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SECRETARIA DE INFRAESTRUCTURA, COM UNICACIONES ¥ TRANSPORTES

INFORME FINAL DE ACCIDENTE
EXP. No. ACCDTAFA009/2024 MMPQ

Colision en vuelo contra obstaculo sin indicacién de perdida de control (CFIT)
Aeronave marca Beechcraft modelo BE-9L serie LW-43 Matricula XB-SKA
Servicio privado comercial renta de aeronaves a terceros

El dia 28 de marzo de 2024, a las 13:30 hora local (1953 UTCQ)

Localidad Ejido L-8, Municipio de Salto de Agua, Chia pas
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INFORME FINAL

Aprobado en la Sesiéon 34/24 de la Comision
Investigadora de fecha 08 de octubre de 2024.

Matricula: XB-SKA
NUmero de expediente: ACCIDDTAFA009/2024 MMPQ

Introduccién

El dia 28 de marzo del 2024, a las 13:30 hora local (1930 UTC), se impactd contra la ladera de una
montafa la aeronave marca Beechcraft modelo BE-9L serie LW-43, matricula XB-SKA, de
Comercializadora MASVI, S. A. de C. V., destinada al servicio privado comercial renta de aeronaves a
terceros, estando volando en la fase de descenso hacia la pista 10 del Aeropuerto de Palenque,
Chiapas, resultando el Comandante de la aeronave (piloto volando) y el primer oficial (piloto
monitoreando), junto con los 7 pasajeros con lesiones fatales, |la aeronave destruida por impacto y
fuego; en las entrevistas a los lugarefios, estos sefialaron undnimemente que la tarde del dia del
accidente en esa zona montafiosa del suceso prevalecia presencia de niebla, ademas de que habila
estado lloviendo.

La investigacion involucrd al estado del Operador (Comercializadora MASVI, S. A. de C. V), de
Matricula (Agencia Federal de Aviacién Civil, Comandancia de Aeropuerto de Tapachula y Palenque)
y de suceso (Direccién de Anélisis de Accidentes e Incidentes de Aviacidn), asi como al representante
acreditado del Estado de Fabricacién de la aesronave (National Transportation Safety Board, NTSB),
junto a su asesor el fabricante Beechcarft; la Transportation Safety Board of Canada (TSB), junto con
su asesor el fabricante de los motores (Pratt & Whitney), para la investigacién en materia de
aeronautica y emision de una opinién de la causa probable y factores contribuyentes del suceso.

Las evidencias disponibles fueron las comunicaciones sostenidas con los servicios de transito aéreo,
datos extraidos del ADS-B de la aeronave publicados en la pagina de internet (FlightRadar 24),
entrevistas y diversa informacién operacional y de mantenimiento.

Las recomendaciones emanadas de esta investigacién son de caracter de seguridad operacional, no
pretende ni asume que sea vinculante para fundar o imputar culpa o responsabilidad legal u
administrativa.
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Direccion de Analisis de Accidentes e Incidentes de Aviacion

ADVERTENCIA

La Direccion de Analisis de Accidentes e Incidentes de Aviacién y La Comisién Investigadora y
Dictaminadora de Accidentes Aéreos sefialan que el presente informe final de dictamen esta
emitido y fundamentado con base en los Articulos 1, 2 fraccién |, 14, 16, 18, 26, y 36 fraccién XXVII de
la Ley Organica de la Administracién Plblica Federal; 7 fraccion segunda del Reglamento Interior
de la Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT); 81 de la Ley de Aviacién
Civil; 185,187,189 y 190 del Reglamento de la Ley de Aviacién Civil, asi como los articulos Transitorios,
primero, segundo, tercero y cuarto del “Acuerdo por el que se establece que las actividades
relativas a la busqueda y salvamento, asi como la investigacién de accidentes e incidentes
sufridos por aeronaves civiles a que se refieren los articulos 80, 81, 81 BIS y 81 TER de la Ley de
Aviacion Civil serdn realizadas por la Subsecretaria de Transporte de la SICT”, publicado en el
Diario Oficial de la Federacién el 24 de agosto de 2021.

