INFORME DE ACCIDENTE DE LA AERONAVE AIRBUS A-340-600,
OCURRIDO EN EL AEROPUERTO MARISCAL SUCRE DE QUITO, EL 9 DE
NOVIEMBRE DE 2007

SINOPSIS

En noviembre 09 de 2007, una aeronave Airbus A-340-600 cumplia un vuelo de
itinerario en la ruta Madrid-Quito-Guayaquil, con 359 personas a bordo, 345
pasajeros y 14 tripulantes.

Las condiciones meteorologicas en el aeropuerto Mariscal Sucre de Quito,
exigian la aplicacion de las reglas de vuelo por instrumentos, razén por la cual
la tripulacion de la aeronave, autorizada por el Control de Aproximacion del
aeropuerto de Quito, realiz6 el procedimiento de aproximacion por instrumentos
namero 4 (VOR QIT DME/ILS), para la pista 35.

El avion sufrié un aterrizaje violento, con las siguientes consecuencias:

- Los neumaticos numeros 3 y 8 del tren de aterrizaje principal explotaron
al momento del tope de ruedas

- Las barras Lower Articulation Link (LAL) de los dos trenes de aterrizaje
principales se rompieron provocando la falla del sistema de reversas,
quedando en modo APP IDLE y ocasionando que los frenos de las
ruedas 1 a 4 fueren liberados durante la fase de frenado en modo
NORMAL

Al momento del aterrizaje el viento era de los 170 grados con 06 nudos, lluvia
moderada, la visibilidad 3 km y la pista estaba mojada. La aeronave se sali
por el final de la pista 35, deteniéndose luego de derrapar 232 metros en la
zona de seguridad.

Conforme lo estipula el Reglamento para la Investigacion de Accidentes e
Incidentes de Aviacion del Ecuador, la Direccion General de Aviacion Civil del
Ecuador (DGAC) activé la Junta Investigadora de Accidentes, instituyendo y
llevando a cabo la correspondiente investigacion. EI 10 de noviembre de 2007,
se informé del suceso a la OACI, y a las Autoridades Aeronauticas de Espafia
(Estado del explotador), y de Francia (Estado del fabricante), los que
nombraron sus Representantes Acreditados para participar en el proceso
investigativo. El Bureau de Francia a su vez inform6 a la compafia Rolls-
Royce, fabricante de los motores, en Inglaterra.

La Junta Investigadora estima que la causa probable de este suceso fue la
decision de la tripulacion de iniciar y realizar la aproximacion al aeropuerto de
Quito, con los datos conocidos del estado de la pista, condiciones
meteoroldgicas, y peso del avion y de no frustrar la aproximacién, forzando la
captura de la senda del PAPI méas alla de los parametros de estabilizacion.
Aspectos que determinaron que se realice un aterrizaje violento que dafid
partes importantes de la aeronave que imposibilitaron detenerla en la pista.

Contribuyeron a su ocurrencia los siguientes hechos:



- A la fecha del suceso, la tripulacibn no contaba con regulaciones y
procedimientos operacionales especificos (el briefing para el aeropuerto de
Quito, no era adecuado a sus condiciones reales).

- El hecho de que la tripulacion, que aun teniendo experiencia en Quito y
aeropuertos similares, no habia experimentado situaciones meteorolégicas
parecidas, circunstancia que le hubiese permitido elaborar una estrategia de
aproximacion compatible con las condiciones de esta operacion; en
particular en lo referente a:

- Célculos en vuelo de longitud de pista para aterrizar

- Altitud minima para iniciar la maniobra de cambio de senda del ILS al
PAPI

- Aterrizajes en pistas con pendientes positivas en la zona de contacto.

- La realizacion de un briefing poco detallado que permiti6 desvios no
deseados en la aproximacion.

- Las condiciones meteorologicas existentes en el momento del aterrizaje
(visibilidad, viento de cola y lluvia moderada).

Durante el proceso investigativo la Junta Investigadora de Accidentes
establecio que existen desfases entre las horas grabadas en las dependencias
de Control de Transito Aéreo con las horas grabadas en los registradores de
vuelo. Para efectos de investigacion se utilizaron las horas registradas en los
equipos registradores de vuelo que estuvieron instalados en la aeronave.

1.- INFORMACION SOBRE LOS HECHOS.
1.1.- RESENA DEL VUELO.-

El 9 de noviembre de 2007, la aeronave Airbus 340-600, realizaba un vuelo en
la ruta Madrid-Quito-Guayaquil, transportando 345 pasajeros y 14 tripulantes.

Al ingresar al espacio aéreo ecuatoriano, segun el CVR, la tripulacion recibio a
través del sistema ATIS la informacion meteorolégica vigente para el
aeropuerto de Quito (viento de los 170° con 6 nudos; visibilidad: 3 km al sur, 10
km o mas al norte; lluvia moderada sobre la estacion, niebla en la vecindad;
nubosidad: 1 a 2 octas a 150 metros, 5 a 7 octas a 780 metros, 8 octas a 3.000
metros; temperatura del aire 13° C, temperatura del punto de rocio 11°C; QNH
1024 hPa; prondstico tipo tendencia: alrededor de las 22:00 UTC se estima la
presencia de tormenta eléctrica con precipitacion moderada); ademas fueron
inicialmente informados que la accidén de frenado reportada era media.

La tripulacion del EC-JOH establecié contacto con el Control de Aproximacion
del aeropuerto Mariscal Sucre de Quito a las 21:50:24 UTC, recibiendo del
Control el permiso para dirigirse al VOR QIT (Condorcocha) y continuar su
descenso hasta el nivel 260.



A las 21:53:37 UTC, la aeronave fue autorizado por el Control para realizar el
descenso de aproximacion instrumental niamero 4, y recibid la informacién
concerniente al reglaje altimétrico.

A las 22:03:31 UTC, la tripulacion notific6 establecidos en el localizador,
recibiendo la autorizacion para cambiar a la frecuencia de Torre, 118,1 Mhz, y
el informe sobre la eficacia de frenado reportada de medio a pobre por las
tripulaciones de dos aeronaves que aterrizaron antes que la aeronave. Como
consecuencia, la tripulacion cambio la seleccion de frenado de la posicidon 4 a
HIGH.

