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Consejo de Seguridad Distr. general
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Carta de fecha 9 de septiembre de 2014 dirigida al Presidente
del Consejo de Seguridad por el Representante Permanente
de los Paises Bajos ante las Naciones Unidas

Me dirijo a usted en su calidad de Presidente del Consejo de Seguridad durante
el mes de septiembre.

Con referencia a la resolucion 2166 (2014) del Consejo de Seguridad y a mis
cartas anteriores dirigidas al Consejo de fecha 1 y 28 de agosto de 2014, tengo el
honor de comunicarle que la Junta de Seguridad de los Paises Bajos publicéd un
informe preliminar sobre el siniestro del vuelo MH17 de Malaysia Airlines sobre
territorio ucraniano el 17 de julio de 2014 (véase el anexo).

En el informe se detallan las constataciones preliminares del equipo
internacional de investigacion, coordinado por la Junta de Seguridad de los Paises
Bajos e integrado por expertos de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional,
la Agencia Europea de Seguridad Aérea, Alemania, Australia, los Estados Unidos, la
Federacion de Rusia, Francia, Indonesia, Italia, Malasia, el Reino Unido y Ucrania.

Quiero aprovechar esta oportunidad para recalcar una vez mas que la Junta de
Seguridad funciona en forma independiente. EI Gobierno de los Paises Bajos no
participa en la investigacion ni en ninguna otra actividad de la Junta de Seguridad, y
no ha tenido parte alguna en la redaccién del informe. El informe final se publicaré
en 2015.

Le agradeceré que disponga que la presente carta y sus anexos se distribuyan
como documento del Consejo de Seguridad

(Firmado) Karel J. G. van Oosterom

14-60739 iSf 151014 041114 Se ruega reciclar@
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Anexo de la carta de fecha 9 de septiembre de 2014 dirigida
al Presidente del Consejo de Seguridad por el Representante
Permanente de los Paises Bajos ante las Naciones Unidas
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Informe preliminar

Siniestro del vuelo MH17 del avion Boeing 777-200
perteneciente a Malaysia Airlines

Hrabove, Ucrania — 17 de julio de 2014

La Haya, septiembre de 2014

Los informes de la Junta de Seguridad de los Paises Bajos son publicos.

Todos los informes pueden consultarse en el sitio de la Junta de Seguridad
www.safetyboard.nl
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Informe preliminar

La Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) es un organismo
especializado de las Naciones Unidas creado en 1944 en oportunidad de la firma del
Convenio sobre Aviacién Civil Internacional. La OACI trabaja con 191 Estados
Miembros a fin de elaborar normas y métodos internacionales recomendados para el
funcionamiento operacionalmente seguro y eficiente de los vuelos en todo el
mundo. Estas normas y métodos recomendados figuran en los anexos. En el anexo
13 —Investigacién de accidentes e incidentes de aviacion— del Convenio sobre
Aviacién Civil Internacional se describen las normas y métodos recomendados para
la realizacidn de las investigaciones de los accidentes de aviacion civil.

De conformidad con el parrafo 3.1 del anexo 13 de la OACI, el Unico objetivo
de la investigacién de accidentes o incidentes sera la prevencion de futuros
accidentes e incidentes. El propdésito de esta actividad no es determinar la culpa o la
responsabilidad.

El Estado del suceso instituird una investigacion para determinar las
circunstancias del accidente y sera responsable de realizarla, pero podra delegar,
total o parcialmente, la realizacion de tal investigacion en otro Estado, por acuerdo
y consentimiento mutuos (parrafo 5.1).

En el caso de este suceso, Ucrania solicité a los Paises Bajos que realizara la
investigacion delegada. Esto se convino formalmente por escrito el 23 de julio de
2014. La investigacion esta a cargo de la Junta de Seguridad de los Paises Bajos.

Con arreglo al parrafo 7.1 del anexo, se enviara un informe preliminar a los
Estados apropiados y a la OACI dentro de los 30 dias siguientes a la fecha del
suceso.

Para la redaccion del informe preliminar de una investigacién compleja, la
fecha de publicacidn del informe preliminar se amplié en alrededor de tres semanas.

Cuando se trata de un accidente de una aeronave de una masa maxima de mas
de 2.250 kg, el Estado que lleve a cabo la investigacion enviara el informe
preliminar:

Al Estado de matricula o al Estado del suceso, segln corresponda;
« Al Estado del explotador;

Al Estado de disefio;

« Al Estado de fabricacidn;

» A todo Estado que haya facilitado informacion pertinente, instalaciones y
servicios de importancia o asesores;

» A la Organizacidn de Aviacidn Civil Internacional.

Este informe preliminar contiene la informacién inicial de la investigacion del
suceso relativo a un B777-200 registrado como 9M-MRD que realizaba el vuelo
MH217 del Aeropuerto Schiphol de Amsterdam al Aeropuerto Internacional de Kuala
Lumpur el 17 de agosto de 2014. Esta informacién se publica para informar a la
industria aeronautica y al publico de las circunstancias generales de este suceso y
del progreso de la investigacion hasta la fecha. La informacion debe necesariamente
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considerarse provisional y sujeta a modificacion o correccion si se obtiene
informacion adicional.

El proyecto de informe preliminar se ha enviado a los representantes
acreditados de los Estados que participan en la investigacion, a saber, Malasia,
Ucrania, la Federacion de Rusia, el Reino Unido, los Estados Unidos de América y
Australia, para su examen. Todos los representantes acreditados han comunicado sus
reacciones. La Junta de Seguridad de los Paises Bajos evalud las sugerencias
comunicadas y enmend6 el informe en los casos pertinentes.

El informe preliminar se publica en circunstancias complejas para la
realizacién de la investigacidn. Es posible que el ambito de los trabajos cambie a
medida que progresa la investigacién. Los trabajos futuros incluiran, como minimo,
las siguientes areas de interés para sustanciar la informacidn factica sobre:

« El analisis de los datos, incluidos los del registrador de la voz en el puesto de
pilotaje (CVR), el registrador de datos de vuelo (FDR) y otras fuentes,
registrados a bordo de la aeronave;

« El andlisis de los datos de vigilancia y las comunicaciones por radio
registrados por el control de transito aéreo;

« El andlisis de las circunstancias meteoroldgicas;

» El examen forense de los restos, si han sido recuperados, y de posibles objetos
extrafios, si se encuentran;

« El resultado de las investigaciones patoldgicas;
« El andlisis de la secuencia de la ruptura en vuelo;

» La evaluacion de la gestion de la seguridad en vuelo sobre una regién en
conflicto o que plantea un gran riesgo para la seguridad por el explotador y el
Estado del suceso;

 Cualquier otro aspecto que se identifique durante la investigacion.

