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INFORME DE ACCIDENTE DE LA AERONAVE EMBRAER 190, OCURRIDO
EN EL AEROPUERTO DE QUITO, EL 17 DE SEPTIEMBRE DE 2011.

SINOPSIS.-

El 17 de septiembre de 2011, la aeronave EMBRAER ERJ-190 cumplia un
vuelo de itinerario en la ruta Loja-Quito, transportando, a mas del piloto,
copiloto, despachador y tres auxiliares, a 97 pasajeros.

De acuerdo al itinerario aprobado para este vuelo, existia un retraso de 46
minutos, razon por la que, con la autorizacion de la Jefatura de aeropuerto de
Loja, se inicio el vuelo hacia Quito pasadas las horas de operacion sefaladas
para ese aerédromo. La tripulacion tomo esta decision debido a que tenian que
llevar a cabo un vuelo en la ruta Quito-Cuenca-Quito.

El vuelo se desarrollaba siguiendo las reglas de vuelo instrumental. Durante la
aproximacion al aeropuerto Mariscal Sucre, de la ciudad de Quito, el Control de
Aproximacion proporciond guia vectorial para que aterrice por la pista 35.

De acuerdo con la grabacion del CVR, a las 00:04:28 UTC, al seleccionar los
flaps para el aterrizaje aparecié en la pantalla del EICAS, el mensaje de fallo
del sistema SLAT/FLAP; la tripulacion intentd corregirlo reseteando el sistema
por 5 veces sin resultados positivos, pues los Slats no se desplegaron
(permanecieron en la posicion 0) y los Flaps se desplazaron Unicamente hasta
la posicion 2. Sin embargo, decidieron continuar la aproximacion y aterrizar con
los Slat/Flaps en esas posiciones, sin ejecutar, el procedimiento establecido por
EMBRAER para estos casos, en el Quick Reference Handbook de la aeronave.

La aeronave top6 ruedas a 880 metros del umbral de la pista 35, deteniéndose
300 metros después del final de la misma.

Las fuerzas generadas durante el impacto final dieron lugar a la rotura del tren
de aterrizaje principal y de nariz, a mas de dafios sustanciales en la parte
inferior del fuselaje y los bordes de ataque de las alas.

Conforme lo estipula el Reglamento de la Junta Investigadora de Accidentes, la
Direccion General de Aviacion Civil del Ecuador (DGAC) activd la Junta
Investigadora de Accidentes, instituyendo y llevando a cabo la correspondiente
investigacion; paralelamente se notific6 del suceso a la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional (OACI), a la autoridad Aeronautica del Brasil, y, a la
National Transportation Safety Board de los Estados Unidos de Norteamérica,
autoridades que nombraron sus Representantes Acreditados para participar en
la investigacion.

La Junta Investigadora estima que la causa probable de este suceso fue la
decision de la tripulacion de continuar con la aproximacion y el aterrizaje sin
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ejecutar los procedimientos (EMERGENCY AND ABNORMAL PROCEDURES)
establecidos por el fabricante en el Quick Reference Handbook, para cuando
se presentan fallos de funcionamiento en el sistema slat/flap, resultando en un
aterrizaje demasiado largo.

La Junta Investigadora establecié que existe un desfase de entre 4 y 6
segundos entre la hora de la grabacion del Control de Aproximacion de Quito y
el grabador de voz de la aeronave (CVR).

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

El 17 de septiembre de 2011, la aeronave ERJ-190, cumplia un vuelo en la ruta
Loja-Quito, transportando 6 tripulantes y 97 pasajeros.

Segun las transcripciones de las grabaciones de la cinta magnetofénica de la
Torre de Control del aeropuerto de Loja, la aeronave, despegé a las 23:26
UTC, 10 minutos después de la puesta del sol, operacion autorizada por la
Jefatura de Aeropuerto en base a la Orden Administrativa No. DGAC-OA-H3-2-
0-07-001.1-006 del 14 de junio de 2007.

A las 23:58:26 UTC la tripulacién de la aeronave contactd al Control de
Aproximacion del aeropuerto de Quito informando que alcanzaba nivel 260 y se
encontraba a 7 millas de la posicion RIOJA. El control le indicé que le tenia en
contacto radar y que después de la posicion RIOJA estaba autorizado para el
VOR de Condorcocha y descender a nivel de vuelo 190.

A las 00:00:18 UTC el Control de Aproximacién del aeropuerto de Quito
autorizdé que la aeronave sea el numero 2 para la aproximacion, el numero 1
fue el Airbus 320 que cumplia un vuelo entre Guayaquil y Quito.

A las 00:00:49 UTC el Control de Aproximacion le instruy6 a la tripulacién a
reducir su velocidad a 230 nudos. La tripulacién indico que lo haria.

Desde las 00:01:52 UTC hasta las 00:05:46 UTC el Control de Aproximacion
proporcion6 guia vectorial a la aeronave para mantener la separacion con la
aeronave que le precedia en la aproximacion pidiéndoles que reduzcan la
velocidad de aproximacién a la minima establecida. La tripulacion indicé que
llamaria en el localizador.

A las 00:07:55 la tripulacion informé al Control que se encontraba en el
localizador. El Control le indicd que estaba a nueve millas de la pista y pidid
gue contacte con Quito Torre en 118.1

A las 00:08:55 UTC la tripulacion notificd a la Torre de Control del aeropuerto

de Quito que estaba en el marcador externo. La Torre le indicé que continte su
aproximacion para la pista 35 informandole que el viento era calma, el altimetro
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era 3032, la pista estaba humeda y, que la accién de frenado era buena; y le
pidi6 que reporte pista a la vista.

A las 00:09:20 UTC la tripulacion indicé que reportaria pista a vista y pregunté
la velocidad que tenia la aeronave que le precedia. La Torre de Control
respondié: “FOR YOUR INFORMATION THE RADAR IS OUT OF SERVICE".

A las 00:09:52 UTC la tripulacién pregunt6 a la Torre de Control la posicion de
la aeronave que estaba adelante. El control le informé que estaba aterrizada.

A las 00:10:20 UTC la tripulacion informo a la Torre Control que estaba en final
corto. El control preguntd si tenia pista a la vista, respondiendo en forma
afirmativa.

A las 00:10:27 UTC la Torre de Control emitidé la autorizacion para aterrizar
indicando que el viento era calma y la accién de frenado era media. La
tripulacion acuso recibo de la informacion.

A las 00:10:32 UTC el control pidio a la tripulacion que encienda sus luces de
aterrizaje.

A las 00:11:15 UTC el Control proporcioné la hora de aterrizaje con 11 y que
contacte con el Control de superficie. Esta fue la dltima comunicacion de la
Torre de Control del aeropuerto de Quito con la aeronave.

La aeronave se detuvo a 300 metros del final de la pista 35, luego de impactar
las antenas del localizador del sistema de aterrizaje por instrumentos, el
cerramiento perimetral del aeropuerto y, parte de una vivienda, quedando
orientada hacia los 10 grados magnéticos.
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1.2. LESIONES A PERSONAS

LESIONES TRIPULACION PASAJEROS OTROS
Mortales - - -
Graves - - -
Leves 6 5 -
Ninguna 92 -

1.3. DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

En el sitio en el que se detuvo la aeronave se pudo observar que las fuerzas a
la que fue sometida por los impactos antes de detenerse completamente le
provocaron los siguientes dafos:

1.3.1. Trenes de aterrizaje

Tren principal izquierdo.-

La pierna del tren principal izquierdo se rompio debido a las fuerzas generadas
al impactar contra el muro del cerramiento perimetral del aeropuerto.
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Tren principal derecho:

La pierna del tren principal derecho, al igual que la del izquierdo, se rompio al
impactarse contra la base del muro del cerramiento perimetral del aeropuerto
produciendo su desprendimiento desde su encastre.

Tren de nariz.-

Estaba en su sitio de anclaje. Evidenciaba un desplazamiento hacia atras
producto de las fuerzas de impacto contra el muro del cerramiento del
aeropuerto.
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1.3.2. Sistema de frenos.-

El sistema de frenos nos evidenciaba indicios de dafos o roturas a
consecuencia de los impactos.

1.3.3. Neumaticos.-

Los neumaticos de los trenes principales, izquierdo y derecho, sufrieron
cortaduras por el impacto contra la base del muro.
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1.4. OTROS DANOS

Durante su recorrido final la aeronave, impactd y destruyd las antenas del
localizador del sistema de aterrizaje por instrumentos, ubicada a 166 metros del
final de la pista 35 y, 16 metros del cerramiento perimetral del aeropuerto asi
como 9 metros de una habitacion de vivienda ubicada a continuacion del
cerramiento.
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1.5. INFORMACION SOBRE EL PERSONAL
1.5.1. Piloto al Mando
1.5.1.1. Licencia aeronautica
El piloto al mando de la aeronave era ecuatoriano, de 55 afios de edad, titular
de la Licencia de Piloto de Transporte de Linea Aérea, otorgada el 19 de
noviembre de 1992, habilitado en:

Avidn mono-multimotor terrestre.

Embraer ERJ-170/190.
Ingreso a la compafiia el 1 de mayo de 2007.
En su documentacion personal consta que su competencia linguistica en
idioma inglés correspondia al nivel 5 OACI. EIl certificado que acredita esta
competencia expir6 el 18 de abril de 2011.
1.5.1.2. Certificado medico
Disponia de un Certificado Médico de Primera Clase vigente. En este
documento consta que debe utilizar lentes correctivos para el ejercicio de sus
actividades de vuelo.

1.5.1.3. Entrenamiento inicial en aeronave Embraer 170/190

Del 7 de mayo al 5 de junio de 2007, realizé su entrenamiento inicial en nuevo
equipo (Embraer), como copiloto, segmento Ground School.
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El 27 de julio de 2007, aprobo satisfactoriamente el chequeo en avion vacio, a
cargo de un chequeador de la DGAC.

1.5.1.4. Entrenamiento de ascenso a comandante

El Registro de Entrenamiento de la compafia indica que del 5 al 27 de enero
de 2009, recibié entrenamiento de Ground School para ascenso en equipo
Embraer.

Segun la Hoja “Calificacion-Pilotos Simulador-Ascenso” el 23 de marzo de
2009, aprob¢d satisfactoriamente el simulador tipo “D” en aeronave Embraer
ERJ-170/190.

El 27 de marzo de 2009, realizé el Chequeo de Vuelo ATP o Habilitacion Tipo,
Simulador de Vuelo, en la Flight Safety International, categoria Simulador Nivel
“D” de ascenso para Comandante (PIC), por parte de un inspector de la DGAC,
el cual lo aprobd satisfactoriamente. En el formulario utilizado para este
chequeo no se encuentra calificado el procedimiento “Aproximacion SIN FLAP

o FLAP parcial (si requerido)” que es parte de las maniobras de chequeo
constantes en el numeral VI. “APROXIMACION VISUAL” de ese documento,
pues esta maniobra solo se practica si es requerida por el piloto chequeador.

En base a este chequeo la Autoridad Aeronautica emitié la Licencia Temporal
de personal Aeronautico, con habilitacion “Piloto de Transporte de Linea Aérea,
avibn mono-multimotor terrestre, copiloto ERJ-170/190, comandante ERJ-
170/190, que le habilitaba como Comandante de este equipo.

1.5.1.5. Experiencia operacional en el avion

Segun el documento “Registro de Experiencia Operacional Pilotos”, del
Programa de Entrenamiento EMB 170/190 de la compafia, durante el
entrenamiento para ascenso a Comandante de nave, del 1 al 19 de abril de
20009 el piloto realizé 37 vuelos como piloto al mando, los que fueron evaluados
por un piloto Instructor de la compaifiia, con resultados satisfactorios.

1.5.1.6. Entrenamiento recurrente “Ground School” aeronave EMBRAER
170/190

En el file del piloto se encuentra que del 26 de febrero al 16 de marzo de 2010,
realizé el entrenamiento recurrente Ground School (TR-1).

Del 2 al 9 de agosto de 2010, realizdé el entrenamiento recurrente Ground
School (TR-2).

Segun la carpeta personal del piloto, parte “Emergencias”, se registra que el 2
de octubre de 2010, recibioé entrenamiento recurrente en los siguientes temas:

Primeros Auxilios
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Situaciones de emergencia (1 hora)
Fuego/Humo
Situaciones de emergencia (2 horas)

Del 7 al 15 de marzo de 2011, realizé el entrenamiento recurrente Segmento
Ground School (TR-3).

1.5.1.7. Calificacion de piloto al mando en aeropuertos especiales

En los formatos “Registro Aeropuertos Especiales: Pilotos”, se verificO que
recibid instruccion para operar, al mando del equipo Embraer, en: Quito, Loja, y
Cuenca, calificados por la compafiia como especiales, segun el detalle
siguiente:

El 14 de julio de 2009, en la ruta Quito-Loja-Guayaquil-Loja-Quito.

El 25 de julio de 2009, en la ruta Quito-Loja-Guayaquil-Loja-Quito. Con ocasion
de este vuelo el piloto instructor recomendd que el piloto al mando estaba apto
para desempefiarse en ese aeropuerto, restringido unicamente al itinerario de
la tarde debido a las condiciones de viento en esa época de verano.
Recomend6 ademas que para que sea programado para los vuelos de la tarde
debia completar al menos 1 mes mas o 10 entradas a ese aeropuerto en horas
de la tarde por las condiciones de viento

El 26 de abril de 2.009 recibié entrenamiento en la ruta Guayaquil-Cuenca-
Guayaquil. En este documento se indica que esta apto para volar en esa ruta y
operar en el aeropuerto de Cuenca.

1.5.1.8. Chequeo en linea

El 8 de abril de 2010, el piloto realizd6 un Chequeo en Linea en una aeronave
E190, como piloto al mando, en la ruta Quito-Loja-Quito a cargo de un
inspector de la DGAC, aprobandolo satisfactoriamente.

El 14 de abril de 2011, realiz6 un nuevo Chequeo en linea, en la ruta Quito-
Loja-Quito, a cargo de un piloto chequeador de la DGAC, aprobandolo
satisfactoriamente.