A las 22:03:56 UTC, la tripulacion de la aeronave notifico al Control de
Aerédromo que estaba establecido en el ILS y recibio instrucciones para que
notifique pista a la vista, siendo informada ademas que el viento era de los 190°
con 06 nudos, y que la eficacia de frenado fue reportada como pobre.

A las 22:05:17 UTC, la tripulacion la aeronave reporto pista a la vista, siendo
notificado por el Control que el viento era de los 170° con 04 nudos, que la
pista estaba mojada y que la eficacia de frenado reportada era pobre y que
estaba autorizado para aterrizar.

A las 22:05:25 UTC, el piloto al mando, siguiendo los procedimientos
establecidos por la empresa, decidié abandonar la trayectoria de planeo del ILS
y capturar la senda del PAPI.

A las 22:05:47 UTC, la aeronave hizo contacto con la superficie de la pista a
200 metros del umbral de la misma con una carga perpendicular de 3,09
gravedades. En este instante se desplegaron automaticamente los spoilers y
explotaron las ruedas 3 y 8, los arneses 2M vy las barras LAL de ambos trenes
principales se rompieron, quedando los motores en modo APP IDLE. La
palanca de flaps fue movida involuntariamente por la copiloto, de la posicion full
a la posicién 2.

A las 22:05:50 UTC, la tripulacién aplicé pleno frenado manual y selecto las
reversas las que no se desplegaron. La funcion Auto Brake fue declarada
defectuosa (pantalla de la aeronave, ECAM) debido a la pérdida de la sefial de
los sensores.

A las 22:06:10 UTC, la tripulaciébn desconectd el sistema antiskid y siguid
aplicando frenado manual.

El avion traspaso el final de la pista 35, con una ground speed aproximada de
90 nudos, impact6 con las antenas del localizador del sistema de aterrizaje por
instrumentos, deteniéndose a 232 metros en la zona de seguridad, quedando
orientado hacia los 34 grados magnéticos e inclinado sobre su costado
izquierdo.

Los pasajeros y la tripulacién evacuaron la aeronave utilizando el tobogan de la
puerta 2R después de treinta minutos de que se detuvo la aeronave.



1.2.- LESIONES A PERSONAS

LESIONES TRIPULACION PASAJEROS OTROS

Mortales - - -
Graves - - -
Leves 2 - -
Ninguna 12 345 -

1.3.- DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

En el sitio donde se detuvo la aeronave se pudo observar que las fuerzas a la
que fue sometida durante el aterrizaje duro y posteriormente durante su
recorrido en la zona de seguridad de la pista 35, provocaron los siguientes
dafios visibles:

1.3.1.- Trenes de aterrizaje

El soporte del tren principal izquierdo se rompi6 en la base del encastre de su
eje, separandose de su punto de fijacion en el ala por accién de los esfuerzos
realizados al pasar sobre la base de la antena del localizador del ILS la que,

por el peso del avidn, cedio y se hundié un metro.




El bogie beam estaba fracturado y con grandes fisuras. Se encontraron rotas
lineas hidraulicas, arneses eléctricos y caferias.




La union del soporte posterior del tren principal izquierdo se rompid; el pin del
ensamble se encontré en el lugar de acople.

El tren principal derecho presentaba la rotura de lineas hidraulicas, mangueras
guias y arneses eléctricos.

La LAL (Lower Articulation Link) estaba rota en dos partes.

Se aprecidé que se encontraba desfasado de 5 a 10 grados de su eje vertical.
Presentaba ademas un goteo al nivel de la valvula hidraulica de carga a razon
de 10 gotas por minuto.

El tren central estaba en su sitio de anclaje, completamente extendido y
asegurado.

Sistema de frenos y steering

Aparte de la rotura de los arneses eléctricos, no se encontr6 evidencias de
dafos en el sistema de frenos.



Neumaticos

Todos los neumaticos de los trenes central, de nariz y principales izquierdo y
derecho, estaban desinflados, a excepcién del nimero 6.

Compuertas del tren de aterrizaje

La compuerta del tren principal izquierdo se separ6é de la aeronave por el
impacto del tren de aterrizaje al desprenderse del ala, se encontraron marcas
de rozamiento de esta parte sobre la base del ILS. La compuerta derecha del
tren de nariz estaba desprendida de su soporte delantero.

Fuselaje

El costado izquierdo presentaba un hundimiento debido al impacto de un
objeto, aparentemente un neumatico del tren principal izquierdo.

El carenado posterior del ala izquierda estaba destruido presumiblemente por
los esfuerzos producidos por el tren de aterrizaje durante su desprendimiento.

Pylons (soportes) de motores

Los pylons de los motores 1 y 2 estaban deformados por una torsién hacia la
derecha.
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Alas

El ala izquierda presentaba una fisura en la superficie inferior, por la que se
produjo un derrame de combustible. Presentaba también remaches
desprendidos.

En la zona superior, sobre el area que soporta el tren de aterrizaje mostraba
una fisura.

Cabina de pasajeros

Un 30% de los paneles de sobrepresion se salieron de su lugar, asi como los
empagques de las ventanas del lado derecho delantero. La puerta del bafio de la
posicion 53L se salié de sus pivotes. Los paneles superiores entre las filas 44 y
45 se separaron. Varias rejillas de ventilacion se desprendieron.

OTROS DANOS

Durante su recorrido final la aeronave, impactd y destruy6 las antenas del
localizador del sistema de aterrizaje por instrumentos.



INFORMACION SOBRE EL PERSONAL

La tripulacion estaba conformada por:

Piloto al mando (CM-1)

Varon, de nacionalidad esparfiola, de 51 afios de edad, poseedor de una
licencia ATPL(A). Mantenia vigente su habilitacion en equipo A340. Su ultimo

examen médico estaba vigente hasta el 22 de enero del 2008.

