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INFORME FINAL DE ACCIDENTE
AERONAVE EMBRAER ERJ-190,

28 DE ABRIL DE 2016

DATOS GENERALES

MARCA Y MODELO DE LA AERONAVE: Embraer, ERJ-190

TIPO DE OPERACI�N: Aviaci�n Co mercial, Transporte
Regular de Pasajeros.

PERSONAS A BORDO: 93

FECHA Y HORA DEL ACCIDENTE: 28 de abril de 2016, 12:51 UTC
(07:51 HL)

LUGAR DEL ACCIDENTE: Aeropuerto Mariscal Lamar,
Cuenca

COORDENADAS: 00�08�28� S, 078�29�19� W.

ADVERTENCIA

El presente Informe Final de Accidente es un documento estrictamente t�cnico
aeron�utico que refleja los resultados del proceso investigativo llevado a cabo
por la Junta Investigadora de Accidentes de la Direcci�n General de Aviaci�n
Civil del Ecuador, en relaci�n a las circunstancias en que se produjo el mismo
con su causa probable y sus factores contribuyentes.

De conformidad con lo que establece el Anexo 13 de la Organizaci�n de
Aviaci�n Civil Internacional, el Reglamento de la Junta Investigadora de
Accidentes y la Norma T�cnica para la Investigac i�n de Accidentes e Incidentes
de Aviaci�n, �El �nico objetivo de las investigaciones de accidentes o incidentes
de aviaci�n ser� la prevenci�n de futuros accidentes o incidentes. El prop�sito
de esta actividad no es determinar culpa o responsabilidad�. Las
recomendaciones de seguridad operacional resultantes del proceso t�cnico
investigativo no tienen el prop�sito de generar presunci�n de culpa o
responsabilidad.

El presente Informe no ser� utilizado por ninguna instituci�n del Estado en
procesos judiciales, salvo que en los mismos se identifique una acci�n criminal.

Los resultados de esta investigaci�n no condicionan ni prejuzgan los de
cualquier otra, de �ndole administrativa o judicial que, en relaci�n con el
accidente o incidente, pudiera ser incoada con arreglo a leyes vigentes.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe Final para cualquier
prop�sito distinto al de prevenci�n de futuros accidentes o incidentes de
aviaci�n asociados a los resultados de esta investigaci�n, puede derivar en
conclusiones o interpretaciones err�neas.
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FASE DEL VUELO: Aterrizaje

TIPO DE ACCIDENTE: P� rdida de control en tierra,
excursi�n de pista

SINOPSIS.

El 28 de abril de 2016, la aeronave EMBRAER ERJ-190, de acuerdo con la
programaci�n efectuada por el Centro de Control Operacional de la Empresa
(CCO) deb�a realizar un vuelo en la ruta Guayaquil-Quito, y los vuelos 207-208
y 211-212 en las rutas Quito-Coca y Coca-Quito, respectivamente, con la
misma tripulaci�n .

Debido a motivos operacionales la aeronave que inicialmente fue programada
para la realizaci�n de los vuelos 173 y 172 en la ruta Quito-Cuenca-Quito tuvo
una demora en su arribo al aeropuerto de Quito, por lo que el CCO reprogram�
la operaci�n de la aeronave que sufri� el accidente, para que realice estos
vuelos en lugar de los vuelos 207-208, novedad que fue comunicada a la
tripulaci�n .

El vuelo 300 se cumpli� sin ninguna otra novedad m�s que el reporte de
operaci�n anormal de una de las v�lvulas del sistema de presurizaci�n,
condici�n que, seg�n la Minimum Equipment List (MEL) no limitaba la
continuaci�n de la operaci�n de la aeronave . Este reporte fue levantado antes
de iniciar el vuelo a Cuenca.

De acuerdo con el grabador de voz (CVR), la tripulaci�n efectu� el briefing
respectivo para el vuelo al aeropuerto Mariscal Lamar de la ciudad de Cuenca,
preparando la aeronave para esa operaci�n .

Los tramos de despegue, ascenso y ruta de este vuelo se cumplieron sin
problemas.

El vuelo hacia Cuenca se realiz� siguiendo las reglas de vuelo por
instrumentos.

Seg�n el CVR a las 12:30:01,57 UTC, el piloto select� el autobrake en
MEDIUM, acci�n ratificada por el primer oficial a las 12:32:06,31 UTC. Durante
el briefing de preparaci�n para el aterrizaje, a las 12:34:40,09 UTC, el piloto
indic� que mantendr�an el glide slope hasta tener pista a la vista, inhibir�an la
alarma del glide slope y continuar�an visual.

A las 12:38:34,71 UTC, el Control de Aproximaci�n del aeropuerto de Cuenca
instruy� realizar una aproximaci�n VOR ILS ZULU para la pista 23, le
proporcion� las condiciones meteorol�gicas existentes incluyendo informaci�n
de pista mojada y eficacia de frenado de buena a media reportada por la
tripulaci�n de una aeronave Airbus 319.
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La aeronave top� ruedas a las 12:50:51 UTC a 277 metros del umbral de la
pista 23. Al momento de frenar no se obtuvo una eficacia suficiente para
desacelerar el avi�n por lo que a l notar que la longitud de pista remanente era
insuficiente para parar la aeronave, el piloto al mando realiz� una maniobra de
derrape con la intenci�n de que se detenga sobre el espacio verde adyacente a
la cabecera 05, qued�ndose a 49 metros despu�s del final de la pista 23.

Las fuerzas generadas durante el impacto final dieron lugar a la rotura del
seguro del tren de aterrizaje principal izquierdo provocando su replegamiento,
la rotura de los soportes del motor, da�os en los flaps del ala izquierda y
deformaciones en la parte inferior del fuselaje.

Conforme lo estipula el Reglamento de la Junta Investigadora de Accidentes,
en el Art�culo 9, literal a, la Presidencia de la JIA, la activ� inmediatamente
luego de producido el accidente, nombr� al Investiga dor Encargado (IIC) e
inici� el proceso investigativo correspondiente.

Paralelamente, la Junta Investigadora de Accidentes, notific� del suceso , a la
Autoridad Aeron�utica del Brasil y a la National Transportation Safety Board
(NTSB) de los Estados Unidos de Norteam�rica, A utoridades que nombraron
sus Representantes Acreditados para participar en la investigaci�n; igualmente
notific� a la Organizaci�n de Aviaci�n Civil Internacional (OACI) y al
Mecanismo Regional de Cooperaci�n AIG (ARCM) de Sudam�rica.

Hubo un desfase de dos segundos entre las horas de las grabaciones de la
torre de Control de Quito y cinco segundos entre las horas de las grabaciones
de las dependencias de Control de Tr�nsito a�reo de Cuenca respecto a las
horas registradas en el grabador de voz de cabina por lo que la Junta
Investigadora utiliz� para el proceso investigativo el tiempo registrado en el
CVR.

La Junta Investigadora de Accidentes determina que las causas probables de
este accidente fueron:

Las condiciones de la pista del aeropuerto de Cuenca que al momento del
aterrizaje de la aeronave accidentada se encontraba contaminada con agua y
resbalosa.

El aterrizaje se realiz� luego de una aproximaci�n no estabilizada y con viento
de cola.

La no aplicaci�n del procedimiento Maximu n Performance Landing
recomendado por el fabricante de la aeronave para aterrizar en pistas
contaminadas.

Los siguientes factores contribuyeron a este suceso:

El despacho del vuelo con 1.500 kg m�s de combustible sobre la cantidad con la
que usualmente se realizaba este vuelo.



JUNTA INVESTIGADORA DE ACCIDENTES
INFORME FINAL DE ACCIDENTE

EMBRAER ERJ-190
28 DE ABRIL DEL 2016

f¬¤­°«£=c§¬~ª Página 4 de 244

La omisi�n del c�lculo de la longitud de pista necesaria para realizar el aterrizaje
usando la informaci�n de eficacia de frenado.

La decisi�n de la tripulaci�n de realizar la aproximaci�n final con tres luces rojas y
una blanca, utilizando el sistema PAPI, inducida por la informaci�n del documento
Terminal Information emitido por la empresa, que autorizaba este procedimiento.

La utilizaci�n de terminolog�a confusa en el documento Terminal Information, que
usaba t�rminos aplicable s a la flota Airbus, en lugar de la de Embraer.

La decisi�n de la tripulaci�n de no efectuar la maniobra de aproximaci�n frustrada
luego de que se excedi� la m�xima velocidad vertical permitida y de que
aparentemente la visibilidad era limitada luego de que se pasaron los m�nimos.

La utilizaci�n incorrecta de las ayudas para frenado de la aeronave, en este caso
las reversas

La aplicaci�n del freno de emergencia que inhibe el sistema antiskid.

La falta de aplicaci�n de un adecuado gerenciamiento de recur sos de tripulaci�n,
particularmente dentro de la cabina de mando.

La falta de entrenamiento en el uso de las tablas para c�lculo de distancias de
pista.

1. INFORMACI�N SOBRE LOS HECHOS.

1.1.RESE�A DEL VUELO .

El 28 de abril de 2016, la aeronave EMBRAER ERJ-190, cumpl�a el vuelo de
itinerario 173 en la ruta Quito-Cuenca, transportando, a m�s del piloto, copiloto,
tres tripulantes de cabina y un mec�nico de mantenimiento de la empresa, a 87
pasajeros.

Para cumplir esta operaci�n , la aeronave despeg� a las 12:14:41,35 UTC.
Conforme los datos de los registradores de vuelo, la aeronave no present�
anormalidades o fallas con los equipos de navegaci�n, grupo motopropulsor, o
controles de vuelo durante la realizaci�n del vuelo, el que se desarroll� en
forma normal hasta el momento del aterrizaje en el aeropuerto Mariscal Lamar
de Cuenca.

Seg�n el CVR a las 12:30: 01,57 UTC, el piloto select� el autobrake en
MEDIUM, acci�n ratificada por el primer oficial; a las 12:32:06,31 UTC. Durante
el briefing de preparaci�n para el aterrizaje, a las 12:34:40,09 UTC, el piloto
indic� que mantendr�an el glide slope hasta tener pista a la vista, inhibir�an la
alarma del glide slope y continuar�an visual.

A las 12:38:34,71 UTC, el Control de Aproximaci�n del aeropuerto de Cuenca
autoriz� a la tripulaci�n del vuelo 173 al VOR de Cuenca, realizar la
aproximaci�n VOR ILS ZULU para la pista 23, descender para 18.000 pies, y le
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proporcion� la informaci�n sobre las condiciones meteorol�gi cas existentes en
el aeropuerto, la presencia de llovizna sobre la estaci�n, pista mojada, y que la
eficacia de frenado reportada por una aeronave Airbus 319 era de buena a
media. La tripulaci�n colacion� las instrucciones. El avi�n A319 aterriz� en la
pista de Cuenca 36 minutos 38 segundos antes que el vuelo 173.

