
— Time:19:53:44 hora local un segundo después del inicio de la rotacion.
—  RA: 3ft
—  CAS 131kt
— Viento: 21.5 kt de los 120°

— Roll: entre 17°y 21° L{G 7f/ ! ) ¢
| L | =
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Inicio de
Rotacion
impacto de
semiala
izquierda
con la pista

1.11.2.a. Direccion e intensidad del viento registrado

WIND DiR
+120.06 (-160.31 / 120.06)

Vi
CTR WHL POSN 1A
+13.80 (-296 / 13.80)

1.11.2.b. Tabla de las velocidades y presencia de viento en color amarillo

B

y
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1.11.2.c. Animacion del despegue excursionando pista

1.12. Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto
Ver la secuencia de dafios en el numeral 1.3.y 1.4.

1.13. Informacién médica y patoldgica.
Los pilotos fueron enviados a una valoracion médica de la cual no se les encontraron sustancias que afectaran sus
tomas de decisién.

1.14. Incendio.
No se ocasiono connato de incendio debido a que no hubo fuga de combustible por no existir dafios estructurales
a la estructura principal de la semiala izquierda.

115. Aspectos relativos a la supervivencia.
No fue necesaria la evaluacion.

1.16. Ensayos e investigaciones.

Existen en aerédromos sistemas terrestres como Sistema de Alerta de Cizalladura del Viento a Baja Altura [LLWAS),
el cual utiliza una red de sensores de viento instalados en postes alrededor del aerédromo, que envian datos a
una estacion central que los analiza para detectar cizalladura del viento peligrosa [como microrrafagas) y alerta al
Control de Trafico Aéreo [ATC). También, existen radares meteorolégicos Doppler [TDWR] el cual esta disefiado
para detectar cizalladura del viento vy las precipitaciones que se aproximan a la estacién, proporcionando alertas
anticipadas.

Estas herramientas pueden apoyar a los controladores de transito aéreo en conocer Y proporcionar informacion
sobre la presencia de vientos cortantes a baja altura, tanto para despegues como aterrizajes.

1.17. Informacién sobre organizacion y gestion.

Aerolitoral, cuenta con personal de Operaciones, en las estaciones donde opera, los oficiales de operacién
recopilan la informacién de NOTAM's, condiciones meteoroldgicas, calculos de combustible, entre otra,
entregando una carpeta conocida como Plan Operacional, el cual entregan a los pilotos antes de la salida de un
vuelo.

Las condiciones meteoroldgicas que el oficial de operaciones proporciona a los pilotos es la que se encuentra
vigente a la llegada del vuelo, con la cual realizan sus célculos. En este suceso la informacién de las condiciones
de tiempo utilizados fue de las 2346Z (17:46 horas) y la informacién actualizada por el controlador.

’
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1.18. Informacion adicional.
Ninguna.

2. ANALISIS Y CONCLUSIONES
La tripulacion de la aeronave contaba con sus licencias, cursos, asi como sus capacidades y su examen psicofisico
vigente, asi también, no existen evidencias de fatiga que afectaran su toma de decision.

De acuerdo con los datos registrados existieron cambios de intensidad y direccion del viento al momento de la
carrera de despegue, instantes después del levantamiento de la aeronave se presentd viento cruzado proveniente
de la derecha de entre 15 y 21 nudos de intensidad, levantando la semiala derecha, ocasionando, que la punta de
la semiala izquierda golpeara la superficie de la pista.

El Controlador autoriza a la tripulacién el despegue por la pista 18L, proporcionandole informacion de la direccion
de viento en superficie proveniente de los 260°, con 27 nudos de intensidad. Asi también, en el video de las
camaras de CCTV, del momento del suceso se observa el cono de viento perpendiculares al eje de la pista.

La aeronave no cuenta con equipos de deteccion de cizalladura del viento [wind shear] a bordo.

El viento cruzado tuvo una afectacion en la aeronave teniendo una componente de viento de cola de 10 nudos
en la carrera de despegue.

El aeropuerto de Chihuahua no cuenta con equipos de deteccion de cizalladura del viento (wind shaer)
linicamente con anemometros instalados en ambas cabeceras de pista y en puntos intermedios, para advertir a
los pilotos.

El aeropuerto de Chihuahua tiene la susceptibilidad a la conveccién, las ondas orograficas y otros peligros
relacionados con el viento.

Causa probable.