Su record total de vuelo a la fecha del accidente era de 14.024:55 horas, de las
cuales volo:

En A340: 2.375:48 horas

En los dltimos 30 dias: 66:71 horas

En los ultimos 7 dias: 11:57 horas

En las dltimas 72 horas: 00:00 horas

Qltima verificacion en linea: 23 de julio de 2007

Ultimo simulador: 6 de septiembre de 2007

Ultimo curso de CRM: 7 de abril de 2006

Ultima capacitaciéon aerédromo Quito: 23 de septiembre de 2006

Ultimo vuelo en equipo 600: 2 de noviembre de 2007, en la

ruta Buenos Aires-Madrid
Experiencia en operaciones en Quito:

Segun los records de la compafiia, este vuelo era el séptimo que el piloto al
mando realizaba al aeropuerto de Quito en equipo A340. El record total de
operaciones en este aeropuerto es el siguiente:

- Con equipo A340-300: el 23 de mayo y el 6 de diciembre de 2004, el 7
de julio de 2005, el 13 de noviembre de 2006 y el 28 de enero de 2007
(5 vuelos en total con este equipo).

- Con equipo A340-600: el 13 de diciembre de 2006 y el 9 de noviembre
de 2007 (dos vuelos en total con este equipo).

Copiloto (CM2)

Mujer, de nacionalidad espafiola, de 40 afios de edad, poseedora de una
licencia APTL (A). Mantenia vigente su habilitaciéon en A340 y la de piloto de
relevo en este equipo. Su ultimo examen meédico estaba vigente hasta el 11 de
junio de 2008.

Su record total de vuelo a la fecha del accidente era de 10.095:68 horas, de las
cuales vol6:

En A340: 1.742:87 horas



En los ultimos 30 dias: 73:02 horas

En los ultimos 7 dias: 00:00 horas

En las ultimas 72 horas: 00:00 horas

Qltima verificacion en linea: 30 de octubre de 2007

Ultimo simulador: 20 de junio de 2007

l}ltimo curso de CRM: 11 de abril de 2007

Ultima capacitaciéon aerédromo Quito: 11 de octubre de 2006

Ultimo vuelo en equipo 600: 27 de octubre de 2007, en la ruta

Buenos Aires — Madrid.
Experiencia en operaciones en Quito:

Su ultimo vuelo hacia Quito en equipo A340, antes de la fecha del accidente, lo
realiz6 el 20 de julio de 2007. Los vuelos realizados a este aeropuerto son:

- Tres en el 2006
- Dos en el 2007

Segundo Copiloto (CM-3)
Varon, de nacionalidad esparfiola, de 38 afios de edad, poseedor de una
licencia ATPL (A). Mantenia vigente su habilitacién en A340 y como piloto de

relevo en este equipo.

Su ultimo examen médico se mantenia vigente hasta el 30 de noviembre de
2008.

Su record total de vuelo era de 8.924:90 horas, de las cuales volo:

En A340: 2.793:90 horas

En los dltimos 30 dias: 45:24 horas

En los ultimos 7 dias: 10:04horas

En las dltimas 72 horas: 00:00 horas

Ultima verificacion en linea: 11 de junio de 2007

Ultimo simulador: 9 de septiembre de 2007

Ultimo curso de CRM: 23 de febrero de 2007

Ultima capacitacién aerodromo Quito 14 de septiembre de 2006

Ultimo vuelo en equipo 600: 9 de octubre de 2007, en la ruta
Lima - Madrid.

Experiencia en operaciones en Quito:

- Una vez en el 2004

- Dos veces en el 2005

- Tres veces en el 2006

- Una vez en el 2007 (23 de junio)
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Tripulacion de cabina

Todo el personal de cabina mantenia vigente su habilitacion en el equipo A340
y el certificado de la ultima evaluacion médica

INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
Informacion general y de mantenimiento

El Registro de Matricula de la Aeronave, fue otorgado el 20 de julio de 2006,
por la Autoridad Aeronautica Espariola.

Su Certificado de Aeronavegabilidad fue otorgado por la Autoridad Aeronautica
Espafola el 31 de julio de 2006. A la fecha del accidente se encontraba
vigente.

En el Anexo al Certificado de Aeronavegabilidad, consta que la udltima
inspeccion de la aeronave se efectué en Madrid, el 25 de junio de 2006, y era
valida hasta el 28 de marzo de 2008.

La Licencia de Estacion de Aeronave para todos los equipos instalados en el
avion, tenia validez hasta el 28 de marzo de 2008.

El Certificado de Niveles de Ruido fue otorgado el 31 de julio de 2006.

El Programa de Mantenimiento fue aprobado el 31 de julio de 2006,
especificandose que debian efectuarse las siguientes inspecciones:

Mantenimiento menor:

- Revision tipo A:  cada 600 horas
- Revision tipo 2A: cada 1.200 horas
- Revision tipo 4A: cada 2.400 horas
- Revision tipo C:  cada 18 meses
- Revision tipo 2C: cada 36 meses

Mantenimiento mayor:

- Revision tipo 4C: cada 60 meses
- Revision tipo 8C: cada 120 meses

Los centros autorizados para las revisiones “A” y “C” son las instalaciones del
operador.

La aeronave contaba con la aprobaciéon operacional RNAV basica, que fue
otorgada el 27 de marzo del 2006; RNAV de precision otorgada el 11 de agosto
del 2006; RVSM otorgada el 27 de marzo de 2006; MNPS otorgada el 27 de
marzo de 2006; ILS/PRM otorgada el 17 de mayo de 2004 (flota A-340); RNP-
10 corredor EUR/SAM otorgada el 27 de marzo de 2006.
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Estaba amparada por el certificado emitido a favor de la flota en el sentido de
gue sus equipos de comunicaciones y navegaciéon VOR/ILS, son inmunes
frente a interferencias de emisoras FM.

Al momento del accidente tenia el siguiente record de servicio:

Horas totales desde nueva: 8.704:09

Aterrizajes totales: 965

Motores:

Marca: Rolls Royce

Modelo: RB 211 Trent 556A2-61

El mantenimiento de la aeronave se realiz6 de acuerdo con el plan aprobado
por las autoridades espafiolas.

