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DEFINICIONES

Cuando los términos y expresiones indicados a continuacion se emplean en las normas y métodos
recomendados para la investigacion de accidentes e incidentes de aviacion, tienen los significados siguientes:

Accidente. Todo suceso relacionado con la utilizaciéon de una aeronave, que, en el caso de una aeronave
tripulada, ocurre entre el momento en que una persona entra a bordo de la aeronave, con la intenciéon de
realizar un vuelo, y el momento en que todas las personas han desembarcado, o en el caso de una aeronave no
tripulada, que ocurre entre el momento en que la aeronave estd lista para desplazarse con el proposito de
realizar un vuelo y el momento en que se detiene, al finalizar el Vuelo, y se apaga su sistema de propulsion
principal, durante el cual:

a) cualquier persona sufre lesiones mortales o graves a consecuencia de:

— hallarse en la aeronave, o

— por contacto directo con cualquier parte de la aeronave, incluso las partes que se hayan desprendido de la
aeronave, o

— por exposicion directa al chorro de un reactor, excepto cuando las lesiones obedezcan a causas naturales,
se las haya causado una persona a si misma o hayan sido causadas por otras personas o se trate de lesiones
sufridas por pasajeros clandestinos escondidos fuera de las areas destinadas normalmente a los pasajeros y la
tripulacion; o

b) la aeronave sufre dafios o roturas estructurales que:

— afectan adversamente su resistencia estructural, su performance o sus caracteristicas de vuelo; y

— que normalmente exigen una reparacion importante o el recambio del componente afectado,

Excepto por falla o dafios del motor, cuando el dafio se limita a un solo motor (incluido su capd o sus
accesorios); hélices, extremos de ala, antenas, sondas, alabes, neumaticos, frenos, ruedas, carenas, paneles,
puertas de tren de aterrizaje, parabrisas, revestimiento de la aeronave (como pequefias abolladuras o
perforaciones), o por dafos a dlabes del rotor principal, dlabes del rotor compensador, tren de aterrizaje y a
los que resulten de granizo o choques con aves (incluyendo perforaciones en el radomo) o

¢) la aeronave desaparece o es totalmente inaccesible.

Nota 1. — Para uniformidad estadistica tinicamente, toda lesiéon que ocasione la muerte dentro de los 30 dias
contados a partir de la fecha en que ocurri6 el accidente, esta clasificada por la OACI como lesién mortal.

Nota 2. — Una aeronave se considera desaparecida cuando se da por terminada la bisqueda oficial y no se
han localizado los restos.

Aeronave. Toda maquina que puede sustentarse en la atmdsfera por reacciones del aire que no sean las
reacciones del mismo contra la superficie de la tierra.

Asesor. Persona nombrada por un Estado, en razon de sus calificaciones, para los fines de ayudar a su
representante acreditado en las tareas de investigacion.
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Causas. Acciones, omisiones, acontecimientos, condiciones o una combinacion de estos factores que
determinen el accidente o incidente. La identificacién de las causas no implica la asignacion de culpa ni
determinacion de responsabilidad administrativa, civil o penal.

Estado de diseiio. El Estado que tiene jurisdiccion sobre la entidad responsable del disefio de tipo.
Estado de fabricacion. El Estado que tiene jurisdiccion sobre la entidad responsable del montaje final de la
aeronave.

Estado de matricula. Estado en el cual esta matriculada la aeronave.

Nota. — En el caso de matricula de aecronaves de una agencia internacional de explotacion sobre una base que
no sea nacional, los Estados que constituyan la agencia estan obligados conjunta y solidariamente a asumir las
obligaciones que, en virtud del Convenio de Chicago, corresponden al Estado de matricula. Véase al respecto
la Resolucion del Consejo del 14 de diciembre de 1967 sobre nacionalidad y matricula de aeronaves
explotadas por agencias internacionales de explotacion, que puede encontrarse en los Criterios y texto de
orientacion sobre la reglamentacion econdmica del transporte aéreo internacional (Doc. 9587).

Estado del explotador. Estado en el que estd ubicada la oficina principal del explotador o, de no haber tal
oficina, la residencia permanente del explotador.

Estado del suceso. Estado en cuyo territorio se produce el accidente o incidente.

Explotador. Persona, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse, a la explotacion de
aeronaves.

Incidente. Todo suceso relacionado con la utilizacién de una aeronave, que no llegue a ser un accidente, que
afecte o pueda afectar la seguridad de las operaciones.