Todas las horas indicadas en el presente informe se expresan con arreglo al
tiempo universal coordinado?.

La hora local en Ucrania (hora de verano de Europa oriental) esté tres horas
adelantada con respecto al tiempo universal coordinado (UTC+3).

1 El tiempo universal coordinado (UTC) es la base para la hora estdndar mundial.
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1.

11

1.2

Introduccién

Informacién general

Gréfico 1: Foto de archivo de la aeronave (Fuente: Mir Zafriz, Planespotters.net).

Numero del suceso: LV2014080

Tipo y matricula de la aeronave: Boeing 777-2H6ER, 9M-MRD

NUmero y tipo de los motores: 2 x Rolls-Royce Trent 892B

Lugar: Cerca de Hrabove (Ucrania)

Fecha y hora (UTC): 17 de julio de 2014 a las 13.20 horas

Tipo de vuelo: Vuelo regular de pasajeros

Personal a bordo: Tripulacion — 15 (personal de vuelo 4,
personal de cabina 11), 283 pasajeros

Lesiones: Tripulacién — 15 (mortales);
pasajeros — 283 (mortales)

Naturaleza del dafio: Aeronave destruida

La investigacion

El 18 de julio de 2014 aproximadamente a las 06.00 horas la Direccion
Nacional de Investigacion de Accidentes Aéreos de Ucrania (NBAAI) notificd que
el 17 de julio de 2014 a las 13.20 horas, un Boeing 777-200 con matricula 9M-MRD
de Malaysia Airlines habia desaparecido al oeste del punto de recorrido de TAMAK.
La empresa nacional ucraniana de servicios de trafico aéreo (UKSATSE) informé a
la NBAAI de que se habia perdido la comunicacidn con la tripulacion de vuelo. Se
habia recibido una sefial del transmisor de localizacién de emergencia (ELT) de la
aeronave y se habia determinado su posicién aproximada.

De conformidad con el parrafo 4.1 del anexo 13 de la OACI —Investigacion
de accidentes e incidentes de aviacion—, se envid la notificacion a Malasia (el
Estado de matricula y el Estado del explotador), los Estados Unidos de América (el
Estado de disefio y el Estado de fabricacion) y la Organizacion de Aviacién Civil
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Internacional(OACI). Se envié también la notificacion a los Paises Bajos y a
Australia, como Estados que habian sufrido bajas.

La NBAAI inici6 una investigacion el dia del suceso. La investigacion se
deleg6 en la Junta de Seguridad de los Paises Bajos el 23 de julio de 2014. La
investigacion sigue en marcha y el informe final se publicara oportunamente. La
Junta de Seguridad cont6 con la asistencia de expertos de Australia (ATSB), Francia
(BEA), Alemania (BFU), Indonesia (NTSC), Italia (ANSV), Malasia (DCA), la
Federacion de Rusia (Administracion Federal de Transporte Aéreo), el Comité
Interestatal de Aviacién2, Ucrania (NBAAI), el Reino Unido (AAIB), los Estados
Unidos de América (NTSB) y la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA).
Ademas, varios paises ofrecieron su ayuda al equipo de investigacion de la Junta de
Seguridad de los Paises Bajos. En ese momento no se requeria ninguna ayuda
inmediata, pero el ofrecimiento se recibié con aprecio. La Organizacién de Aviacién
Civil Internacional (OACI) ha asesorado a la Junta de Seguridad de los Paises Bajos
sobre cuestiones procesales a fin de asegurar el pleno cumplimiento de las hormas y
métodos establecidos en el anexo 13.

El suceso ocurrio sobre un terreno agricola abierto situado al sudoeste de la
aldea de Hrabove en el este de Ucrania. En el momento del suceso se libraba en
Ucrania una guerra civil entre grupos armados y las fuerzas armadas de Ucrania.
Las partes de la aeronave cayeron en la zona bajo control de los grupos armados.

El equipo internacional de investigadores sobre seguridad aérea no ha podido
todavia llegar de manera coordinada al sitio donde estan los restos. La Junta de
Seguridad de los Paises Bajos tiene la intencién de visitar el sitio en cuanto sea
posible seguir investigando los restos en condiciones de seguridad. Sin embargo, los
investigadores de la NBAAI hicieron varias visitas breves al sitio entre el 19 y el 21
de julio de 2014 y fotografiaron partes de los restos. Esas fotografias se pusieron a
disposicién del equipo de investigacién. El investigador a cargo de la investigacion
de la Junta de Seguridad de los Paises Bajos también recibio fotografias y un
informe del equipo de investigacién de Malasia sobre la investigacion sobre el
terreno realizada por el equipo. Esa investigacién se llevd a cabo por su propia
iniciativa entre el 22 y el 24 de julio de 2014. La informacion recibida esté siendo
utilizada por la Junta de Seguridad.

El equipo de investigacion realizé su investigacion desde Kiev (Ucrania)
durante tres semanas. Posteriormente, se trasladé a la oficina de la Junta de
Seguridad en los Paises Bajos. De conformidad con el anexo 13 de la OACI, el
equipo de investigacién de la Junta de Seguridad de los Paises Bajos incluye
representantes acreditados3 y asesores técnicos de Malasia (Estado del explotador y
Estado de matricula), Ucrania (Estado del suceso), la Federacién de Rusia (Estado
que facilité informacion previa solicitud), el Reino Unido (Estado de disefio y de
fabricacion de los motores), los Estados Unidos de América (Estado de disefio y de
fabricacion de la aeronave) y Australia (Estado que facilité informacion previa
solicitud).

N

w

El Comité Interestatal de Aviacion (IAC) es una organizacién regional que tiene a su cargo la
investigacién de accidentes de aviacion en la Comunidad de Estados Independientes (CEI).
Una persona designada por un Estado para participar en una investigacion realizada por otro
Estado.
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En la investigacidn se utiliza una amplia gama de datos, que incluyen:
« Datos sobre el mantenimiento de la aeronave obtenidos del explotador;

» Datos operacionales del vuelo obtenidos del explotador y de distintos
proveedores internacionales de servicios:

— NOTAM#4

— Plan de vuelo;

— Condiciones meteoroldgicas;
— Situacion de la tripulacion;

» Iméagenes a disposicion del publico y obtenidas de la NBAAI, la Policia
Federal Australiana (AFP) y el DCA,;

» Imagenes de satélites tomadas en los dias posteriores al suceso;
« Datos de vigilancia del control del transito aéreo obtenidos de la UKSATSE;

» Datos de vigilancia de la dependencia de control del transito aéreo (ATC)
obtenidos de la Federacidn de Rusia;

« Datos del registrador de datos de vuelo (FDR) y el registrador de la voz en el
puesto de pilotaje (CVR) de la aeronave.