A las 12:43:01 UTC, el supervisor de cabina comunic� al piloto que la cabina
estaba lista para el aterrizaje.

A las 12:46:15 UTC, el piloto alert� que estaban en m�nimos de aproximaci�n y
pidi� cumplir la lista de chequeo de aproximaci�n.

A las 12:46:54 UTC, se comunicaron con el Control de Aer�dromo de Cuenca
indicando que estaban a diez millas en el localizador.

A las 12:47:00,65 UTC, el Control de Aer�dromo instruy� al 173 continuar la
aproximaci�n ILS para la pista 23, le inform� las condiciones meteorol�gicas
existentes, la presencia de llovizna en la estaci�n, pista mojada, la eficacia de
frenado reportada por la tripulaci�n de una aeronave A319 treinta minutos
antes era de media a buena, y que notifique en final corto. La tripulaci�n del
173 respondi� que notificar�a en final corto.

A las 12:49:19,19 UTC el Control de Aer�dromo indic� al 173 que lo ten�a a la
vista, le inform� que el viento era calma, pista 23 y le proporcion� la
autorizaci�n de aterrizaje. La tripulaci�n colacion� la autoriz aci�n.

A las 12:49:40,50 UTC, el sistema Ground Proximity Warning Sistem (GPWS)
advirti� que estaban acerc�ndose a m�nimos para ate rrizar, la tripulaci�n
continu� con el aterrizaje.

A las 12:50:12,64 UTC, el piloto record� al copiloto que est� atento par a inhibir
la alarma del glide slope.

A las 12:50:20,75 UTC, el piloto indic� que ten�a (en el sistema PAPI) tres luces
rojas y una blanca.

A las 12:50:51 UTC, el avi�n aterriz� en la pista 23 del aeropuerto de Cuenca.
La aeronave se sali� por el extremo opuesto y qued� detenida a 49 metros del
final de la pista, orientada hacia los 023 grados.

A las 12:51:29,32 UTC, la tripulaci�n del 173 inform� al Control de Aer�dromo
�el uno siete tres controlada la situaci�n�. El controlador le inform� a la
tripulaci�n que se hab�an activado las alarmas y pregunt� si ten�an alg�n
requerimiento.

A las 12:51:38,62 UTC, la tripulaci�n del 173 comunic� al Control �vamos a
iniciar la evacuaci�n�. El controlador acus� recibo del mensaje e indic� que los
servicios contra incendios del aeropuerto se hab�an activado.
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Vista superior posterior

1.2.LESIONES A PERSONAS

LESIONES TRIPULACI� N PASAJEROS OTROS

Mortales - - -

Graves - - -

Leves - 2 -

Ninguna 6 85 -

1.3.DA�OS SUFRIDOS POR LA AERONAVE .

En el lugar del accidente la Junta Investigadora evidenci� que los da�os que
sufri� la aeronave fueron provocados por las fuerzas que actuaron sobre la
aeronave al salirse de la pista. De manera general se encontraron los
siguientes:

1.3.1. Tren de aterrizaje

• Rotura de la barra de seguridad del tren principal izquierdo.
• Replegamiento del tren principal izquierdo
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Barra de seguridad del tren principal izquierdo

Barra de seguridad del tren principal izquierdo

1.3.2. Neum�ticos.

Tren principal, izquierdo y derecho, da�os importantes por hidroplaneo, golpes
y explosi�n.

..

Fotograf�a 6 y 7.- Tren principal derecho

Tren de nariz, da�os por golpes y rozamiento.
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Tren de nariz
1.3.3. Alas.

1.3.3.1. Da�os en el slat interior del ala izquierda.

Slat ala izquierda

1.3.3.2. Da�os por torcedura ha cia arriba del flap exterior del ala
izquierda.

Flaps ala izquierda
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Flaps del ala izquierda

1.3.3.3. Torceduras y rajaduras de los firings de los tornillos actuadores de
flap del ala izquierda.

Firings del ala izquierda

1.3.4. Motores
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1.3.4.1. Rotura de los soportes de la turbina izquierda.

Soportes motor izquierdo

1.3.4.2. Golpes en la zona inferior y posterior de la turbina izquierda.

Motor izquierdo

1.3.5. Fuselaje

Golpes y corrugamiento en el fuselaje inferior posterior
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Fuselaje inferior posterior
1.4.OTROS DA�OS

El accidente no produjo da�os a terceros.

1.5. INFORMACI� N SOBRE EL PERSONAL

1.5.1. PILOTO AL MANDO

1.5.1.1. Licencia aeron�utica

El piloto al mando de la aeronave de 54 a�os de edad, es titular de una
Licencia de Piloto de Transporte de L�nea A�rea PTLA, otorgada el 24 de
septiembre de 1992, habilitado en:

• Avi�n mono -multimotor terrestre.
• Equipos F27/227, BE-200, N-265, B-737, B-757, B-767, ERJ-170/190.
• Competencia ling��stica en idioma ingl� s correspond�a al nivel 4 OACI,

vigente al 18 de diciembre de 2016.

1.5.1.2. Certificado m� dico

A la fecha del accidente dispon�a del Certificado M�dico Clase 1, otorgado el
20 de agosto de 2015, v�lido hasta el 19 de agosto de 2016. En este
documento consta que debe utilizar lentes correctivos para visi� n distante y
para visi�n cercana durante el ejercicio de sus actividades de vuelo.

1.5.1.3. Entrenamiento

1.5.1.3.1. Entrenamiento inicial

1.5.1.3.1.1. Entrenamiento Ground School en aeronave Embraer 170/190

De acuerdo con el �Registro de Entrenamiento Pilotos� el piloto cumpli� el
siguiente entrenamiento inicial en la Compa��a :
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Del 20 de agosto al 7 de septiembre de 2012, recibi� Adoctrinamiento B�sico ,
para la posici�n de Comandante , segmento Ground School, completando los
siguientes m�dulos con su respectiva evaluaci�n:

• Entrenamiento espec�fico del personal aeron�utico.
• Entrenamiento en materias especiales.

Del 15 de octubre al 1 de noviembre de 2012, realiz� entrenamiento en tierra ,
completando los siguientes m�dulos con su respectiva evaluaci�n:

• Temas generales operacionales.
• Sistemas de la aeronave.
• Integraci�n de sistemas.

1.5.1.3.1.2. Entrenamiento en Seguridad Aeroportuaria

El 28 al 29 de agosto de 2012, realiz� el curso inicial de seguridad
aeroportuaria aprob�ndolo satisfactoriamente.

1.5.1.3.1.3. Entrenamiento Mercanc�as Peligrosas

Del 6 al 7 de septiembre de 2012, complet� satisfactoriamente el curso inicial
de mercanc�as peligrosas.

1.5.1.3.1.4. Entrenamiento CRM Y CFIT

El 3 de septiembre de 2012, recibi� 8 horas de entrenamiento CRM por parte
de un instructor de la Compa��a .

El 4 de septiembre de 2012, recibi� 8 horas de entrenamiento CFIT a cargo de
un instructor de la Compa��a .

1.5.1.3.1.5. Entrenamiento en Simulador

Del 10 al 26 de enero de 2013 realiz� el entrenamiento inicial en simulador a
cargo de un Piloto Instructor de la Compa��a , aprob�ndolo satisfacto riamente.

1.5.1.3.1.6. Entrenamiento Chequeo de Vuelo

El 27 de enero de 2013, recibi� por parte de un piloto examinador de la
Autoridad Aeron�utica la aprobaci�n satisfactoria del Chequeo de Vuelo para
habilitaci�n en la aeronave ERJ -190. Se estableci� que el piloto deb�a realizar
un periodo de experiencia operacional de m�nimo 50 horas.

1.5.1.3.1.7. Entrenamiento de Experiencia Operacional en el avi�n

Seg�n el documento �Registro de Experiencia Operacional Pilotos�, del
Programa de Entrenamiento Tripulantes de Cabina de Mando Embraer de la
Compa��a , del 18 de febrero al 11 de marzo de 2013 el piloto cumpli� 53 horas
de vuelo como piloto al mando, las que fueron evaluadas por un Piloto



JUNTA INVESTIGADORA DE ACCIDENTES
INFORME FINAL DE ACCIDENTE

EMBRAER ERJ-190
28 DE ABRIL DEL 2016

f¬¤­°«£=c§¬~ª Página 13 de 244

Instructor de la Compa��a , completando la experiencia operacional y
recomendando el chequeo en l�nea.

1.5.1.3.1.8. Entrenamiento de Chequeo en L�nea

El 21 de marzo de 2013, el piloto realiz� un Chequeo en L�nea en una
aeronave ERJ-170, , como piloto al mando, en la ruta Quito-Coca-Quito a cargo
de un inspector de la AUTORIDAD AERON�UTICA , aprob�ndolo
satisfactoriamente.

1.5.1.3.1.9. Entrenamiento de calificaci�n de piloto al mando en
aeropuertos especiales

De acuerdo con el �Registro Aeropuertos Especiales: Pilotos�, recibi�
instrucci�n para cumplir vuelos como piloto al mando del equipo Embraer, en
los aeropuertos de Cuenca y Loja, calificados por la Compa��a como
especiales, seg�n el detalle siguiente:

• El 6, 7 y 10 de junio de 2013, en la ruta Quito-Cuenca-Quito-Loja-Quito.
En este documento el Piloto Instructor de la compa� ia registr�. �Se
realiz� aproximaci�n visual a la pista 05 demostrado con PVDs y
manteniendo condiciones visuales desde los 11.700 pies.

• Aproximaci�n instr umental nocturna a la pista 23.

• Cumpli� vuelos adicionales el 10 y 11 de junio de 2013. En el formulario
correspondiente se anot� que e l comandante est� clareado para cumplir
sus vuelos al aeropuerto especial de Cuenca. Vuelos satisfactorios�

1.5.1.3.1.10. Entrenamiento �SMS�

El 21 de septiembre de 2015, complet� satisfactoriamente el curso inicial de
SMS.

1.5.1.3.2. Entrenamiento recurrente

1.5.1.3.2.1. Entrenamiento Ground School

Del 6 al 9 de julio de 2015, recibi� instrucci�n en el segmento Ground School,
completando los siguientes m�dulos con su respectiva evaluaci�n:

• Adoctrinamiento b�sico.
• Instrucci�n en tierra de la aeronave.

1.5.1.3.2.2. Entrenamiento en Seguridad Aeroportuaria

El 29 de febrero de 2016, aprob� satisfactoriamente el curso recurrente de
seguridad aeroportuaria.