Incidente grave. Un incidente en el que intervienen circunstancias que indican que hubo una alta
probabilidad de que ocurriera un accidente, que esta relacionado con la utilizaciéon de una aeronave y que, en
el caso de una aeronave tripulada, ocurre entre el momento en que una persona entra a bordo de la aeronave,
con la intencidn de realizar un vuelo, y el momento en que todas las personas han desembarcado, o en el caso
de una aeronave no tripulada, que ocurre entre el momento en que la aeronave esta lista para desplazarse con
el proposito de realizar un vuelo y el momento en que se detiene, al finalizar el vuelo, y se apaga su sistema
de propulsion principal.

Informe preliminar. Comunicacién usada para la pronta divulgacion de los datos obtenidos durante las
etapas iniciales de la investigacion.

Investigacion. Proceso que se lleva a cabo con el propoésito de prevenir los accidentes y que comprende la
reunion y el andlisis de informacion, la obtencion de conclusiones, incluida la determinacion de las causas y/o
factores contribuyentes y, cuando proceda, la formulacion de recomendaciones sobre seguridad operacional.

Investigador encargado. Persona responsable, en razon de sus calificaciones, de la organizacion, realizacion
y control de una investigacion.
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Nota. — Nada en la definicion anterior trata de impedir que las funciones de un investigador encargado se
asignen a una comision o a otro o6rgano.

Lesion grave. Cualquier lesion sufrida por una persona en un accidente y que:
a) requiera hospitalizacion durante mas de 48 horas dentro de los siete dias contados a partir de la fecha en
que se sufri6 la lesion; o.

b) ocasione la fractura de algun hueso (con excepcion de las fracturas simples de la nariz o de los dedos de las
manos o delos pies); o

¢) ocasione laceraciones que den lugar a hemorragias graves, lesiones a nervios, musculos o tendones; o
d) ocasione dafos a cualquier 6rgano interno; o

e) ocasione quemaduras de segundo o tercer grado u otras quemaduras que afecten mas del 5% de la
superficie del cuerpo; o

f) sea imputable al contacto, comprobado, con sustancias infecciosas o a la exposicion a radiaciones
perjudiciales.

Masa maxima. Masa maxima o peso maximo certificada de despegue.

Programa estatal de seguridad operacional. Conjunto integrado de reglamentacion y actividades
destinadas a mejorar la seguridad operacional. (SSP)

Recomendacion sobre seguridad operacional. Propuesta de una autoridad encargada de la investigacion de
accidentes, basada en la informacion obtenida de una investigacion, formulada con la intencion de prevenir
accidentes o incidentes y que, en ningun caso, tiene el proposito de dar lugar a una presuncion de culpa o
responsabilidad respecto de un accidente o incidente. Ademas de las recomendaciones sobre seguridad
operacional dimanantes de las investigaciones de accidentes o incidentes, las recomendaciones sobre
seguridad operacional pueden provenir de diversas fuentes, incluso los estudios sobre seguridad operacional.

Registrador de vuelo. Cualquier tipo de registrador instalado en la aeronave a fin de facilitar la investigacion
de accidentes o incidentes.

Nota. — Véanse en el Anexo 6, Partes I, II y III, las especificaciones relativas a los registradores de vuelo.

Representante acreditado. Persona designada por un Estado, en razén de sus calificaciones, para los fines
de participar en una investigacion efectuada por otro Estado. Cuando el Estado ha establecido una autoridad
encargada de la investigacion de accidentes, el representante acreditado designado provendria normalmente
de dicha autoridad.
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ABREVIATURAS
AHAC Agencia Hondurefia de Aeronautica Civil.
AFM Airplane Flight manual
BKN Broken (Quebrado)
CAMOSA | Camiones y Motores S.A.
COPECO | Comision Permanente de Contingencias
CVR Cockpit Voice Recorder
EDI Electronic Data Interchange
E East (Este)
Fts Feets (Pies)
FDR Flight Data Recorder
GPWS GROUND PROXIMITY WARNING SYSTEM
Hrs Horas
Kts Knots (Nudos)
Lbs Libras
MSL Mean Sea Level (Nivel Medio del Mar)
NTSB National Transportation Safety Board
N Noth (Norte)
N/A No Aplica
N/D No Disponible
0] QOeste
OACI Organizacion de Aviacion Civil Internacional.
S South (Sur)
TSO Times Since overhaul (Tiempo desde la overhaul)
TSN Times Since New (Tiempo desde Nuevo)
UTC Universal Time Coordinated (Tiempo Universal Coordinado)
VMC Visual Meteorological Conditions (Condiciones Meteorologicas Visuales)
w West (Oeste)
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INTRODUCCION

El suceso investigado se cataloga como un “Accidente de Aviacion” de acuerdo con la definicion de
Accidente establecida en el Anexo 13 de OACI “Investigacion de Accidentes e Incidentes de

Aviacion” Capitulo I — Definiciones.

La comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes fue informada de este suceso a través de la oficina
de Navegacion Aérea de la Agencia Hondureiia de Aeronautica Civil (AHAC), por lo que se conform¢ la

Junta de Investigacion de Accidentes e Incidentes para determinar las posibles causas de este suceso.

El accidente ocurrié a inmediaciones del Aeropuerto Internacional Toncontin de la ciudad de Tegucigalpa
Departamento de Francisco Morazan Honduras, durante el procedimiento de aterrizaje, el 22 de mayo del afio

2018, aproximadamente a las 17:15 UTC.
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1.- INFORMACION SOBRE LOS HECHOS FACTUALES

1.1 Resena del Vuelo

El dia martes 22 de mayo del afio 2018, la aeronave Gulfstream G200 con matricula N§13WM efectuaba
un vuelo privado saliendo del aeropuerto Internacional de Austin-Bergstrom Texas, EEUU, alrededor de las
08:30 am, con destino al Aeropuerto internacional de Toncontin ubicado en Tegucigalpa en el Estado de
Honduras, el despegue, ascenso, y la etapa de crucero del vuelo no reportaron ninguna anormalidad.

Durante el desarrollo de su vuelo el capitan de la aeronave no reporto falla o mal funcion de las ayudas de
navegacion y de los servicios de control de transito aéreo en su aproximacion final, las instrucciones de los
procedimientos por parte de los controladores de transito aéreo fueron efectuados en las frecuencias
establecidas.

La Aeronave recibe la autorizacion por parte de ATC, para el aterrizaje procediendo a la aproximacion
correspondiente, durante el cual la aeronave toca pista en la cabecera 02 a una distancia de 993.0 metros antes
del final de la pista, la acronave se sale de la pista por la cabecera 20 de forma abrupta y fracturandose el
fuselaje en el impacto, ocasionando dafios al sistema eléctrico de la red publica de electricidad, colapso de las
vias de transito vehicular del area denominada CAMOSA, los cuatro pasajeros y los dos tripulantes salen de
la aeronave con ayuda de personas y vecinos del area, posteriormente son auxiliados por los bomberos, Cruz
Roja, Fuerza Aérea, Copeco, Policia Nacional.

Luego de ser evacuados los pasajeros y la tripulacion por los paramédicos, fueron llevados a un centro
médico para su estabilizacion y evaluacion fisica, se procedid a asegurar el area de impacto, y trasladar los
restos de la aeronave a una area segura, al estar fuera de peligro los pasajeros y tripulacion fueron trasladados
en un vuelo privado hacia su pais de origen, esto de acuerdo al Reglamento de la Ley de Aeronautica Civil de
Honduras No. 014-2017, RAC 13 de Honduras, Manual de Procedimientos de la Comision de Investigacion
de Accidentes e Incidentes (CIAIA) y ANEXO 13 de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional
(OACI).

1.2.- Lesiones a Personas

Se hace referencia en el inciso 1.13

LESIONES TRIPULACION | PASAJEROS OTRO
MORTALES 0 0 0
GRAVES 1 2 0
LEVES 1 1 0
NINGUNO 0 1 0
TOTAL 2 4 0
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1.3.- Daiios a la Aeronave

Debido a lo fuerte del impacto la aeronave se fracciono en 3 partes, las alas, seccion de cabina, fuselaje,
trenes de aterrizaje. (Fotos 1,2y 3)

Foto No. 2
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1.4. Otros Daiios

Este accidente provoco dafios al sistema eléctrico del area urbana y no caus6 dafios a terceros ni al medio
ambiente.

1.5.- Informacion Personal de 1a Tripulaciéon

El Capitan de 29 afios de nacionalidad venezolana, es poseedor de una Licencia ATP FFA N° 3343881, con
habilitaciones como Piloto de Transporte de Linea Aérea, Piloto Comercial e Instructor de Vuelo.
El certificado Médico N° 20007854880 emitido el 07/25/2017, El piloto tiene un Gran Total de 5,400 horas

voladas.