4 Un aviso a los aviadores es un aviso emitido por una administracion aérea para alertar a los
pilotos de aeronaves de posibles peligros en la ruta del vuelo o en un sitio que podria afectar a la
seguridad del vuelo. Los NOTAM son avisos o advertencias no clasificados que se distribuyen
mediante telecomunicaciones y que contienen informacion relativa al establecimiento, condicion
o modificacion de una instalacion aeronautica, servicio, procedimiento o peligro cuyo
conocimiento oportuno es esencial para el personal y los sistemas encargados de las operaciones
de vuelo.
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2.1

Constataciones

Historia del vuelo

El 17 de julio de 2014, un Boeing 777-2H6ER de Malaysia Airlines que
realizaba el vuelo MH17 sali6 del Aeropuerto Schiphol de Amsterdam (Paises
Bajos) a las 10.31 horas en un vuelo regular de pasajeros con rumbo al Aeropuerto
Internacional de Kuala Lumpur (Malasia). Malaysia Airlines habia determinado y
presentado el plan de vuelo, que habia sido aprobado por todos los centros de
control del transito aéreo con respecto a sus correspondientes regiones. Segun el
plan de vuelo, el vuelo MH17 habria volado inicialmente al nivel de vuelo 330
(FL330)> sobre Ucrania hasta el punto de recorrido de PEKIT, que estd en la
frontera entre la region de informacion de vuelo (FIR) de Kiev (UKBV) vy la FIR de
Dnipropetrovs’k (UKDV). Desde el punto de recorrido de PEKIT, el plan de vuelo
indica FL350 para la parte restante sobre Ucrania.

Segun datos del control del transito aéreo, a las 12.53 horas la aeronave volaba
dentro del sector de control 2 de la FIR de Dnipropetrovs’k a FL330, bajo el control
de Dnipro Control. En ese momento, Dnipro Control pregunt6 si MH17 podia subir
a FL350, de conformidad con el plan de vuelo de MH17 y también para prevenir un
posible conflicto de separacién con otro trafico aéreo en la zona, dado que se le
acercaba desde atras otro Boeing 777 que volaba a FL330.

La tripulacién respondiéd que no podia y pidié mantenerse a FL330. Dnipro
Control accedié y como alternativa para resolver el conflicto de separacién, la otra
aeronave subié a FL350. Segun datos del control del transito aéreo, a las 13.00
horas la tripulacion del vuelo MH17 pidié desviar la derrota 20 millas nauticas a la
izquierda debido a las condiciones meteoroldgicas. Dnipro Control accedi6 una vez
mas y la tripulacién pregunté a continuacion si FL340 estaba disponible. Dnipro
Control comunicé que FL340 no estaba disponible en ese momento y pidi6 que el
vuelo se mantuviera a FL330 durante un tiempo. A las 13.07 horas el vuelo fue
transferido al area de control 4 de Dnipropetrovs’k, con distintivo de llamada
también a Dnipro Control.

A las 13.19:53 horas, los datos de radar mostraban que la aeronave estaba 3.6
millas nauticas al norte de la linea central de la aerovia L980, tras haberse desviado
a la izquierda de la derrota, cuando Dnipro Control indicé a la tripulacion que
modificara su ruta directamente hacia el punto de recorrido de RND debido a otro
trafico. La tripulaciéon acuso6 recibo a las 13.19:56 horas. A las 13.20:00 Dnipro
control transmitié una autorizacién del control del transito aéreo para proceder
directamente a TIKNA después de RDN, sin recibir respuesta.

Los datos del registrador de datos de vuelo (FDR) y el registrador de la voz en
el puesto de pilotaje (CVR) de la aeronave terminaron a las 13.20:03 horas. No se
recibié ningiin mensaje de peligro de la aeronave.

5 FL330 equivale a aproximadamente 33.000 pies (10.058 km).

14-60739



S/2014/657

Gréfico 2: Imagen de las areas de control 2 y 4 de la FIR de Dnipropetrovs’k, la ruta recorrida
(linea roja) y la ruta autorizada por el control del transito aéreo (linea de puntos roja) del
vuelo MH17. Se muestran ademas el tipo de aeronave y el nivel de vuelo de las tres
aeronaves comerciales que volaban en la misma é&rea (véase 2.5.3). La imagen muestra la
situacion a las 13.20 horas (Fuente: UKSATSE).

2.2 Lesiones sufridas por las personas

El vuelo MHL17 Illevaba 283 pasajeros y 15 tripulantes. No hubo
sobrevivientes. Todos los miembros de la tripulacién eran ciudadanos de Malasia.
Los ocupantes de la aeronave eran ciudadanos de los siguientes paises:

Paises Bajos 193
Malasia 43
Australia 27
Republica de Indonesia 12
Reino Unido 10

Republica Federal de Alemania
Bélgica

Republica de Filipinas

Canada

h R, oW A~ A

Nueva Zelandia

Las nacionalidades indicadas reflejan la informacion suministrada por la linea
aérea, basada en los pasaportes utilizados. Algunos pasajeros tenian madltiples
nacionalidades, lo que dio lugar a diferencias en el nimero de nacionales publicadas
en los medios de informacion.
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2.3

2.4
24.1

2.4.2

243

Dafios sufridos por la aeronave

La aeronave resultd destrozada. Los restos quedaron esparcidos en una gran
superficie.

Gestidn del trafico aéreo
Informacién general

Las entidades funcionales participantes en la gestién del trafico aéreo (ATM)
en Ucrania son: el Ministerio de Infraestructura, el Ministerio de Defensa, la
Administracién Nacional de Aviacion de Ucrania (SAAU) y la empresa estatal
ucraniana de servicios de trafico aéreo (UKSATSE), que es el proveedor nacional de
servicios de navegacion aérea en ruta. Ucrania es miembro de Eurocontrol y
organiza su gestion del trafico aéreo de conformidad con el concepto del uso
flexible del espacio aéreo, que incluye la coordinacién entre entidades civiles y
militares. En Ucrania, esto esta a cargo de departamentos mixtos civiles y militares
en el seno de UKSATSE.