La Comisién Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e Incidentes Aéreos, con fundamento en los articulos 1
y 2 fraccion 1, 4, 16, 18, 26 y 36 fraccion XXVII de la Ley Organica de la Administracion Publica Federal; 2 fraccién
XVI, sub fraccion XVI, 5,9 Y 21 fraccion XXl del Reglamento Interior de la SICT; 185, 189, y 190 del Reglamento de
la Ley de Aviacién Civil, los articulos 80, 81, 81 Bis, y 81 Ter de la Ley de Aviacion Civil; asi como el articulo primero
y segundo, los transitorios segundo y cuarto del “Acuerdo por el que se establece que las actividades relativas
a la Busqueda y Salvamento, asi como la investigacion de accidentes e incidentes sufridos por aeronaves
civiles a que se refiere los articulos 80 y 81 de la Ley de Aviacion Civil serén realizadas por la Secretaria”,
publicado en el Diario Oficial de la Federacion el 24 de agosto de 2021; determind como causa probable:

“Pérdida de control de direccién durante la carrera de despegue originado por el cambio abrupto de
direccion e intensidad del viento [cizalleo), generando contacto de la punta de la semiala izquierda
con la pista durante la rotacion de la aeronave”

Fase de vuelo
Carrera de despegue

Factores Contribuyentes

- Compensacion inadecuada por las condiciones de viento cruzado.
Terreno montafioso.

- Falta de un sistema de alerta de cizalladura del viento a baja altura.

- Falta de un sistema de deteccion de cizalladura a bordo de la aeronave.
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Recomendaciones de seguridad operacional.

Existen varios accidentes suscitados donde las condiciones meteoroldgicas son un factor recurrente, tal es el caso
del accidente de Aerolitoral en el aeropuerto de Durango, dos en el aeropuerto de la Ciudad de México
(Aerocalifornia y Aeromar), dichos aerédromos no cuentan con sistemas en tierra para la deteccion de vientos
cruzados a baja altura, por tal motivo la Comisién determiné realizar Ia siguiente recomendacién a la Agencia
Federal de Aviacién Civil:

REC. 39/2026. Requiera la instalacion de sistemas en tierra de deteccién de vientos cruzados a baja altura en al
menos los aeropuertos que han presentado accidentes e incidentes graves relacionados, y que por su orografia
generen condiciones adversas, para que los controladores de transito aéreo de control de aerédromo
proporcionen esta informacion a las tripulaciones para su correcta toma de decisiones.

Las condiciones meteorolégicas se han visto afectadas por el cambio climatico, siendo un peligro para las
operaciones, en la investigacion se detecté que los pilotos no contaban con un sistema de deteccion de a bordo
de la aeronave que los apoyara en la toma de decisién para descontinuar la carrera de despegue, por tal motivo
la Comision determind realizar la siguiente recomendacién a Aerolitoral:

REC. 40/2026. Requiera la instalacién de sistemas de deteccién de vientos cruzados, asi como, la capacitacion a
los pilotos de su organizacion que desde v hacia la estacién de Chihuahua.

REC. 41/2026. Vigilar la aplicacién de Briefings en las tripulaciones técnicas, antes del despegue, esto con la
finalidad de incrementar la conciencia situacional sobre las condiciones meteorolégicas imperantes antes de
iniciar carrera de despegue. Asi como, supervisar la técnica de vuelo a las tripulaciones cuando existe presencia
de viento cruzado al despegue y aterrizaje.

El presidente de la Comision //’/
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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 nimero de licencia del piloto de la aeronave.
VER 2: Nacionalidad, numero de licencia y edad del primer oficial.

Fundamento juridico:

Articulos 115, primer parrafo de la Ley General de Transparenciay acceso
a la Informacion Publica

Fecha de resoluciéon 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:

5 afos

Datos testados:

VER 3; Transcripciones

Fundamento juridico:

Articulos 112, fraccion Il 'y XVII, en relacién en relacion 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, delanexo 13
al CACI, asi como al numeral trigésimo segundo, trigésimo octavo y
trigésimo noveno de los lineamientos generales en materia de
clasificaciéon y desclasificacién de la informacién, asi como para la
elaboracién de versiones publicas Articulos 78 bis 5 fraccién |, 78 bis6y
81 bis fraccion VIl de la Ley de Aviacién Civil.

Fecha de resolucion del
Comité de Transparencia

05 de octubre de 2026