Primer Oficial de 27 afios de nacionalidad americana, es poseedor de una licencia de Piloto Comercial FAA
N° 3791732, con habilitaciones de Piloto Comercial, Instructor de Vuelo, Monomotores y Multimotores, con
certificado Médico N°20007911101, emitido el 09/05/2017.
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1.6.- Informacion Sobre la Aeronave

La aeronave era de marca Gulfstream G200 Galaxy, Ver foto 4

1.6.1- Aeronave

Foto No. 4

Marca Gulfstream Aerospace

Modelo G200 Galaxy

Matricula: N813WM

Serie 054

Ano de Fabricacion 2001

Peso Méximo de Despegue 16,174.65 Kg

Fabricante Gulfstream Aerospace

Operador: Silver Air

Propietario: TVPX Aircraft Solution Inc Trustee.

1.6.2- Certificado de Aeronavegabilidad

Numero:

DART-240096CE.

Certificado Tipo: FAA, A53NM
Categoria Transporte

Fecha de expedicion: 26 de Septiembre 2017
Fecha de expiracion: Indefinido
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1.6.3- Motor actual que tenia la aeronave

Motor: Pratt & Whitney
Modelo: PW306A

Horas acumuladas del Motor 1 5012.1

Horas acumuladas del Motor 2 5012.0

Numero de serie Motor 1 PCE-CC-0110
Numero de serie Motor 2 PCE-CC-0109
Certificado Tipo FAA, A53NM
Ultima Inspeccion 04/26/2018
Horas totales de la aeronave: 5,299.8 Hrs

1.6.5 Peso y Balance

Dentro de los limites

1.7. Informacion Meteoroldgica

Viento del oeste noroeste con una intensidad de 4.0 nudos, visibilidad ilimitada, primera capa de nubosidad
baja, medio nublado a 2,800.0 pies de altura con nubes de desarrollo vertical al noreste, este sureste y oeste,
una ultima capa de nubosidad alta muy nublado 25,000.0 mil pies de altura, temperatura de 27.0° grados y
punto de Roscio de 16° grados, altimetro de 1016 Hectopascales y en pulgadas de mercurio de 3000 (ver
Adjunto A)

1.8.- Ayudas para la Navegacion:

El dia del accidente no se reportaron fallas o mal funciones de las comunicaciones entre la torre de control y
la aeronave, VOR y DME estaban operando correctamente.

1.9.- Comunicacionesy Servicios ATS

El piloto mantuvo las comunicaciones necesarias durante el periodo de tiempo en el proceso de instruccion,
no declaro emergencia o evidencio alguna falla o necesidad de asistencia previa al accidente.
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1.10 Informacion sobre el Aeropuerto Internacional Toncontin foto No 5
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Foto No. 5

1.11- Registradores de Vuelo

14 ETH

14°30N

La aeronave Gulfstream G200 Galaxy Matricula N§13WM, numero de serie de fabricante No. 054, contaba
con un equipo de grabador de voz de cabina (CVR) marca UNIVERSAL AVIONICS modelo CVR-30B con
numero de serie 1036, numero de parte 1603-02-02 y una grabadora de datos (FDR) marca HONEYWELL,
modelo AR-256, serie 0367 y numero de parte 980-4710-003 ubicado en la parte trasera dela aeronave
(empenaje), la cual fue trasladada a las instalaciones de la NTSB (National Transport Safety Board) ubicada
en Washington D. C. en USA, para su lectura de la que se obtuvo la informacion registrada en dicho equipo.

Los datos obtenidos de la grabadora de voz de cabina (CVR) y grabadora de datos de vuelo (FDR) son los

siguientes:

Datos extraidos de la grabadora de voz de cabina (CVR)

Fabricante / Modelo de grabadora: Honeywell CVR-30B
Numero de serie de la grabadora: 1036
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Descripcion de la grabadora

Esta grabadora es fabricado por la empresa Honeywell bajo el modelo CVR-30B, su tiempo de
funcionamiento es de aproximadamente 30 minutos de audio continuo en 4 diferentes canales en cada vuelo:
un canal para cada uno de la tripulacién de vuelo (3) y un canal para el microfono del area de la cabina
(CAM). Cuando el CVR se desactiva o se retira del avion, solo retiene los ultimos 30 minutos del vuelo

anterior a la fecha del suceso en el Aeropuerto de Toncontin.