Niveles de vuelo estandar

En el trafico aéreo de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos (IFR)
se aplica el principio general de los niveles de vuelo estdndar: miles de pies impares
(niveles de vuelo 310, 330, 350) en una derrota magnética de 0° a 179° y miles de
pies pares (niveles de vuelo 300, 320, 340)en una derrota magnética de 180° a 359°.
Pueden estar disponibles otros niveles de vuelo previa autorizacién del control del
transito aéreo.

El vuelo MH17, que seguia la ruta L980 en una derrota con rumbo al este, se
mantuvo a los niveles de vuelo estandar segun lo indicado en su plan de vuelo para
esta parte de su ruta: FL330 y FL350.

Restricciones del espacio aéreo

En el momento del suceso, el vuelo MH17 volaba a través de la FIR de
Dnipropetrovs’k (UKDV) en la zona este de Ucrania. La UKSATSE habia emitido
NOTAM que restringian el acceso al espacio aéreo por debajo de FL320 en la parte
sur de la FIR debido a las hostilidades entre grupos armados y las fuerzas armadas
de Ucrania.

La NOTAM A1383/14 establecia una zona temporalmente reservada desde la
superficie hasta FL260 dentro de su zona definida en el este de Ucrania. La
NOTAM estaba en vigor desde las 00.00 horas del 1 de julio hasta las 23.59 horas
del 28 de julio de 2014. En su texto se indicaba que estaban autorizadas las
aeronaves estatales de Ucrania y las aeronaves civiles necesitaban un permiso del
cuartel general de las fuerzas armadas de Ucrania para volar en la zona mencionada
en la NOTAM por debajo de FL260.

La NOTAM A1492/14 establecia una zona temporalmente reservada de FL260
a FL320 dentro de una zona que abarcaba la parte este de la zona temporalmente
reservada establecida en la NOTAM A1383/14. La NOTAM A1492/14 estaba en
vigor entre las 18.00 horas del 14 de julio hasta las 23.59 horas del 14 de agosto de
2014. La restriccidn no se aplicaba a los vuelos de aeronaves estatales de Ucrania.
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En el momento del suceso, el vuelo MH17 volaba a FL330 en un espacio
aéreo no restringido por encima de la zona restringida mencionada en la
ultima NOTAM.

Control del transito aéreo
Datos de vigilancia del ATC

Para esta investigacién se obtuvo informacién de Ucrania (UKSATSE) y de la
Federacion de Rusia. La informacidn obtenida era la siguiente:

 Radar primario de vigilancia registrado por dispositivos de vigilancia rusos
» Radar secundario de vigilancia (SSR/Modo S)¢

* Vigilancia dependiente automética — Transmisién (ADS-B)7; recepcion basada
en tierra.

La informacién preliminar muestra que los radares de vigilancia del ATC de
Ucrania y de Rusia identificaron el vuelo MH17 como un B777-200 en FL330. Se
estan analizando todavia los datos de vigilancia registrados del ATC.

Comunicacion del ATC

En el momento del suceso el vuelo MH17 estaba bajo el control del centro de
control del transito aéreo de Dnipropetrovs’k (radar de Dnipro). Poco después de las
13.20 horas los radares de Ucrania y de la Federacién de Rusia perdieron el contacto
con la aeronave. La Ultima transmision de radio de la tripulacion empez6 a las
13.19:56 horas y termind a las 13.19:59 horas. El centro de control del transito
aéreo de Dnipropetrovs’k inicié una transmisién de radio al vuelo MHI17 a las
13.20:00, que termind a las 13.20:05 horas. La tripulacion no respondié a esta
transmision ni a las transmisiones posteriores. EI ATC no recibié en ningln
momento un mensaje de peligro de la aeronave.

Otro tréafico

Segun la informacion recibida de la NBAAI, los datos de vigilancia
registrados por el ATC indicaban que otras tres aeronaves comerciales volaban en el
mismo espacio aéreo restringido que el vuelo MH17 aproximadamente en el
momento del suceso. Dos de esas aeronaves se dirigian al este y una al oeste. Todas
estaban bajo el control del radar de Dnipro. A las 13.20 horas la distancia entre el
MH217 y la més cercana de las tres aeronaves era de aproximadamente 30 km. Se
sigue analizando la informacién.

Transcripcion del ATC

La UKSATSE proporcion6 la grabacién y wuna transcripcién de las
comunicaciones por radio (RAD) y por teléfono relativas al vuelo MH17. A las

6 El SSR transmite informacion sobre la identificacién, la posicion y la altitud sobre la base del
retorno de una sefial enviada desde la estacion terrestre a la que responde la aeronave.

7 ADS-B es una tecnologia basada en una aeronave mediante la cual se transmite informacion de
la aeronave a las estaciones terrestres.
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13.08 horas el vuelo MH17 comunicé al sector 4 del radar de Dnipro (RND) que
volaba a FL330. Después de una confirmacién telefonica (TEL, traducida del ruso)
con el centro de control de Rostov (RTS, Rusia), a las 13.19:49 horas se autorizo al
vuelo MH17 a proceder en direccion al punto de recorrido del RND. Esto fue
confirmado por la tripulacion. A las 13.20:00 horas Dnipro autoriz6 al vuelo MH17
a volar directamente hacia el punto de recorrido de TIKNA después de pasar el radar
de Dnipro. Esta autorizacion no se repiti6. Desde ese momento hasta las 13.35:50
horas, el DNP Ilam6 varias veces al vuelo MH17, sin recibir respuesta. Se pregunto
a la tripulacion de otra aeronave que volaba en las cercanias si podian ver el vuelo
MH17 o si la aeronave era visible en sus instrumentos. La tripulacién de esa
aeronave respondié que no veia la aeronave y sus instrumentos no mostraban el
vuelo MH17.
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Cuadro 1
Transcripcion de la comunicacion por radio y por teléfono

I

13:19:21

13:19:49

13:19:56

13:20:00

13:21:10

13:21:36

13:22:02

13:22:05

Dnipro Radar, MALASIAN one seven,

MALASIAN one seven, Dnipro Radar,

MH17 DNP RAD MALASIAN one seven
DNP RST TEL Yes
RST DNP TEL

So. Dniepr, Rostov one. Can you give a course (direction) for Malaysian to
Rostov to the RND point, we have three of those there

DNP RST TEL To the Malaysian that is seventeen?