1.5.1.9. Simulador recurrente

Del 14 al 15 de abril de 2010, segun se registra en la Hoja de calificacion —

“Pilotos Simulador — Recurrente”, el piloto al mando aprobdé su chequeo en
simulador satisfactoriamente. TR1
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El chequeo estuvo a cargo de un piloto instructor de la compafia. (EI manual
de entrenamiento, aprobado por la DGAC, establece que los chequeos de
simulador como preparacion para el chequeo por parte de la Autoridad, los
efectdan pilotos instructores de la empresa)

El 19 de agosto de 2010, de acuerdo con Hoja de calificacion — “Pilotos
Simulador — Recurrente”, el piloto al mando aprobé su chequeo en forma
satisfactoria, realizando entrenamiento LOFT el que estuvo a cargo de un piloto
instructor de la compaiiia. TR2

Segun la Hoja de calificacion “Pilotos Simulador — Recurrente” del 22 de marzo
de 2011 el piloto al mando aprobd su chequeo en forma satisfactoria, el que
estuvo a cargo de un piloto instructor de la compafiia. TR3

Durante este chequeo no se practicé aterrizaje con flaps y/o slats inoperativos
como consta en la hoja de calificacion.

1.5.1.10. Chequeos de proeficiencia,

El 24 de marzo de 2011, aprobd satisfactoriamente un nuevo Chequeo
Recurrente de Proeficiencia, a cargo de un piloto chequeador de la DGAC.TR3

1.5.1.11. Entrenamiento CRM Y CFIT

El 31 de agosto de 2009, recibié 4 horas de entrenamiento CRM por parte de
un instructor de la compaifia.

El 17 de marzo de 2010 recibio 4 horas de entrenamiento CFIT a cargo de un
instructor de la compaiiia. TR1

El 3 de agosto de 2010, el piloto al mando recibié 4 horas de entrenamiento
CRM/Liderazgo por parte de un instructor de la compafia.TR2

El 11 de marzo de 2011 el piloto recibi6é 4 horas de entrenamiento CFIT a cargo
de un instructor de la compafia. TR3

1.5.1.12. Entrenamiento en seguridad aeroportuaria

El 15 de diciembre de 2010, recibié 6 horas de entrenamiento en Seguridad
Aeroportuaria, aprobandolo satisfactoriamente.

1.5.1.13. Entrenamiento mercancias peligrosas
El dltimo entrenamiento en mercancias peligrosas lo efectud el 16 de marzo de
2010. El curso correspondiente al afio 2.011, que debia cumplirlo conforme lo

establecia el MGO de la CIA, vigente a esa fecha, no lo efectud, sin que este
sea un factor para la ocurrencia del accidente.
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1.5.1.14. Record de vuelo

De acuerdo con los la documentacion entregada por la comnpaiiia a la Junta
Investigadora, el piloto al mando, hasta el 17 de septiembre de 2011, habia
completado el siguiente récord de vuelo:

Horas Totales: 6.160:6

Horas en equipo ERJ-170/190: 1.879:10

Horas voladas en los ultimos 7 dias: 21:35

Horas voladas en los ultimos 30 dias: 87:39

Horas voladas en los ultimos 60 dias: 160:34

Horas voladas en los ultimos 90 dias: 248:20
1.5.2. Copiloto

1.5.2.1. Licencia aeronautica
Como copiloto de la aeronave era ecuatoriano, de 51 afos de edad, titular de
la Licencia de Piloto Comercial nimero 1619 PC, otorgada el 1 de noviembre
de 1993, habilitado en:

Avidn mono-multimotor terrestre

Instrumentos Avion

Copiloto ERJ-170/190.
Ingreso a la compafiia la compaiiia el 12 de noviembre de 2007.
1.5.2.2. Certificado medico
El Certificado Médico de Segunda Clase vigente. En este documento consta
que debe utilizar lentes correctivos para el ejercicio de sus actividades de
vuelo.
1.5.2.3. Entrenamiento inicial en aeronave EMBRAER 170/190
Del 12 de noviembre al 18 de diciembre de 2007, realizO6 su entrenamiento
inicial en nuevo equipo (Embraer), como copiloto, segmento Ground School,
aprobandolo satisfactoriamente.

1.5.2.4. Simulador inicial

Del 3 al 21 de enero de 2008, realiz6 dos simuladores iniciales; el primero,
simulador IPT (Instrument Pilot Trainnig) del 3 al 6 de enero de 2011,
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completandolo satisfactoriamente. El segundo, simulador FFS (Full Flight
Simulator), del 7 al 21 de enero de 2008, aprobandolo satisfactoriamente.

El 23 de enero de 2008, en la Swiss Aviation Trainnig el copiloto aprobd6
satisfactoriamente el chequeo de proeficiencia, el que estuvo a cargo de un
piloto inspector de la DGAC.

1.5.2.5. Experiencia operacional en el avion

Segun el Registro “Experiencia Operacional: Pilotos”, de la compafia, del 29 de
enero al 26 de febrero de 2008, realiz6 57 vuelos como copiloto, los que fueron
evaluados por pilotos Instructores de esa empresa. El resultado de
entrenamiento fue satisfactorio.

1.5.2.6. Entrenamiento recurrente en aeronave EMBRAER 170/190

Del 4 al 7 de mayo de 2010, realiz6 el entrenamiento recurrente “Ground
School TR-1".

Del 4 al 28 de octubre de 2010, realizé el entrenamiento recurrente “Ground
School TR-2".

Del 4 al 12 de abril de 2011, realizé el entrenamiento recurrente Segmento
“Ground School TR-3”

Todo este entrenamiento fue aprobado satisfactoriamente.
1.5.2.7. Competencia en ruta y aeropuertos

Las Regulaciones RDAC no establecen como requisito para copilotos efectuar
entrenamiento en rutas y aeropuertos especiales.

1.5.2.8. Chequeo en linea

Las Regulaciones RDAC no establecen como requisito para copilotos efectuar
Chequeo en linea.

1.5.2.9. Simulador recurrente
En la Hoja de calificacion “Pilotos Simulador — Recurrente”, se registra que del
15 al 16 de mayo de 2010, el copiloto realiz6 el entrenamiento TR1
aprobandolo satisfactoriamente.
El 30 de octubre de 2010, aprobd el chequeo de entrenamiento “LOFT” en

forma satisfactoria, el que estuvo a cargo de un piloto instructor de la
compaiiia, TR2
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El 14 y 15 de abril de 2011 realizo un nuevo chequeo en simulador de vuelo,
posicion copiloto, en forma satisfactoria. Este chequeo estuvo a cargo de un
piloto instructor de la compafia. TR3

1.5.2.10. Chequeos de proeficiencia,

El 16 de abril de 2011, En Swiss Safety, Suiza, aprobd satisfactoriamente un
nuevo Chequeo recurrente de Proeficiencia.

1.5.2.11. Entrenamiento CRM Y CFIT

El 15 de septiembre de 2009, recibié 4 horas de entrenamiento en CRM (Crew
Resource Management) por parte de un instructor de la compaiiia.

El 5 de octubre de 2010, nuevamente recibi6 4 horas de entrenamiento en
CRM/Liderazgo a cargo de un instructor de la compafiia. TR2

El 1 de abril de 2011 el copiloto recibié 4 horas de entrenamiento en CFIT
(Controlled Flight into Terrain), a cargo de un instructor de la compafia. TR3

1.5.2.12. Entrenamiento en seguridad aeroportuaria

El 26 de enero de 2011, recibi6 4 horas de entrenamiento en Seguridad
Aeroportuaria.

1.5.2.13. Entrenamiento en mercancias peligrosas

El dlitimo entrenamiento en mercancias peligrosas lo efectud el 26 de mayo de
2.010 aprobandolo satisfactoriamente. Al igual que el piloto al mando no realizé
este entrenamiento en el afio 2.011. No fue factor contribuyente en el
accidente.

1.5.2.14. Record de vuelo
De acuerdo con los la documentacion entregada por la compaiiia a la Junta

Investigadora, el copiloto, hasta el 17 de septiembre de 2011, habia
completado el siguiente récord de vuelo:

Horas Totales: 4.891:40
Horas en equipo ERJ-170/190: 2.807:25
Horas voladas en los ultimos 7 dias: 23:08
Horas voladas en los dltimos 30 dias: 95:37
Horas voladas en los ultimos 60 dias: 156:45
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Horas voladas en los ultimos 90 dias: 231:55
1.5.3. TRIPULACION DE CABINA
1.5.3.1. Despachador de aeronave
El despachador del vuelo, fue manifestado como miembro de la tripulacion de
cabina; mas, no tenia funciones a bordo de la aeronave; su responsabilidad era
efectuar el despacho de la aeronave desde Loja
1.5.3.2. Auxiliares de cabina

Supervisora
La supervisora de Auxiliares, poseia la licencia de Auxiliar de Cabina,
amparada en el Certificado Médico de Tercera Clase vigentes, en el que consta
gue debe utilizar lentes correctivos para vision distante durante el ejercicio de
sus funciones.
Ingreso a la compafiia el 1 de abril de 1986.

Instruccion

Del 19 al 21 de abril de 2010 y del 9 al 13 de abril de 2011, realizo6 los
entrenamientos recurrentes TR1 y TR2, aprobandolos satisfactoriamente.

Los temas de estos entrenamientos fueron:
Especifico del Operador
Especifico del personal Aeronautico
Especifico en Tierra de la Aeronave (A-319/320; E-170/190).
General de Emergencias
Especiales (CRM, Seguridad del Operador y Mercancias Peligrosas).

El 14 de mayo de 2010, aprob6 satisfactoriamente, el Chequeo de
Competencia, en aeronave tipo EMBRAER 190.

El 26 de abril de 2011, aprobé satisfactoriamente, el Chequeo de Competencia,
en aeronave tipo AIRBUS.

Posicién 3L

En la posicion 3L estaba una Auxiliar de Cabina quien era poseedora de la
licencia de Auxiliar de Cabina, amparada en el Certificado Médico de Tercera
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Clase vigentes, en el que no consta restriccion alguna para el ejercicio de sus
funciones.

Instruccion

El 7 de septiembre de 2011, paso satisfactoriamente el chequeo de Experiencia
Operacional.

El 8 de septiembre de 2011, aprobd satisfactoriamente, el Chequeo de
Competencia, el que se realizé en aeronave EMBRAER.

Posicion 3R
En la posicion 3 R estaba un Auxiliar de Cabina quien era poseedor de la
licencia de Auxiliar de Cabina, amparada en el Certificado Médico de Tercera
Clase vigentes, en el que no consta restriccion alguna para el ejercicio de sus
funciones.

Instruccion

El 14 de septiembre de 2011, aprobé el chequeo de Experiencia Operacional;
y, el Chequeo de Competencia en aeronaves tipo EMBRAER.

1.5.4. PERSONAL DE TRANSITO AEREO
El personal de Transito Aéreo que estuvo en contacto con la tripulacién de la
aeronave en las dependencias de Control de Aproximacion Radar y Torre de
Control del aeropuerto “Mariscal Sucre” fue:

Control de Aproximacion

En el Control de Aproximacion de Quito se encontraban de turno un Supervisor,
un Controlador Ejecutivo y un Planificador

Torre de Control.-

En la Torre de Control se encontraba de turno un Controlador de Aerédromo
1.6. INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

1.6.1. Certificado de Aeronavegabilidad y caracteristicas

La aeronave EMBRAER ERJ-190, fue fabricada en junio de 2006. Mantenia su
Certificado de Aeronavegabilidad vigente.

Hasta la fecha del suceso habia completado el siguiente record de vuelo:

Aeronave:
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Horas de servicio: 8.752
Ciclos de servicio: 13.285
1.6.2. Programa de Mantenimiento.

La Revision 6 del Programa de Mantenimiento de la flota ERJ-190 se
encontraba vigente y estaba basado en la Revision 7 del MPD Maintenance
Planning Document: MPD-2338, de fecha 16 de agosto de 2010.

Los periodos y frecuencia de las fases del Programa de Mantenimiento estan
basados en un promedio de utilizacion anual de 1500 horas de vuelo anual, con
una relacién de 0.53 horas voladas por ciclo de acuerdo al andlisis realizado
por la aerolinea.

El Programa de Mantenimiento Revision 6 aplicable a la flota ERJ-190, fue
aprobado el 11 de enero del 2011 por la DGAC.

1.6.3. Estatus de los Motores.

Los registros de partes limitadas por tiempo (LLP) de los motores S/N 994173
(1) y 994115 (2), instalados en la aeronave, demuestran que se encontraban
dentro de sus limitaciones de tiempo de vida.

Los registros de los discos del motor S/N 994173 instalado en la posicién No. 1,
demuestran que el disco de turbina de baja presion de etapa 3 (Stage 3 LPT
Disk) P/N 2226M16P05, S/N JHV129BE era el méas critico con un remanente
de 2620 ciclos, y cuyo limite de operacion es de 14.000 ciclos.

Los registros de los discos del motor S/N 994115 instalado en la posicién No. 2,
demuestran que el disco de turbina de baja presion de etapa 3 (Stage 3 LPT
Disk) P/N 2226M16P03, S/N JHV032BE era el mas critico con un remanente
de 11.050 ciclos, y cuyo limite de operacion es de 14.000 ciclos.

1.6.4. Cumplimiento de Inspecciones Regulatorias.

La inspeccion del sistema altimétrico, de acuerdo a lo requerido por la RDAC
91. 411, vigente a la fecha del accidente fue realizada el 11 de marzo de 2010
bajo la W/O No. 10-014.

La inspeccion de los dos ATC Transponder, fue cumplida con W/O No. 11-062
de fecha 15 de septiembre de 2011, cumpliendo con la seccion 91.413 de las
RDAC vigente a la fecha del accidente.

La compensacion del compas magnético, de acuerdo a lo requerido por la
RDAC 91.414, fue realizada bajo W/O No. 11-035 el 18 de junio de 2011.

Pagina 17 de 56



r JUNTA INVESTIGADORA DE ACCIDENTES

e
& INFORME FINAL ' DAC
J EMBRAER 190 | |
1L PRI LS TREN T Y DU L IS 17 DE SEPTIEMBRE DEL 2011

DE ACCIDENTES "

1.6.5. Bitacoras de Mantenimiento.

Se realiz6 un muestreo de las bitacoras de mantenimiento desde julio hasta el
16 de septiembre de 2011 dia del accidente.