Descripcion de los eventos de audio

La grabadora funciono aproximadamente 30 minutos de audio en los cuatro canales. Las comunicaciones
grabadas hacen referencia al "aeropuerto de Westchester". Se determin6 que la grabacion tuvo lugar en las
cercanias del Aeropuerto del Condado de Westchester (KHPN), White Plains, Nueva York, EE. UU. Los
registros del operador mostraron que la aeronave estaba en ese aeropuerto el 18 de mayo de 2018, cuatro dias

antes del suceso.
Se desconocen las causas de mantenimiento por las cuales no funciono la grabadora de voz en este suceso.

Datos extraidos de la grabadora de datos de vuelo (FDR)

Fabricante / Modelo de grabadora: Honeywell ARFDR Modelo 980-4710-03
Numero de serie de la grabadora: 0367

Descripcion de la grabadora

El grabador de datos de vuelo es de marca Honeywell y es un registrador de datos de vuelo, conteniendo una
memoria de tipo solido, el cual registra la informacion de vuelo del avion.
Cada parametro de datos (por ejemplo, altitud, rumbo y velocidad) tiene un numero especifico de

identificacion asignado dentro de la memoria.

El ultimo evento grabado tiene una duracioén aproximada de 2 horas y 50 minutos. Para fines de investigacion
técnica los parametros evaluados para el proposito de este informe estan graficados de acuerdo a las
necesidades de la investigacion.

Parcelas de FDR v datos tabulares correspondientes

La aeronave despegd aproximadamente a las 14:33 UTC y ascendié a un nivel de vuelo de 37,000 pies
volando en un rumbo sur este. El avion navegd durante aproximadamente una hora y cinco minutos, cuando
comenzo6 a efectuar el procediendo de descenso sobre el Estado de Honduras.

Los datos analizados corresponden a un lapso de tiempo de 1:30 minutos antes del aterrizaje, la aeronave
efectu6 una maniobra hacia la izquierda de 180 grados, dirigiéndose hacia la pista de Toncontin
aproximadamente 0:50 segundos antes del aterrizaje.
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La aeronave aterriz6 a las 11:19:01 hora local. El tren de aterrizaje principal derecho fue el primero en hacer
contacto con la pista y el izquierdo hizo contacto 0:02 segundos después. El tren de nariz hizo contacto con la
pista un segundo después. Los frenos aerodinamicos de la aeronave no se desplegaron inmediatamente
después del aterrizaje, cuando se desplegaron aproximadamente 0:10 segundos del contacto con la pista.

La velocidad registrada al momento del aterrizaje era de 142.0 nudos y la velocidad de referencia por peso y
balance en la lista de chequeo es de 128.0 nudos.

Las reversas del motor se desplegaron 0:13 segundos después del aterrizaje y los motores comenzaron a
acelerar con el fin de detener la aeronave a través del sistema de empuje contrario a la direccion de
desplazamiento. La grabacion finalizé antes de que la aeronave se detuviera por completo.

0:20 segundos después del aterrizaje la velocidad comenzé a disminuir rapidamente con ayuda de los frenos
aerodinamicos, las reversas de los motores y la accion de frenado del tren de aterrizaje principal. (ver Anexo B)

1.12.- Informacion de los Restos de la Aeronave Accidentada ydel Impacto

La aeronave se fracturo en 3 secciones como consecuencia del impacto, al salirse de la pista golpeo un poste
de energia eléctrica, en el golpe una seccion del ala derecha sali6 desprendida del fuselaje, el tren izquierdo se
engancho del cable de alta tension haciendo que la acronave hiciera un viraje hacia la derecha y no continuara
con su recorrido, varios restos del fuselaje quedaron esparcidos en el area del impacto.

(ver foto No.6,7,8,9,10,11 y 12).

Recorrido del avion Accidentado es de 993.0 metros
Longitud de pista disponible de aterrizaje es de 1,657.0 metros
Longitud total de pista del aeropuerto internacional Toncontin es de 2,012.0 metros

Foto No. 6
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Primer Impacto de la

Aeronave

Foto No. 7

Foto No. 8
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- Foto . 9

Foto No. 10
Durante la inspeccion fisica al fuselaje en el area del impacto, las reversibles se encontraron activadas.
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Foto No. 11

Foto No. 12
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1.13.- INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA

Luego de ser evacuados los pasajeros y la tripulacion fueron llevados a un centro médico para su evaluacion
fisica y estabilizarlos, posteriormente llevarlos a su pais de origen y ser hospitalizados.