INFORMACION METEOROLOGICA
Terminal Aerodrome Forecast (TAF)

De acuerdo con los archivos del Centro de Analisis y Prondstico del aeropuerto
Mariscal Sucre, el 09 de noviembre 2007 estuvo vigente el siguiente Terminal
Aerodrome Forecast (TAF) que pronosticaba que a la hora de llegada de la
aeronave existirian las siguientes condiciones meteoroldgicas

SEQU, hora de elaboracion 10:30 UTC (noviembre 09/08), validez desde las
12:00 UTC (noviembre 09/08) a las 12:00 UTC del 10 de noviembre:

Viento: variable con 3 nudos
Visibilidad: 10 km o mas
Nubosidad 3 a4 octasa900 m

3a4octasa3.000m

Temporalmente, entre las 12:00 UTC y las 14:00 UTC:

Viento: Calma

Visibilidad: 6 km

Tiempo presente: niebla en la vecindad
Nubosidad: 1 a2octasa300m

5a 7 octas a 700 m

A partir de las 18:00 UTC.

Viento: 340 grados con 10 nudos
Visibilidad: 10 km o mas
Nubosidad 5a7octasa1.000 m

5a7 octas a 3.000 m
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Temporalmente entre las 20:00 UTC y las 23:00 UTC:

Visibilidad: 8 km
Tiempo presente: chubasco de lluvia moderada

A partir de las 23:00 UTC:

Viento: 340 grados con 3 nudos
Visibilidad: 8 km

Tiempo presente: niebla en la vecindad
Nubosidad 1la2octasal50m

5a 7 octas a 700 m
8 octas a 3.000 m

Informacion Meteoroldgica recibida en vuelo via ACARS

A las 16h22 UTC, la tripulacion solicitd y recibié via ACARS las condiciones
meteoroldgicas de Quito, Bogota y Caracas.

Para el aeropuerto Mariscal Sucre de Quito, el mensaje Metar vigente era el de
las 16h00 UTC e indicaba que las condiciones meteorolégicas eran:

Viento: 340 grados, 04 nudos
Visibilidad: 10 km o0 méas
Nubosidad: 3 a4 octas 1.000 m

3 a4 octas a 3.000 m
Temperatura: 16 grados Celsius
Punto de rocio: 11 grados Celsius
Reglaje altimétrico: 1.027 hPa

Sin cambios significativos.

A las 20h04 UTC, la tripulacién solicito y recibio via ACARS las condiciones
meteoroldgicas de Quito, Bogota y Caracas.

Para el aeropuerto Mariscal Sucre de Quito, el mensaje Metar vigente era el de
las 19h00 UTC e indicaba que las condiciones meteorolégicas eran:

Viento: 300 grados, 15 nudos
Visibilidad: 10 km o0 méas
Tiempo presente chubasco débil de lluvia
Nubosidad: 1a2octas a400 m

5 a7 octas a 800 m
Temperatura: 14 grados Celsius
Punto de rocio: 11 grados Celsius
Reglaje altimétrico: 1.023 hPa

Prondstico de tendencia de aterrizaje:

Alrededor de las 20h00 UTC tormenta eléctrica con lluvia débil
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SEQU, hora de elaboracion 16h30 UTC (noviembre 09/08), validez desde las
18h00 UTC (noviembre 09/08) a las 18h00 UTC del 10 de noviembre:

Viento: 340 grados con 10 nudos
Visibilidad: 10 km o mas
Nubosidad 5a7 octas a 900 m

3a4octasa3.000m

Temporalmente, entre las 20h00 UTC y las 23h00 UTC:

Viento: 340 grados con 10 nudos
Visibilidad: 8 km

Tiempo presente: chubasco moderado de lluvia
Nubosidad: 5a 7 octas a 900 m

5a 7 octas a3.000 m

A las 21h12 UTC, la tripulaciéon nuevamente recibio via ACARS las condiciones
meteoroldgicas de Quito, Bogota y Caracas.

Para el aeropuerto Mariscal Sucre de Quito, el mensaje Metar vigente era el de
las 21h00 UTC e indicaba que las condiciones meteorolégicas eran:

Viento: 330 grados, 08 nudos

Visibilidad: 4 km al sur, 10 km o mas al norte
Tiempo presente: lluvia débil y niebla en la vecindad
Nubosidad: la2octasal50m

5a7octasa 700 m
5 a7 octas a 3.000 m

Temperatura: 14 grados Celsius
Punto de rocio: 10 grados Celsius
Reglaje altimétrico: 1.023 hPa

Prondstico de tendencia de aterrizaje:
La visibilidad variable hasta 3 km

Temporalmente, entre las 20h00 UTC y las 23h00 UTC:

Viento: 340 grados con 10 nudos
Visibilidad: 8 km

Tiempo presente: chubasco moderado de lluvia
Nubosidad: 5a 7 octasa 900 m

5a 7 octas a 3.000 m
Aeronautical Terminal Information Service (ATIS) de las 21h33 UTC

Segun la grabacién del CVR la tripulacién escuché la siguiente informacion a
las 21h35:17 UTC:
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“Aeropuerto de Quito, sistema ATIS, informacién charlie a la hora veintiuno tres
tres aproximacion VOR DME ILS pista tres cinco directo a la pista tres cinco,
frenada media, capa de transicion nivel de vuelo uno ocho cero, reporte
METAR, viento uno siete cero con seis nudos visibilidad sur tres mil metros
diez kilometros o mas, lluvia con niebla en la cercania, condiciones del cielo
algunas nubes a cinco cero cero, nubes fragmentadas a mil seiscientos,
cubierto a diez mil pies temperatura uno tres, punto de rocio uno uno, QNH uno
cero dos cuatro hectopascales prondstico tendencia a las dos dos cero cero.
TEMPO tormenta con lluvia aviso a la hora tendremos lluvia en la vecindad
confirmar recepcién de la informacién charlie al control de trafico”.

1REPORTES EMITIDOS POR LA OFICINA DE METEOROLOGIA DEL
AEROPUERTO MARISCAL SUCRE.