Las novedades encontradas en estos documentos concuerdan con las
descritas en el CMC y FHDB.

1.6.6. Directivas de aeronavegabilidad del avion.

A la fecha del accidente, la Autoridad Aeronautica del Estado de Disefio, ANAC
de Brasil, emitié 32 Directivas de Aeronavegabilidad aplicables al modelo ERJ-
190.

La DA 2008-01-04 relacionada con la inspeccion del embalaje de los toboganes
de las puertas delanteras y posteriores, se cumplié el 8 de abril del 2008, con
W/O No. EO-ERJ190-25-3. No se detectaron discrepancias en su
cumplimiento.

La DA 2009-02-03 relacionada con la inspeccion y reemplazo de los sensores
de asimetria de la superficie de slats externos P/N 1702286A o P/N 1702288A,
se cumplié el 3 de septiembre del 2009, con E/O No. EO-ERJ190-27-12. Los
sensores de asimetria fueron reemplazados de acuerdo al SB 190-27-0023. No
se detectaron discrepancias en su cumplimiento.

La DA 2009-08-02R1 relacionada con el reemplazo de los toboganes de las
puertas delanteras P/N 104003-1 por P/N 104003-2 de acuerdo a los
procedimientos del SB de Goodrich 104003-25A380, se cumplio el 23 de
diciembre del 2009, con W/O No. W0O-09-017 y W0O-09-018. No se detectaron
discrepancias en su cumplimiento.

Se realiz6 un muestreo del cumplimiento de estas Ordenes técnicas sin
encontrar discrepancias en su cumplimiento.

1.6.7. Directivas de aeronavegabilidad de motor.

A la fecha del accidente, la FAA, Autoridad Aerondutica del Estado de Disefio
del motor General Electric, modelo CF34-10E6, emiti6 4 AD aplicables al
modelo de motor instalado en la aeronave. Se revisO los registros de su
cumplimiento sin encontrar discrepancias.

1.6.8. Componentes instalados.

El muestreo de los componentes instalados en la aeronave demostré que se
encontraban de acuerdo al reporte AIM de fecha 12 de octubre de 2011.

Como parte de la investigacion de campo, se removidé la memoria del QAR
(Auxiliary Flight Data Acquisition), P/N ED35E109-04-00, S/N 1069, instalado
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en la aeronave. La memoria no tenia informacion, es decir el QAR estaba
inoperativo. Mantenimiento de la compafia no pudo establecer la fecha desde
la cual estaba inoperativo. Este componente es parte del MEL con item 31-32-

00 con categoria “D".

1.7. INFORMACION METEOROLOGICA

1.7.1. Reportes emitidos por la Oficina de Meteorologia del aeropuerto

Mariscal Sucre.
METAR de las 00:00 UTC

Viento:
Visibilidad:
Tiempo presente:
Nubosidad:

Temperatura:
Punto de rocio:
Reglaje altimétrico:
Notas:

Prondéstico tipo tendencia:

ESPECIAL de las 00:12 UTC

Viento:
Visibilidad:
Tiempo presente:
Nubosidad:

Temperatura:
Punto de rocio:
Reglaje altimétrico:
Notas:

Prondéstico tipo tendencia:

METAR de las 00:30 UTC

Viento:
Visibilidad:
Tiempo presente:
Nubosidad:
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320 grados, 03 nudos

4.000 metros al sur, 6.000 metros al norte
Tormenta Eléctrica con Lluvia moderada

1 - 2 octas a 300 pies

3 - 4 octas a 2.300 pies de cumulonimbos

5 -7 octas a 10.000 pies

13 grados Celsius

11 grados Celsius

1.026 hPa

Cumulonimbos sobre la estacion moviéndose
al noreste

Fluctuaciones temporales de visibilidad entre
4.000 y 3.000 metros al sur

270 grados, 02 nudos

4.000 metros al sur, 6.000 metros al norte
Tormenta Eléctrica con Lluvia moderada

1 - 2 octas a 300 pies

3 - 4 octas a 2.300 pies de cumulonimbus

5 -7 octas a 10.000 pies

13 grados Celsius

11 grados Celsius

1.026 hPa

Cumulonimbos sobre la estacion moviéndose
al noreste

Fluctuaciones temporales de visibilidad entre

4.000 y 3.000 metros al sur

190 grados, 01 nudos

4.000 metros al sur, 8.000 metros al norte
Tormenta Eléctrica con Lluvia ligera

1 - 2 octas a 300 pies
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3 - 4 octas a 2.300 pies de cumulonimbos
5 -7 octas a 10.000 pies
Temperatura: 13 grados Celsius

Punto de rocio:
Reglaje altimétrico:

11 grados Celsius
1.027 hPa

Notas: Tormenta eléctrica en la hora precedente,
Cumulonimbos al norte de la estacion
moviéndose al noreste

Alrededor de las 01:00 se estima que la
visibilidad se incremente de 4.000 metros a
6.000 metros al sur y terminara la tormenta
eléctrica quedandose unicamente con lluvia.

Prondéstico tipo tendencia:

1.7.2. Aeronautical Terminal Information Service (ATIS) de las 23:46 UTC

Segun la transcripcién de la grabacion del CVR, a las 23:46 UTC la tripulacion
a traves del sistema ATIS, recibid la siguiente informacion:

“Aeropuerto de Quito, sistema ATIS, informacién charlie a la hora veinte y tres
cuatro seis aproximacion VOR/ILS pista tres cinco, pista en uso tres cinco, la
pista humeda, frenada buena, reporte METAR viento tres dos cero con cuatro
nudos, visibilidad al sur tres mil metros, ocho kilometros al norte; lluvia
moderada en la cercania, condiciones de cielo algunas nubes tres cero cero,
nubes fragmentadas a dos mis trescientos, casi cubierto a diez mil pies,
temperatura uno tres, punto de rocio uno cero; QNH uno cero dos seis
hectopascales, prondstico tendencia fluctuaciones temporales de visibilidad
entre tres mil y dos mil metros al sur”.

1.8. AYUDAS A LA NAVEGACION.-

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

Radioayuda Identificacion Frecuencia
VOR/DME QIT 115.3 Mhz
VOR/DME QMS 114.8 Mhz
NDB OLMEDO 400 Khz
NDB ZUI 290 Khz
L ][e) 350 Khz
LOC 35/ILS CAT1 [e]e; 110.5 Mhz
GP35 329.6 Mhz
DME CH42X
MM35 PUNTOS/RAYAS
OM35 RAYAS
TP35 PUNTOS

Todas las radio ayudas funcionaban normalmente el dia y hora del accidente.
No existen NOTAMS limitando su funcionamiento o declarandolas fuera de

servicio.
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En la grabacion de la cinta magnetofénica de la Torre de Control del aeropuerto
de Quito no se registran reportes sobre un mal funcionamiento de las
radioayudas. Los vuelos LNE-1522 (23:10 UTC), AEE-102 (23:18 UTC), TAE-
318 (23:35 UTC), SAEREO104 (23:47 UTC) y LNE-1524 (00:10 UTC)
aterrizaron antes de la aeronave, certificaron que las radioayudas operaban
normalmente.

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

1.9. COMUNICACIONES

El Servicio de Transito Aéreo del aeropuerto de Quito dispone de los siguientes
sistemas de comunicaciones:

Distintivo de Distintivo de Frecuencia
servicio llamada
APP Quito Aproximacion 119.7 Mhz
FIS Quito Radio 121.5 Mhz
TWR Quito Torre 118.1 Mhz
Quito Superficie 121.9 Mhz
ATIS (DEP/ARR) Informacién de salida 115.3 Mhz.
y llegada de Quito
ATIS (DEP/ARR) Informacion de salida 114.8 Mhz.
y llegada de Quito

Las grabaciones de las comunicaciones entre la tripulacion de la aeronave y las
dependencias del Control de Transito Aéreo del aeropuerto de Quito
demuestran que se realizaron en forma normal sin ningun tipo de interferencia.

No se registraron reportes de anormalidades en el desarrollo del vuelo y/o del
funcionamiento de la aeronave.

1.10. INFORMACION DEL AERODROMO
Informacion general

De acuerdo con el AIP (Publicacién de Informacion Aeronautica) del Ecuador,
el aeropuerto Mariscal Sucre tiene las siguientes caracteristicas:

Coordenadas: 00°08'28"'S, 078°29'19”"W (Centro de la pista 35/17)
Ubicacion Dentro del perimetro urbano al norte de la ciudad
Longitud: 3.120 metros

Ancho: 46 metros

Orientacion de la pista:  171,39/351,39

Elevacion: 2.813 metros (9.228 pies)
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Temperatura promedio: 21°C

Superficie: PCN 71/F/B/W/T PAVIMENTO
Pendiente pista 35: 0.68%

Pendiente pista 17: —0.68%

Horario de operacion: 24 horas

El aeropuerto esta certificado para operaciones visuales e instrumentales.
La elevaciéon 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.

Segun esta publicacién las pendientes parciales de la pista son:
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El momento del aterrizaje la pista estaba mojada y con informacion de frenada
reportada como media por la tripulacién del vuelo LNE-1524 que aterrizé a las
00:10 UTC.

El valor del coeficiente de friccion, de conformidad con la medicion efectuada el
14 de septiembre de 2.011, a las 16:34 UTC, por el operador del aeropuerto,
fue de 0,72 en el centro de la pista y 0,61 en los primeros 1.000 metros de las
cabeceras 35y 17.

El Servicio de Salvamento y Extincion de Incendios del aeropuerto cuenta con
5 vehiculos contra incendios marca OSHKOSH. La capacidad total de agua es
de 12.340 galones, 2.500 libras de polvo quimico seco y 1.650 galones de
AFFF.
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El Servicio Meteorolégico del aeropuerto proporciona informacién sobre
condiciones meteorologicas en mensajes METAR, especiales y prondsticos
TAF las 24 horas; y pronosticos de tendencia (TREND) cada 30 minutos.

La Junta Investigadora comprob6 que todos los servicios e instalaciones del
aeropuerto funcionaban con normalidad a la hora del suceso.

1.11. REGISTRADORES DE VUELO

La aeronave estaba equipada con dos grabadores Honeywell digitales (Digital
Voice Data Recorder DVDR) los que cumplen una doble funcién, proveen
la grabacion de los datos técnicos sobre el funcionamiento de la
aeronave y sus componentes (FDR) y, los sonidos en cabina de
pilotaje (CVR). Uno de ellos estaba instalado en la parte delantera (nariz); vy,
el otro en la cola del avion.

Estos grabadores fueron retirados de la aeronave por la Junta Investigadora de
Accidentes del Ecuador y transportados a los laboratorios la National

Transportation Safety Board, en Washington, Estados Unidos de Norteamérica,
para su lectura.

1.11.1. Grabador de voz en cabina de pilotaje (CVR)

Las caracteristicas de este equipo son:

Marca: Honeywell
Tipo: 980-6025-001
Numero de serie: 00569
Memoria: Estado sdlido
Tiempo de grabacion: Dos horas

El DVDR estaba en buenas condiciones y fue posible realizar una lectura
directa de su grabaciéon de voz (funcibn CVR) el 4 de octubre de 2011. La
lectura fue exitosa, obteniéndose dos horas de grabacion la que contiene los
cuatro canales que registraron las dos ultimas horas del vuelo, conteniendo las
comunicaciones VHF y las efectuadas entre la tripulacion.

Uno de los canales, con dos horas de grabacion, contenia la sefial del CAM. La
calidad de la grabacion era buena.

Los tres canales restantes contienen dos horas de grabacién correspondientes

a las voces del comandante, primer oficial y despachador de vuelo, cuya
calidad era excelente.
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Segun la grabacion, en el vuelo Loja-Quito el primer oficial cumplia funciones
de piloto en los comandos (PF) y el comandante desempefaba las tareas del
piloto que no vuela (PNF).

1.11.2. Grabadores de Datos de Vuelo (FDR)
La funcién Flight Data Recorder graba la informacion del vuelo del avién en
formato digital, usando una memoria de estado sélido. Sus principales

caracteristicas son:

1.11.3. Grabador en la posicidon posterior

Marca y modelo Honeywell DVDR

Tipo numero: 980-6025-001

Serie numero: 00569

Memoria: Estado sdlido

Tiempo de grabacion: Al menos veinte y cinco horas.

1.11.4. Grabador en la posicion delantera

Marca y modelo Honeywell DVDR

Tipo numero: 980-6025-001

Serie numero: 00938

Memoria: Estado solido

Tiempo de grabacion: Al menos veinte y cinco horas.

Los dos grabadores estaban en buenas condiciones.

La informacion de los dos grabadores fue comparada sin encontrar diferencias,
razon por la que Unicamente se examind la informacion del grabador de la
posicién posterior Estos grabadores contenian 27 horas de grabacién, de las
cuales se tomo los ultimos 45 minutos correspondientes al vuelo accidentado.

1.12. INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y EL
IMPACTO

1.12.1. Huellas

La Junta Investigadora no encontrd huellas del tope de ruedas ni de frenado en
la superficie de la pista; sin embargo, los estudios y andlisis efectuados en
base a los datos de los grabadores de vuelo instalados en la aeronave, el tope
de ruedas fue a 880 metros del umbral de la pista 35.

La aeronave traspaso en final de la pista 35, 4 metros a la izquierda del eje de
pista.
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La aeronave, luego de desplazarse sobre la zona de seguridad por 166 metros,
impacté y destruyéo 6 de las 14 antenas del sistema de aterrizaje por
instrumentos (ILS)

Al Continuar su desplazamiento impacto el cerramiento perimetral, destruyendo
19 metros del mismo, deteniéndose a 300 metros del final de la pista 35, con
rumbo 00° magnéticos.
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1.13. INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA

La Junta Investigadora de Accidentes no encontré evidencias de una posible
incapacitacion de la tripulacion o de problemas psicologicos preexistentes los
cuales pudieron haber afectado su juicio o performance.