RST DNP TEL Yes, we will return it back then to TIKNA

DNP RST TEL Great (ok)

RST DNP TEL Yes, thanks

DNP MH17 RAD MALASIAN one seven, due traffic proceed direct to point ROMEO NOVEMBER
DELTA

MH17 DNP RAD ROMEO NOVEMBER DELTA, MALASIAN one seven

DNP MH17 | RAD MALASIAN one seven, and after point ROMEO NOVEMBER DELTA expect

direct to TIKNA

DNP MH17 RAD MALASIAN one seven, how do you read me? MALASIAN one seven, Dnipro
Radar

DNP MH17 RAD MALASIAN one seven, Dnipro Radar

DNP MH17 RAD MALASIAN one seven, Dnipro Radar

RST DNP TEL Listening (to) you, its Rostov

DNP RST TEL Rostov, do you observe the Malaysian by... by the response?

RST DNP TEL No, it seems that its target started falling apart.

DNP RST TEL Well, its not responding for our calls too

RST DNP TEL And not responding for the calls, yes?

DNP RST TEL Yes. And we don't see it yet. So you gave them a turn, they confirmed and...

RST DNP TEL And that's all, yes?

DNP RST TEL Yes its disappeared

RST DNP TEL Wait, I'll ask

DNP RST TEL Don't you observe anything on primary?

RST DNP TEL Yes, yes, yes, nothing. We see nothing

DNP RST TEL Ok then, we are calling them here now

En el momento del suceso, la aeronave volaba en un espacio aéreo no
restringido bajo el control del ATC, en larutay a la altura autorizadas
por el ATC.
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2.6

2.7

Informacién sobre el personal

A causa de la duracién del vuelo, la tripulaciéon de vuelo consistia en cuatro
personas: dos pilotos y dos pilotos de relevo. Segun la informacién recibida de
Malaysia Airlines, todos los miembros de la tripulacién de vuelo estaban
debidamente calificados para pilotar un Boeing 777 en vuelos comerciales de
pasajeros y tenian certificados médicos validos. Los dos capitanes tenian mas de
10.000 horas de vuelo, de las cuales mas de 7000 en aeronaves Boeing 777. Los dos
copilotos tenian mas de 3000 horas de vuelo, de las cuales algo mas de 200 en
aeronaves Boeing 777.

La tripulacion de cabina estaba integrada por once personas.

Segun la informacion recibida de Malaysia Airlines, los miembros de la
tripulacion tenian licencias adecuadas y certificados médicos validos
para realizar el vuelo.

Informacion sobre la aeronave

La aeronave, un Boeing 777-2H6ER, era un avion de transporte de pasajeros
de fuselaje ancho propulsado por dos motores Rolls-Royce Trent 892B. Habia sido
fabricado en los Estados Unidos de América en 1997 y su namero de serie era
28411.

Segun la informacién recibida del explotador, la aeronave se habia puesto en
servicio el 16 de noviembre de 2013 después de una revisidon general8. El ultimo
control de mantenimiento, una inspeccién breve®, se habia llevado a cabo el 16 de
abril de 2014.

El vuelo al Aeropuerto Schiphol de Amsterdam precedié al vuelo del
accidente. Los documentos técnicos obtenidos del agente a cargo en Schiphol revelé
que durante el tiempo del servicio de escala se habia afiadido aceite de motor al
motor nimero 1 (motor izquierdo). En los documentos se sefialaba que el consumo
de aceite durante el vuelo a Amsterdam estaba dentro de los limites normales. No se
comunicaron problemas técnicos sobre la aeronave o sus sistemas. En el documento
del control de transito se certificaba que se habian realizado el reabastecimiento de
combustible y el control de transito para el vuelo al Aeropuerto Internacional de
Kuala Lumpur.

Segun la documentacién, la aeronave era aeronavegable en el momento
de la partida y no tenia desperfectos técnicos aparentes.

8 Este mantenimiento era una revision de tipo D. El reglamento de Malaysian Airlines requiere

que este control se lleve a cabo cada 8 afios.

9 Este mantenimiento era una revision de tipo A. Malaysian Airlines realiza esta inspeccion al

cabo de 550 horas de vuelo.
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2.8

Informacién meteorologica

Se obtuvo informacion meteoroldgica del Real Instituto Meteoroldgico de los
Paises Bajos (KNMI) y de la Oficina Meteorolégica del Reino Unido.

En el momento del suceso, habia sobre Ucrania una depresién activa con
cumulonimbus y una tormenta eléctrica. La actividad méas intensa se extendia a lo
largo de una linea que iba en direccidn noroeste desde Crimea hacia el oeste de
Ucrania. Habia también tormentas aisladas mas cerca del lugar del suceso y se
habian registrado algunos rayos al sudoeste de Donetsk.

Los analisis de las observaciones terrestres muestran que se comunicaron
varias tormentas eléctricas en las proximidades del suceso. Al oeste-sudoeste de la
Gltima posicidn conocida de la aeronave habia en ese momento cumulonimbus que
llegaban hasta FL350.

Segun informes meteoroldgicos contemporaneos, el cielo estaba generalmente
nublado en toda la zona, y en las observaciones se registraba una capa de nubes
quebrada a aproximadamente 10.000 pies. La visibilidad en la region era buena, de
10 km o mas, y las nubes més bajas comunicadas eran capas aisladas a 3.300 pies en
UKDD (Dnipropetrovs’k, Ucrania) y UKDE (Zaporizhzhia/Mokraya, Ucrania).

Los vientos en la superficie soplaban en direccién norte o noreste y tendian a
cambiar gradualmente de direccibn con la altura, hasta estabilizarse en una
direccion sudoeste a partir de aproximadamente 23.000 pies, tras lo cual
aumentaban de velocidad con la altura hacia la tropopausa, que estaba indicada a
alrededor de 40.000 pies. El viento comunicado a FL330 era de 166 grados a 13
nudos.

Podian distinguirse en la zona tres diferentes tipos de condiciones
meteoroldgicas, que se muestran en el gréfico 3.

La zona verde (que incluye la zona del suceso) contiene principalmente
cumulus y nubes crecientes. La cobertura de nubes esta entre 3/8 y 6/8 y la base de
las nubes aproximadamente entre 3.000 y 5.000 pies. La parte superior de las nubes
llega a FL100 (10.000 pies).

La zona naranja contiene principalmente cumulonimbus (nubes de lluvia). La
cobertura nubosa es en su mayor parte de 8/8. La base de las nubes esta
aproximadamente entre 3.000 y 5.000 pies. La parte superior de las nubes llega a
FL350 (35.000 pies).