METAR de las 22h00 UTC

Viento:
Visibilidad:
Tiempo presente:
Nubosidad:

Temperatura:

Punto de rocio:

Reglaje altimétrico:
Prondstico tipo tendencia:

ESPECIAL de las 22h09 UTC

Viento:
Visibilidad:
Tiempo presente:
Nubosidad:

Temperatura:

Punto de rocio:

Reglaje altimétrico:
Prondéstico tipo tendencia:

AYUDAS A LA NAVEGACION.-

170 grados, 08 nudos

3 km al sur, 6 km al norte

Lluvia moderada, niebla en la vecindad
1-2octasa 150 m

5—7 octas a 700 m

8 octas a 3.000 m

12 grados Celsius

10 grados Celsius

1.024 hPa

Alrededor de las 22:30 UTC se estima
una visibilidad de 4 km.

170 grados, 04 nudos

3 km al sur, 4 km al norte

Lluvia moderada, niebla en la vecindad
1-2octasa 150 m

5—-7octasa 700 m

8 octas a 3.000m.

12 grados Celsius

11 grados Celsius

1.024 hPa

Alrededor de las 22h30 UTC se estima
una visibilidad de 4 km

Las ayudas a la navegacién instaladas en el aeropuerto Mariscal Sucre son:

Radioayuda

VOR/DME

Identificacion

Frecuencia

115.3 Mhz
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VOR/DME QMS 114.8 Mhz

NDB OLMEDO 400 Khz
NDB ZUI 290 Khz
L ulo 350 Khz
LLZ 1QO 110.5 Mhz
GP35 329.6 Mhz
DME CH42X
MM35 PUNTOS/RAYAS

OM35 RAYAS

TP35 PUNTOS

El procedimiento de aproximacion por instrumentos numero 4 esta sustentado
por el VOR/DME identificado como QIT, el sistema LLZ 35y el GP35 DME.

Todas las radio ayudas funcionaban normalmente el dia y hora del accidente.

A mas de las radio ayudas descritas, la pista del aeropuerto dispone de
sistemas PAPI en sus dos cabeceras (35/17), los que funcionaban
normalmente.

COMUNICACIONES

Las grabaciones de las comunicaciones entre la tripulaciéon del avidon y las
dependencias del Control de Transito Aéreo del aeropuerto Mariscal Sucre, son
claras.

INFORMACION DEL AERODROMO

Informacion general

Segun la AIP (Publicacion de Informacion Aeronautica) del Ecuador, el
aeropuerto Mariscal Sucre esté localizado dentro del perimetro urbano al norte
de la ciudad, en las coordenadas 000828S 0782919W; su elevacion es de

2.813 metros y su temperatura media 21°C.

Esta certificado para operaciones visuales e instrumentales. A la fecha del
suceso se encontraba abierto a las operaciones aéreas de 10:45 a 05:00 UTC.

Dispone de una pista orientada a los 171,39/351,39 grados magnéticos, de
3.120 metros de longitug y 46 metros de ancho. La superficie de rodadura es
pavimento.

La elevacion media de la pista es 9.228 pies, la elevacion del umbral de la pista
35 es 9.198 pies

Al final de la pista 35 existe una zona de seguridad de 280 metros de longitud
por 90 metros de ancho.

Las dos pistas disponen de luces reglamentarias de aproximacion.
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La pendiente para la pista 35 es 0.68% y, — 0.68% para la pista 17.

El Servicio de Salvamento y Extinciéon de Incendios del aeropuerto cuenta con
4 vehiculos contra incendios cuya capacidad total de agua es de 12.340
galones y 1.000 libras de polvo quimico seco.

Todos los servicios e instalaciones del aeropuerto funcionaban con normalidad
a la hora del suceso.

El valor del coeficiente de friccion, de conformidad con la medicion efectuada el
9 de noviembre de 2007, a las 21:53 UTC, por el operador del aeropuerto (a
pedido de la Junta Investigadora), fue de 0,94 en el centro de la pista 'y 0,82 en
los primeros 1.000 metros de las cabeceras 35y 17.

El momento del aterrizaje la pista estaba mojada y con informacién de frenada
reportada como pobre por las tripulaciones de los vuelos VUR 7204 y GLG 801

En la A.LP del Ecuador, estd publicada la carta de Descenso 4 por
instrumentos (VOR/QIT DME/ILS) para la pista 35 en la que consta: “no
autorizada circulacion por el W del AD. RMK: DTHR 35 510 m GP-TDZ 830 m
(2723 ft) THR RWY 35 AVBL FM GP (TDZ) 2290m (7513 ft)". Es decir que la
aproximacion hacia la pista 35 ofrece dos posibilidades:

- Siguiendo la senda del ILS, carta IAC 4C; y,

- Siguiendo la senda del PAPI, para lo cual es necesario dejar la senda
del ILS y capturar la senda de PAPI.

17



CARTA DE APROXIBMACION COCRDAP: D0%A° 2675 OT29'16 W QUITO / Marizcal Sucre
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HOBO CALEZAR ARD EOBRE 14000°, WiRAR E0RIIEADS RUMBO 250° (Rd) wORGHT EMASCEMSD A 170007 FARA NCORPORARSE &L CIRCLITD
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DA (H] BB5O (E52 FAF-MAPT |kt | f0 [ 0] 120] 1a0] 160 ] 160] 200
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ILS [GP LS} | M& 100071225 |- VIS 6.0 km [wa ] 7+ T & E T+ 31 3
o ] o LN | 1S3 | 180 | rows | voeicr | 1e3ad | eeer”
En Circuito WY 17 I, il [ il il T AUTORIACE CIRCULICGN 508 £ WOELAD i DTV 35 415
AMDT 1807 15 FEB AR ECUADOR AD 2 SEQU 354

Reglamentacién ecuatoriana (AIP del Ecuador)
SEQU AD 2.22.- Procedimientos de vuelo.- Disposiciones.-

Las regulaciones aeronauticas del Ecuador disponen que todas las llegadas y
salidas del Aeropuerto “Mariscal Sucre” normalmente se realizaran utilizando la
pista 35, excepto cuando las condiciones de viento sean procedentes de los
cuadrantes SSW a SSE, con una intensidad igual o superior a 06 nudos, que
determine la utilizacién de la pista 17. La utilizacién de la pista 35, tanto para
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aterrizajes y despegues, con viento de cola igual o superior a 06 nudos,
guedara a discrecion del piloto al mando de la aeronave.