Los examenes realizados en el Hospital Metropolitano de la ciudad de
Quito concluyen que los miembros de la tripulacion de vuelo no
presentaron indicios de haber ingerido substancias téxicas.

1.14. INCENDIO
No se encontraron evidencias de incendio en la aeronave 0 sus componentes.
1.15. SUPERVIVENCIA

Inmediatamente que se produjo la salida de pista de la aeronave EMBRAER el
bombero de turno en la Central de Alarmas del Servicio de Salvamento y
Extincién de Incendios del aeropuerto de Quito, que mantenia contacto visual
con la aeronave, dio la alerta de emergencia, desplazandose hacia el sitio del
suceso las autobombas R2, R4 y R5, las que, segun el informe presentado por
el operador del aeropuerto, llegaron 50 segundos después de que la aeronave
se detuvo. Por la presencia de un derrame de combustible de los tanques de
las alas, procedieron a descargar espuma (AFFF) sobre la estructura de la
aeronave

En aplicacion del Plan de Emergencia del aeropuerto, respondieron a la
alarma:

Bomberos de la ciudad, cuya participacion no fue necesaria ya que no hubo
fuego.
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Personal de la Fuerza Aérea Ecuatoriana
Miembros de la Policia Nacional.

Los ocupantes abandonaron la aeronave, haciendo uso de las salidas de
emergencia ubicadas sobre las alas 2L y 2R; vy, por el tobogan de la puerta
posterior 3L. La evacuacion fue dirigida por los auxiliares de cabina.

No fue posible utilizar la salida de emergencia 1L, debido a que el tobogan no
se desplego por que no habia sido retirado el pin de seguridad.

En el caso de la salida 1R, el tobogan se desplegd normalmente pero una
pared de la vivienda junto al lugar donde se detuvo la aeronave, no permitio
que quede posicionado hacia la superficie del terreno.

La salida 3R, al igual que en la salida 1R no pudo ser utilizado por la presencia
de obstaculos

1.16. ENSAYOS E INVESTIGACIONES
1.16.1. EXAMENES ESPECIALES
Del Tobogan que estaba instalado en la posicion 1L

En la investigacion de campo se comprobd que el tobogan de la puerta
delantera izquierda fue accionado pero no se desplego, la Junta Investigadora
envio este elemento a la CIA. GOODRICH en Phoenix, Arizona, Estados
Unidos de América para su revision y comprobaciéon de funcionamiento.

Trabajos realizados

El cilindro de inflacion fue retirado del tobogan, la manguera de la aspiradora se
desconectd, y un tapon de seguridad se instaléo en el puerto de salida del
regulador.

El cilindro de inflacion cargado (P/N 4A4089-7) con reserva P/N 630124-14,
S/N FH671, y valvula reguladora P/N 4A4047-7, S/IN N-0313, fue trasladado al
Laboratorio de Ingenieria de Hardware de Goodrich.

Alli, el cilindro se adhiri6 a una instalaciéon de prueba y se prepar6é para una
evaluacion de la fuerza de traccidn necesaria para accionar la valvula
reguladora. Cuando se accion0, el valor de fuerza de traccion fue de 6,9 Ib,
que esta dentro de las tolerancias de la especificacion.

Otro tobogan de evacuacion P/N 104003-2, S/IN EF0565, estaba empacado
segun las instrucciones de embalaje vigentes de Goodrich. Este tobogan fue
montado en la puerta delantera de pasajeros de la maqueta de Goodrich
Embraer, segun Embraer AMM 25-65-01, Rev. 19, excepto que el pasador de

Pagina 27 de 56



4 JUNTA INVESTIGADORA DE ACCIDENTES
& INFORME FINAL
J EMBRAER 190

1L RS 1B TRE T Y DL T IS 17 DE SEPTIEMBRE DEL 2011
CE ACCIDENTES

seguridad no se habia eliminado antes de que la cubierta decorativa (bustle) se
instale sobre el tobogan.

Este tobogan estaba "armado” y se abrid la puerta para desplegar el tobogan.
El tobogan se desplegd, pero no se inflé.

La configuracion de despliegue fue consistente con la observacion de los
investigadores en la escena del accidente y se proporcioné una fotografia del
tobogan 1L de la puerta mientras estaba todavia unido a la aeronave
accidentada.

De los frenos instalados en la aeronave accidentada

La Junta Investigadora de Accidentes, desmonté de la aeronave accidentada
los conjuntos de frenos de las ruedas del tren principal y los traslad6 hasta los
laboratorios de la CIA. Meggitt Aircraft Braking Systems Corporation, en Ohio,
Estados Unidos de Norteamérica para someterlos a un examen pormenorizado
gue permita establecer su condicion de funcionamiento. Los conjuntos de
frenos examinados fueron:

Posicion 1

Numero de parte: 90002340
Numero de serie: DECO05-0157
Valvula selectora Serie nimero : JUNO05-0928
Posicion en la aeronave: 1 (OBL)

Longitud del pin guia: 0.723” (18,04 mm)
Ciclos del freno: No reportado
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Resultados

El freno funcionaba correctamente, de acuerdo a MABS CMM 32-49-30 (AP-
873) Revision 4, de fecha 27/MAY/2011.

Posicion 4

Numero de parte: 90002340
Numero de serie: DECO05-0162
Numero de serie de la valvula de sangrado: MAY05-0911
Posicion en la aeronave: 4 (OBR)
Longitud del pin guia: 0.090” (2.3 mm)
Ciclos del freno: No reportado
Resultado

El freno funcionaba correctamente, de acuerdo con MABS CMM 32-49-30 (AP-
873) Revision 4, de fecha 27/MAY/2011.

Posicion 3

Numero de parte: 90002340
Numero de serie: FEBO08-1052
Numero de serie de la valvula de sangrado: MAY07-1982
Posicion en la aeronave: 3 (IBR)

Longitud del pin guia: 1.286” (27.6 mm)
Ciclos del freno: No reportado
Resultados

El freno funcionaba correctamente, de acuerdo con MABS CMM 32-49-30 (AP-
873) Revision 4, de fecha 27/MAY/2011.

Posiciéon 2

Numero de parte:
Numero de serie:

Numero de serie de la valvula de sangrado:

Posicion en la aeronave:
Longitud del pin guia:
Ciclos del freno:

Resultados

90002340
FEBO08-1053
JANO08-2414

2 (IBL)

1.135” (28.8 mm)
No reportado

El freno funcionaba correctamente, de acuerdo con MABS CMM 32-49-30 (AP-

873) Revision 4, de fecha 27/MAY/2011.
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Resumen de las pruebas efectuadas en los frenos

Todos los frenos que estaban instalados en el avion Embraer 190 operaron
correctamente durante las pruebas funcionales.

Después de la inspeccion y evaluacion de todos los frenos, se determin6 que
los frenos funcionaban correctamente y no eran un factor que haya contribuido
al evento.

De la tarjeta “Computer Maintenance Control” (CMC), instalada en
esta aeronave

Considerando que la tripulacion al mando de la aeronave informé a la Junta
Investigadora que cuando intentaron configurar la aeronave para el aterrizaje,
tuvieron un mensaje de falla Slat/Flap en el EICAS, se recuperé de la aeronave
accidentada la tarjeta Computer Maintenance Control (CMC) y, se procedio a
obtener y se analiz6 la informacién en ella contenida comprobando que de la
informacion contenida en ella, comprobando que desde el 17 de julio de 2.011
a la fecha del accidente, se registraron 53 fallas de ese sistema, de las cuales 6
fueron en tierra, 47 en vuelo y de estas 3 corresponden al dia del suceso en
investigacion.

Extracto de los fallos flap/slat desde 28 de agosto a 17 de septiembre
de 2011, registrados en la CMC

La Junta Investigadora de Accidentes revisé los 47 mensajes "SLAT FAIL"
exhibidos en el EICAS cuando la aeronave se encontraba en vuelo, desde el 17
de julio al 17 de septiembre de 2.011, incluyendo las discrepancias técnicas,
las acciones correctivas registradas en la bitacora de la aeronave y las
consideraciones sobre la suficiencia de las acciones correctivas tomadas.

De los 16 actuadores de los slats que estaban instalados en la
aeronave accidentada.-

Los 16 actuadores de los Slat del borde de ataque fueron retirados del avién y
enviados a la Instalacion de Reparaciones de Hamilton Sundstrand Worldwide
para su correspondiente evaluacion.

Cada actuador fue examinado visualmente y luego sometido a una serie de
pruebas.

De los 16 actuadores, los dos actuadores encontrados en las posiciones 5y 6
izquierda fallaron una de las pruebas en frio (cold test).

Cuando el actuador 5 izquierdo fue desensamblado, se encontré evidencia de
humedad dentro de la unidad.
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También se noté humedad dentro de los actuadores 7 izquierdo y 6 derecho.
Dentro del actuador 3 izquierdo se not6 grasa con color 6xido.
Detalles de la investigacion.-

Los actuadores fueron examinados visualmente y sometidos a las siguientes
pruebas:

Confirmacién y Medicién del Esfuerzo de Torsion (Torque) del Eje de
Entrada

Cada actuador fue chequeado para confirmar que el eje de entrada rotaba
libremente en la direccion EXTENDIDA. Luego un adaptador de spline y llave
de torque fueron usados para medir el torque en cada direccion de rotacion.

Al realizar la prueba de rotacion del eje de entrada se encontré que los
actuadores de los slat 5 izquierdo y 6 derecho no rotaban (stick/slip). Los ejes
de entrada de las otras 14 unidades giraban liboremente sin trabarse.

Simulacién de Prueba de Funcionamiento en Frio.-

Para simular las condiciones de enfriamiento que experimentaron estos
elementos durante el vuelo del accidente, los actuadores fueron colocados
dentro de un Congelador Ultra Frio de Hamilton Sundstrand, selectado en -40°
Fahrenheit, por 1 hora. Después de que las unidades fueron enfriadas por una
hora, fueron colocados en el banco de pruebas de actuadores de Slat, Cada
uno de ellos fue sometido a la seccion de la prueba “Start-up” de la unidad
Acceptance Test Procedure (ATP).

Todos los actuadores, excepto el de la posicidén 6 izquierda, pasaron la prueba.
El actuador 6 izquierdo fallo la prueba inicial, pero luego la pas6 cuando se usé
el procedimiento de software R.15. Debido a esta falla, se permiti6 que la
unidad 6 izquierda regresara a la temperatura ambiente y no sea sometida a
pruebas adicionales de funcionamiento en frio.

Prueba Estandar de Funcionamiento en Frio (segun ATP)

Los 15 actuadores de slat restantes fueron colocados de regreso en el
Congelador Ultra Frio de Hamilton Sundstrand y sometidos a una temperatura
de -40°F durante toda la noche (es decir, por mas de 12 horas), Después de
este enfriamiento, cada actuador fue retirado del congelador y colocado en el
banco de pruebas para actuadores de slat para ejecutar, nuevamente la prueba
de funcionamiento en frio como parte del Procedimiento de Prueba de
Aceptacion de la unidad (ATP).
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De los 15 actuadores, 14 pasaron satisfactoriamente las pruebas realizadas
excepto el de la posicion 5 izquierda, el que fallo en la prueba inicial pero luego
la paso usando el procedimiento de software R.15.

Pruebas de Parada en Seco (Hard Stop) y de Encendido

Los actuadores 5 izquierda y 6 derecha que fallaron las pruebas de
funcionamiento en frio, se les permitié retornar a temperatura ambiente para
ser sometidos, nuevamente, a las pruebas “Hard stop” y “Star-up”. Ambas
unidades pasaron las pruebas.

Chequeos Estandar en el Banco para Unidades que llegan

Los 14 actuadores restantes retornaron a temperatura ambiente del cuarto de
pruebas. Luego se realizaron los chequeos estandar en el banco de pruebas a
todos los 16 actuadores. Estas pruebas incluyeron las pruebas de Input
Torque Limiter Trip Range, Torque Limiter Indicator Height, y Backlash.

Todos los actuadores pasaron las pruebas con la excepcion de los siguientes
resultados:

El actuador 5 izquierdo fallé la prueba de input torque limit trip (por
encima del limite alto) en la direccion del sentido del reloj (CW) y contra
el sentido del reloj (CCW).

El actuador 2 izquierdo fallo6 la prueba de input torque limit trip (por
encima del limite alto) en direccion CW

El actuador 6 derecho fallé la prueba de input torque limit trip (por debajo
el limite bajo) en las direcciones CW y CCW

El actuador 7 derecho fallé la prueba de input torque limit trip (por debajo
el limite bajo) en las direcciones CW y CCW

El actuador 7 izquierdo fall6 la prueba de input torque limit trip (por
debajo del limite bajo) en direccibn CCW

Situacion de Modificacion de los Actuadores del slat

Con fecha 23 de diciembre de 2010, la compafiia EMBRAER puso en vigencia
el boletin de servicio No. 190-27-0031, acerca de una modificaciébn para
mejorar los actuadores de slat. Esta modificacion tiene por finalidad
especificamente impedir la entrada de humedad y proporcionar mejora en la
confiabilidad del actuador y, por consiguiente, reducir los casos de mensajes de
“SLAT FAIL” en el EICAS.

Los actuadores modificados por este boletin de servicio tiene el siguiente

namero de parte: 1703909C, 1703909, 1703911B y 1713255A. Considerando
gue el nimero de parte de los actuadores instalados en el avibn HC-CEZ son
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1703909, 1703909A y 1703911, se concluye que los actuadores no fueron
cambiados.

Desensamblaje de los Actuadores de Slat

Luego de concluir las pruebas en los actuadores, cada actuador fue
desensamblado.

Se realizaron las siguientes observaciones:

Doce de las unidades fueron desensambladas sin hallazgos notables,
parecian estar bien.

El actuador 3 izquierdo se encontré que tenia grasa con apariencia café
oxido en el lado del engranaje planetario del actuador.

Los actuadores 5y 7 izquierdos, y 6 derecho se encontraron con gotitas
de humedad dentro del actuador.

El actuador 6 izquierdo fue desensamblado y examinado por evidencias de
trabamiento (stick-slip) notado durante las otras pruebas. Sin embargo, no se
encontré6 ninguna evidencia de contaminacion u otra que explique el
trabamiento.