JUNTA INVESTIGADORA DE ACCIDENTES
INFORME FINAL DE ACCIDENTE

EMBRAER ERJ-190
28 DE ABRIL DEL 2016

f¬¤­°«£=c§¬~ª Página 14 de 244

1.5.1.3.2.3. Entrenamiento Mercanc�as Peligrosas

El 25 de febrero de 2016 recibi� instrucci�n de mercanc�as peligrosas.

1.5.1.3.2.4. Entrenamiento CRM Y CFIT

El 9 de julio de 2015, recibi� 4 horas de entrenamiento CRM por parte de un
instructor de la Compa��a .

El 24 de diciembre de 2015, recibi� 4 horas de entrenamiento CFIT a cargo de
un instructor de la Compa��a .

1.5.1.3.2.5. Entrenamiento en Simulador

El 24 de marzo de 2016, aprob� satisf actoriamente el simulador peri�dico
EMBRAER 190 correspondiente al TR1, a cargo de un Piloto Instructor de la
Compa��a .

1.5.1.3.3. Chequeos de Proeficiencia

El 24 de marzo de 2016, aprob� satisfactoriamente el Chequeo Recurrente de
Proeficiencia, TR1, a cargo de un piloto inspector de la Compa��a .

1.5.1.3.4. Entrenamiento de Chequeo en L�nea

El 30 de marzo de 2016, el piloto aprob� satisfactoriamente el Chequeo en
L�nea en la aeronave EMBRAER 190 a cargo de un piloto chequeador de la
Compa��a .

1.5.1.3.5. Entrenamiento Aeropuertos Especiales

La Junta Investigadora no recibi� por parte de la Compa��a , documentos que
respalden el entrenamiento recurrente en aeropuertos especiales.

1.5.1.4. Record de Vuelo

De acuerdo con la documentaci�n entregada por la Compa��a a la Junta
Investigadora, hasta el 28 de abril de 2016, hab�a completado el siguiente
r�cord de vuelo:

• Horas Totales: 17.523:43
• Horas en equipo ERJ-190: 2.113:47
• Horas voladas en los �ltimos 7 d�as: 13:15
• Horas voladas en los �ltimos 30 d�as: 74:43
• Horas voladas en los �ltimos 60 d�as: 82:17
• Horas voladas en los �ltimos 90 d�as: 110:47

De acuerdo con el registro de actividades de vuelo IFR KEOPS proporcionado
por la Compa��a , desde el 23 de abril de 2015 hasta el 28 de abril de 2016, el
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Comandante realiz� 2 4 aterrizajes en el aeropuerto de Cuenca, volando
aeronaves EMBRAER 190.

1.5.2. PRIMER OFICIAL

1.5.2.1. Licencia Aeron�utica

El primer oficial de la aeronave era un piloto ecuatoriano, de 31 a�os de edad,
titular de la Licencia de Piloto Comercial PC, otorgada el 30 de enero de 2007,
habilitado en:

• Avi�n mono -multimotor terrestre
• Instrumentos Avi�n
• Copiloto ERJ-170/190.
• Competencia ling��stica en idioma ingl�s correspond�a al nivel 4 OACI,

vigente al 11 de junio de2016.

1.5.2.2. Certificado M� dico

A la fecha del accidente dispon�a del Certificado M�dico Clase 1, otorgado el
22 de enero de 2016, v�lido hasta el 21 de enero de 2017. En este documento
consta que debe utilizar lentes correctivos para el ejercicio de sus actividades
de vuelo.

1.5.2.3. Entrenamiento

1.5.2.3.1. Entrenamiento Inicial

1.5.2.3.1.1. Entrenamiento Ground School en aeronave Embraer 170/190

De acuerdo con el �Registro de Entrenamiento Pilotos� el copiloto cumpli� el
siguiente entrenamiento inicial en la Compa��a .

Del 20 de agosto al 7 de septiembre de 2012, recibi� Adoctrina miento B�sico,
para la posici�n de Copiloto, segmento Ground School, completando los
siguientes m�dulos con su respectiva evaluaci�n:

• Entrenamiento espec�fico del personal aeron�utico.
• Entrenamiento en materias especiales.

Del 15 de octubre al 1 de noviembre de 2012, realiz� entrenamiento en tierra,
completando los siguientes m�dulos con su respectiva evaluaci�n:

• Temas generales operacionales.
• Sistemas de la aeronave.
• Integraci�n de sistemas.
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1.5.2.3.1.2. Entrenamiento en Seguridad Aeroportuaria

El 28 al 29 de agosto de 2012, realiz� el curso inicial de seguridad
aeroportuaria aprob�ndolo satisfactoriamente .

1.5.2.3.1.3. Entrenamiento Mercanc�as Peligrosas

Del 6 al 7 de septiembre de 2012, complet� satisfactoriamente el curso inicial
de mercanc�as peligrosas.

1.5.2.3.1.4. Entrenamiento CRM Y CFIT

El 3 de septiembre de 2012, recibi� 8 horas de entrenamiento CRM por parte
de un instructor de la Compa��a .

El 4 de septiembre de 2012, recibi� 8 horas de entrenamiento CFIT a cargo de
un instructor de la Compa��a .

1.5.2.3.1.5. Entrenamiento en Simulador

Del 10 al 26 de enero de 2013 realiz� el entrenamiento inicial en simulador a
cargo de un Piloto Instructor de la Compa��a , aprob�ndolo satisfactoriamente.

1.5.2.3.1.6. Entrenamiento Chequeo de Vuelo

El 28 de enero de 2013, recibi� por parte de un piloto examinado r de la
Autoridad Aeron�utica la aprobaci�n satisfactoria del Chequeo de Vuelo para
habilitaci�n en la aeronave ERJ -190. Se estableci� que el copiloto deb�a
realizar un periodo de experiencia operacional m�nimo de 50 horas.

1.5.2.3.1.7. Entrenamiento de Experiencia Operacional en el avi�n

Seg�n el documento �Registro de Experiencia Operacional Pilotos�, del
Programa de Entrenamiento Tripulantes de Cabina de Mando Embraer de la
Compa��a , del 12 de febrero al 3 de marzo de 2013 el copiloto cumpli� 58:09
horas de vuelo como piloto al mando, las que fueron evaluadas por un Piloto
Instructor de de la Compa��a , completando la experiencia operacional y
recomendando el chequeo en l�nea.

1.5.2.3.1.8. Entrenamiento �SMS�

El 24 de octubre de 2015, complet� satisfactoriamente el curso inicia l de SMS.

1.5.2.3.2. Entrenamiento Recurrente

1.5.2.3.2.1. Entrenamiento Ground School (TR4)

Del 21 al 23 de diciembre de 2015, recibi� instrucci�n en el segmento Ground
School, completando los siguientes m�dulos con su respectiva evaluaci�n:
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• Temas generales operacionales.
• Instrucci�n en tierra de la aeronave.

1.5.2.3.2.2. Entrenamiento en Seguridad Aeroportuaria

El 29 de febrero de 2016, aprob� satisfactoriamente el curso recurrente de
seguridad aeroportuaria.

1.5.2.3.2.3. Entrenamiento Mercanc�as Peligrosas

El 25 de febrero de 2016 recibi� instru cci�n de mercanc�as peligrosas.

1.5.2.3.2.4. Entrenamiento CRM Y CFIT

El 22 de octubre de 2015, recibi� 4 horas de entrenamiento CRM por parte de
un instructor de la Compa��a .

El 25 de febrero de 2016, recibi� 2 horas de entrenamiento CFIT a cargo de un
instructor de la Compa��a .

1.5.2.3.2.5. Entrenamiento en Simulador

Del 18 al 19 de marzo de 2016, aprob� satisfactoriamente el simulador
peri�dico EMBRAER 190 correspondiente al TR1, a cargo de un Piloto
Instructor de la Compa��a .

1.5.2.3.2.6. Chequeos de Proeficiencia

El 20 de marzo de 2016, aprob� satisfactoriamente el Chequeo Recurrente de
Proeficiencia, TR1, a cargo de un piloto inspector de la Compa��a .

1.5.2.4. Record de Vuelo

De acuerdo con la documentaci�n entregada por la Compa��a a la Junta
Investigadora, el copiloto, hasta el 28 de abril de 2016, hab�a completado el
siguiente r�cord de vuelo:

• Horas Totales: 3.545:42
• Horas en equipo ERJ-190: 2.077:22
• Horas voladas en los �ltimos 7 d�as: 10:24
• Horas voladas en los �ltimos 30 d�as: 51:39
• Horas voladas en los �ltimos 60 d�a s: 71:00
• Horas voladas en los �ltimos 90 d�as: 120:38

El registro de actividades de vuelo IFR KEOPS proporcionado por la
Compa��a , indica que, desde el 24 de abril de 2015 hasta el 28 de abril de
2016, el Primer Oficial vol� 1 5 ocasiones hacia y desde el aeropuerto de
Cuenca, en aeronaves EMBRAER 190.
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1.5.3. Calificaci�n de pilotos al mando en aeropuertos especiales
EMBRAER 190.

El cap�tulo 9 del Programa de instrucci�n de tripulantes de cabina de mando
EMBRAER 190, establece el sistema de calificaci�n de pilotos al mando en
aeropuertos especiales.

El literal A designa a los aeropuertos especiales para el equipo EMB 190, en el
cual est� categori zado el aeropuerto Mariscal Lamar de Cuenca con las
siguientes consideraciones:

• Pista corta
• Aeropuerto de altura
• Terreno monta�oso en la proximidad del aeropuerto.
• Procedimientos especiales de aproximaci�n.
• Procedimiento especial con p�rdida de turbina durante el despegue o

aproximaci�n frustrada es requerida (EOSID).
• An�lisis de pista de per formance especial es requerido.
• MDA y DH altos debido a la configuraci�n del terreno.

El literal C �Pol�ticas para la calificaci�n en aeropuertos especiales�, numeral 3
indica que la calificaci�n para piloto al mando debe ser realizada de manera
recurrente cada doce meses (12) calendario; el numeral 4 menciona que la
calificaci�n de aeropuertos ser� evaluada y las hojas de calificaci�n ser�n
archivadas en los records t�cnicos de cada tripulante

El literal E �M�dulo de calificaci�n para tripulaciones; Aeropuertos Especiales
Nacionales� indica que se debe realizar 2 entradas en operaci�n comercial
como piloto al comando (PIC) con el objetivo de calificar a las tripulaciones en
aeropuertos especiales nacionales; a fin de que puedan operar con el m�s alto
grado de seguridad.