Aproximacion por Instrumentos

En la carta de aproximacién por instrumentos (IAC 4C), consta que el umbral
de la pista 35 esta desplazado 510 metros de acuerdo con la senda de planeo
del ILS (3.2°), por lo tanto, siguiendo la senda del ILS, la longitud de pista
disponible seria de 2610 m.

La carta SEQU AD 2.19, “Radioayudas para la navegacion y el aterrizaje” del
aeropuerto de Quito advierte que el angulo del Glide Path de la pista 35 no es
utilizable bajo los 9.850 pies.

REGISTRADORES DE VUELO

La aeronave estaba equipada con dos grabadores Honeywell los que fueron
retirados de la aeronave por la Junta Investigadora de Accidentes del Ecuador
y enviados a los laboratorios del BEA en Paris, Francia para su lectura.

Grabador de voz en cabina de pilotaje (CVR)

El CVR estaba en buenas condiciones y fue posible realizar la lectura de su
grabacion.

A las 21h04:16 UTC, los dos copilotos, que en ese momento ocupaban la
cabina de mando, inician la preparacion de la aproximacion VOR/ILS 35
cargandolo manualmente en los computadores, como plan de vuelo
secundario. Este procedimiento lo completaron a las 21h10:50 UTC.

A las 21h14:17 UTC, los dos copilotos preparan el plan de vuelo al aeropuerto
de alternativa, Guayaquil, y lo cargan en los FMG.

A las 21h21:32 UTC, comentan la maniobra de aproximacién frustrada incluida
la que corresponde a un motor inoperativo.

A las 21h23:09 UTC, el piloto al mando se presentd en la cabina para efectuar
el relevo, recibiendo por parte del segundo copiloto la informacion
meteoroldgica.

A las 21h36:23 UTC la tripulacion escuché la informacién meteoroldgica del
aeropuerto de Quito a través del sistema ATIS.

A las 21h39:00 UTC, la copiloto manifestd. “Y encima viento en cola”,
refiriéndose a las condiciones reportadas.

A las 21h39:01 UTC, el segundo copiloto comenté la informacion recibida via

ATIS sobre la presencia de viento de cola y la accion de frenado reportada
como media.
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Las 21:39:44 UTC, la copiloto empezdé a informar al piloto sobre los
procedimientos de Quito y Guayaquil que habian introducido en los
computadores

A las 21h40:19 UTC, el segundo copiloto comento sobre la distancia de
aterrizaje que necesitaban y sobre las condiciones de pista mojada, accién de
frenado y viento de cola, pidiendo que le pasen el QRH para hacer los calculos
correspondientes.

A las 21h41:36 UTC, el piloto y la copiloto inician una conversacion sobre la
elevacion y longitud de pista considerando el desplazamiento por la ubicacion
del ILS sin bajar a la trayectoria del PAPI

A las 21h42:31 UTC, el copiloto indic6 que habia calculado que necesitaban
dos mil ochocientos cincuenta y siete metros de pista.

A las 21h44:18 UTC, la copiloto indicé que ella habia calculado la longitud de
pista necesaria como dos mil seiscientos metros. A continuacion, el piloto inicia
la revision del procedimiento de aproximacion y de aproximacion frustrada.

A las 21h46:02 UTC, la copiloto indica que “al punto gordo” habia calculado dos
mil seiscientos metros de pista y de acuerdo con la ubicacion del ILS les
sobraba diez metros de pista. El copiloto indicé que él habia calculado menos.

A las 21h46:44 UTC, la copiloto indicé que habia calculado con un peso mayor
al previsto para no interpolar porque si con este peso entraban, con lo el que
realmente tenian también.

A las 21h48:52 UTC, el copiloto indicé que calculé dos mil trescientos quince
metros y las correcciones que habia considerado (peso, pista mojada, viento de
cola y reversas) e indic6 al piloto que iban a entrar justisimos, y que la
diferencia iba a ser la frenada.

El piloto indicé que iban a selectar la posicion tres o cuatro para el frenado
automético y el copiloto indicé que con tres frenaba muy poco. La copiloto
indicé que en una ocasion con la posicion dos habia frenado bastante bien. El
piloto indicé que selectaria la posicion cuatro. El copiloto comenté “al suelo y
frenada a tope”. La copiloto indico que con pista seca y en posicidén dos el avion
habia frenado en Quito “estupendamente”.

A las 21h53:47 UTC, la tripulacion inicio la aproximacion y la configuracion de
la aeronave para el aterrizaje.

A las 21h58:38 UTC, se escucha el sonido de lluvia. El copiloto sugirid
preguntar si habia lluvia en el aeropuerto, y el piloto contesté que estaba
lloviendo seguro.

A las 21h59:00 UTC, el copiloto indicd “tenemos que parar al principio de las

luces rojas, las luces rojas son trescientos metros para el final de la pista y eso
es lo que tenemos”
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A las 22h00:43 UTC, el copiloto expresoé “yo pondria frenada en high”.

A las 22h03:50 Y 21H 03:53 UTC, la copiloto preguntoé “¢lo pongo en HIGH?” y
el piloto asinti6 “Si HIGH". El copiloto expresé que la frenada era pobre.

A las 22h03:59 UTC, el Control de Transito Aéreo le notificd a la tripulacién que
la pista estaba mojada y la eficacia de frenado era pobre.

En este equipo se registraron los sonidos de los avisos automaticos de llegada
a los minimos, de desconexion de los pilotos automaticos, y los avisos sobre
las alturas que iba alcanzando la aeronave respecto al terreno

La grabacion del CVR confirma que el comandante era quien estaba volando la
aeronave y que siguio la senda del ILS hasta tener un contacto visual positivo
con las luces del PAPI, para entonces abandonar el ILS, capturar y seguir la
senda del PAPI para aterrizar dentro de los primeros 300 metros y utilizar la
maxima longitud posible de la pista para detener la aeronave.