El presente Informe Final es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comisién
Investigadora y Dictaminadora de Accidentes Aéreos, conformada por la Direccién de Analisis de
Accidentes e incidentes de Aviacidn, Subsecretaria de Comunicaciones y Transporte (SSCT),
Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT), respecto a las circunstancias
en gue se produjeron los sucesos objeto de esta investigacién, identificando la causa probable,
factores contribuyentes y recomendaciones de cardcter preventivo para toda Autoridad,
Concesionario, Permisionario, Operador Aéreo y personal técnico aerondutico que interviene en
el disefio, mantenimiento y operacién de una aeronave, su regulacién y vigilancia de los permisos
o concesiones que otorgue el Gobierno Federal.

De acuerdo con lo sefialado por el Anexo 13 (Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacién),
emitido por la Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI); los articulos 80 81, 81 BIS y 81
TER de la Ley de Aviacién Civil y 180,180 Bis, 185,187,189 y 190 del Reglamento de la Ley de Aviacién
Civil, los cuales establecen que el objeto principal de la investigacién de los accidentes e
incidentes de aviacion sera prevenir y evitar la produccién o reincidencia de eventos similares. El
propodsito de esta actividad no es determinar la culpabilidad o responsabilidad civil o penal, de
quienes estén involucrados en el suceso.

Consecuentemente, la difusién, distribucién, copia y cualguier otro uso que se haga de la
informacién contenida en este informe final con fines distintos a la prevencién de futuros
accidentes o incidentes, puede derivar en conclusiones e interpretaciones erréneas. Por lo que la
entrega de ésta afectaria de manera directa las relaciones internacionales entre México y otros
paises U organismos internacionales, ya que la divulgacién de la informacién que se desprende
de la investigacidn de los accidentes y/o incidentes aéreos, afectaria en la pérdida de confianza
entre |los paises participantes en una investigacién, pudiendo afectar futuras investigaciones, esto
debido a que México no es un pais fabricante de aeronaves por lo que no cuenta con laboratorios
y/o instalaciones especializados para la realizaciéon de las tareas complementarias de una
investigacion de sus componentes o de su planta motriz (motores).
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1. Informacion sobre los hechos.

1.1. Historia del vuelo.

El dia 28 de marzo de 2024, el Comandante de la aeronave XB-SKA realizd la planificacién de su
primer vuelo de este dia, sefialando en el plan de vuelo que lo realizaria: bajo las reglas de vuelo visual:
despegando a las 1500 UTC (02:00 horas local), volar a 10,500 pies a una velocidad de 210 nudos, en la
ruta TGZ (MMTG, Tuxtla Gutiérrez) directo a TAP (MMTP, Tapachula), estimado un tiempo de vuelo
de 45 minutos, no asentd aeropuerto alterno, indicando contar con combustible a bordo para cuatro
horas y media de vuelo, e ir a bordo de esta aeronave 4 personas (dos pilotos y dos pasajeros); la hora
real de salida se realizd a las 1600 UTC (10:00 horas) del dia sefialado. Este vuelo se realizé conforme
a lo planeado y arribo a su destino Tapachula, sin novedad.

La segunda operacién de este dia se efectud bajo las reglas de vuelo visual en la ruta Tapachula
(MMTP) - Tuxtla Gutiérrez (MMTG), indicando en el plan de vuelo una hora de salida estimada a las
1710 UTC (11:00 horas), volar a una altitud de 12,500 pies, a una velocidad de 210 nudos, contar con
combustible para 4 horas de vuelo, con dos personas a bordo (tripulacién Gnicamente), no se asentd
en el plan de vuelo ningdn aeropuerto alterno ni la hora real de despegue. El vuelo se realizé
conforme a lo planeado y arribé a su destino Tuxtla Gutiérrez, sin novedad.

La tercera operacion de esta aeronave XB-SKA, en este dia segln el plan de vuelo (ver Adjunto A) que
entregd la Comandancia del Aeropuerto de TGZ, se observa que se indica que esta aeronave volaria
en la ruta MMTG (Tuxtla Gutiérrez) a MMPQ (Palenque), bajo las reglas de vuelo visual, estimando la
salida a las 1900 UTC (13:00 UTC), volar a una altitud de 10,500 pies, a una velocidad de 200 nudos,
estimando 45 minutos de vuelo, no se asentd aeropuerto alterno, teniendo combustible para cuatro
horas de vuelo, e ir siete personas a bordo de la aeronave (dos de tripulacién y cinco pasajeros), la
hora real de salida se efectud a las 1854 UTC (12:54 horas), cabe sefialar, que el nimero de ocupantes
real gue abordaron la aeronave fueron los dos pilotos y siete pasajeros.