Como paso adicional, el actuador 6 izquierdo fue re-ensamblado usando grasa
nueva, al girar el eje de entrada no se produjo el trabamiento anterior. El
torque de entrada necesario para girar en direccion CW fue medido en 7.0 in-lb
y para girar en direccion CCW fue de 7.25 in-Ib.

Establecimiento de las distancias requeridas para el aterrizaje con flaps
en la posicion 2, slat 0 y pista humeda.

Los datos considerados en este calculo son los mismos del dia del accidente.

Viento: de los 270° con dos nudos
OAT: 13°C

Pendiente: 0.68%

Elevacion: 9.226 pies

Flaps: posicion 2 (10°)

Peso de aterrizaje: 39. 350 kilos

Condicion de la pista: hameda.

Este estudio se basé en la informacién obtenida de los grabadores de vuelo
de la aeronave. El punto en el cual, el parametro correspondiente al radio
altimetro del FDR marco cero pies, determiné el punto de contacto del avion
con la pista.

La aeronave pas6 a 50 pies sobre el terreno 80 metros antes del umbral
de pista 35.
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La velocidad de referencia (Vref ) en ese punto fue 163.8 nudos.

La distancia total en el aire desde los 50 pies hasta el punto de contacto)
fue de~ 950 metros (~9 segundos)

La aeronave topo ruedas a~880 metros del umbral de la pista 35

Los “Spoilers” se desplegaron a los~ 950 metros del umbral

Las reversas se accionaron a los~ 1.280 metros del umbral

Los frenos fueron accionados a los ~1660 metros del umbral

La aplicacion total de frenos ocurrié a los~ 2.300 metros del umbral

La distancia que el avion recorrié en pista desde el momento que topd ruedas
hasta que:

se accionaron los Spoilers (~67 metros)

se accionaron las reversas (~397,65 metros).

la distancias recorridas por el avion desde el tope de ruedas hasta que la
tripulacion acciond los frenos (~750 metros)

La tripulacion Se aplico full frenos (2.300 metros desde el umbral).

El sistema anti deslizante funcioné correctamente, a pesar de la tardia
aplicacion de full frenos por parte de la tripulacion.

El accionar de las reversas y la variacion de la a aceleracion longitudinal.

La distancia necesaria para aterrizar y detenerse dentro de la pista (1950
metros); mas los incrementos por el aumento en la Velocidad de referencia (15
nudos), por alargar la distancia en el aire, por la tardia aplicacion de frenos y
por la degradacion de la aceleracion longitudinal.

Longitud de pista necesaria, segun el Quick Reference Handbook, para
aterrizar con las mismas condiciones existentes al momento del
accidente.-

La Junta Investigadora realizdé los calculos de la distancia de aterrizaje
utilizando el Quick Reference Handbook (QRH) Revision 6, basado en el
Boletin Operacional O.B. No. 170-005/11 vigente desde el 25 de julio de 2011,
(Boletin recibido por la compainiia el 1 de agosto de 2.011).

Segun la pagina PD 35-5 de ese documento, el avion con 40.000 kilos de peso
necesitaba una distancia de aterrizaje no (ULD) de 868 metros, para el
aterrizaje en Quito, considerando: flaps en la posicion FULL.

De acuerdo a la pagina PD 30-3 del QRH, “Velocidades de Referencia para
Aproximacion y Aterrizaje”, la aeronave debia haber tenido una velocidad de
Referencia de 119 nudos.

Segun la pagina PD35-18 del QRH, “FLAP (SLAT) FAIL - EMBRAER 190 —
WET RUNWAY, con flaps 2 y slat 0, la Velocidad de Referencia para el
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aterrizaje debié ser (V referencia Full, 119 + 30) 149 nudos, y aplicando la
férmula para el calculo de distancia actual de aterrizaje (ALD) debio ser:

Actual Landing Distance (ALD) = (ULD *K) — B
ALD= (868 x 3.13) — 766
ALD= 1.950,84 metros

1.17. SERVICIO DE CONTROL DE TRANSITO AEREO OFRECIDO A LA
AERONAVE.

Evaluacion de las facilidades en las dependencias de Control de
Aerddromo y de Aproximacioén del aeropuerto de Quito.-

La Torre de Control del Aeropuerto Mariscal Sucre, cuenta con las siguientes
facilidades:

Consola con frecuencia principal para control de Aerédromo 118,1 MHz
operable, con su tablero para los porta fajas

Pantalla de informacién radar: no operativa

Consola con frecuencia principal para control de Superficie 121,9 MHz
operable, con su tablero para los porta fajas

Frecuencia alterna 126.9 MHz: operable

Frecuencia de emergencia 121,5 MHz: operable

Hot line, con SEI, Radar : operable

Teléfono interno para comunicacion con, Aproximacion, Oficina AlS,
Meteorologia, Operaciones, SCI, y mas dependencias relacionadas
dentro del aeropuerto.

Panel de control de luces de RWY y TWY: operable

Pulsador para activar la sirena: operable

Pantalla AWOS con la informacién meteoroldgica: operable
Anemometro: operable

Altimetro: operable

Motorola multicanal: operable.

Pistola de sefiales: operable

Walkie Talkie, alterno para control de moéviles: operable.

Binoculares, buenas condiciones

Equipo IAT: operable

Area de Informacion Bésica: operable

Linea CNT: operable

Pantalla ATIS. Operable.

Respecto a la pantalla de presentacion radar, la Junta Conocié que a las 22:00

UTC, personal de Electronica Radar informd, via telefonica, que habia
problemas con la sefial radar en la Torre de control del Aeropuerto Mariscal
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Sucre, razén por la que se debia resetear el router de CNT y el CPU
respectivo.

A las 01:20 UTC del 17 de septiembre de 2.011 la pantalla de presentacion
radar volvio a funcionar normalmente.

Comprobacion de la informacion del video radar

De la grabacion del video radar se pudo establecer que la aeronave, hace el
primer contacto con Quito Aproximacion 7 NM de la Posicién RIOJA, con FL
260 y velocidad de 397 nudos, fue autorizado al QIT, y descenso a FL 190.

A las 00:00:18 UTC fue informado del transito del que se encontraba a 15 NM
descendiendo a través de 17.6 pies para 17 mil pies y que seria numero 2 en
la aproximacién. Luego de pocos segundos el controlador le pidi6 que reduzca
la velocidad a 230 nudos.

A las 00:01:46 UTC cuando se encontraba a 27 NM del VOR-QMS, es
autorizado a descender a 17 mil pies, y virar al rumbo 350°, para lograr una
mejor separacion con la aeronave gque se aproximaba para el aterrizaje. En ese
momento la aeronave mantenia 304 nudos de velocidad indicada.

Intercepto el localizador a 5 NM del QMS con una velocidad de 246 nudos. En
ese momento la separacion con la aeronave que le precedia era 5,9 NM.

Cruzo el marcador medio (UIO), con una velocidad indicada de 188 nudos y
9.700 nudos. La separacién longitudinal con la aeronave que en ese momento
aterrizaba, era de 4.9 NM

A las 00:11:02 UTC se observa que, aparentemente, asentd ruedas a una
velocidad indicada de 183 nudos y 9.100 pies, mantiene esa velocidad hasta
las 00:11:19 UTC momento en el cual reduce a 138 nudos.

A las 00:11:24 UTC se registr0 una reduccion de la velocidad a 90 nudos,
luego, aparentemente sobre la pista, la velocidad llegd a 67 nudos, luego 57
nudos, 53 nudos, y por ultimo hasta 50 nudos.

La traza desaparece de la pantalla las 00:11:53 UTC.

Examen de la grabacion de la cinta magnetofénica de Quito torre,
frecuencia 118,1 MHZ.

El analisis de la grabacion de las comunicaciones entre la Torre de Control y la
tripulacion, evidenciaron conformidad con lo manifestado por el controlador de
turno.

Se pudo confirmar ademas que a las 00:10:32 UTC la Torre de Control autorizd
el aterrizaje, advirtiéndole que la accion de frenado era medio y no bueno como
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lo indicara en comunicaciones anteriores; este mensaje fue recibido por la
tripulacion.

Examen de la grabacion de la linea hot line TWR-SELI.

A las 00:12:52 TWR recibié la llamada del Servicio Contra Incendios del
aeropuerto Mariscal Sucre mediante la cual se informaba que la aeronave se
habia salido de la pista.

Con esta informacion la Torre de Control activo la alarma de emergencia.
Andlisis del video de las camaras de seguridad del aeropuerto de Quito.

La Junta Investigadora de Accidentes analizé las tomas efectuadas por las
camaras de seguridad del aeropuerto, referentes al aterrizaje de la aeronave,
con el propodsito de lograr informacion util sobre el aterrizaje; sin embargo, las
condiciones climaticas existentes al momento del aterrizaje no permitieron
obtener imagenes que permitan establecer donde la aeronave topo ruedas y
otros detalles de esta operacion.

1.18. INFORMACION ORGANICA Y DE DIRECCION
Planificacion de los vuelos

Segun el testimonio del copiloto del vuelo, debido a que 3 aeronaves de la
empresa se encontraban en mantenimiento, el vuelo en la ruta Quito-Loja-Quito
se realizaba con considerable retraso, los tripulantes del vuelo testimoniaron
que estos retrasos se estaban produciendo en casi todos los vuelos.

Entrenamiento del personal que participo en la realizacion del vuelo

De la documentacion suministrada por la CIA., se deduce que el entrenamiento
de los pilotos y del personal de cabina de pasajeros se cumplié observando los
programas de capacitacion y entrenamiento aprobados por la DGAC. Sin
embargo, se constaté que los pilotos no efectuaron el curso de mercancias
peligrosa que les tocaba realizar en marzo de 2011, en el caso del piloto al
mando, y en mayo de 2011, el copiloto. Esta inobservancia no incidié en la
capacidad técnica de vuelo de este personal.

En los reportes del entrenamiento recurrente, en simulador, se encontré que
esta tripulacion no habia practicado las maniobras de aproximacion sin flaps o
flaps parcial las que constan en los formularios utilizados para estos chequeos.
Boletines Operacionales

Con fecha 25 de julio de 2.011, la compafiia EMBRAER puso en vigencia el

Boletin Operacional No. 170-005/11, sobre Factores de Correccion de la
Distancia de Aterrizaje para Pistas Humedas (LANDING DISTANCE
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CORRECTION FACTORS FOR WET RUNWAYS) para informar a los
operadores sobre la revision de los factores de aterrizaje para pistas hiumedas
para aproximaciones con velocidad normal y sobre velocidad que se deben
aplicar cuando se efectian procedimientos de emergencia y/o anormales.

En ese documento, EMBRAER informa que es una informacion técnica y
operacional que debe ser rapidamente transmitida, y distribuida a los
operadores de EMBRAER 170/175/190/195 y a cualquier persona que necesite
conocerla.

La Junta Investigadora requirio al departamento de Estandarizacion de la
compaifiia los registros de distribucion del Boletin Operacional N. 170-005/11 al
piloto al mando y copiloto del vuelo accidentado, y la incorporacion a la
documentacion de la aeronave, estableciéndose lo siguiente:

- Segun los Registros de Entrega de Manuales y Documentacion Técnica
2011/0850 para Comandantes y Copilotos de EMBRAER el piloto al
mando recibio la documentacion el 26 de agosto de 2011, y, el copiloto
el 10 de agosto de 2011, a través del CD “cd, manual general de
operaciones, rev. 08 boletin fabricante rev.16".

- De acuerdo con el Registro de Distribucibn de Manuales vy
Documentacion Técnica Ref. DAC-CD-128-D-023 la documentacion fue
incorporada a bordo de la aeronave EMBRAER ERJ-190, el 4 de agosto
de 2011.

La Jefatura de Estandarizacion informé a la Junta Investigadora que luego de
recibir un Boletin Operacional del fabricante, en un plazo maximo de 15 dias
establecido en los procedimientos del MGO, se procede a la correspondiente
distribucion a los pilotos de cada equipo de vuelo y se incorpora en la carpeta
“Boletines Operacionales” de la biblioteca técnica de cada aeronave.

Asi mismo indicé que, de acuerdo con las normativas establecidas por la
Autoridad Aeronautica, la informacidon constante en los Boletines Operacionales
no puede ser incorporada en el Quick Reference Handbook, sino que deben
esperar el envidé de una nueva versidon de ese documento para que sea
sustituido. En virtud de este procedimiento, el QRH de la aeronave no contenia
la Ultima enmienda.

Un piloto, comandante e instructor de equipo EMBRAER, manifesto a la Junta
Investigadora que los pilotos, al recibir los Boletines Operacionales, los revisan
y los incluyen en su documentacion técnica personal.

La Junta Investigadora recupero de la aeronave el Quick Reference Handbook,
version 5, y la carpeta “Boletines Operacionales” en la que consta el Boletin
Operacional N. 170-005/11 “Factores de Correccion de la Distancia de
Aterrizaje para Pistas Himedas”.
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Aproximacion Estabilizada

En el capitulo 9 “Procedimientos de Operacion” Seccion Il “Procedimientos de
Vuelo”, parte B, pagina lll. B 28 del Manual General de Operaciones de la
compafia establece que una aproximacion es estabilizada cuando todos los
siguientes criterios son mantenidos desde los 1.000 HAA (o 500 HAA en VMC)
hasta el aterrizaje en la zona de tope de ruedas:

1. La aeronave esta en una correcta trayectoria de vuelo.

2. Solamente pequefios cambios de heading / pitch son requeridos para
mantener una correcta trayectoria de vuelo.

3. La velocidad indicada de la aeronave no es mas de Vref + 20 nudos ni

menos de Vref.

La aeronave se encuentra en una correcta configuracion de aterrizaje.

La rata de descenso no debe ser mas de 1.000 pies por minuto; si la

aproximacion requiere de una rata de descenso mayor que 1.000 fpm.,

un briefing especial debe haber sido conducido.

6. Los settings de potencia deben ser apropiados para la configuracién de
la aeronave y no mas bajos de la potencia minima para la aproximacion
como estan definidos en los manuales de cada aeronave.