La zona roja contiene principalmente nubes altostratus y cirrus, con una
cobertura en su mayor parte de 8/8. La base de las nubes estd aproximadamente
entre 10.000 y 20.000 pies. La zona roja contiene principalmente bandas de nubes
delgadas que llegan a entre 20.000 y 30.000 pies en algunos sitios.
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Figura 3: Cobertura nubosa el 17 de julio a las 12.00 horas2°. El punto verde dentro del circulo
indica la Gltima posicion de la aeronave. La zona naranja al sudoeste del lugar del accidente
contiene principalmente cumulonimbus con posibles tormentas eléctricas (Fuente: KNMI).

Contintan los anélisis de la situacién meteorolégica.

2.9 Registradores de vuelo
2.9.1 Recuperacién

Los registradores de vuelo no fueron recuperados del sitio por investigadores
del equipo de investigacion mencionado en el anexo 13 sino por personas
desconocidas para el equipo, que los recogieron del sitio del suceso. EI 21 de julio
de 2014 representantes del grupo armado que controlaba la zona entregaron los
registradores a un funcionario de Malasia en Donetsk. Los registradores se
transportaron por tren de Donetsk a Kharkiv bajo la custodia de un funcionario de
Malasia acompafiado por funcionarios de los Paises Bajos y posteriormente a Kiev
también bajo la custodia de un funcionario de Malasia acompafiado por funcionarios
de los Paises Bajos y de la OACI. En Kiev, se entregaron a la Junta de Seguridad de
los Paises Bajos el 22 de julio de 2014.

Inmediatamente después de su entrega a la Junta de Seguridad, los
registradores se transportaron al laboratorio de la Unidad de Investigacién de
Accidentes Aéreos de Farnborough (Reino Unido), acompafiados por un equipo
internacional de investigadores de seguridad aérea de Alemania, los Estados Unidos,
Malasia, los Paises Bajos, el Reino Unido y Ucrania y representantes de la OACI.
En Farnborough se sumd al equipo un investigador de Francia, y se inici6 entonces
la descarga de los datos de los dos registradores. Posteriormente se sumé también al
equipo un investigador del Comité Interestatal de Aviacion.

No se encontraron pruebas ni sefiales de manipulacion de los registradores.

10 Esta imagen se seleccion6 entre las iméagenes de satélite disponibles. El momento en que se hizo
era el mas cercano al momento del accidente.
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Registrador de la voz en el puesto de pilotaje
Dafios

La caja del registrador de la voz (grafico 4) habia resultado dafiada y, aunque
el namero de modelo y el nimero de serie eran ilegibles en la placa, se encontré el
numero de serie 1366 —que coincidia con el proporcionado por Malaysian
Airlines— estampado en la base del chasis. Los dafios externos que se encontraron
en el registrador eran los que cabia esperar a raiz del impacto, y el médulo de
memoria interno estaba intacto. La capacidad de registro de esta unidad era de 30
minutos.

Se descargaron sin tropiezos los 30 minutos, que contenian informacién valida
del vuelo.
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Gréfico 4: Registrador de la voz en el puesto de pilotaje (Fuente: AAIB).

Informacién

Se volvid a escuchar la grabacion del registrador de la voz, que coincidia con
las comunicaciones del control del transito aéreo (ATC) (véase la transcripcién del
ATC). La grabacion incluia también las comunicaciones de la tripulacion, que no
indicaban que hubiera nada anormal en el vuelo. El registro de audio del registrador
de la voz del puesto de pilotaje terminaba abruptamente. Al volver a escuchar la
grabacion no se identifico ninguna advertencia o alerta acustica de averias en el
sistema. Contintian los andlisis detallados.
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2.9.3

No se escuché ninguna advertencia o alerta acustica de averias en el sistema
de la aeronave en el registro de la voz en el puesto de pilotaje, que terminaba
a las 13.20:03 horas. Las comunicaciones de la tripulacion no
proporcionaban ningun indicio de que hubiera nada anormal en el vuelo.

Registrador de datos de vuelo
Dafios

La etiqueta en la caja del registrador de datos de vuelo (grafico 5) mostraba
que era Allied Signal con nimero de modelo 980-4700-003 y nimero de serie 2196.
Estos detalles concordaban con los proporcionados por Malaysia Airlines. El
registrador resulté dafiado pero el mddulo de memoria interno estaba intacto. Los
dafios externos encontrados en el registrador eran los que cabia esperar a raiz del
impacto. El registrador, que podia grabar 25 horas de datos operacionales, se
descarg6 sin inconvenientes y contenia datos validos del vuelo en cuestion.

Identificacion

Los datos sobre el vuelo se decodificaron utilizando varias herramientas
informaticas de diferentes fabricantes. La informacién coincide con otra
informacion registrada sobre el vuelo MH17 de Malaysia Airlines. Ademas, la
combinacién Unica de 24 bits de la OACI emitida por el Estado de matricula
(Malasia) coincidia con la combinacién de 24 bits de la OACI registrada en el
registrador de datos de vuelo. El Estado de matricula registré la aeronave con este
codigo como 9M-MRD.
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Grafico 5: Registrador de datos de vuelo (Fuente: AAIB).
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Informacién

Los datos contenidos en el registrador de datos de vuelo indicaban que la
aeronave volaba a FL330, con un rumbo desplegado constante de 115° y una
velocidad constante de 293 nudos de velocidad aerodindmica computada (una
velocidad con respecto al suelo de 494 nudos equivale a 915 km por hora).

Segun la informacion contenida en el registrador de datos de vuelo, los dos
motores funcionaban a potencia de crucero. Todas las indicaciones relativas al
funcionamiento de los motores eran normales.

No se detectd ninguna advertencia sobre el sistema de la aeronave. Los datos
terminaban abruptamente a las 13.20:03 horas.

Los datos pertinentes del registrador de datos de vuelo se publican en el
apéndice A (Gltimos 3 minutos). Contindan los analisis detallados.

Todos los parametros de los motores eran normales para un vuelo de crucero.
No se detectd ninguna advertencia o aviso con respecto a este vuelo en el
registrador de datos de vuelo hasta el final de la grabacién a las 13.20:03
horas.

Informacién sobre los restos y el impacto
Distribucion de los restos

Los restos del vuelo MH17 se descubrieron desparramados en una superficie
muy amplia cerca de las aldeas de Rozsypne y Hrabove, al este de Ucrania. El sitio
principal de los restos estaba situado a 8,5 km con arreglo a una marcacion de 0.80°
desde la Gltima posicidn conocida de la aeronave en vuelo.