El pasajero No 1 sufti6 fracturas en las costillas y lesiones internas que requirieron mas de 48 horas de
hospitalizacion, pasajero No 2 sufrid fractura en las costillas, el Copiloto, sufrié dafios a nivel de vértebras
que requiri6 mas de 48 horas de hospitalizacion después del accidente, el Capitan y el pasajero No 3 sufrieron
heridas leves, el pasajero No 4 no report6 lesiones.

1.14.- Incendio

En el impacto de la aeronave con el terreno no se evidencio la presencia de incendio en la aeronave antes,
durante ni después del accidente (sin conato de incendio)

1.15.- Aspectos de Supervivencia

Los dos tripulantes y los cuatro pasajeros se encontraban sentados y asegurados en sus respectivas sillas, lo
que aumento el nivel de supervivencia para los tripulantes y pasajeros, el fuselaje de la aeronave alcanzo un
nivel de deformacion no critica para los pasajeros.

1.16.- Ensayos e Investigaciones

La informacion para el presente informe, fue recolectada a través de fotografias, videos y propiamente en el
area del impacto, la documentacion fue analizada por la Comision de Investigacion de Accidentes, manuales
e informacion de la aeronave fue suministrada por el operador, el fabricante, manual de vuelo y registros de
mantenimiento. Los criterios fueron tomados para formular posibles causas y posterior analisis, las técnicas
de investigacion utilizadas fueron consensuadas por parte de pilotos y técnicos del ambito aeronautico
conjuntamente con La Comision de Investigacion de Accidentes.

1.16.1 Declaraciones de observadores

Durante el proceso de investigacion no fue posible localizar a observadores que desearan dar declaraciones
del suceso.

2.0.- ANALISIS

2.1 Desarrollo del Vuelo

El 22 de mayo de 2018 la aeronave N8I13WM despego de los Estados Unidos de Norte América
especificamente de Austin en el estado de Texas (KAUS) alrededor de las 08:30 am, en un vuelo privado
internacional hacia el Estado de Honduras, Tegucigalpa. El despegue, ascenso, y la etapa de crucero del vuelo

no reportaron ninguna anormalidad.

Previo al descenso que realizo el piloto al mando, reviso las condiciones meteorologicas en el acropuerto de
destino y efectud las coordinaciones con su copiloto previo a la llegada al Aeropuerto Internacional de
Toncontin (MHTG). Cuando comenzaron el descenso, efectuaron las tareas requeridas en la lista de chequeo,
posteriormente el centro de control de transito aéreo (ATC) le autoriz6 el descenso hacia 10,000 pies altitud,
para mantener un patron de espera en TALAG y posteriormente efectuar una aproximacion a la cabecera de la
pista 02, la tripulacion efectuo los procedimientos estandarizados de la aeronave para el aterrizaje.
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Durante el viraje del tramo en procedimiento para el aterrizaje el copiloto le indico al capitdin que la
“Velocidad de referencia se encontraba arriba 20.0 nudos” y al mismo tiempo que €l hizo el llamado de
atencion, el Sistema de Advertencia de Proximidad con el Terreno de nominado en sus siglas en ingles
EGPWS, por medio de una alarma denominada ‘“sink rate” (régimen de descenso), el piloto al mando
reconocio estas alarmas, y contesto que estaba corrigiendo, disminuyo la potencia para reducir la velocidad
adecuada en el tramo de aproximacion final, ademas redujo el régimen del descenso, alarmas del EGPWS se
detuvieron.

La aeronave toco pista aproximadamente unos 993.0 metros antes del final de la pista, delante de la
intercepcion Delta (mitad de la pista), la velocidad del desplazamiento de la aeronave en el momento del
aterrizaje fue de 142 nudos, los frenos aerodinamicos se desplegaron 0:10 segundos después del contacto del
tren principal con la pista de aterrizaje, las reversas del motor se desplegaron aproximadamente 0:13
segundos después del aterrizaje.

Las declaraciones de la tripulacion aplicaron fuerza y peso en los pedales de freno para poder detener la
aeronave y debido a la poca distancia que se encontraba la cabecera de pista 20 la aeronave se sale de la pista
por la misma cabecera ocasionando dafios al sistema eléctrico, colapso de las vias de transito vehicular del
area.