De la documentaci�n suministrada por la Compa��a , se establece que el
entrenamiento de los pilotos y del personal de cabina de pasajeros se cumpli�
observando los programas de capacitaci�n y entrenamiento aprobados por la
Autoridad Aeron�utica . Sin embargo, se constat� que los pilotos no efectuaron
el entrenamiento recurrente para aeropuertos especiales.

1.5.4. Entrenamiento conjunto con tripulantes de cabina
El piloto y copiloto completaron el entrenamiento recurrente �Crew
Coordination, Dry Ditching & Salto del Tobog�n, el 8 de octubre de 2015. Este
entrenamiento se realiza en conjunto con tripulantes de cabina de pasajeros.

1.5.5. Entrenamiento en simulador.

Con oficio de julio 28 de 2016, la empresa inform� que la tripulaci�n de la
aeronave accidentada realiz� todo el proceso de entrenamiento inicial y
recurrente de simulador de vuelo en la Compa��a JET-BLUE en Orlando,
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Estados Unidos de Norteam�rica, que cuenta con simuladores de equipo
EMBRAER ERJ-190.

De acuerdo con lo manifestado por los pilotos de la aeronave, debido a que el
simulador de la Compa��a JET-BLUE no cuenta con escenarios del aeropuerto
de Cuenca realizan sesiones de entrenamiento con escenarios del aeropuerto
de Cali.

1.5.6. MEC�NICO DE MANTENIMIENTO

Fue designado como mec�nico de a bordo para el vuelo 173 el se�or Manuel
Antonio Hidalgo Sarche, quien era poseedor de la licencia de Mec�nico de
Mantenimiento 1020 MM otorgada el 24 de enero de 1.991, con habilitaciones
de Fuselaje y Motores.

1.5.7. TRIPULANTES DE CABINA

1.5.7.1. SUPERVISOR (puertas delanteras)

El tripulante que cumpl�a las funciones de supervisor de cabina, pose�a una
licencia de Tripulante de Cabina AC, otorgada el 8 de noviembre de 2010, con
habilitaciones en A-320, A-330, ATR-42, ERJ-190, amparada en el Certificado
M�dico de Clase 2, otorgado el 1 de diciembre de 2014 vigente al 30 de
noviembre de 2017, en el que consta que debe utilizar lentes correctivos
durante el ejercicio de sus funciones.

1.5.7.1.1. Instrucci�n

Del 6 al 10 de junio de 2015 complet� satisfactoriamente el curso de
entrenamiento recurrente en los equipos Airbus 319/320/330, Embraer y ATR.

El 22 de julio de 2015 aprob� satisfactoriamente el Chequeo de Competencia,
en aeronave tipo ATR/Airbus/Embraer. Adem�s, realiz� el entrenami ento de
pr�cticas de emergencia/ dry ditching.

No se encontraron documentos que respalden el entrenamiento de ascenso
para desempe�arse como Supervisor de Cabina.

1.5.7.2. POSICI�N 3L (puerta trasera izquierda)

En la posici�n 3L se encontraba el tripulante poseedor de la licencia de
Tripulante de Cabina TC otorgada el 5 de febrero de 2014, con habilitaciones
en A-320, A-330, ATR-42, ERJ-190, amparada en el Certificado M�dico No.
2649, de Clase 2, otorgado el 10 de diciembre de 2013 vigente al 9 de
diciembre de 2016, en el que no consta limitaciones.

1.5.7.2.1. Instrucci�n

El 9 de julio de 2015 realiz� el entrenami ento de pr�cticas de emergencia/ dry
ditching.
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Del 5 al 9 de septiembre de 2015, complet� satisfactoriamente el curso de
entrenamiento recurrente en los equipos Airbus 319/320/330, Embraer y ATR.

El 9 de septiembre de 2015, aprob� satisfactoriamente, el Chequeo de
Competencia, en aeronaves tipo Airbus/Embraer/ATR.

1.5.7.3. POSICI�N 3R (puerta trasera derecha)

En la posici�n 3R estaba la tripulante poseedora de la licencia de Tripulante de
Cabina TC otorgada el 5 de febrero de 2014, con habilitaciones en A-320, ATR-
42, ERJ-190, amparada en el Certificado M�dico No. 3511, de Clase Segunda,
otorgado el 11 de julio de 2014 vigente al 10 de julio de 2017, en el que consta
que debe utilizar lentes correctivos durante el ejercicio de sus funciones.

1.5.7.3.1. Instrucci�n

Del 3 al 7 de octubre de 2015, complet� satisfactoriam ente el curso de
entrenamiento peri�dico en los equipos Airbus 319/320/330, Embraer y ATR.

El 7 de octubre de 2015 aprob� satisfactoriamente, el Chequeo de
Competencia, en aeronave tipos ATR/Airbus/Embraer. Adem�s, realiz� el
entrenamiento de pr�cticas de emergencia/ dry ditching.

1.5.8. DESPACHADORA DE VUELO.

La despachadora asignada para el vuelo 173 era poseedora de licencia de
Despachador de Aeronaves No. 570 DA, otorgada el 24 de febrero de 2012,
con habilitaci�n Despachadora de Aeronaves, amparada en el Certificado
M�dico Clase III, otorgado el 1 de octubre de 2013 vigente al 30 de septiembre
de 2016, en el que no consta restricciones para el ejercicio de sus funciones.

1.5.9. PERSONAL DE TR� NSITO A�REO

El personal de Tr�nsito A�reo que estuvo en contacto con la tripulaci�n de la
aeronave en las dependencias de Control de Aproximaci�n y Control de
Aer�dromo del ae ropuerto �Mariscal Lamar� fue:

1.5.9.1. Control de Aproximaci�n

En el Control de Aproximaci�n de Cuenca se encontraba de turno una
funcionaria, cumpliendo la funci�n de Controladora ATC Ejecutivo en Control
de Aproximaci�n , poseedora de una licencia ATC otorgada el 15 de septiembre
de 2009, con habilitaci�n en Control de Aer�dromo y C ontrol de Aproximaci�n -
Aeropuerto Cuenca, amparada en el certificado m�dico de Tercera Clase,
emitido el 22 de agosto de 2013 vigente al mes de agosto de 2016, en el que
consta que debe utilizar lentes correctivos durante el ejercicio de sus funciones.

El �lti mo curso recurrente de aproximaci�n no radar lo realiz� en la E scuela
T�cnica de Aviaci�n Civil desde 11 de noviembre al 13 de diciembre del 2013.
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1.5.9.2. Control de Aer�dromo .

En el Control de Aer�dromo se encontraba de turno un funcionario cumpliendo
la funci� n de Controlador de Aer�dromo , poseedor de una licencia ATC
otorgada el 14 de febrero de 2014, con habilitaci�n en Control de Aer�dromo -
Aeropuerto Cuenca, amparada en el Certificado M�dico de Tercera Clase,
emitido el 19 de enero de 2014 vigente al 9 de enero de 2017, en el que consta
que debe utilizar lentes correctivos durante el ejercicio de sus funciones.

El �ltimo curso recurrente de Aproximaci�n no R adar lo realiz� en la Escuela
T�cnica de Aviaci�n Civil de diciembre de 2013 a enero de 2014.

1.6. INFORMACI� N SOBRE LA AERONAVE.

La operaci�n de la aeronave Embraer ERJ -190, serie 19000372, estaba
amparada en el Certificado de Aeronavegabilidad, emitido el 26 de diciembre
de 2015, estaba vigente hasta el 26 de diciembre de 2017.

Manten�a vigente el Certificado de Matricula hasta el 3 de julio de 2016.

1.6.1. Record de la aeronave.-

Los records de la aeronave, motores, sus tiempos y ciclos de operaci�n
registrados en los libros de vida son:

1.6.1.1. Fuselaje.-
Serie: 19000372
Horas totales de servicio: 11.569,44
Ciclos totales: 9.707

1.6.1.2. Motores.

1.6.1.2.1. Motor 1.-
Marca: General Electric
Modelo: GE CF34-10E6
N�mero de serie: 994902
Tiempo desde nuevo: 10.725 horas
Ciclos desde nuevo: 9.014

1.6.1.2.2. Motor 2.-
Marca: General Electric
Modelo: GE CF34-10E6
N�mero de se rie: 994174
Tiempo desde nuevo: 14.582 horas
Ciclos desde nuevo: 21.014

1.6.1.2.3. Auxiliary Power Unit (APU)
Marca: Halmilton Sundstrand
Modelo: APS2300
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Serie. 4505001A
Horas de servicio: HSC-E5223123
Tiempo desde nuevo: 22.082 horas
Ciclos desde nuevo: 14.973

1.6.2. Estatus de los trenes de aterrizaje.

ESTATUS DE TRENES DE ATERRIZAJE

DE NARIZ PRINCIPAL
IZQUIERDO

PRINCIPAL
DERECHO

Manufacturer Liebherr Liebherr Liebherr

Part Number 190-70453-401 4259A0000-02 4260A0000-02

Serial Number 00383 00510 05513

CSN 9707 9707 9707

Ultimo overhaul Jun-2010 Jun-2010 Jun-2010

Ciclos entre overhaul 20000 20000 20000

Fecha para pr�ximo o verhaul Jun-2018 Jun-2018 Jun-2018

Cicles remanentes para
overhaul 10.293 10.293 10.293

1.6.3. Programa de mantenimiento.

A la fecha del accidente la Revisi�n 18 del Programa de Mantenimiento de la
flota ERJ-190 se encontraba vigente y estaba basado en la Revisi�n 18 del
MPD Maintenance Planning Document: MPD-2338 y MPD-3756 Revisi�n 13 de
fecha 11 de diciembre de 2015.

Los periodos y frecuencia de las tareas de mantenimiento del Programa de
Mantenimiento est�n basadas en un promedio de utilizaci�n anual de 1500 FH
anual, con una relaci�n de 0.88 FH por CY de acuerdo al an�lisis realizado por
la aerol�nea.

El Programa de Mantenimiento Revisi�n 18 aplicable a la flota ERJ -190, fue
aprobado el 23 de marzo de 2016 por la AUTORIDAD AERON�UTICA .

1.6.3.1. Intervalos del Programa de Mantenimiento EMBRAER ERJ-190 de
la Compa��a .

• Routine Check: Cada 48 horas
• Bi-weekly Check: Cada 120 FH o 14 D�as
• �A� Check : Cada 750 FH
• �C1� Check: Cada 7.500 FH
• �C2� Check: Cada 15.000 FH
• �C3� Check: Cada 18.000 FH
• �C4� Check: Cada 24.000 FH
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1.6.3.2. Structural Inspection:

Los intervalos est�n establecidos de acuerdo a la dificultad de cada �tem. La
mayor�a de ellos est�n incorporados en los chequeos �C�.

El umbral de los intervalos est� dado en horas de vuelo (FH), c iclos (FC) y
tiempo calendario (a�os/meses).