Se tomaron numerosas fotografias en el sitio del accidente, que permitieron
identificar algunas partes de la aeronave y hacer evaluaciones preliminares de la
localizacion y la naturaleza de los dafios en el revestimiento del fuselaje y los
motores.

Los restos de la aeronave, identificados a partir de fotografias tomadas en el
lugar e imégenes de satélite, consistian en numerosos trozos grandes y pequefios
distribuidos en una superficie de alrededor de 10 km por 5 km (gréfico 6). Habia
trozos del fuselaje, la carga y el equipaje desparramados ampliamente en el lugar de
los restos. Habia muchos otros trozos no identificados que no se muestran en el
gréfico. Para facilitar la referencia, se ha dividido el sitio en secciones, como se
muestra en el gréfico 6. Esas secciones concuerdan con las secciones de la aeronave
indicadas en el grafico 7.
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Gréfico 6: Ultima ubicacion de la aeronave en vuelo tomada del registrador de datos de vuelo.
La distribucién de los restos esta agrupada por secciones de la aeronave (Fuente: Google
Earth, informacién sobre los restos de la Junta de Seguridad de los Paises Bajos).
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Gréfico 7: Identificacion de los restos encontrados (lineas negras, partes naranja), y lugar de la
aeronave de que provenian.

Se analizan més adelante algunas imagenes de partes pertinentes cuya
ubicacion se conocia.

Dafios en puesto de pilotaje y la zona delantera

Se encontraron grandes trozos del puesto de pilotaje y la seccion delantera en
la zona més cercana a la Gltima posicion registrada por el registrador de datos de
vuelo (gréafico 6). Entre ellos habia trozos del puesto de pilotaje, el piso de la
bodega delantera y la pared lateral del puesto de pilotaje. Los restos del puesto de
pilotaje estaban situados en el extremo sur de Rozsypne, 2,3 km al este de la dltima
posicion registrada en el registrador de datos de vuelo.

Las fotografias de algunos restos mostraban varias piezas que tenian multiples
perforaciones y abolladuras. Un ejemplo de un trozo con esos dafios era un trozo del
revestimiento del fuselaje de debajo de la ventanilla izquierda del puesto de pilotaje
(gréafico 8) que se encontrd en la ciudad de Petropavlivka.
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Gréfico 8: Trozo del revestimiento de la parte delantera del fuselaje bajo la ventanilla izquierda
del puesto de pilotaje con multiples pequefias perforaciones y abolladuras(arriba); imagen
ampliada de la esquina superior derecha de ese revestimiento (abajo) donde se observan
perforaciones (flecha naranja) y abolladuras (flecha roja) (Fuente: DCA y AFP).
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Aproximadamente 1,7 km al norte de la posicion donde se encontré la
estructura de la ventanilla del puesto de pilotaje habia una seccion del techo que
presentaba también perforaciones que indicaban penetracion desde el exterior
(gréfico 9).

Gréfico 9: Parte del interior del techo del puesto de pilotaje que muestra penetracion con objetos
desde el exterior (Fuente: DCA).

El equipo de investigacion ain no ha tenido oportunidad de recuperar estos
componentes para realizar un examen forense. Las fotografias de los restos
indicaban que el material alrededor de las perforaciones estaba deformado de
manera compatible con la perforacion por objetos con un alto nivel de energia. Las
caracteristicas de la deformacion del material alrededor de las perforaciones parecen
indicar que los objetos provenian del exterior del fuselaje.

Las perforaciones identificadas en las imagenes del piso del puesto de pilotaje
sugerian penetracion de objetos pequefios provenientes de un nivel por encima de
piso (grafico 10).
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Gréfico 10: Piso del puesto de pilotaje en que hay partes del piso con perforaciones (circulos
rojos) provenientes de un nivel por encima del piso (Fuente: NBAALI).

Continda el examen detallado del dafio estructural. Si se recuperan los restos
se realizard un examen forense.

La distribucidn de los dafios observados en la parte delantera del fuselaje
y el puesto de pilotaje es compatible con el dafio que cabria esperar como
resultado de la penetracion desde el exterior y con un alto nivel de
energia de un gran nimero de objetos.

2.10.3 Elsitio principal de los restos (el sitio principal)

El sitio principal estaba situado en la esquina sudoeste de la ciudad de
Hrabove, a 8,5 km de la Gltima posicion de la aeronave registrada por el registrador
de datos de vuelo. Contenia partes de las alas, los dos motores, el tren de aterrizaje
y una porcion del fuselaje (grafico 11). Partes de la aeronave desparramadas en el
sitio principal habian resultado incendiadas tras el impacto.
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Gréfico 11: Sitio principal de los restos en que se observan partes de los motores (1), un ala con
escotillas de inspeccion (2) y el tren de aterrizaje (3) (Fuente: NBAALI).

2.10.4 Parte trasera del fuselaje

La cola vertical (grafico 12) estaba situada en un terreno al sur de Hrabove,
aproximadamente a 8 km de la Gltima posicion registrada por el registrador de datos
de vuelo. Seguia adherida a una porcidn de la parte superior trasera del fuselaje. El
timon y una porcién del borde de ataque de la cola vertical no estaban adheridos.
Las porciones restantes de la parte trasera del fuselaje, la seccion central del
estabilizador horizontal y algunos articulos de la cabina se encontraron unos 100 m
al norte de la cola vertical.

Se encontré una seccion del revestimiento de la parte trasera del fuselaje del
lado derecho (grafico 13) 330 m al oeste de la cola vertical, y también estaban en
ese lugar el extremo del ala izquierda y el estabilizador horizontal derecho. El
estabilizador horizontal izquierdo se encontré otros 330 m al oeste.
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Gréfico 13: Revestimiento de la parte trasera del fuselaje, lado derecho, donde se observa parte
de la matricula de la aeronave (Fuente: NBAAI).

La distribucion de trozos de la aeronave en un area extensa indica que la aeronave
se rompid en el aire. Las partes delanteras eran las que estaban méas cerca del Gltimo
punto registrado por el registrador de datos de vuelo, lo que indica que esas partes
fueron las primeras que se desprendieron de la aeronave. Las partes central y trasera de
la aeronave estaban al este a una distancia considerable. Esto indica que esos trozos
continuaron en una trayectoria hacia abajo y hacia adelante antes de desprenderse.