2.2 Lugar del Suceso ver foto No. 13

Fechas de imagenes: 11/11/2018

Foto No. 13

Distancia aproximada de la marca en la cabecera 20 del final de la pista del Aeropuerto Internacional
Toncontin al lugar del impacto son 176.0 metros aproximados.
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3.0 CONCLUSIONES

» Los Certificados de Matricula y Aeronavegabilidad se encontraron vigentes al momento del accidente.
» La aeronave fue destruida por las fuerzas del impacto a tierra y por los obstaculos.

» Los analisis de los componentes de motor y fuselaje recuperados no revelaron ninguna evidencia de
fallas previo al impacto.

» La acronave al momento del accidente se encontraba dentro de los limites de peso y balance
especificados en el manual de vuelo aprobado.

» Las tareas de rescate y salvamento fueron adecuadas a las circunstancias.
» Las evidencias indicaban que el desempefio operativo efectuado por la tripulacion no fue adecuado.
» Las condiciones meteoroldgicas no fueron un factor en el accidente.

» La velocidad de la aecronave en el aterrizaje no fue adecuada para detenerse en la distancia de pista
restante.

» La falta de conocimiento de la tripulacion de la pista del Aeropuerto Internacional Toncontin.

3.1] Causas Probables

Después de haber analizado toda la informacion pertinente a la investigacion por la Comision de
Investigacion de Accidentes e Incidentes Aéreos de este Accidente se puede concluir que los
siguientes factores y causas probables que ocasionaron este suceso fueron:

e Aproximacion a una velocidad superior a la a velocidad de referencia por peso y balance
especificada en la lista de chequeo de la aeronave.

e Falta de informacion especifica del largo de la pista del aeropuerto Internacional Toncontin por
parte de la tripulacion para la aproximaciéon en la cabecera 02, al efectuar un aterrizaje
practicamente a la mitad de la pista dejando poca distancia para el frenado efectivo de los
sistemas.

Factor Contribuyente

e La aplicacion tardia de los dispositivos y frenado de la aeronave después del contacto con la pista
aterrizaje, accionandolos 0:13 segundos después del aterrizaje.
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4.0 RECOMENDACIONES

4.1 A la Agencia Hondureia de Aeronautica Civil:

RSO-A-01-04-2018

e Determinar la posibilidad de efectuar marcaciones de pista que indican la distancia remanente
posterior al area autorizada de aterrizaje, hacia la cabecera del extremo contrario o procedimientos
alternativos en marcaciones de distancia para aumentar la seguridad operacional en fase de
aterrizaje en el proceso de frenado.

4.2 Al Operador
RSO-A-02-04-2018

o Informase de las distancias efectivas de aterrizaje y distancia total de la pista de los aer6dromos de
destino.

RSO-A-03-04-2018

e Identificar las areas de aterrizaje sobre las cabeceras de pista para no exceder las distancias de
contacto de pista, reduciendo con esto la afectividad de los sistemas de frenado.

RSO0-A-04-04-2018
e Las tripulaciones de aeronaves deberian respetar las limitantes de los procedimientos establecidos

en las listas de chequeo y manuales en especial de las velocidades de aproximacion y contacto de
pista de cualquier aer6dromo.

COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES / INCIDENTES DE
LA AGENCIA HONDURENA DE AERONAUTICA CIVIL
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ANEXO A
Informe Meteorologico
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Agencia Hondurefia de Asronautica Civil
CEPARTAMENTO DE METEQROLOGIA AERONAUTICA
SECCION DE CLIMATOLOGIA,

Reporte METAR Estacidn Meteoroldgica Teguci
ma 2018

_Fecha y Hora UTC FEE Metar =

| 5 METAR MHTG 2214002 00000KT 8000 4000MNW FEWDOE SCTO249
u""f“f 20181400 | peN250 22/19 Q1017 A3003 NOSIG=
METAR Estackin de Tepucigalpa, del dia 22 a las 14:007 viento calmo, visbilidad |
predominante de & kilometros v una minima de 4 kilédmetros solo er ol cuadrante
nargeste por fendmeno de neblina ¥ nubosidad a baja alluras, primera capa de nubosidad
baja um escasc a 50U ples de altura, segunda capa de nubosidad baja de medio nublado a
2400 pies y una ultima capa de nubosidad alta de muy nublade a 25000mil pies de altura,

| Temperatura de 22 grados y punto de rocid de 19 grados Alimetro de 1017

hectopascales ¥ en pulgadas de mercurio 3003, -
23/015/2018 15:00 METAR MHTG 2215002 00000KT 8000 FEWOL0 5CT024 BKNZ50