1.6.3.3. Routine check (Form: TAE - EMB190 - 03)

Los chequeos Routine Check deben cumplirse cada 48 horas, de acuerdo a la
forma TAE- EMB190 - 003.

1.6.3.4. Bi-weekly check (Form:  EMB190 - 04)

Los chequeos Bi-Weekly Check deben ser ejecutados cada 120 horas (FH) o
14 D�as de acuerdo a la forma  EMB190 - 004.

1.6.3.5. �A� CHECK

Las inspecciones �A� Ch eck est�n compuestas de diez paquetes secuenciales
(A-1, A-2, A-3, A-4, A-5, A-6, A-7, A-8, A-9 y A-10), y deben realizarse cada 750
horas (FH).

En las inspecciones �A� Check est�n incorporadas tareas de Sistemas y de
motores.

1.6.3.6. �C� CHECK

Las inspecciones �C� Check son realizadas en los per�odos de tiempo descritos
anteriormente de C1 a C4. Contienen tambi�n tareas de sistemas, motores y
zonal.

1.6.3.7. Programa de Inspecciones Estructurales (Structural Maintenance
Program).

Este programa est� dise�ado para mante ner la aeronavegabilidad durante la
vida operacional de la aeronave, debiendo ejecutarse para prevenir, detectar y
reparar cualquier degradaci�n estructural causada por fatiga de material,
deterioraci�n por medio ambiente o da�os accidentales.

El programa considera medios para detectar corrosi�n, da�os accidentales, y
rajaduras por fatiga a trav�s de inspecciones visuales o p ruebas no
destructivas NDT (Non Destructive Test).
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1.6.3.8. Inspecciones de mantenimiento cumplidas.

Se realiz� un muestreo de los regi stros de mantenimiento de las inspecciones
de mantenimiento Bi-weekly, �A� y �C� cumplidas en la aeronave y cuyo detalle
es el siguiente:

1.6.3.8.1. Inspecciones BI-WEEKLY.

No. W/O FECHA HORAS CICLOS BIT�CORA ESTACI�N

16-041 15-mar-16 11363 9413 97347 UIO
16-049 29-mar-16 11420 9501 150584 UIO
16-054 12-abr-16 11503 9613 151233 UIO
16-066 26-abr-16 11564 9699 151729 UIO

No se encontraron discrepancias en los registros de mantenimiento de las
inspecciones bi-weekly.

1.6.3.8.2. Inspecciones �A�

No. W/O FECHA HORAS CICLOS BIT�CORA ESTACI�N

A2 19-sep-14 9057 6756 92356 UIO
A3 02-feb-15 9731 7662 123472 UIO
A4 07-ago-15 10393 8382 122038 UIO
A5 04-dic-15 11062 9057 127888 UIO

No se encontraron discrepancias en los registros de mantenimiento de las
inspecciones �A�.

1.6.3.8.3. Inspecciones mayores

No. W/O FECHA HORAS CICLOS BIT�CORA ESTACI�N

C1 05-jul-12 5523 3391 41095 DEMIN
6Y 23-jun-13 6985 4628 35925 DEMIN

No se encontraron discrepancias en la ejecuci�n de los paquetes de trabajo de
las inspecciones mayores.

1.6.4. Vuelos efectuados en la aeronave ERJ-190, matr�cula HC-COX al
aeropuerto de Cuenca durante el mes de abril.

Del Registro Diario de Movimiento de Aeronaves proporcionado por la Oficina
de Operaciones del aeropuerto de Cuenca se estableci� que en la aeronave
Embraer ERJ-190 accidentada, se efectu� durante el mes de abril de 2016, 8
vuelos.
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No. FECHA No. VUELO RUTA VOLADA

1 05/04/2016 155-154 SEQM SECU SEQM

2 06/04/2016 175-174 SEQM SECU SEQM

3 11/04/2016 155-154 SEQM SECU SEQM
4 21/04/2016 155-154 SEQM SECU SEQM

5 22/04/2016 155-154 SEQM SECU SEQM

6 25/04/2016 173-172 SEQM SECU SEQM

7 27/04/2016 175-174 SEQM SECU SEQM

8 28/04/2016 173 SEQM SECU

En las bit�coras de mantenimiento correspondientes a las fechas en que se
efectuaron esos vuelos, no se reportan irregularidades mec�nicas que pudieron
haber incidido en la performance y rendimiento de la aeronave, sobre todo
durante las fases de aproximaci�n y aterrizaje.

1.6.5. Performance.

1.6.5.1. Verificaci�n de los datos del manifiesto de peso y balance del
vuelo 173.-

La Junta Investigadora de Accidentes realiz� la verificaci�n del despacho
computarizado del peso y balance de la aeronave para la realizaci�n del vuelo
173 del 28 de abril de 2016.

1.6.5.2. Informaci�n meteorol�gica usada para el despacho

Como parte del procedimiento de despacho de la aeronave, la despachadora
recopil� del sistema Aviation Digital Data Service (ADDS) la informaci�n
meteorol�gica del aeropuerto de origen, destino y alternos emitida a la 11:00
UTC (06:00 HL) para entregarla a la tripulaci�n de la aeronave .
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Informaci�n meteorol�gica entregada a la tripulaci�n

1.6.5.3. Peso de despegue

El manifiesto de Peso y Balance preparado para este vuelo indica que la
aeronave ten�a un peso de despegue de 42.000 kg. El m�ximo permitido seg�n
este documento era 46.553 kg. El c�lculo original se realiz� para la condici�n
de flaps 1.
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Manifiesto de peso y balance elaborado por TAME

Sin embargo, se encontr� una correcci�n manual que indica que la selecci�n
final de flaps fue 2. Esta selecci�n se corro bora porque antes de iniciar el
rodaje a la pista 36 del aeropuerto de Quito, cuando estaban en el taxi way el
piloto indica �flaps two�. Por esta raz�n la Junta Investigadora realiz� la
verificaci�n del peso m�ximo autorizado para el despegue con flaps 2.

Se calcul� el peso m�ximo de despegue desde el aeropuerto de Quito
utilizando la tabla del Manual de An�lisis de P ista para la aeronave Embraer
190, Cap�tulo 2, p�gina 2.23 , revisi�n No.32 de fecha junio -12-2014, tomando
en cuenta las siguientes condiciones en el aeropuerto de Quito:
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Direcci�n e intensidad del viento: calma
Temperatura: 13� C
Ajuste altim�trico: 1027 hPa
Pista en uso: 36
Flaps: 2
Condici�n de la pista: seca

Peso m�ximo de despegu e para 12 �C y viento calma: 41.615 kgs.

Peso m�ximo de despegu e para 14 �C y viento calma: 41.597 kgs.

Haciendo la interpolaci�n de valores, se obtuvo:

Peso m�ximo de desp egue para 13 �C y viento calma: 41.606 kgs.

La correcci�n por presi�n atmosf�rica es de 27 Kg por cada HPa superior 2013
hPa, es decir 14hPa, por lo que se debe adicionar 378 kg., por tanto:

Peso m�ximo de despegue autorizado : 41.984 kg.

El peso de despegue real (42.000 kg.) fue de 16 kg sobre el peso calculado
para el despacho.

1.6.5.4. Peso de aterrizaje

El manifiesto de peso y balance preparado por la Compa��a para este vuelo
indica que el peso de aterrizaje previsto era 40.558 kg y el peso m�ximo de
aterrizaje autorizado era de 44.000 kg.

La Junta Investigadora estableci� el peso de aterrizaje bas�ndose en el Manual
An�lis is de Pista, Cap�tulo 2, p�gina 2.11, revisi�n 15 de febrero 9 de 2010, y
considerando las siguientes condiciones:

Anti ice: off
Autobrake: off
Flaps: full
Superficie de pista: normal
Pista: seca
Temperatura: 13 grados C
Viento (METAR): 1 nudos de cola

El peso de aterrizaje m�ximo autorizado para el aterrizaje , en caso de
aproximaci�n frustrada para pista seca era 44.000 kg, y en el caso de pista
mojada, como se esperaba de acuerdo con el reporte meteorol�gico, el peso
m�ximo de aterrizaje era de 42.788 kg.

El peso de aterrizaje previsto que consta en el despacho del vuelo TAE-173 fue
de 40.558 kilos, es decir dentro de los l�mites.
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1.6.5.5. C�lculo de la velocidad de aproximaci �n y aterrizaje.

La Junta Investigadora realiz� el c�lculo de la veloci dad de aproximaci�n y
aterrizaje, bas�ndose en tabla �Approach and landing speeds�, p�gina PD30 -3
del Quick Reference Handbook (QRH) de la aeronave, revisi�n 4. La tabla
establece valores enteros de peso de aeronave por lo que se tom� el valor
inmediato superior al peso de aterrizaje; es decir, 41.000 Kgs.

De acuerdo con este documento, la velocidad de referencia VREF era de 122
nudos.

Este dato coincide con la Tabla del Airplane Operation Manual (AOM), volumen
1, Parte 1, secci�n 5 -30, revisi�n 3 d e julio 1 de 2015.
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Para obtener la velocidad de aproximaci�n, se realiz� la correcci�n de acuerdo
con lo establecido en el Manual Standard Operating Procedures (SOP),
Secci�n 3 -35-01. P�g 10, que establece que la velocidad de aproximaci�n VAP
es :

M�nima VAP = VREF + 5 nudos y m�ximo V AP = VREF + 20 nudos,

En este caso, la tripulaci�n eligi� hacer una correcci�n de 5 nudos, por tanto:

VAP = 127 nudos

1.6.5.6. C�lculo de la distancia de at errizaje.

1.6.5.6.1. Factored Landing Distance

La Junta Investigadora efectu� el c� lculo de la longitud de pista necesaria para
el aterrizaje de la aeronave, considerando que la RDAC 121, aplicable a la
Compa��a , en el numeral 121.675 establece que al arribo a su destino, una
aeronave propulsada por turbina, debe tener un peso que le permita realizar el
aterrizaje y pararse totalmente dentro del 60% de la distancia de aterrizaje
disponible, desde el punto en que la aeronave se encuentra a 50 pies de altura,
es decir contada esta distancia desde el umbral de la pista por la que se realiza
el aterrizaje; y que de acuerdo con el numeral 121.685, en caso de pista
mojada o resbalosa y contaminada, la distancia de pista disponible sea m�nimo
el 115% de la distancia de aterrizaje requerida para pista seca. La longitud de
la pista del aeropuerto de Cuenca es de 1.900 metros.