Durante el ultimo tramo de la aproximacion final se escuchd la alarma SINK
RATE SINK RATE, (una entre los 270 y 150 pies sobre el terreno, por tres
segundos, y la otra a 30 pies sobre el terreno).

Se registro el sonido del tope de ruedas y los de las alarmas que se activaron
debido a la falla de los sistemas que se afectaron por las fuerzas del impacto
contra la pista, del cambio de modo de frenado efectuado por la tripulaciéon, de
NORMAL a ALTERNATE WITHOUT ANTISKID, y las alarmas que se activaron
cuando la aeronave recorria la pista, asi como las expresiones de la tripulacion
mientras trataban de frenar el avion.

Luego de que la aeronave se detuvo, se registraron los comentarios de la
tripulacion sobre la condicion de la aeronave y las coordinaciones para la
evacuacion de las personas a bordo.

Grabador de Datos de Vuelo (DFDR)

Se efectué una completa lectura de los datos contenidos en este equipo,
obteniéndose la siguiente informacion:

Tiempo | Altitud

(UTC) (pies) Velocidad Evento (FDR)
22:03:06 Ground Spoilers armados, avién en
configuracion 2: pilotos

automaticos conectados, Auto-
Thrust en modo SPEED, velocidad
de aproximacion 151 Kts.

22:03:15| 12.000 Tren de aterrizaje abajo vy
asegurado.
22:03:30 CAS 182 nudos | Flaps/slats configuracion 2 hacia 3.

GS 217 nudos
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22:03:31 | 12.000 CAS 182 nudos | FMA VERTICAL MODE: G/S.
GS 217 nudos
22:03:44 | 11.470 FMA LATERAL MODE: LOC.
22:03:54 AUTO BRAKE cambi6 de 4 a HIGH
22:04:15 | 10.870 CAS 165 nudos El avion sobrevolé el marcador
GS 198 nudos externo.
22:04:23 | 10.750 CAS 162 nudos Flaps/slats cambiaron de la
GS 196 nudos configuracion 3 a la configuracion
full flaps.
22:05:17 | 9.810 CAS 153 nudos | La tripulacion desconectd los
GS 189 nudos pilotos automaticos 1y 2.
VS -944 ft/min
22:05:19 | 9.780 VS -960 ft/min
22:05:25 | 9.670 Pitch down input. El piloto llevé la
aeronave debajo de la senda de
planeo del ILS.
22:05:26 VS -1.184 ft/min
22:05:27 VS -1.376 ft/min
22:05:28 VS -1.440 ft/min
22:05:29 VS -1.472 ft/min
22:05:30 VS -1.520 ft/min
22:05:31 | 410 RA VS -1.520 ft/min
22:05:32 | 380 RA VS -1.488 ft/min
22:05:33 | 350 RA VS -1.456 ft/min
22:05:34 | 330 RA VS -1.456 ft/min
22:05:35 | 280 RA VS -1.424 ft/min
22:05:36 | 270 RA VS -1.488 ft/min | Se registré6 una alerta del GPWS
por 4 segundos.
Pitch up input de 0° a 12.6° por los
primeros tres segundos.
Se incrementd el valor de N1 del
25% al 60%.
22:05:37 | 240 RA VS -1.552 ft/min
22:05:38 | 210 RA VS -1.456 ft/min
22:05:39 | 160 RA VS -1.200 ft/min | Pitch down input.
22:05:40 | 150 RA VS -1.088 ft/min | Pitch down input por 1,5 seg, pitch
5°.
N1 40%.
22:05:41 | 130 RA VS -992 ft/min
22:05:42 | 98 RA
22:05:43 | 87 RA CAS 154 nudos | N1 al 61%.
GS 185 nudos
22:05:44 | 77 RA
22:05:45 | 53 RA Pitch up input. Se inicié el flare a
las 22:05:45,7 seq.
22:05:46 | 25 RA VS -1.120 ft/min | A 30 pies sobre el terreno el GPWS

se alarmo por un segundo. Durante
la aproximacion el Auto-Thrust
mantuvo la Velocidad de
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aproximacion.

22:05:47

Ground

CAS 153 nudos
GS 188 nudos

Aterrizaje.

Aceleracion normal 3.09 g.

Thrust levers fueron retardados
encaminado a la desconexion del
A/THR.

La velocidad de las 4 ruedas
delanteras de los trenes de
aterrizaje principales se registro
como dato no valido.

No se aplico presion de frenos en
estas ruedas.

22:05:48

GS 187 nudos

Flaps/slats en la posicion Full,
moviéndose a la posicion 2.

Todos los spoilers de tierra
iniciaron su desplazamiento.

Se presento la falla del auto brake.

22:05:50

GS 184 nudos

Master caution.

Las palancas de los selectores de
empuje 2 y 3 se registraron en la
posicion MAX REV.

Las palancas de los selectores de
empuje 1 y 4 se registraron en la
posicién IDLE REV.

Ninguna reversa se desplego.

22:05:51

GS 182 nudos

22:05:52

GS 180 nudos

Se desplegaron totalmente todos
los ground spoilers.

22:05:53

GS 178 nudos

Se registra la total deflexion de
ambos pedales de los frenos de
ambas posiciones CM1 y CM2
hasta el final de la grabacion.

22:05:54

GS 175 nudos

Comprension del tren de aterrizaje
de nariz .

22:06:07

GS 142 nudos

La tripulacion desconectd el
sistema anti-skid.

Se desconecté el modo normal de
frenado y se activé el modo alterno
enlasruedas 1 a 12.

Se incrementd la presion alterna de
frenos a 1.000 psi.

Los registros de los valores de
velocidad de las ruedas 5 a 12
cayeron a 0 indicando ruedas
bloqueadas.

22:06:08

GS 139 nudos
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22:06:09 GS 136 nudos La tripulacion conecto el sistema
anti-skid nuevamente por un
segundo.

El modo de frenado normal se
activdé nuevamente.