2319 Q1017 A3003 NOSIG=
METAR Estacidn de Tegucigalpa, del dia 22 a las 15:00Z, vienze calme, Visibilidad de 8 .

kilemetro:s en todos los cuadrantes por |a presencla de nubesicad a baja altura, Primera capa de

nubosicad bsla un escaso a 1000 phes de altura, Segunda capz de nubosidad baja de medin

muhlade a 2490pies de alturs v una dltims capa de rubosidad alta de muy nublade a 25000mil

pies de alturs, Tamperaturs de 23 gradas y punto de rocié de 19 grados, Altimetro de 1017

hectopascales y on pulgadas ce mereurie 3003, .

METAR MHTG 2216007 00000KT 9999 SCTO26 3KN250 25/18 Q1017

2Zf05/2008 16100  AJ003 NOSIG=

METAR Estaciaon de Tegucigalpa, del cia 22 a las 16:00Z, vi=nto calme Visib lidad ilimitada =
s de 10 kildmetms, Primera capa de nubosidad baja, medio nublado a 2600 pies de altura
Una ultima sapa de nubesidad alta de muy nublado 3 25000mil pies de altare, Temperatura de 25
grades punto de recio de 12 gradaos, Altimetro de 1017 hectopescales v en pulgadss ce mercuria

Aco3.

METAR MHTG 221700Z GO000KT 9999 SCTO26 BKN250 27/17 Q1016
A3000 NOSIG=
METAR Estacion de Tegucigslpa, del dia 22 3 las 17:00Z, viento calne Visibilidad llimitada a
mids de 10 kilmmetras Primesa capa de nubesidad bajz, medio rublado a 2500 piesde altura Una
dltirma capa de rubosidad alts, muy nublade 3 25000mél pies de alturs Termperatura de 15 grados
¥ punto de rocid 17 grados, Altimet-o de 1016 hestopascales y on pulgadas do mercurio 3000

; | SPECI MHTG 2217257 30004KT 2999 SCTO2ATCU BKN250 27/16
22/05/2018 17:25 i 01016 A3000=
| METAR Estacidn de Tegucigalpa, del dia 22 a las 17252, Visnto de oeste noroests con una
velocdidad del vienta de 04 nudos Visibilidad limitada Primera capa de nubosidad baja, medio
nublade a 2800 sies de eltura con nubes de desarrollo vertical al nareste, esfs Gursiireste v
neste. Uma Gitima capa de nubosidad alta muy nublade a 25000mil pies de alturs, e mperstura
de 27 grados y punta de racid 16 gradas, Altimetro de 1016 hectapascales y cn pulgados de

22/05/2018 17:00

Pagina 24



ANEXO B
GRABADORAS DE DATOS
(FDR)
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Figure 1. Plot of basic parameters during landing and runway overrun.

Figura 1. Diagrama de parametros basicos durante el aterrizaje y el desbordamiento de la pista.
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ANEXO C
PUNTO DE ATERRIZJE EN
PISTA'Y ACTIVACION DE
REVERSAS
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Intercepcion Delta

oe observa humo por el
en el momenlo que la
aeronave N813WM

loca pista
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Sin reversibles

Con Reversibles

Punto de despliegue

de las reversas a una distancia
aproximadade 300 metros

al final de la pista
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ANEXO D
PESO Y BALANCE
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WEIGHT AND BALANCE (Estimate)
N813WM - GULFSTREAM 200

REGISTRATION No.: N813WM
SERIAL No.: 054

MAX TAKEOFF WEIGH: 35,650 LBS
MAX LANDING WEIGHT: 30,000 LBS

DEPARTURE: KAUS

RUNWAY: 17L

RWY 17L: 9,000 FT

CLIMB WEIGHT LIMIT: 35,650 LBS (OBSTACLE)

DESTINATION: MHTG

RUNWAY: 02

RWY 02: 6,631 FT —LDA 5,459 FT

LANDING DISTANCE REQUIRED: 3,900 FT 20,259.1 LBS
B.O.W

4 PAX 700 LBS
BAGGAGE 150 LBS
FUEL TAKE OFF KAUS 10,000 LBS
TAXI BURN -200 LBS
TAKE OFF WEIGHT: KAUS 30,909.1 LBS
ENROUTE BURN -6,500 LBS
LANDING WEIGHT: MHTG 24,409.1 LBS

Pagina 31