Este c�lculo se realiz� u tilizando la tabla �Unfactored Landing Distance (m)�,
p�gina PD35 -5 del Quick Reference Handbook, con las mismas condiciones
existentes al momento del accidente utilizando la referencia de 43.000 kgs.
como peso de aterrizaje, que es la opci�n m�s restrictiva , sin hacer
interpolaciones.
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La longitud de pista sin factorar ULD es:

ULD (pista seca) = 887 m

Considerando la correcci�n de incrementar 82 metros por cada 5 nudos,
correspondiente a los 5 nudos que se incrementaron a la velocidad de
referencia, la longitud de pista sin factorar corregida era 887 m + 82 m = 969
metros

La distancia total de aterrizaje factorada para pista seca, tomado el factor de
correcci�n 1.67, era

FLD (pista seca) = 969 x 1.67
FLD (pista seca) = 1.618 metros
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La distancia total de aterrizaje disponible considerando la condici�n de pista
mojada, hac�a necesario corregir la distancia total de aterrizaje factorada
corregida con un factor de 1.92, por tanto:

FLD (pista mojada) = 969 x 1.92
FLD (pista mojada) = 1.860 metros

Es decir, la longitud de pista m�nima necesaria para cumplir los requerimientos
reglamentarios era de 1.860, para el caso de pista mojada.

1.6.5.6.2. Operational Landing Distance

Seg�n el C VR, a las 12:38:34,71 UTC el Control de Aproximaci�n y a las
12:47:00,65 UTC, el Control de Aer�dromo del aeropuerto de Cuenca, como
parte de la informaci�n de las condiciones de pista proporcionada, comunicaron
que la eficacia de frenado reportada por la tripulaci�n de una aeronave A -319
que aterriz� previamente era de media a buena. Considerando que esta
informaci�n permit�a realizar un c�lculo m�s real de la distancia necesaria para
el aterrizaje, la Junta Investigadora realiz� el c�lculo de la Operational Landing
Distance utilizando el cuadro Runway Condition Assessment Matrix y la tabla
de la p�gina 34 secci�n 5.35 del Airplane Operations Manual (esta tabla se
encuentra en la p�gina PD35 -25 del Manual QRH). Este c�lculo deb�a ser
realizado por la tripulaci�n conforme lo establece el documento Terminal
Information.en la p�gina 7, donde consta la ALERTA: �Si la Pista est�
SECA(DRY), Mojada (WET) o Contaminada, o Viento de Cola, realice una
valoraci�n del rendimiento de aterrizaje (IN FLIGTH LANDING
PERFORMANCE), (Utilice la mejor configuraci�n de FLAPS), compare: In -fligth
Landing Distance, LDA especificada en los An�lisis de Pista.�

Se obtuvieron los siguientes resultados:

C�digo OACI para condici�n de pista: 4
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1.6.5.6.2.1. C�lcu lo con frenado m�ximo manual:

Distancia base: 1.547 m.

Correcci�n por peso:
-26 metros por cada 1.000 kilos bajo 43000: (-26 x 2.5) = -65 m.
Correcci�n por altitud :
+43 metros por cada 1.000 pies sobre el SL (43 x 8) = +344 m.
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Correcci�n por temper atura:
+30 metros por cada 5 �C sobre ISA (2.4 x 30) = +72 m.
Correcci�n por viento :
+182 metros por cada 5 nudos (0.6 x 182) = +109 m
Correcci�n por pendiente de pista:
-21 metros por cada 1% = -21 m.
Correcci�n por V REF
+136 metros por cada 5 nudos sobre VREF = +136 m.

Operational Landing Distance para frenado m�ximo manual: 2.122 m
(sin viento: 2.013 m)

Esto indica que para estas condiciones la longitud m�nima de pista que se
requer�a de acuerdo con los requerimientos reglamentarios era de 2.122
metros con el viento de cola real que exist�a al momento del aterrizaje.

1.6.5.6.2.2. C�lculo con Autobrake HI:

Distancia base: 1.681 m.

Correcci�n por peso:
-28 metros por cada 1000 kilos bajo 43000: (-28 x 2.5) = -70 m.
Correcci�n por altitud:
+45 metros por cada 1000 pies sobre el SL (45 x 8) = +360 m.
Correcci�n por temperatura:
+30 metros por cada 5 �C sobre ISA (2.4 x 30) = +72 m.
Correcci�n por viento:
+189 metros por cada 5 nudos de cola (0,6 x 189) = +113 m.
Correcci�n por pendiente de pista:
-20 metros por cada 1% = -20 m.
Correcci�n por V REF
+142 metros por cada 5 nudos sobre VREF = +142 m.

Operational Landing Distance para frenado con autobrake HI: 2176 m

1.6.5.6.2.3. C�lculo con Autobrake MED:

Distancia base: 1729 m.

Correcci�n por peso:
-29 metros por cada 1000 kilos bajo 43000: (-29 x 2.5) = -73 m.
Correcci�n por altitud:
+48 metros por cada 1000 pies sobre el SL (48 x 8) = +384 m.
Correcci�n por temperatura:
+31 metros por cada 5 �C sobre ISA (2.4 x 31) = +87 m.
Correcci�n por viento:
+184 metros por cada 5 nudos de cola (0,6 x 184) = +74 m.
Correcci�n por pendiente de pista:
-4 metros por cada 1% = -4 m.
Correcci�n por V REF
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+167 metros por cada 5 nudos sobre VREF = +167 m.

Operational Landing Distance para frenado m�ximo manu al: 2.364 m

1.6.5.6.2.4. C�lculo con Autobrake LOW:

Distancia base: 2.351 m.

Correcci�n por peso:
-45 metros por cada 1000 kilos bajo 43000: (-45 x 2.5) = -113 m.
Correcci�n por altitud:
+86 metros por cada 1000 pies sobre el SL (86 x 8) = +688 m.
Correcci�n por temperatura:
+56 metros por cada 5 �C sobre ISA (2.8 x 56) = +157 m.
Correcci�n por viento:
+239 metros por cada 5 nudos de cola (0,4 x 239) = +96 m.
Correcci�n por pendiente de pista:
-0 metros por cada 1% = -0 m.
Correcci�n por V REF
+246 metros por cada 5 nudos sobre VREF = +246 m.

Operational Landing Distance para frenado con autobrake LOW: 3425 m

1.6.5.7. C�lculos de velocidades y longitud de pista para el despacho
con 3.600 kilogramos de combustible.

De acuerdo a la planificaci�n efectuada por el CCO de la Compa��a para el 28
de abril de 2016, la aeronave ERJ-190, deb�a efectuar el vuelo en la ruta Quito-
Coca-Quito, para lo cual se la abasteci� con 5.100 kilogramos de combustible;
sin embargo, debido a la re planificaci�n tuvo que realizar el vu elo 173 en la
ruta Quito-Cuenca-Quito. Normalmente el tramo Quito-Cuenca se lo realiza con
3.600 kilogramos de combustible.

La Junta Investigadora realiz� el c�lculo de distancia de aterrizaje requerido
considerando 39.058 kilogramos como peso de aterrizaje que hubiera tenido
para este caso, obteniendo los siguientes valores:

1.6.5.7.1.Velocidad

La velocidad de referencia VREF era de 120 nudos.

La velocidad de aproximaci�n era:

VAP = VREF + 5 nudos, es decir

VAP = 125 nudos

1.6.5.7.2. Factored Landing Distance
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En este caso, la distancia de pista necesaria para el aterrizaje de la aeronave
utilizando la tabla �Unfactored Landing Distance (m)�, p�gina PD35 -5 del Quick
Reference Handbook, con las mismas condiciones existentes al momento del
accidente.

La distancia de pista sin factorar ULD se calcul� en:

ULD (pista seca) = 838 m

Considerando la correcci�n correspondiente por los 5 nudos que se increment�
a la velocidad de referencia para obtener la velocidad de aproximaci�n, que es
de 82 metros por cada 5 nudos, la distancia de aterrizaje sin factorar corregida
era 838 m + 82 m = 920 metros

La distancia total de aterrizaje factorada para pista seca, tomado el factor de
correcci�n 1.67, era

FLD (pista seca) = 920 x 1.67
FLD (pista seca) = 1.536 metros

La distancia total de aterrizaje considerando la condici�n de pista mojada,
hac�a necesario corregir la distancia total de aterrizaje factorada corregida con
un factor de 1.92, por tanto:

FLD (pista mojada) = 920 x 1.92
FLD (pista mojada) = 1.766 metros

En este caso la aeronave hubiera requerido una longitud m�nima de pista de
1.766 metros, es decir 94 metros menos que con el peso con que se despach�
el avi�n.

1.6.5.7.3. Operational Lading Distance

Se procedi� tambi�n a realizar los c�lculos de la Operational Landing Distance,
tomando en cuenta la informaci�n de eficacia de frenado. Con los siguientes
resultados:

1.6.5.7.3.1. C�lculo con frenado m�ximo manual:

Distancia base: 1547 m.

Correcci�n por peso:
-26 metros por cada 1000 kilos bajo 43000: (-26 x 4) = -104 m.
Correcci�n por alti tud:
+43 metros por cada 1000 pies sobre el SL (43 x 8) = +344 m.
Correcci�n por temperatura:
+30 metros por cada 5 �C sobre ISA (2.4 x 30) = +72 m.
Correcci�n por viento:
+182 metros por cada 5 nudos (0.6 x 182) = +109 m.
Correcci�n por pendiente de pi sta:
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-21 metros por cada 1% = -21 m.
Correcci�n por V REF
+136 metros por cada 5 nudos sobre VREF = +136 m.

Operational Landing Distance para frenado m�ximo manual: 2.083 m
(sin viento: 1.974 m)

Con estas condiciones la aeronave requer�a una longitud m�nima de pista de
2.083 metros.

1.6.5.7.3.2. C�lculo con Autobrake HI:

Distancia base: 1681 m.

Correcci�n por peso:
-28 metros por cada 1000 kilos bajo 43000: (-28 x 4) = -112 m.
Correcci�n por altitud:
+45 metros por cada 1000 pies sobre el SL (45 x 8) = +360 m.
Correcci�n por temperatura:
+30 metros por cada 5 �C sobre ISA (2.4 x 30) = +72 m.
Correcci�n por viento:
+189 metros por cada 5 nudos de cola (0.6 x 189) = +151 m.
Correcci�n por pendiente de pista:
-20 metros por cada 1% = -20 m.
Correcci�n por V REF
+142 metros por cada 5 nudos sobre VREF = +142 m.

Operational Landing Distance para frenado con autobrake HI: 2.274 m

1.6.5.7.3.3. C�lculo con Autobrake MED:

Distancia base: 1729 m.