El hecho de que hubiera muchos trozos de la estructura de la aeronave
distribuidos en una gran superficie indicaba que la aeronave se habia roto
en el aire.
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Resumen de las constataciones

Tripulacion

Segln la informacién recibida de Malaysia Airlines, los miembros de la
tripulacién tenian licencias adecuadas y certificados médicos validos para realizar el
vuelo.

Aeronave

Segln la documentacidn, la aeronave era aeronavegable en el momento de la
partida del Aeropuerto Schiphol de Amsterdam y no habia desperfectos técnicos
aparentes.

Registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR) y Registrador
de datos de vuelo (FDR)

No se encontraron pruebas ni sefiales de manipulacion de los registradores.

No se escuch6 ninguna advertencia o alerta aclstica de averias en el sistema
de la aeronave en el registro de la voz en el puesto de pilotaje. Las comunicaciones
entre los miembros de la tripulacion no proporcionaban ningdn indicio de una averia
0 una emergencia antes del suceso.

Los parametros de los motores eran compatibles con un funcionamiento
normal durante el vuelo. No se detectd ninguna advertencia o aviso de averia en el
sistema de la aeronave.

No se detectd ninguna averia técnica ni advertencia con respecto al vuelo en
cuestioén en el registrador de datos de vuelo.

Las dos grabaciones terminaban a las 13.20:03 horas.

Control del transito aéreo/Espacio aéreo

En el momento del suceso, el vuelo MH17 volaba a FL330 en el espacio aéreo
no restringido de la FIR de Dnipropetrovs’k (UKDV) en la zona este de Ucrania. La
aeronave volaba con un rumbo, una velocidad y una altura constantes cuando
termind la grabacion del registro de datos de vuelo. La UKSATSE habia emitido
NOTAM que restringian el acceso al espacio aéreo por debajo de FL320.

La dltima transmisidn de radio de la tripulaciéon empezaba a las 13.19:56 horas
y terminaba a las 13.19:59 horas.

La ultima transmision de radio del centro de control del transito aéreo de
Dnipropetrovs’k al vuelo MH17 empezaba a las 13.20:00 horas y terminaba a las
13.22:02 horas. La tripulacién no respondid a estas transmisiones.

El centro de control del transito aéreo no recibio ningin mensaje de peligro.

Segun los datos de radar, habia tres aeronaves en la misma zona de control que
el vuelo MH17 en el momento del suceso. Todas estaban bajo el control del radar de
Dnipro. A las 13.20 horas la distancia entre la mas cercana de las tres aeronaves y el
MH217 era de aproximadamente 30 km.
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Dafios

Los dafios observados en la parte delantera del fuselaje y en el puesto de
pilotaje de la aeronave parecen indicar impactos procedentes del exterior con un alto
nivel de energia de un gran nimero de objetos.

La distribucion de los dafios observados en la parte delantera del fuselaje y el
puesto de pilotaje no es compatible con el dafio que cabria esperar a raiz de ninguna
forma de averia de la aeronave, sus motores 0 sus sistemas.

El hecho de que hubiera muchos trozos de la estructura de la aeronave
distribuidos en una gran superficie indicaba que la aeronave se habia roto en el aire.

Sobre la base de las constataciones preliminares hasta la fecha, no se
encontré ningln problema técnico u operacional en la aeronave o en la
tripulacién antes de la terminacion de las grabaciones del registrador de
la voz en el puesto de pilotaje (CVR) y el registrador de datos de vuelo
(FDR) a las 13.20:03 horas.

Los dafios observados en la seccion delantera de la aeronave parecen
indicar la penetracion de un gran nimero de objetos con un alto nivel de
energia desde el exterior de la aeronave. Es probable que estos dafios
hayan dado por resultado la pérdida de la integridad estructural de la
aeronave y causado su rotura en vuelo.
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4. Medidas de seguridad

Empresa nacional ucraniana de servicios de trafico aéreo (UKSATSE)

* El 17 de julio de 2014 a las 14.56 horas la UKSATSE emitié la NOTAM
A1507/14 en la que se afiadia otra zona restringida por encima de la existente
(mencionada en la NOTAM A1492/14) desde FL320 hasta una altitud
ilimitada.

* El 18 de julio de 2014 a las 00.07 horas la UKSATSE emitié la NOTAM
A1517/14 en la que se ampliaba la zona restringida y se imponia una
limitacién desde la superficie hasta una altitud ilimitada.

Organizacion de Aviacion Civil Internacional

« EI 29 de julio de 2014 la OACI, juntamente con la Asociacién Internacional de
Transporte Aéreo (IATA), Airports Council International (ACI) y la
Organizacién de Proveedores de Servicios de Navegacidon Aérea (CANSO),
anunciaron el resultado de una reunion urgente sobre los riesgos para la
aviacion civil en zonas de conflicto, como sigue: la OACI, con el apoyo de sus
asociados en la industria:

— Estableceria inmediatamente un grupo de trabajo de alto nivel integrado
por expertos de los Estados y de la industria para hacer frente a los
aspectos de seguridad de la aviacion civil y seguridad nacional de este
desafio, en particular la forma en que se puede reunir y difundir
eficazmente informacion.

— Presentaria con la mayor urgencia posible las constataciones del grupo de
trabajo en una reunién especial del Consejo de la OACI para la adopcion
de medidas.

La OACI organizard una conferencia de alto nivel sobre seguridad en la que
participaran sus 191 Estados miembros en febrero de 2015.
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Investigaciones adicionales

Este es un informe preliminar. La informacion debe necesariamente
considerarse provisional y sujeta a modificacién o correccion si se obtiene
informacién adicional. Los trabajos futuros incluiran, como minimo, las siguientes
areas de interés para sustanciar la informacién factica en relacién con:

» Un analisis detallado de los datos, incluidos los contenidos en el registrador de
la voz en el puesto de pilotaje (CVR), el registrador de datos de vuelo (FDR) y
otras fuentes, registrados a bordo de la aeronave;

« Un analisis detallado de los datos de vigilancia y las comunicaciones por radio
registrados por el control de transito aéreo;

« Un analisis detallado de las circunstancias meteorolégicas;

» El examen forense de los restos, si han sido recuperados, y de posibles objetos
extrafios, si se encuentran;

« El resultado de las investigaciones patoldgicas;
» Un analisis de la secuencia de la ruptura en vuelo;

» La evaluacién de la gestion de la seguridad en vuelo sobre una regién en
conflicto o que plantea un gran riesgo para la seguridad por el explotador y el
Estado del suceso;

 Cualquier otro aspecto que se identifique durante la investigacion.
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Apéndice A
Informacion preliminar del registrador de datos de vuelo
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