7. Determinados tipos de aproximacion son estabilizadas sin cumplen con
los siguientes parametros: aproximacion ILS debe ser volada dentro de
un DOT de localizador y glide slope; en una aproximacién circular las
alas deben estar niveladas en final cuando la aeronave alcance 300 pies
sobre la elevacién del campo.

8. Una orientacion de procedimientos o condiciones anormales que exigen
una desviacion de los elementos anteriores de una aproximacion
estabilizada requieren un briefing especial.

a s

Si una aproximacion no se encuentra estabilizada bajo 1.000 pies HAA en IMC
0 bajo 500 pies HAA en VMC se debe realizar inmediatamente GO-AROUND.

1.19. CABINA ESTERIL

El capitulo 9 “Procedimientos de Operacion” Seccion 1l “Procedimientos de
Vuelo”, parte B, pagina lll. B 20 del Manual General de Operaciones de la
compafiia, establece que, entre otras actividades no permitidas durante los
periodos de cabina estéril, estan consideradas las conversaciones no
relacionadas con los procedimientos de operacion de la aeronave, tanto en
Cabina de Mando, como en Cabina de Pasajeros.

1.20. RESPONSABILIDADES DEL COMANDANTE.

En el capitulo 2 “Organizacion y Responsabilidades”, literal D “Autoridad,
deberes y responsabilidades del Comandante”, pagina 2.19 numeral 29 del
Manual General de Operaciones de la compafia indica “Se asegurara que
cada irregularidad diferida sea ingresada en la bitacora de Mantenimiento de
Diferidos.
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El Comandante ingresara cualquier discrepancia en la Bitacora de Vuelo a la
terminacion de cada Vuelo, durante el cual descubre la discrepancia o cuando
regrese a plataforma, en caso que el vuelo no ha sido realizado. Después de
ingresar una irregularidad mecéanica, el Comandante revisara la bitacora a fin
de determinar el correcto llenado de la misma”.

El numeral 34 manifiesta: “Antes de abordar la aeronave o en la aeronave, el
Comandante debe impartir el briefing operacional completo para la ruta o
bloques que va a volar, posteriormente, el briefing puede ser menos extenso en
el que traten asuntos de importancia para el tramo que se va a volar”.

2. ANALISIS.-
2.1. Factor Humano
Entrenamiento de la tripulacion

Los certificados de capacitacion y reentrenamiento demuestran que la
tripulacion al mando de la aeronave cumplia con todos los requisitos
reglamentarios estipulados para la operacion que se estaba realizando pues
mantenian vigentes sus certificados médicos, la habilitacién para volar ese tipo
de aeronave y la respectiva habilitacibn para volar la ruta y operar en el
aeropuerto de Quito, puesto que, segun las regulaciones vigentes del operador
y de la Autoridad Aeronautica del Ecuador, realizaron los cursos de
entrenamiento y refrescamiento, teorico/practicos, dentro de los plazos
establecidos, garantizando su proeficiencia en el desempefio de sus
actividades de vuelo.

Experiencia de la tripulacion en la operacion en el aeropuerto de Quito.

El examen de las bithcoras de varios vuelos efectuados por esta tripulacion
demuestra, fehacientemente, que tanto el comandante como el copiloto,
operaron en el aeropuerto de Quito, en condiciones meteoroldgicas y de pista
similares a las que existian la noche del accidente, sin que hayan tenido
contratiempos. Consecuentemente, poseian la suficiente experiencia para
solventar cualquier aspecto relativo a la meteorologia reportada y de la pista.

Vuelo Quito Loja

Briefing.-

Segun el grabador de voz en cabina de pilotaje, la tripulacién no recibi6 el
briefing correspondiente para la realizacion del vuelo de Quito-Loja, como lo
estipula el Manual de Operaciones de la Empresa cuando existe cambio de

algin miembro de la tripulacion de Cabina de Mando o de Cabina de
Pasajeros.
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Ademas, estaba presionada porque el vuelo hacia Loja se estaba iniciando con
una considerable demora, la misma que incidia en la realizaciéon de vuelo en
la ruta Quito-Cuenca-Quito, el que, de acuerdo con la programacion de vuelo
de la compafia tenia que realizarse una vez que finalice la operacién hacia y
desde Loja, a tal punto que, segun lo manifestdé el copiloto en la segunda
entrevista con la JIA, existio el reclamo del comandante de la aeronave, pues a
su criterio, considerando el retraso en el vuelo hacia Loja, debian programar el
vuelo a Cuenca con otra tripulacion.

Indudablemente fue esta presién la que hizo que el comandante de la
aeronave, acceda a despegar desde Loja pasadas las horas de operacion
especificadas en el AIP del Ecuador para ese aeropuerto, y se implementen
acciones no programadas como desembarcar los pasajeros que llegaban a
Loja por la puerta delantera mientras embarcaban los pasajeros que salian de
Loja por la puerta posterior, con la intencién de ganar tiempo.

Sin embargo del manifiesto apuro en el embarque y desembarque de los
pasajeros la Junta Investigadora comprobd que el comandante del vuelo si
cumplié con la medida de seguridad que le obliga a inspeccionar la aeronave
antes de iniciar el vuelo de retorno a Quito y, parar el avibn en plataforma el
tiempo necesario para enfriar los frenos.

Segun la informacién de los grabadores de vuelo, la operaciéon de Quito a Loja
se cumplié sin novedad respecto al funcionamiento de la aeronave.

Vuelo Loja a Quito
Despacho del vuelo

Segun la documentacion referente a la preparacion del vuelo entregada por el
despachador a la Junta Investigadora, el despacho se hizo basandose en la
informacion meteorologica correspondiente a las 23:00 UTC, hora en la cual la
aeronave ni siquiera habia despegado de Loja y por consiguiente, en el
despacho no se consideraron las condiciones meteoroldgicas y de la pista que
existirian a la hora prevista de llegada del vuelo; asi, la mas importante
diferencia radica en el estado de la pista, la que, segun el METAR de las 23:00
UTC estaba seca pues no llovia sobre el aeropuerto, aun cuando si llovia en la
vecindad. A la hora real de llegada del vuelo a Quito en cambio, la pista fue
reportada himeda, producto de la lluvia moderada sobre la estacion. A pesar
de esta diferencia la Junta Investigadora comprobo que el peso de la aeronave
al momento del aterrizaje estaba dentro de los limites establecidos por el
fabricante considerando el viento, la temperatura y el estado de pista, y por lo
tanto no incidié en la ocurrencia del accidente.

Combustible para el vuelo de Loja a Quito.-

En el despacho del vuelo de Loja a Quito se registr6 que la cantidad de
combustible abordo cuando el aviébn aun estaba en plataforma, era 4.000
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kilogramos, de los cuales 1.626 kilogramos se consumirian en el tramo Loja
Quito (44 minutos de vuelo), por consiguiente, el avion al llegar a Quito debia
tener 2.374 kilogramos, cantidad que, segun el despacho computarizado (SITA)
que utiliza la CIA., era suficiente volar desde Quito al alterno (Manta)
manteniendo 45 minutos de reserva.

La Junta Investigadora de accidentes establecio que aun cuando la tripulacion
hubiera realizado una aproximacion frustrada, el combustible que tenia abordo
permitia dirigirse y aterrizar en el aeropuerto alterno (Manta) quedandoles un
remanente de 1.265 kilogramos de combustible, segun el siguiente detalle:

Ruta Quito-Loja.-

Combustible abastecido para el vuelo Quito-Loja-Quito 5.750 kgs.
Combustible ruta Quito-Loja (46 minutos) (-) 1.730 kgs.
Combustible remanente 4.020 kgs

Segun el CVR, el copiloto informd al personal de la compafiia en Loja que
tenian un remanente de 4.070 kilogramos de combustible y que se habia
consumido 1.730 kilogramos.

En la planificacion automatica de despacho de vuelo, el sistema computarizado
gue utiliza la compairiia considera factores como el uso del APU, encendido de
motores, taxeo, que pueden variar el consumo de combustible, razén por la que
al preparar el plan operacional del vuelo para la ruta Loja-Quito el sistema
computarizado arrojo 4.000 kilogramos como cantidad de combustible a su
inicio.

Combustible disponible en Loja 4.000 kgs.
Combustible ruta Quito-Loja (44 minutos) (-) 1.626 kgs.
Combustible remanente 2.294 kgs
Combustible para el alterno Manta (29 minutos) 1.013 kgs.
Combustible de reserva (45 minutos) (-)1.265 kgs.
Total combustible para alterno y reserva 2.278 kgs

DESARROLLO DEL VUELO.-
Inicio del vuelo y fase de crucero.-

Segun la grabacion del CVR, durante el vuelo de Loja a Quito, la tripulacion se
ocupd de aspectos ajenos a la operacion que estaban efectuando, centrando
Su atencion en aspectos que no estaban relacionados con las tareas inherentes
al seguro desarrollo de la misma, sin observar el procedimiento de cabina
estéril lo que ocasion6 un decrecimiento de su atencion degradando su
conciencia situacional
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Esta condicion se observo hasta las 23:58:26 UTC (grabacion del Control de
Aproximaciéon) hora en que se ponen en contacto con el Control de
Aproximacion de Quito.

Aproximacion.-

Sin embargo de que, al inicio de la aproximacioén la tripulacion, al configurar la
aeronave para esta fase del vuelo, fue alertada de la falla del sistema slat/flap,
la que no pudo ser solucionada al resetear el sistema, decidié continuarla sin
ejecutar los subsiguientes acciones establecidas por el fabricante en el QRH
con el caracter de mandatorias, para este tipo de situaciones emergentes, mas
aun cuando conocieron con la suficiente anticipacion, a través del sistema
ATIS, la informacién referente a la condicidon del viento, de la pista y, la accion
de frenado que, en principio fue reportada como buena siendo luego corregida
por la Torre de Control a regular, pues no utilizaron esta informacion para
realizar los célculos de la velocidad de referencia vy, la distancia de pista que
requerian para aterrizar con seguridad y detener la aeronave dentro de la pista,
siguiendo la trayectoria de descenso del ILS.

Segun el CVR a las 00:10:06 UTC el PF dice “short landing” mensaje que se
auto impuso debido a que por la configuracion que tenia la aeronave y la
velocidad de aproximacion su intencién fue aterrizar en los primeros metros de
la cabecera de la pista 35 con el propdsito de disponer de la mayor longitud de
pista posible para lograr parar la aeronave dentro de la misma. Esta decision
no fue corregida por el comandante del vuelo, asumiendo, el piloto que volaba,
que lo que pretendia realizar era lo correcto, sin percatarse que puso en riesgo
el vuelo pues para lograr su propdsito no siguié la senda del ILS, sino que
deliberadamente, efectuo la aproximacion final siguiendo las tres luces rojas del
PAPI, efectuando una aproximacion plana.

La aproximacién con un angulo menor del angulo de descenso apropiado, hizo
que la aeronave alcance 50 pies sobre el terreno 80 metros antes del umbral
de pista, incrementado el tiempo de permanencia en el aire antes realizar el
“flare”, pues la configuracion del avion y la velocidad que tenia permitian que la
aeronave experimente un fenémeno de flotacion, condicion que origin6é que el
tope de ruedas se efectie a 880 metros del umbral, punto demasiado lejano
para los propésitos perseguidos por el piloto que volaba

Por otra parte, la aproximacion plana hizo que el piloto que volaba pierda las
referencias visuales para el aterrizaje.

Ademas, como lo establece el Manual General de Operaciones de la
compafia, Capitulo 9, Procedimientos de Operacion, Seccién |llI,
Procedimientos de Vuelo, Parte B, numeral 27 “Aproximacion y Aterrizaje”,
literal “a” Briefing de aproximacion, titulo “Status de la aeronave”, que
textualmente manda:
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“Revise el status de la aeronave (p.e. cualquier falla o mal funcionamiento
experimentado durante el vuelo) y discuta las posibles consecuencias en
términos de performance (p.e. velocidad de aproximacion final y distancia de
aterrizaje)”, la tripulacion debié haber efectuado un briefing para analizar el
problema y discutir las consecuencias que se derivarian de continuar el vuelo
con esa falla y, las acciones a ejecutarse, las que debian guardar conformidad
con lo establecido en el QRH del avion frustrando la aproximacion y, subiendo
a una altitud de seguridad para analizar el problema, realizar los célculos de
velocidad y pista necesarios para culminar exitosamente el aterrizaje.

Cuando se presento el fallo en el sistema slat/flap, a las 00:04:28 UTC se le
escucha al comandante decir “slat fail again...” y manifestar su preocupacion
exclamando “with bad weather we are going to have antipate because...”, sin
embargo, en lugar de consultar el QRH y seguir los procedimientos
establecidos por la compafia, los esfuerzos realizados para superar la falla
Unicamente consistieron en resetear el sistema sin llegar a cumplir los
restantes pasos estipulados en ese documento, de conformidad con el
siguiente detalle:

Retornar la palanca selectora de Slat/flap a la posicion previa, esperar 10
segundos y si el mensaje de fallo no desaparece de la pantalla, subir maximo a
20.000 pies, para realizar los céalculos para establecer la longitud de pista que
la aeronave necesita para aterrizar con seguridad, (ALD), obteniendo:

- La distancia de aterrizaje no factorada de la tabla “Unfactored Landing
Distance Table”.

- De la tabla “Approach and Landing Reference Speeds” el valor de la
Velocidad de Referencia para 40.000 Ibs de peso, Flap Full

- De la tabla “Flap/Slat Fail Landing Distance correction factors-wet
runway- los valores de las constantes K y B.

- Con estos valores aplicar la féormula ALD=(ULD x K)-B para obtener la
distancia de aterrizaje actual (ALD).

El copiloto del vuelo en su segunda entrevista informo que no utilizaron el QRH
y sin embargo decidieron continuar el aterrizaje, prosiguiendo la aproximacion,
a las 00:05:03 UTC del grabador, el comandante comenté: “as low as we are
on fuel we’re going to have drop the gear”, poniendo de manifiesto la
preocupacion que tenia por la cantidad de combustible a bordo de la aeronave,
inquietud que de acuerdo a los resultados del célculo efectuado por la JIA no
tenia fundamento puesto que el combustible abordo les hubiera permito frustrar
la aproximacién, subir a un nivel de vuelo seguro como lo establece QRH v,
realizar los calculos que la condicion del avion exigia, (observando lo
estipulado en el QRH).