Decrecid la presion alterna de
frenos.

22:06:10 GS 135 nudos La tripulacion desconectd otra vez
el sistema anti-skid.

El modo normal de frenado se
desactivo.

La presion alterna de frenos
recobré el valor de 1.000 psi.

22:06:11 GS 132 nudos

22:06:12 GS 130 nudos

22:06:18 GS 116 nudos Se aplico el pedal derecho (timon
de direccion).

22:06:22 GS 107 nudos El pedal derecho (timén de
direccion) volvid a su posicion
original.

22:06:27 GS 92 nudos Salida de pista.

22:06:32 GS 48 nudos Impacto con la antena del
localizador del ILS.

22:06:36 La aeronave se detuvo

Las lecturas obtenidas permiten establecer que la tripulacién inicié la
aproximaciéon con los dos pilotos automaticos conectados en los modos LOC y
GLIDE (localizador y senda), el A/ITHR (auto empuje) conectado al modo
“managed speed”. La aeronave fue configurada para el aterrizaje, en la
aproximacion final esto es: tren abajo, frenos automaticos seleccionados en la
posicion HIGH, spoilers de tierra armados, flaps extendidos en la posicién

FULL.

Segun las grabaciones de este equipo, la aeronave se mantuvo estabilizada,
en el localizador y la senda del ILS, hasta 7 segundos después de que los
pilotos automaticos 1y 2 fueron desconectados.
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Gréficos de la trayectoria final obtenidos de las lecturas del DFDR
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INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y EL IMPACTO
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Huellas

Las huellas encontradas en la pista indican que la aeronave hizo el primer
contacto con la pista con las ruedas del tren principal derecho, dato que es
corroborado por los registros del DFDR que muestran que durante el tope de
ruedas la aeronave tenia una actitud de banqueo hacia la derecha,
aproximadamente a 200 metros del umbral de la cabecera 35.

Las huellas reaparecen a los 2.120 metros de la cabecera 35, en este punto el
tren izquierdo se encontraba a 12,20 metros a la izquierda del eje de pista.
Cuando la aeronave abandonaba la pista experimentd un giro sobre su eje
vertical, orientando su nariz hacia los 34 grados magnéticos, continud
derrapando en la zona de seguridad, e impactd y rompio las antenas del
localizador del Sistema de Aterrizaje por Instrumentos.
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La aeronave se detuvo a 232 metros del final de la pista.

Respecto a la posicion en que fue encontrada la palanca selectora de flaps
(posicion 2), la Junta Investigadora, en la entrevista realizada a la copiloto,
conocio que fue ella quien involuntaria e inadvertidamente, movié la palanca
hasta esa posicién debido a que por las fuerzas que generé el aterrizaje duro
fue movida de su asiento. Por norma de la empresa, la copiloto mantenia la
mano en la manija de los flaps, durante el aterrizaje, ante la posibilidad de
maniobra de GO AROUND en ultimo momento.

Determinacion de las posiciones de las superficies de control de la
aeronave, después del accidente.

Posicioén de los flaps.

Se midieron los recorridos de los flaps en los 5 rieles del ala izquierda y en el
namero 1 del ala derecha.

La medida de los rieles 1 de las alas derecha e izquierda fue de 140 mm, este
dato corresponde a 22,5 grados de flaps y es concordante con la posicién 2 de
la palanca de flaps en cabina.
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Una de las barras de sujecion del riel de flaps nimero 1 del ala izquierda
estaba torcida y la otra rota. En el ala derecha estos elementos no presentaron
novedades.

Las mediciones de los recorridos en los rieles restantes del ala izquierda
fueron:

- Riel 2 60 mm
- Riel 3 56 mm
- Riel 4 52 mm
- Riel 5 56 mm

Estas medidas corresponden a 22,5 grados y posicion 2 del selector en cabina
de mando.

El indicador del limitador de torque del riel 2 de los flaps del ala izquierda, que
se activa cuando la transmisidbn mecanica sufre un sobre torque estaba afuera.

La activacién del limitador de torque y los dafios en las barras de sujecion es
consistente con un movimiento de retorno de los flaps interiores

Los demas indicadores de limitacion de sobre torque del ala izquierda, y el
namero 1 del ala derecha estaban retractados.

Posicion de los slats

Los slats se encontraron completamente extendidos. Se tomaron medidas del
recorrido de los rieles en las posiciones 6, 13 y 15-

Los slats del lado izquierdo: 1 (rieles 1y 2) y 4 (rieles 7 y 8), estaban seriamente
dafados y habian sido empujados hacia adentro por los motores 1y 2 por lo
gue no se tomaron medidas.

Los datos obtenidos fueron:
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- Riel 6, slat 2 385 mm
- Riel 13, slat 5 385 mm
- Riel 15, slat 6 385 mm

Estas medidas corresponden a la posicion de extendidos completamente y son
concordantes con la posicién del actuador de flaps en la cabina de mando.

Posicion del trim del estabilizador horizontal

El estabilizador horizontal se encontr6 en la posicion 3.1 nariz arriba,
consistente con las ruedas en la cabina de mando y con la posicion que debia
tener cuando la aeronave estuvo en tierra.

Posicioén de los spoilers

Los spoilers estaban completamente retractados, a excepcion del Nro. 1 del ala
derecha, que estaba ligeramente extendido.

Sistema de reversas

Posterior al accidente, la Junta Investigadora constatd que no se habian
desplegado las reversas de los cuatro motores de la aeronave.

Descripcion del funcionamiento de las reversas

El avion cuenta con dos computadoras LGCIU, las cuales reciben las sefiales
de circuitos independientes ubicados en cada pata del tren de aterrizaje
principal. El circuito del LGCIU 1 corre por la parte posterior y el circuito del
LGCIU 2 recorre por la parte delantera de cada tren principal. EI computador
Electronic Engine Control (EEC) recibe las sefnales de los LGCIU.

En condiciones nominales, para que los computadores EEC identifiquen la

condicién GROUND, las LGCIU necesitan recibir y transmitir sefiales similares.
De este modo las EEC elaboran dos sefales de condicion GROUND que son
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