De acuerdo con las comunicaciones establecidas entre |a aeronave y los servicios de transito aéreo,
a las 18:48:09 UTC (13:48:09 horas), el primer oficial de la aeronave XB-SKA se reporta con Torre de
Control Tuxtla, Gutiérrez (TWR TGZ) para coordinar la salida, solicitando datos de la estacion,
informandole TWR TGZ, “.. tenemos en uso la pista tres tres, el viento dos ocho cero grados con
dos siete nudos ... el QNH’ en tres cero decimal cero nueve” ademas le instruye que iniciaran
rodaje por TWY Cy TWY A, que mantuvieran antes de la pista 33, colacionado correctamente el XB-
SKA “pista en uso tres tres; tres cero decimal cero nueve; rodaje via Charly — Alfa; punto de
espera antes pista a la tres tres, el Sierra Kilo Alfa”.

A las 18:54:17 UTC (12:54:17 horas), TWR TGZ autoriza al XB-SKA el despegue de la pista 33, le
proporciona nuevamente la informacidén del viento, ahora de los 310°, con 21 nudos, con incremento
a 28 nudos, ascenso VMC por la derecha al NE de |la estacion y pidiéndole al capitan del XB-SKA gue
notificara cuando estuviera 10 MN fuera, colacionando el primer oficial del XB-SKA de manera
correcta la informacion.

A las 19:00:43 UTC (13:00:43 horas), el primer oficial de la aeronave XB-SKA le reporta a TWR TGZ su
posicion de 10 MN fuera de la estacidn, informandole TWR TGZ que continuara el vuelo, gue no tenfa
transitos reportados y que |le notificara alcanzando 11,500 pies, que esperara la pista 10 de aeropuerto
de Palengue, el QNH de 13.00 milibares (38.38 in Hg), colacionando el primer oficial del XB-SKA |a
informacién correctamente.

A las 19:04:36 UTC (13:04:36 horas) el XB-SKA se reporta 11,500 pies nivelados a 17 MN fuera de |a
estacion, indicandole TWR TGZ que activara cédigo transponder en 0663 sin trénsitos reportados al
NE de |a estacidon, gue cambiara con Palenque en 118.75 Mhz., colacionando el primer oficial del XB-

! Indica la altitud entre una aeronave y el nivel medio del mar, midjendo p ello |2 Iﬁﬁon atmpsfeﬁca ’/,Z
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SKA la informacién correctamente el XB-SKA, siendo esta la dltima comunicacién registrada con los
servicios de transito aéreo.

A las 19:22:05 UTC (13:22:05 horas), el ADS-B de la aeronave XB-SKA dejé de ser detectada por Flight
Radar 24 [el sistema de vigilancia de SENEAM dejo de recibir informacién del transponder a las
19:22:17 UTC (13:22117 horas)], se observa a la aeronave a 2,800 pies a 181 nudos (flightradar24) [(3,000
pies, 180 nudos, sistema de vigilancia de SENEAM], en actitud de descenso.
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Altitude: 28251 - 2 800t
Speed: 181 K
Timestamp:
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Datos Flight Radar 24 Sistema de vigilancia de SENEAM