A las 00:05:58. 4 UTC el comandante canté “flaps 1", el piloto que volaba

preguntd al comandante “you think you can make it in Quito”, obteniendo como
respuesta el comando: “arm the approah, arm the approach”.
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A las 00:06:29.2 UTC el comandante anuncio “tengo flaps two ahora”.

A la 00:06:51.3 UTC el piloto que volaba comentd: “tenemos dos, nos
mandamos con dos comander. Flaps two, veamosle la velocidad por favor con
flaps two”; el Comandante respondioé en forma inmediata, sin consultar el QRH,
gue la velocidad debia ser 160; sin embargo, de acuerdo con los registros del
FDR la velocidad de referencia cuando el avion tenia 50 pies sobre el terreno
fue de 163.8 nudos, velocidad ésta que superaba en 14.8 nudos la velocidad
de referencia para la aproximacion y aterrizaje, necesaria para el peso y la
condicion de slat/flaps que tenia el avion en ese momento.

El exceso de velocidad determin6 que, paulatinamente, se vaya reduciendo la
separacion con la aeronave que le precedia y, aun cuando no llegé a ser menor
que la reglamentaria (5 millas nauticas), se convirti6 en una nueva
preocupacion para la tripulacion, toda vez que, en caso de reducirse, se
hubieran visto obligados a frustrar la aproximacion, debido a que la pista podia
estar ocupada por esa aeronave el momento de su aterrizaje, maniobra que no
la querian efectuar, pues consideraban que el combustible que tenian a bordo
apenas les alcanzaria para llegar al alterno.

Esta preocupacion fue determinante en la resolucion tomada por los pilotos a
tal punto que, decidieron correr los riesgos de aterrizar en un aerédromo
especial, con sobre velocidad debido a la posicion de los slats y los flaps y una
pista que por la cantidad de agua sobre ella no ofrecia posibilidades de un
frenado bueno sino Unicamente de un frenado regular.

Los comentarios realizados por el copiloto a las 00:08:19 UTC "para aterrizar
aqui pero la velocidad no tenemos...me preocupa”, a las 00:08:24 UTC "no hay
como bajarle un poco mas" y a las 00:08:30 UTC "ese .... esta lento ..."
(refiriéndose al avidon que les precedia), fueron alertas con las que el copiloto
esperaba alguna instruccion por parte del comandante sobre la accidon que
debia tomar respecto a la continuacion del aterrizaje, el que por la posicion de
los slat y los flaps de su aeronave y por la presencia del avién que les precedia,
al que creian estaban alcanzando, demandaba de ellos mayor preocupacion
gue la normal; sin embargo, debido a la falta de un CRM positivo, no expreso
claramente su inquietud y sugiri6 una accion correctiva, en forma directa y
clara, limitandose, a esperar la resolucion del comandante sobre el
procedimiento a seguir; pues, conforme lo manifesté a la Junta Investigadora,
la decision de continuar o no la aproximacion era del comandante, razén por la
cual al no recibir respuesta del comandante cuando a las 00:10:00 UTC
preguntd “nos vamos entonces”, estimdé que tenia que continuar con el
aterrizaje, cuidandose, principalmente, de no aproximarse mucho al avion que
iba adelante, pues ello determinaria frustrar su aproximacion y dirigirse al
alterno.

Por otra parte, la condicion técnica de la aeronave, presentada al iniciar la

aproximacion a mas del estado de la pista (mojada) y, considerando que
estaban aterrizando en un aeropuerto especial, la Junta Investigadora estima
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que era necesario que el comandante asuma el mando del avién en el
momento que se establecid el fallo; mas aun tomando en cuenta que dicha
falla afectaba directamente a la operacion de la aeronave durante la carrera de
aterrizaje.

De acuerdo con el CVR a las 00:07:20 UTC el comandante de la aeronave
instruy0d al piloto que volaba que si durante el aterrizaje era necesario
seleccionar los frenos automaticos en la posicion HIGH en lugar de la
MEDIUM, él lo advertiria. Esta instruccion le permite a la Junta Investigadora
deducir que la tripulacion no realiz6 una adecuada planificacion que era
imperativa dadas las particularidades de la operacidon en ese momento, las que
exigian la mayor accién de frenado.

El sistema automatico de frenado fue neutralizado por la tripulacion, la que
luego de que la aeronave topo ruedas y el sistema automatico entré6 en
funcionamiento, decidi6 cambiar al modo de frenado manual mediante la
aplicacion de presion en los pedales haciendo que el sistema automatico se
desconecte. Segun el CVR, a pedido del Comandante, quien asumié el mando
del avion a las 00:10:53.3, el Copiloto seleccion6 el modo de frenado HIGH. A
las 00:10:54.8 UTC, la computadora del avibn emiti6 el mensaje
“AUTOBRAKE”, anuncio que indica que el autobrake se desactivl; de acuerdo
con DFDR, a esa hora se aplico presion a los frenos a través de los pedales
del piloto.

A las 10:58.1 UTC (CVR), el Copiloto pregunté al Comandante: “/le esta
aplastando?”, refiriéendose a si estaba aplicando presion a los pedales, el
Comandante respondio: “yes”, a las 11:08.3 el Copiloto exclamo. “Frene yo le
ayudo a frenar”

A las 11:01.3 UTC (CVR), la computadora del avion emiti6 el mensaje
“AUTOBRAKE”, avisando que el auto brake se desactivo.

A las 11:04.8 UTC (CVR), el copiloto exclamd “HIGH ESTOY PONIENDO”
denotando que en su afan de conseguir mejor frenado volvié a conectar el auto
brake, accién que no tuvo eficacia por que el piloto estaba presionando los
pedales de los frenos.

Ademas, los datos del FDR, demuestran que la tripulacion demoré en aplicar
full freno, una vez que la aeronave top6 ruedas, debido a que en ese momento
se produjo la transicion de los controles del avion del copiloto al comandante.
La primera aplicacion de frenos, fue por parte del comandante y, se registré a
780 metros después del tope de ruedas. La fuerza en los pedales fue
incrementandose progresivamente alcanzando un 40 % durante una distancia
de 240 metros. La utilizacion de los frenos fue irregular y por consiguiente no
dio el resultado deseado

El andlisis de las bitdcoras de vuelos anteriores y el testimonio del copiloto
(piloto que volaba) permiten a la Junta Investigadora establecer que, a pesar de
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la experiencia de la tripulacion reflejada en los records de vuelo, nunca,
anteriormente habian experimentado una situacion similar en el aeropuerto de
Quito; en condiciones de visibilidad reducida, pista mojada y con la aeronave
configurada con flaps en la posicion 2 y slats en la posicion 0.

Contribuy6 para el manejo inadecuado de la falla, el hecho de que la tripulacion
no practicd, en ninguno de los entrenamientos en el Simulador de Vuelo
aproximaciones con falla de slats/flaps, que le hubieran proporcionado el
conocimiento y la practica necesaria para enfrentarla de la manera adecuada

La tripulacién continué con la aproximacion aun cuando no se cumplian los
requerimientos de “Aproximaciéon Estabilizada” ( el angulo de aproximacién era
menor al del glide pat del sistema ILS de la pista 35 y, la velocidad de
referencia era mayor a la que correspondia segun el QRH) aspectos que
exigian la realizacion de una aproximacion frustrada, conforme lo establece ell
Manual de Operaciones de la Empresa.

Segun la grabacién del CVR, una vez que la aeronave se detuvo, el
Comandante dio la orden de evacuar a los pasajeros, mas, segundos antes la
Tripulacién de Cabina de pasajeros habia iniciado la evacuacion por las salidas
de emergencia disponibles, tarea que se cumpli6 de acuerdo a los
procedimientos establecidos por la compafia para este tipo de emergencias.

La Junta Investigadora de Accidentes, considerando que el rendimiento de una
persona depende de factores particulares de ella, médicos y bioldgicos, analizé
el comportamiento de la tripulaciéon determinando que el haber iniciado sus
actividades con demora en el cumplimiento de los itinerarios de vuelo, que este
hecho les causé malestar, especialmente en el comandante, quien reclamoé la
planificacion realizada por el CCO, en el sentido de que para realizar el vuelo a
Cuenca se debid haber designado otra tripulacion, que este retraso origino el
apresuramiento en el inicio del vuelo desde Loja, desembarcando vy
embarcando pasajeros al mismo tiempo en esta estacion y que el inicio de esta
operacion se llevé a cabo pasadas las horas de servicio sefialadas en el AIP
del Ecuador para este aeropuerto, fueron hechos que les produjo un gran
estrés, factor que disminuy6 considerablemente su rendimiento y habilidad de
utilizar la informacion disponible para tomar decisiones adecuadas que
hubieran permitido la operacion segura del vuelo, cuando, durante su ultima
fase se presento la falla en el sistema slat/flaps; y por consiguiente, concluye
gue el Factor Humano fue un elemento preponderante para que el rendimiento
de la tripulacion en el vuelo del accidente, no haya sido el apropiada para
contrarrestar los elementos antagénicos encontrados, pues, la utilizaciéon de
una buena parte de tiempo, en conversaciones ajenas a la actividad de vuelo,
influencié terminantemente en una Pérdida de la Conciencia Situacional que a
la vez condujo a la toma de decisiones inapropiadas y la ocurrencia del
accidente.
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2.2. Factor Material.

Segun testimonios de la tripulacion la aeronave no presentdé problemas en su
funcionamiento hasta el momento en que se inicio la aproximacion al
aeropuerto “Mariscal Sucre”. Los registros de la CMC demuestran que todos
sus componentes Yy sistemas funcionaban normalmente.

Los fallos del sistema slat/flap se consideran previsibles razén por la que el
fabricante de la aeronave desarroll6 procedimientos en el Quick Reference
Handbook que hacen posible que la tripulacion lo solvente en vuelo o, en caso
de no lograrlo aplique las acciones previstas para que el vuelo continde en
forma segura.

El andlisis de las operaciones efectuadas desde el 17 de julio de 2011 al dia
del accidente permitio establecer que existieron en total 47 reportes slat fail en
vuelo recibidos en el EICAS de ésta aeronave. A mas del vuelo accidentado,
anicamente los fallos que se produjeron en los otros 4 vuelos no pudieron ser
remediados en vuelo, los restantes 42 fallos fueron solventados por las
tripulaciones siguiendo el procedimiento inicial (reseteo del sistema) del QRH
de EMBRAER; consecuentemente, la Junta Investigadora estima que si bien el
sistema slat/flap no trabajé conforme las necesidades de la operacion que se
estaba realizando, no fue un factor determinante en la ocurrencia del accidente,
toda vez que, si la tripulacién ejecutaba el procedimiento completo del QRH, la
aeronave podia aterrizar en Quito o en el aeropuerto alterno sin contratiempos,
como ocurrio en el vuelo del 12 de septiembre de 2011, que a pesar del fallo
aterrizd en Quito.

Los examenes realizados al sistema de frenos de la aeronave después del
accidente, demostraron que trabajaban normalmente, su eficacia fue mermada
por la accion descoordinada de la tripulacion cuando, luego de seleccionar el
modo de frenado automaético, aplicaron presion en los pedales tratando de
obtener un mejor frenado.

Las condiciones de la pista (mojada), sumada a la velocidad que tenia el avion,
durante la carrera de aterrizaje fueron factores que contribuyeron a que los
neumaticos del avidn no entren en contacto total con la superficie de la pista y
por lo tanto la accidén de frenado no sea la que esperaba la tripulacion.

A estos factores se debe sumar la demora que existid, por parte de la
tripulacion en el accionamiento de los frenos, que influencio significativamente
para que la aeronave no pueda ser detenida dentro de la pista.

El haber encontrado en el sitio del accidente los motores de la aeronave con
las reversas desplegadas permite establecer que si fueron accionadas por la
tripulacion. Segun los grabadores de la aeronave fueron accionados cuando el
avion pasaba los 1.280 metros contados a partir del umbral de la pista.
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2.3. Factor Meteorolégico.-

De acuerdo con Los reportes meteoroldgicos de la Oficina de Meteorologia del
aeropuerto de Quito, la direccion e intensidad del viento, no incidieron en la
performance de la aeronave (el Especial de las 00:12 UTC sefiala viento de los
270 grados con dos nudos), pues era del costado con apenas 02 nudos de
intensidad.

La visibilidad, si bien era un tanto reducida (4 Km al norte y 6 Km al norte)
tampoco tuvo incidencia en el suceso, en la transcripcion de la grabacion del
CVR, se escucha al piloto en los mandos que mantiene un positivo contacto
con el avion que le antecedia y la pista.

La temperatura ambiente reportada era de 13 grados centigrados, favorable
para el rendimiento del avién.

La presencia de lluvia moderada sobre la estacién hizo que al momento del
aterrizaje la pista se encuentre mojada, condicion que si bien afectaba la
eficacia de frenado, razén por la que la tripulacion, cuando conoci6 por la Torre
de Control que la eficacia de frenado reportada por la aeronave que aterrizo
antes que la aeronave, era regular, planific6 utilizar el modo automatico de
frenado medio, con la posibilidad de cambiarlo a alto si la condicion asi lo
exigia, no constituia una limitante para el aterrizaje.

Por lo expuesto y considerando que, la tripulacion estaba perfectamente
enterada de las condiciones meteoroldgicas y de sus posibles efectos en la
realizacion del vuelo; la Junta Investigadora estima que las condiciones
meteoroldgicas no fueron determinantes en la ocurrencia del accidente.

3. CONCLUSIONES.-

3.1. Laaeronave mantenia vigente su certificado de aeronavegabilidad.

3.2. La CIA. cumplia con el Programa de Inspecciones aplicable a esta
aeronave.

3.3. Las Directivas de Aeronavegabilidad aplicables a la aeronave fueron
cumplidas en los tiempos establecidos

3.4. Enlos libros de vida de la aeronave y sus componentes no se registra la
realizacion de trabajos relacionados con frenos o con las reversas que
pudieran tener relacion con el accidente.

3.5. Durante el vuelo no se reportaron fallas en la aeronave o0 sus
componentes.
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3.6.