Correcci�n por peso:
-29 metros por cada 1000 kilos bajo 43000: (-29 x 4) = -116 m.
Correcci�n por altitud:
+48 metros por cada 1000 pies sobre el SL (48 x 8) = +384 m.
Correcci�n por temperatura:
+31 metros por cada 5 �C sobre ISA (2.4 x 31) = +87 m.
Correcci�n por viento:
+184 metros por cada 5 nudos de cola (0.6 x 184) = +74 m.
Correcci�n por pendiente de pista:
-4 metros por cada 1% = -4 m.
Correcci�n por V REF
+167 metros por cada 5 nudos sobre VREF = +167 m.

Operational Landing Distance para frenado con autobrake MED: 2.321 m
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1.6.5.7.3.4. C�lculo con Autobrake LOW:

Distancia base: 2351 m.

Correcci�n por peso:
-45 metros por cada 1000 kilos bajo 43000: (-45 x 4) = -180m.
Correcci�n por altitud:
+86 metros por cada 1000 pies sobre el SL (86 x 8) = +688 m.
Correcci�n por temperatura:
+56 metros por cada 5 �C sobre ISA (2.4 x 56) = +157 m.
Correcci�n por viento:
+239 metros por cada 5 nudos de cola (0,6 x 239) = +96 m.
Correcci�n por pendiente de pista:
-0 metros por cada 1% = -0 m.
Correcci�n por V REF
+246 metros por cada 5 nudos sobre VREF = +246 m.

Operational Landing Distance para frenado con autobrake LOW: 3.358 m

1.7. INFORMACI�N METEOROL� GICA

1.7.1. Reportes Meteorol�gicos.

La oficina de Meteorolog�a del aeropuerto de Cuenca emiti� los siguientes
informes meteorol�gico s:

• METAR SECU 281100Z 35002KT 9999 -RA FEW005 OVC030 13/13
Q1026=

VIENTO: 350 GRADOS, 2 NUDOS

VISIBILIDAD HORIZONTAL: 10 KM. O M�S

TIEMPO PRESENTE: LLUVIA D�BIL

NUBOSIDAD: 1-2 OCTAS A 500 PIES, 8 OCTAS

3.000 PIES

TEMPERATURA: 13 GRADOS CELCIUS

PUNTO DE ROCIO: 13 GRADOS CELCIUS

REGLAJE ALTIMETRICO: 1026 HECTOPASCALES

• METAR SECU 281200Z 35003KT 9999 � RA FEW010 OVC030 13/12
Q1027=

VIENTO: 350 GRADOS CON 3 NUDOS

VISIBILIDAD HORIZONTAL: 10 KM. O M�S

TIEMPO PRESENTE: LLUVIA D�BIL
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NUBOSIDAD: 1-2 OCTAS A 1.000 PIES, 8 OCTAS

3.000 PIES

TEMPERATURA: 13 GRADOS CELCIUS

PUNTO DE ROCIO: 12 GRADOS CELCIUS

REGLAJE ALTIMETRICO: 1.027 HECTOPASCALES

• SPECI SECU 281251Z 33003KT 9999 -RA FEW010 OVC030 13/12
Q1028=

VIENTO: 330 GRADOS, 3 NUDOS

VISIBILIDAD HORIZONTAL: 10 KM. O M�S

TIEMPO PRESENTE: LLUVIA D�BIL

NUBOSIDAD: 1-2 OCTAS A 1.000 PIES, 8 OCTAS

3.000 PIES

TEMPERATURA: 13 GRADOS CELCIUS

PUNTO DE ROCIO: 12 GRADOS CELCIUS

REGLAJE ALTIMETRICO: 1.028 HECTOPASCALES

• METAR SECU 281300Z 33003KT 8000 -RA FEW010 OVC030 13/12
Q1028=

VIENTO: 330 GRADOS, 3 NUDOS

VISIBILIDAD HORIZONTAL: 8 KM.

TIEMPO PRESENTE: LLUVIA D�BIL

NUBOSIDAD: 1-2 OCTAS A 1000 PIES, 8 OCTAS

3.000 PIES

TEMPERATURA: 13 GRADOS CELCIUS

PUNTO DE ROCIO: 12 GRADOS CELCIUS

REGLAJE ALTIMETRICO: 1.028 HECTOPASCALES

1.7.2. Precipitaci�n en el aeropuerto.

Durante el aterrizaje de la aeronave exist�a una lluvia d�bil sobre el aeropuerto.
De acuerdo con lo que registro las fajas del pluvi�metro de la garita
meteorol�gica del aeropuerto del 27 y 28 de abril de 2016, en esa estaci�n se
produjo la siguiente cantidad de precipitaci�n:

TIEMPO
(1) UTC FECHA INTENSIDAD

PTN.
TIEMPO
(2) UTC FECHA NOTA CANTIDAD

22:20 27 abril precipitaci�n 00:30 28 abril Precipitaci�n 6 mm
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moderada moderada

03:55 28 abril precipitaci�n
ligera 12:00 28 abril

. Contin�a la
precipitaci�n

ligera.
(Cambio de faja)

11.7 mm

12:00 28 abril

Nueva faja.
Contin�a la
precipitaci�n

ligera.

12:51 28 abril

(Accidente a las
12:51 UTC)
Contin�a la
precipitaci�n

ligera.

1.7 mm

TOTAL PRECIPITACI�N HASTA LA OCURRENCIA DEL ACCIDENTE 19.4 mm

1.7.3. Informaci�n im�genes satelitales

Las im�genes satelitales GOES -VISIBLE de las 12:00, 12:30 Y 13:00 UTC del
d�a 28 de abril del presente a�o, evidencian la presencia de nubes

FAJA PLUVIOMERTO
27 DE ABRIL DE 2016

FAJA PLUVIOMERTO
28 DE ABRIL DE 2016

ACCIDENTE
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estratiformes, las mismas que fueron reportadas en los informes
meteorol�gicos.

1.7.4. Condici�n del viento en la aproximaci�n.

El reporte meteorol�gico de las 11h00 UTC, que se us� para el despacho, y fue
conocido por la tripulaci�n indicaba la posibilidad de que, al momento del
aterrizaje utilizando la pista 23, se encuentre viento de cola.

De acuerdo con los datos del grabador de datos de vuelo, la aproximaci�n se
realiz� con viento de cola. La direcci�n fue variable de entre los 37 y 360
grados y su intensidad de entre 5 y 6 nudos.

Las componentes de viento de cola de acuerdo con lo registrado en el grabador
de datos fueron las siguientes:

RADIOALTIMETRO
(PIES)

DIRECCION DEL
VIENTO (GRADOS)

INTENSIDAD DEL
VIENTO (NUDOS)

COMPONENTE DE
VIENTO DE COLA

1.000 37 6 5,7
500 10 6 4,9
200 360 5 3
100 345 5 2
40 345 5 2
10 360 5 3

Tope de ruedas 15 5 4

1.7.5. Operaci�n de los equipos meteorol�gicos.

De acuerdo con el informe proporcionado por la oficina de Meteorolog�a del
aeropuerto de Cuenca, el d�a del suceso el instrumental meteorol�gico
automatizado AWOS (Automated Weather Observing System) del umbral 23
estaba operando en forma normal, por lo que los datos que proporcionaba ese
sistema reflejaba las condiciones reales existentes a nivel de superficie en esa
cabecera.

1.8.AYUDAS A LA NAVEGACI� N

La Publicaci�n de Informaci�n Aeron�utica (AIP) del Ecuador, contiene la
siguiente informaci�n sobre el aeropuerto Mariscal Lamar de Cuenca

1.8.1. Radioayudas

Se dispone de las siguientes radioayudas:
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1.8.2. Iluminaci�n

Se cuenta con las siguientes ayudas luminosas:

1.8.3. Estado de los sistemas y equipos comunicaci�n y navegaci�n del
aeropuerto.

Mediante memorando No. AUTORIDAD AERON�UTICA -EX-2016-0084-M el
responsable de CNS del aeropuerto inform� sobre el estado de los sistemas y
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equipos del aeropuerto de Cuenca en el d�a del accidente, indicando que todos
los equipos de comunicaci�n y radio ayudas se encontraban operando en forma
normal, exceptuando el PAPI de la pista 05 que estaba reportado fuera de
servicio.



JUNTA INVESTIGADORA DE ACCIDENTES
INFORME FINAL DE ACCIDENTE

EMBRAER ERJ-190
28 DE ABRIL DEL 2016

f¬¤­°«£=c§¬~ª Página 45 de 244

1.8.4. Sistema PAPI del umbral 23.-

En general, un sistema de iluminaci�n PAPI (Prec ision Approach Path
Indicator) es una ayuda visual que da una gu�a de la pendiente de
aproximaci�n en aproximaciones que no son de precisi�n . El rango efectivo es
de al menos tres millas durante el d�a y hasta 20 millas durante la noche.
Consta de una fila de cuatro luces colocada al costado de la pista y cuando
muestra dos luces blancas y dos rojas, indica que la aeronave se encuentra en
la senda del �ngulo de aproximaci�n apropiado.

La combinaci�n de tres luces blancas y una roja indica que se est� ligeramente
alto, y cuatro luces blancas significativamente alto; cuando se miran tres luces
rojas y una blanca se est� ligeramente bajo y cuatro luces rojas indican que se
est� significativamente bajo del correcto �ngulo de aproximaci�n.

En el caso del aeropuerto de Cuenca, el sistema PAPI de la pista 23 est�
regulado con un �ngulo de 3,2 grados, que establece una trayectoria de
aproximaci�n que coincide con el �ngulo del glide slope del ILS.

La Direcci�n de Navegaci�n A�rea con memorando Autoridad Aeron�utica -NA-
2016-1642-M inform� a la Junta Investigadora que el sistema PAPI de la
Cabecera 23 fue verificado por el avi�n l aboratorio de la Autoridad Aeron�utica
durante los d�as 16 al 18 de marzo del 2016, emiti�ndose el Certificado
correspondiente, que indica que funcionaba dentro de los par�metros
establecidos y publicados.
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1.8.5. NOTAMS vigentes.

El �nico NOTAM vigente para el aeropuerto de Cuenca a la fecha del accidente
era el C0386/16, que indicaba que el sistema de luces PAPI de la pista 05 se
encontraba fuera de servicio desde 10 de abril de 2016 hasta el 10 de mayo de
2016.

(C0386/16 NOTAMN)

Q) SEFG/QLPAS/IV/BO/A/000/999/0253S07859W005
A) SECU B)1604101600 C)1605100230 EST
E) RWY 05 PAPI U/S)

1.8.6. Equipos de navegaci�n de la a eronave

La Junta Investigadora no encontr� ning�n reporte en las bit�coras de la
aeronave de los �ltimos tres meses sobre anormalidades en la operaci�n de los
equipos de navegaci�n de la aeronave.
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1.9.COMUNICACIONES

Todas las comunicaciones mantenidas entre la aeronave y las dependencias
de control de tr�nsito a�reo fueron normales. No existi� ning�n reporte de
anormalidades en el funcionamiento de los equipos ni interferencias que hayan
afectado la calidad de las comunicaciones.