A las 13:46 horas (1946 UTC) la comandancia de Palenque (PQE) informa a la Comandancia de Tuxtla
Gutiérrez (TGZ) de la Agencia Federal de Aviacién Civil (AFAC), que la aeronave XB-SKA no habia
arribado, por lo que emitieron la fase de ALERFA a las 14:45 horas (2045 UTC), procediendo en
coordinacion con la Direccién de Andlisis de Accidentes e Incidentes de Aviacidn (DAAIA) v los
Servicios de Transito Aéreo de la Subsecretaria de Comunicaciones y Transportes (SSCT) junto con la
Secretaria de Proteccién Civil del Estado de Chiapas, activaron los protocolos de busqueda cercano
al punto donde se dej6 de detectar el transponder de la aeronave en su sistema de vigilancia. A las
17:00 horas (2300 UTC) se localiza el sitio del accidente en el Lote Ocho, del Ejido La Gloria, Municipio
del Salto del Agua, Chiapas, en las coordenadas 17°2818.991"N 092°08'55.167"W; sobre la aerovia V51,
a 7.6 MN del VOR PQE rumbo a la cabecera 10 del aeropuerto de Palenque, con rumbo 241°,
emitiéndose la fase de DETRESFA a las 1816 horas (2316 UTC) confirmandose que no hubo
sobrevivientes y |a aeronave resulto destruida por impacto y fuego (fuselaje y alas).

Cabe senalar que la Secretaria de Marina, Armada de México (SEMAR) a través del Centro de Mando
y Control de la Armada de México (CC2) no recibié la activacién del Equipo Localizador de
Emergencia (ELT) de la aesronave XB-SKA.

Finalmente, de acuerdo con las entrevistas a los lugarefios indican que existia neblina y bruma, al
momento del suceso, afiadiendo que un dia antes habia estado lloviendo en esa zona.

| =
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1.2. Lesiones a personas.

Lesién . Tripulacién  Pasajeros

Fatales 2 7 0] 9
Graves (0] 0 0 0
Leves 0 0 0 0
llesos 0 0 0 0

1.3. Danos ocasionados a la aeronave.

La aeronave se encontré destruida por impacto y fuego, sus restos dispersos en un area cénica
aproximada de 350 m? que vista en el sentido de la direccién del vuelo es un terreno de montafia,
desmontado, con una zona con formacién de rocas, una pendiente (30°) ascendente, la altura de su
cuspide es de 3250 pies (990.6 metros), este terreno estaba descampado por ser usado
ocasionalmente como area de cultivo, segln aseguraron los pobladores.

¥y = "

aeronave XB-SKA Unicamente se observa un punto de impacto

13.a. Impacto de la
La cabina de pilotos y pasajeros se encontré destruida por impacto y fuego, de la seccién de
instrumentos se localizaron los instrumentos del sistema de indicacién de motor, navegacion,
presurizacion, eléctrico e hidraulico, pero destruidos por impactos, se traté de localizar el equipo de
navegacién, sin embargo, por la destruccién no fue posible, los asientos también se localizaron
destruidos por fuego e impactos.

El empenaje horizontal y vertical se encontré completo pero incrustado sobre el terreno ascendente
de la montafa, el timdén de direccién y el de profundidad se localizaron en su posicion de disefio, con
dafos por impacto sin afectacién por fuego. ‘
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Las semialas derecha e izquierda estaban destruidas por impacto y fuego, los alerones también se
encontraron destruidos.

Los motores se encontraron desprendidos a 10 metros aproximadamente del impacto principal, los
cuales estaban destruidos por impacto y fuego. Las hélices de ambos motores se localizaron
destruidas en varios fragmentos, localizdndose Unicamente dos palas semicompletas, aungue con
danos caracteristicos de haberse fragmentado por haber estado girando.

La seccidn del tren de aterrizaje se localizé desprendida de su posicion de disefio, la pierna de nariz
se localizé a un metro del impacto principal, las piernas derecha e izquierda del tren de aterrizaje
principal se localizaron desprendidos de su posicién de disefio a tres metros del impacto principal,
las caracteristicas que presentaban las piernas indicaban que estaba abajo al momento del suceso.

1.4. Otros dafos.

La aeronave impacto contra una ladera ascendente de una montafa, siendo el primer impacto del
XB-SKA contra arbustos situados a una altitud de 892 mt snmm y el impacto principal fue contra una
formacion rocosa, contra la cual se absorbio la energia del vuelo, distribuyéndose en fragmentos esta
aeronave en un area de 350 m? no ocasiono dafos a la vegetacién ni a la fauna de la localidad.

skad actirupe 9388 M

nne
i couese M O° sps

14.a. Zona del impacto principal a los 938 metros snmm / 3,080 pies snmm

1.5. Informacion sobre el personal.
1.5.1. Comandante de la aeronave.
De nacionalidad ver+ de VER'afos. contaba con la licencia de Piloto de Transporte Publico
llimitado de Ala Fija, nimero VER 1 vigente al 09 de mayo de 2024, con un certificado médico
1y la Constancia de aptitud psicofisica de fecha del examen el 02 de julio de 2024, tenia las
capacidades de capitan para operar aeronaves de hasta 5,700 kg., instrumentos, multimotor, tierra y
radiotelefonista aerondutico restringido.