3.7.

3.8.

3.9.

3.10.

3.11.

3.12.

3.13.

3.14.

3.15.

3.16.

3.17.

El muestreo de las cartillas de las inspecciones ejecutadas a la aeronave
desde enero a septiembre del 2011, reflejan cumplimiento en los tiempos
establecidos.

Los componentes instalados en la aeronave estan en concordancia con
el reporte de fecha 16 de septiembre de 2011, proporcionado por el
operador.

Los motores operaron dentro de las limitaciones establecidas
El Peso y Balance realizado a la aeronave, se encontraba vigente.

El QAR (Auxiliary Flight Data Acquisition), P/N ED35E109-04-00, S/N
1069, instalado en la aeronave se encontraba inoperativo y sin control
por parte de Mantenimiento de acuerdo al MEL aprobado.

Aproximadamente el 70% de las auditorias técnicas de Mantenimiento
presentadas a la DGAC para el afio 2011, no se cumplié por parte de
Aseguramiento de la Calidad.

El Programa CASS cumplié su funcion, detectando problemas de
mantenimiento pero no se conoce las acciones correctivas tomadas por
la compafia.

La aeronave presentdé un fallo en la extension de flaps/slats al
desplegarse Unicamente hasta la posicion 2 los flaps y quedando en O
los slats, condicién que requeria una planificacion especial de acuerdo al
QRH.

Los frenos funcionaron correctamente, de acuerdo a las pruebas
realizadas y del procedimiento MABS CMM 32-49-30 (AP-873) Revision
4, de fecha 27/MAY/2011.

La compafia no aplicé el Boletin de Servicio N0.190-27-0031 emitido por
el fabricante de la aeronave, relacionado con las medidas a
implementarse para impedir la humedad en los actuadores para evitar su
bloqueo a bajas temperaturas de operacion.

Hubieron 53 instancias de mensajes "SLAT FAIL" exhibidos en EICAS
entre el 17 de julio y el 17 de septiembre, 47 de ellos relacionados al
mensaje de mantenimiento de "SLAT SURFACE
JAMMED/UNDERSPEED".

Este mensaje de mantenimiento esta asociado con el mensaje de
mantenimiento codigo 27811021ACE, que esta conectado a la tarea FIM
27-81-00-810-802-A.
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3.18. En 4 de estos eventos (20 y 26 de agosto y 12 y 13 de septiembre) los
procedimientos QRH no tuvieron éxito y la aeronave aterrizd con el
mensaje CAS activo.

3.19. En 3 de los 4 eventos de aterrizaje con falla del slat, la tarea FIM
reportada para realizar la accién correctiva era de 27-81-00-810-803-A,
gue no correspondia al cédigo de mensaje de mantenimiento presentado
en el FHDB y esta relacionado a la PDU del slat.

3.20. En el evento de fecha septiembre 13, la tarea FIM correcta (27-81-00-
810-802-A) fue usada para realizar la accion correctiva. Sin embargo, la
suficiencia de la accién correctiva no pudo ser evaluada ya que
solamente la tarea FIM y no la secuencia de resolucion de problemas fue
reportada.

3.21. Para los 2 otros eventos de falla de slat reportados (el 18 de julio y 9 de
septiembre) que podian ser reseteados en vuelo usando los
procedimientos QRH, la tarea FIM correcta fue usada para realizar la
accion correctiva.

3.22. Para cada ocurrencia donde fue posible solucionar el mensaje e "SLAT
FAIL" con los procedimientos contenidos en el QRH, un mensaje de
mantenimiento inactivo de "SLAT SURFACE JAMMED/UNDERSPEED"
se registra en el CMC. De acuerdo con la tarea FIM 27-81-00-810-802-A,
esto deberia haber llevado a una inspeccion de los actuadores de slat en
la siguiente oportunidad de mantenimiento apropiada.

3.23. Se comprobd que en varias oportunidades el personal de mantenimiento
de la compafiia equivocé el procedimiento para levantar los reportes
efectuados por las tripulaciones relacionados con fallas de slat/flaps,
error que incidio en la limpieza adecuada del sistema.

3.24. Ademaés, se encontraron al menos 3 instancias de limpieza de memoria
SF-ACE no reportada para eventos sin discrepancias técnicas
reportadas en bitacoras.

3.25. El actuador slat 3 izquierdo se encontré que tenia grasa con apariencia
café oxido en el lado del engranaje planetario del actuador.

3.26. Los actuadores de slat 5y 7 izquierdos, y 6 derecho se encontraron con
pequeias gotas de humedad dentro del actuador.

3.27. En el actuador 6 izquierdo examinado se encontrd evidencias de
trabamiento (stick-slip) observado durante las otras pruebas. Sin

3.28. embargo, no se encontrd ninguna evidencia de contaminacion u otra que
explique el trabamiento.
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3.29.

3.30.

3.31.

3.32.

3.33.

3.34.

3.35.

3.36.

3.37.

3.38.

3.39.

3.40.

3.41.

La tripulacion mantenia vigentes sus certificados meédicos y sus
habilitaciones para volar la aeronave.

La tripulacién inicid el vuelo Quito Loja con 46 minutos de retraso,
pasados 15 minutos del cierre del aeropuerto de Loja.

El piloto al mando de la aeronave decidié continuar el aterrizaje a pesar
de que no estaba estabilizada, condicidon que demandaba la realizacion
de una aproximacion frustrada como lo dispone el Manual de
Operaciones de la compaiiia.

La Actual Landing Distancie (ALD) calculada con la version 6 del QRH
fue de 1.950 metros, considerando las condiciones existentes para ese
aterrizaje.

Los calculos de ALD realizados con la version 5 del QRH fue de 1.500
metros, considerando las condiciones existentes para ese aterrizaje.

La compaiiia puso en conocimiento de los pilotos el Boletin Operacional
0O.B. No. 170-005/11 de julio 25 de 2011, recibido por la compafia el 1
de agosto de 2011 (piloto al mando el 26 de agosto de 2011; y, copiloto
el 10 de agosto de 2011).

El Boletin Operacional O.B. No. 170-005/11 fue incorporado a bordo de
la aeronave EMBRAER ERJ-190, el 4 de agosto de 2011.

El aeropuerto de Quito esta calificado como aeropuerto especial, y de
acuerdo al MGO de la compafiia los comandantes son los Unicos que
pueden aterrizar en este tipo de aeropuertos.

El aterrizaje lo realiz6 el copiloto y el comandante se hizo cargo de los
mando cuando la aeronave estaba en la carrera de aterrizaje.

El peso de la aeronave al momento del aterrizaje se encontraba dentro
de los limites establecidos por el fabricante para las condiciones de
pista, viento, temperatura ambiente, elevacion y pendiente del
aeropuerto “Mariscal Sucre” de Quito.

La velocidad con la que se efectué la aproximacion y el tope de ruedas
sobrepasaban en 11 nudos a la velocidad necesaria para aproximar y
aterrizar con flaps 2 y slat O.

Las condiciones meteoroldgicas prevalecientes en el aeropuerto
Mariscal Sucre, estaban dentro de los minimos de operacion para la
compafia.

En su afan de contar con la mayor longitud de pista posible para detener
la aeronave luego del aterrizaje, la tripulacion decidi6 realizar la
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aproximacion por debajo de la senda del glide slope, para topar ruedas
en los primeros metros de la pista.

3.42. La grabacion del CVR, demuestra que no existio un adecuado manejo
de los recursos en cabina.

3.43. La tripulacidon no respeto la obligacion de mantener la “cabina estéril” en
las fases requeridas, tal como lo establece el Manual de Operaciones de
las compaiiia.

3.44. La tripulacion mantuvo conversaciones ajenas al vuelo durante una gran
porcion de todos los vuelos realizados el dia del accidente, restando
concentracion, especialmente cuando se presento la falla de los
flaps/slats, causando una significativa pérdida de conciencia situacional.

3.45. La aeronave se detuvo en la zona de seguridad que existe al final de la
pista 35.

3.46. CAUSA PROBABLE

La Junta Investigadora estima que la causa probable de este suceso fue la
decision de la tripulacion de continuar con la aproximacion y el aterrizaje sin
ejecutar, los procedimientos (EMERGENCY  AND ABNORMAL
PROCEDURES) establecidos por EMBRAER en el Quick Reference
Handbook, para cuando, se presentan fallos de funcionamiento en el sistema
slat/flap, resultando en un aterrizaje demasiado largo.

4. RECOMENDACIONES
Para la Empresa Operadora:

4.1. Cumplir en forma inmediata el Boletin de Servicio No. 190-27-0031,
acerca de una modificacion de los actuadores de los slat para las
aeronaves EMBRAER 170/190.

4.2. Implementar un proceso de analisis de las modificaciones propuestas
por el fabricante de la aeronave con el objetivo de aplicar las
modificaciones que corrigen las fallas frecuentes de los sistemas de las
aeronaves.

4.3. Recalcar en las tripulaciones el cumplimiento de aproximaciones
estabilizadas, caso contrario ejecutar la maniobra de Aproximacion
frustrada.

4.4. Establecer, inmediatamente de que reciban informacién vital sobre la

operacion de la aeronave y sus componentes, un procedimiento para
dicha informacién sea incluida en el QRH
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4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

4.9.

4.10.

4.11.

4.12.

4.13.

4.14.

4.15.

A fin de eliminar las presiones a que son sometidas las tripulaciones,
planifigue sus operaciones de acuerdo con el equipo que efectivamente
estén en linea de vuelo.

Recalcar a las tripulaciones sobre el obligatorio cumplimiento de “Cabina
Estéril”, tanto en el descenso como en el ascenso.

Recordar a las tripulaciones de Vuelo la obligacion mantener las
conversaciones en la cabina Unicamente a asuntos relacionados con el
vuelo.

Incrementar y fortalecer los entrenamientos de CRM, CFIT a las
tripulaciones de vuelo.

Proporcionar entrenamiento a los pilotos en ALAR /Reduccion de
Accidentes en Aproximacion y Aterrizaje)

Programar el entrenamiento en aeropuertos especiales para los
copilotos de las aeronaves, considerando la posibilidad de que el
comandante de nave sea afectado por incapacitacion.

Efectuar cursos de reentrenamiento para el personal de mantenimiento
gue sean proporcionados en forma tedrica y practica por parte de los
fabricantes.

Incrementar la capacitacion de los Mecanicos Inspectores de la
compafiia a fin de que certifiquen que los trabajos de mantenimiento que
se realicen a las aeronaves sean cumplidos conforme lo establece los
procedimientos establecidos en los Manuales de Mantenimiento de
Embraer, sobre todo en lo referente las tareas a cumplirse con los
reportes del sistema caza fallas de las aeronaves.

Incentivar en las tripulaciones de vuelo la obligatoriedad de cumplir
estrictamente los procedimientos establecidos en las listas de chequeo,
asi como las normativas establecidas en el Manual General de
Operaciones de la empresa, sobre todo lo relacionado a Cabina Estéril,
Aproximacion Estabilizada.

Recordar a los pilotos de la compafiia la obligatoriedad de reportar en
las bitacoras de vuelo cualquier anormalidad que se presente durante la
operacion de las aeronaves a fin de que el personal de mantenimiento
implemente las acciones correctivas necesarias y oportunas que
garanticen el seguro desarrollo de los vuelos.

Considerando la performance de las aeronaves EMBRAER 170y 190 la
Junta Investigadora de Accidentes recomienda que para los despachos
hacia y desde Loja se utilicen los pesos aprobados en el Manual de
Despacho para todos los aeropuertos del pais.
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4.16.

4.17.

4.18.

4.19.

Que la tripulacion de la aeronave reinicie sus actividades de vuelo una
vez que haya cumplido los procedimientos establecidos por la Junta
Investigadora de Accidentes.

Reprogramar los itinerarios de vuelo considerando el nimero actual de
aeronaves en operacion, a fin de evitar que las tripulaciones sean
sometidas a presiones por el cumplimiento de los itinerarios.

Implementar el area de asistencia a victimas y/o familiares de acuerdo a
lo que establece la OACI en la Circular 285AN/166.

Establecer como politica operacional mantener las comunicaciones con
las dependencias ATC en idioma espafol cuando se presenten
anormalidades en el desarrollo del vuelo.

Para la Direccion General de Aviacion Civil:

4.20.

4.21.

4.22.

4.23.

4.24.

4.25.

4.26.

Efectuar el seguimiento y control de las Recomendaciones efectuadas a
la compafiia operadora y al Administrador del Aeropuerto

Fortalecer los procedimientos y chequeos de inspeccion de la
documentacion de las tripulaciones de las compafias a fin de detectar
en forma oportuna anormalidades en su cumplimiento y registro.

Recordar al Piloto Inspector de la compafia que los chequeos de
simulador de vuelo que se efectien a los pilotos y copilotos, sean
efectuados siguiendo estrictamente las maniobras especificadas en los
formularios de chequeo, cubriendo cada uno de ellos.

Dejar sin efecto, salvo situaciones de emergencia, la resolucién
mediante la cual se permite a las Jefaturas de aeropuerto emitir
autorizaciones de extension de horarios de operacion de los
aeropuertos.

Analizar los itinerarios de vuelo de la compaiiia, considerando las
aeronaves disponibles, a fin de evitar que su cumplimiento de origen al
sindrome del apresuramiento.

Recordar a los controladores de Aerdodromo la obligacion de
proporcionar la autorizacion de aterrizaje a las aeronaves cuando estas
se encuentren en su alcance visual.

Se deje sin efecto la aplicacion de la Orden Administrativa No. DGAC-
OA-H3-2-0-07-001.1-006 de 14 de junio de 2007, para los aeropuertos
gue no tienen las ayudas necesarias para extender su horario de
operacion.
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Para el Administrador del Aeropuerto:

4.27. Establecer un procedimiento de medicion de cantidad de agua sobre la
pista a fin de que, una vez que ese dato sea comunicado a la Torre de
Control del Aeropuerto, esta dependencia lo ponga en conocimiento de
las tripulaciones con el propésito de planifiquen las maniobras de
aterrizajes y/o despegues con datos reales de la cantidad de agua en la
pista.
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