1.9.1. Informaci�n de viento proporcionada a la tripulaci�n

La comunicaci�n sobre la intensidad del viento proporcionada por el
controlador de aer�dromo de Cuenca a la tripulaci�n, como parte de la
autorizaci�n de aterrizaje, fue obtenido del sistema AWOS (Automated Weather
Observing System), el cual registra informaci�n de viento en superficie y se
muestra en los monitores de la Torre de Control.

1.10. INFORMACI� N DE AER�DROMO

De acuerdo con la Publicaci�n de Informaci�n Aeron�utica ( AIP) del Ecuador,
la pista del aeropuerto Mariscal Lamar de Cuenca tiene las siguientes
caracter�sticas:

1. Coordenadas: 025322S, 0785904W
2. Elevaci�n: 2532 m/8.306 ft
3. Designadores de pista. 05/23
4. Superficie: pavimento
5. Dimensiones: 1.900 x 36 metros
6. Pendiente: 0.78% ascendente para la pista 23.
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1.10.1. Estado de la pista al momento del suceso.

De acuerdo con los registros de la faja del pluvi�metro proporcionada por la
oficina de Meteorolog�a del aeropuerto, sobre la estaci�n exist�a lluv ia d�bil . Al
momento del aterrizaje en el aeropuerto de Cuenca la pista se encontraba con
acumulaci�n de agua a lo largo de la misma, principalmente en la franja central.
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1.10.2. Normativa aeron�utica para los aer�dromos .

Las regulaciones de Aviaci�n Civil que se aplican a los aeropuertos del pa�s, en
las partes pertinentes, establecen lo siguiente:

1.10.2.1. RDAC 139-CERTIFICACI�N DE AERODROMOS

CAP�TULO A: GENERALIDADES

139.005 Aplicaci�n

(a) Esta Regulaci�n establece los procedimientos para certificar:

(1) Los aer�dro mos abiertos al uso p�blico en los que se registren
operaciones regulares de transporte a�reo p�blico internacional.

(2) Los aer�dromos abiertos al uso p�blico que no se encuentren
comprendidos dentro del numeral anterior, y cuyo operador o propietario
as� lo desee, podr�n solicitarlo a la ACC, � a requerimiento de la AA C.

139.015 Normas, M�todos y Procedimientos de Cumplimiento

El poseedor del certificado deber� cumplir con lo prescrito en el manual de
aer�dromo, conforme a esta Regulaci�n y documentos rel acionados, que sean
aceptables por la AAC.

CAP�TULO B: CERTIFICACI�N DE AER�DROMOS

139.101 Obligatoriedad

(a) Ning�n operador de aer�dromo, puede operar un aer�dromo de uso
p�blico donde se hayan autorizado operaciones de transporte a�reo
p�blico regular i nternacional, si no cuenta con un certificado de
aer�dromo y las condiciones de operaci�n aceptadas por la AAC acorde
con esta Regulaci�n T�cnica excepto por lo establecido en el P�rrafo (b)
de la presente secci�n.

(b) Los aer�dromos certificados y no certifi cados que se encuentren en
operaci�n, deben presentar un plan de implementaci�n para la
certificaci�n o actualizaci�n de certificaci�n basada en lo establecido en
esta Regulaci�n en un plazo de 2 a�os, a partir de la publicaci�n de la
presente regulaci�n, fecha en que se debe cumplir con lo especificado
en el p�rrafo (a) de la presente secci�n.

1.10.2.2. RDAC153-OPERACI�N DE AERODROMOS

CAP�TULO A: GENERALIDADES
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153.005 Aplicaci�n

Esta regulaci�n prescribe las normas que rigen la operaci�n de:

(1) Aer�dromos terrestres p�blicos o privados abiertos al uso p�blico; y
(2) Aer�dromos terrestres abiertos al uso privado si la AAC lo considera

necesario

153.010 Certificaci�n de aer�dromos

(a) Refi�rase a la RDAC139 para la aplicabilidad del Certificado de
aer�dromo

(b) Todo Operador de aer�dromo debe contar y operar en base al Manual
de Aer�dromo aceptado por la AAC donde se incluya el SMS del
aer�dromo, en concordancia con lo establecido en la RDAC139 y la
presente Regulaci�n.

(c) La AAC podr� establecer cualquier limitaci�n para la oper aci�n de un
aer�dromo si lo considera necesario para el inter�s p�blico y/o cuando
identifique que est� atentando a la seguridad operacional de las
aeronaves.

153.015 Gesti�n de la seguridad operacional (SMS)

(a) El Operador de aer�dromo debe elaborar un Sis tema de Gesti�n de la
Seguridad Operacional (SMS) aceptable a la AAC en el que debe:

(1) Establecer un Sistema de Gesti�n de la Seguridad Operacional
(SMS) para el aer�dromo en el que describa la estructura de la
organizaci�n y los deberes y responsabilidades , a fin de asegurar
que las operaciones a�reas se realicen con seguridad; y,

(2) Determinar las responsabilidades para cumplir y hacer cumplir todas
las actividades en el aer�dromo con relaci�n a las operaciones, con
seguridad y vigilar el cumplimiento de la regulaci�n aplicable
vigente.

(b) Exigir que todos los usuarios del aer�dromo cumplan con el programa
del Sistema de Gesti�n de la Seguridad Operacional (SMS);

(c) Establecer los procedimientos para informar a la AAC inmediatamente
sobre todo accidente, incidente, defecto o falla que pueda tener
repercusiones en la seguridad de las operaciones.

El sistema de gesti�n de la seguridad operacional (SMS) debe contar con los
requerimientos establecidos en el Ap�ndice 1 - SMS para aer�dromos de la
presente RDAC.

CAP�TULO � F MANTENIMIENTO DE LAS SUPERFICIES DE LAS �REAS
DE MOVIMIENTO

153.601 Generalidades
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(a) Todo Operador de aer�dromo debe establecer un programa de
mantenimiento que incluya mantenimiento preventivo y correctivo, para
asegurar que las instalaciones se conserven en condiciones tales que, no
afecten a la seguridad, regularidad o eficiencia de la navegaci�n a�rea seg�n lo
establecido en el Ap�ndice 11 Mantenimiento de Pavimentos y Condiciones de
Superficie de la presente Regulaci�n y que sea aceptable a l a AAC.

153.605 Mantenimiento de los pavimentos

(a) Todo Operador de aer�dromo debe establecer un programa de
mantenimiento preventivo y correctivo de las superficies de las �reas de
movimiento del aer�dromo, incluidos los pavimentos (pistas, calles de ro daje, y
plataformas) y �reas adyacentes aceptable a la AAC en el que se incluir� las
Inspecciones y condiciones de seguridad, a fin de evitar y eliminar cualquier
objeto/desecho suelto que pueda causar da�os a las aeronaves.

(b) La superficie de una pista se debe mantener de forma que se evite la
formaci�n de irregularidades perjudiciales como se indica en el Ap�ndice 11 -
Mantenimiento de Pavimentos y Condiciones de Superficie.

153.610 Caracter�sticas de rozamiento de los pavimentos

(a) El operador de aer�dromo debe evaluar y adoptar las medidas correctivas
de mantenimiento cuando las caracter�sticas de rozamiento de toda la pista, o
de parte de ella, sean inferiores al nivel m�nimo de rozamiento establecido en el
Ap�ndice 11 � Mantenimiento de pavimentos y condiciones de superficie de la
presente Regulaci�n y que sea aceptable a la AAC.

(b) El operador de aer�dromo debe realizar un mantenimiento correctivo
cuando la pista no cumpla con los niveles establecidos de rozamiento en una
distancia m�nima de 100 m; as� tambi�n, cuando las caracter�sticas de drenaje
de una pista o partes de ella son insuficientes, debido a las pendientes o
depresiones.

(c) El Operador de aer�dromo debe mantener las superficies de las pistas
pavimentadas en condiciones que proporcionen a su superficie caracter�sticas
de rozamiento iguales o superiores al nivel m�nimo de rozamiento especificado
por la AAC.

(d) Con fines de mantenimiento, el operador debe medir peri�dicamente y
documentar las caracter�sticas de rozamiento de la superficie de una pista con
un dispositivo de medici�n continua del rozamiento que utilice elementos de
humectaci�n autom�tica, la frecuencia de estas mediciones debe ser suficiente
para determinar las tendencias de las caracter�sticas de rozamiento de la
superficie de la pista.

(d) Cuando las caracter�sticas de drenaje de una pista o parte de ella son
insuficientes, debido a las pendientes o depresiones, las caracter�sticas de
rozamiento de superficie deben evaluarse en condiciones naturales que
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resulten representativas de la lluvia local y adaptarse las medidas
correctivas de mantenimiento necesarias.

1.10.2.2.1. AP�NDICE 11 DE LA RDAC 153

La parte pertinente del ap�ndice 11 de la RDAC 153, indica:

CAPITULO 1 � GENERALIDADES

1. Objetivo

a. Determinar los diferentes tipos de mantenimiento y periodicidad que el
Operador de Aer�dromo debe establecer para mantener las caracter�sticas
f�sicas y operacionales del aer�dromo en condiciones que garanticen la
seguridad operacional en cumplimiento con RDAC 153.

2. Alcance

a. Los requisitos y procedimientos establecidos en este Ap�ndice deben ser
cumplidos por el Operador de aer�dromo en concordancia con lo establecido
en el RDAC 153.

CAPITULO 8 - ROZAMIENTO EN LAS SUPERFICIES

1. Medici�n de fricci�n

a. Los operadores de aer�dro mos deben mantener los pavimentos de
pista con buenas caracter�sticas superficiales de fricci�n para todas las
condiciones meteorol�gicas. Los par�metros que afectan a la resistencia
al deslizamiento de las superficies de pavimento h�medo incluyen las
siguientes:

1. Profundidad de la textura
2. Dep�sitos de caucho o presencia de otros contaminantes
3. Se�ales pintadas
4. Anormalidades en la superficie tales como: baches, depresiones y
canalizaciones
5. Presencia de agua en pista

b. El estado de fricci�n d e la superficie de los pavimentos depende de
diversos factores y su medici�n se realiza con equipos apropiados.

c. Las condiciones de la superficie de la pista agua en la parte central a
lo largo de la misma, inclusive la profundidad del agua, si fuera posible y
pertinente, se determina utilizando los t�rminos siguientes:

1. H�MEDA � La superficie acusa un cambio de color debido a la
humedad.
2. MOJADA � La superficie est� empapada pero no hay agua
estancada.