De los registros del expediente del piloto que cuenta la Direccién de Licencias actualizado al 27 de
mayo de 2021, la Comandancia del aeropuerto de Cozumel realizé |a revalidacién de la licencia, donde
certifico que el 27 de mayo de 2021, habia acumulado 35:10 horas voladas en el periodo del 06 de
octubre de 2020 al 17 de mayo de 2021, de las cuales 02:40 horas habian sido en equipo bimotor y
32:30 horas, en equipos C206, acumulando un total de 10,987:35 horas totales, de las cuales 4,818:35
horas fueron por instrumentos.
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Para la revalidacion presenté un certificado del curso ALAR-CFIT (febrero de 2019), CRM (marzo de
2020), CFIT (marzo de 2021).

En el expediente esta registrado una hora de practicas de emergencia en marzo de 2021, en un
equipo bimotor.

En los registros no existe evidencia que el piloto haya tomado curso inicial o recurrente en el equipo
King Air E9O0.

El dia del accidente el piloto realizé el vuelo de TGZ (MMTG, Tuxtla Gutiérrez) a TAP (MMTP,
Tapachula), iniciando el desplazamiento a las 15:55:25 UTC y llegando a la plataforma de aviacién
general a las 16:42:16 UTC, el vuelo duro 00:46:51 horas.

La segunda operacién del dia fue el vuelo de Tapachula (MMTP) a Tuxtla Gutiérrez (MMTG), iniciando
el desplazamiento a las 17:16:36 UTC, llegando a la plataforma de aviacién comercial a las 18:06:48
UTC, el tiempo fue de 00:50:12 horas.

Finalmente, el plan de vuelo de MMTG a MMPQ (Palenque), inicio a las 18:47:06 UTC y finalizé a las
19:22:05 UTC, al momento del impacto de |la aeronave contra una montafia, teniendo una duracién
de 00:34:59 horas. La operacidon de los tres vuelos fue de 02:12:02 horas.

1.5.2. Primer Oficial.
De nacionalidad ver2 dever2afos, contaba con la licencia de Piloto Privado de Ala Fija, nimero
VER 2 , vigente al 19 de enero de 2026, contaba con las capacidades de capitdn para operar
aeronaves de hasta 5700 Kkg., instrumentos, multimotor, tierra y radiotelefonista aeronautico
restringido. Contaba con una Constancia de aptitud psicofisica de fecha del examen el 02 de julio de
2024, sin observaciones

De los registros del expediente del piloto con que cuenta la Direccién de Licencias AFAC actualizado
al 12 de enero de 2023, la Comandancia del aeropuerto de Cozumel realizé la revalidacion de la
licencia, donde certificd que el 12 de enero de 2023, habia acumulado 41:00 horas voladas en el
periodo del 24 de marzo de 2022 al 12 de enero de 2023, en equipos C150, acumulando un total de
41:00 horas totales, todas visuales.

En los registros de la Direccién de Licencias de la Agencia Federal de Aviacién Civil, no existe
evidencia que el piloto haya tomado curso inicial o recurrente en el equipo King Air E90, asi también,
no cuenta con cursos de factores humanos.

Esta registrado que contaba con una hora de procedimientos anormales y de emergencia, realizado
en noviembre de 2022, en un equipo monomotor.

El dia del accidente el piloto realizé el vuelo de TGZ (MMTG, Tuxtla Gutiérrez) a TAP (MMTP,
Tapachula), iniciando el desplazamiento a las 15:55:25 UTC y llegando a la plataforma de aviacién
general a las 16:42:16 UTC, el vuelo duro 00:46:51 horas.

La segunda operacién del dia fue el vuelo de Tapachula (MMTP) a Tuxtla Gutiérrez (MMTG), iniciando
el desplazamiento a las 17:16:36 UTC, llegando a la plataforma de aviacién comercial a las 18:06:48
UTC, el tiempo fue de 00:50:12 horas.

Finalmente, el plan de vuelo de MMTG a MMPQ (Palenque), inicio a las 18:47:06 UTC y finalizd a las
19:22:05 UTC al momento del impacto de la aeronave contra una montafia, teniendo una duracion
de 00:34:59 horas. La operacién de los tres vuelos fue de 02:12:02 horas. Cabe sefalar que los tiempos
de las operaciones se obtuvieron del ADS-B a bordo de la a€ronave y que fueron registrados en la
pagina de https://www flightaware.com/live/flight/. y % .,/ /
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1.6. Informacién sobre la aeronave.

La aeronave contaba con un Certificado de Aeronavegabilidad Estandar nimero 20230697, vigente
al 01 de mayo de 2025, categoria Normal, tenfa una configuracién de un asiento para el piloto y siete
para los pasajeros. Tiene modificaciones al certificado de tipo, las cuales se explican en el punto 1.6.1.1.
La aeronave estaba destinada al servicio privado comercial renta de aeronaves a terceros.

1.6.1. Registros de mantenimiento.

Los registros de mantenimiento cuando la aeronave se le otorgo el certificado de aeronavegabilidad
y la Comandancia del Aeropuerto del Norte, Nuevo Ledn, se apertura y certifico la bitdcora el 25 de
enero de 2023, por el concepto de asignacién de matricula provisional:

Marca Modelo Serie Tiempo Total TURM
Planeador Beechcraft ESO LW-43 7,586.5 No aplica
Motor 1 . PCE-50248 125179 20133
Motor 2 PEl b ARl PCE-50593 20,1014 19612
Hélice 1 BUA-26297 DESCONOCIDO 379
Hélice 2 Heticel A R BUA-22508 DESCONOCIDO 379

La Comandancia de aeropuerto de Toluca, Estado de México, certificé la inspeccién para la obtencién
del certificado de aeronavegabilidad especial por vuelo de traslado el 02 de febrero de 2023. El 07 de
febrero de 2023, la Comandancia del aeropuerto de Mérida, Yucatan, realiza la certificacién por
revalidacion del certificado de aeronavegabilidad, en la bitdcora de fecha 10 de febrero de 2024, la
tripulacion asenté que el fuselaje del tanque del ala izquierda se observa goteo de combustible, el
area de mantenimiento indica que realizaron la inspeccién visual corroborando el goteo de
combustible sin embargo no representa una condicién insegura, liberando la aeronave ya que en la
préxima inspeccion programada se atenderfa la discrepancia. En la bitdcora del dia 01 de marzo de
2023 nuevamente el piloto asentd la misma discrepancia sin que el drea de mantenimiento asentara
alguna accién correctiva.

El 18 de abril de 2023 |la Comandancia de aeropuerto de Toluca, Estado de México, certificd |a
inspeccion por expedicion del certificado de aeronavegabilidad asignacién de matricula provisional,
en la bitacora de fecha 19 de abril el Taller aerondutico AFAC No. 481, reemplazo de la palanca de
control de flap, reemplazo de caja de engranes de 90° de flap del ala derecha, reemplazo del actuador
de flap del ala derecha acumulando el planeador 7,644.00 de tiempo total. Finalmente, el 03 de mayo
de 2023, la aeronave paso inspeccién por expedicién del certificado de aeronavegabilidad por
asignacion de matricula definitiva en la Comandancia de Toluca, con los siguientes tiempos:

Marca : Modelo Serie Tiempo Total TURM
Planeador Beechcraft E90 LW-43 7,661.1 No aplica
Motor 1 . PCE-50248 12,593.6 20882
t =
Motor 2 Pl ey Sy PCE-50593 20,176.3 20366
Hélice 1 BUA-26297 DESC. 25
Hélice 2 Hapzel HC-B3TN38 BUA-22508 DESC. 125

En la bitdcora de mantenimiento del 07 de junio de 2023, el Taller aerondutico AFAC No. 481, dejo
asentado el lavado exterior, al compresor a los motores, intercambio de marcha generador (por
seguimiento de falla), ajuste del compensador del timén de direccién, reparacién temporal de la
celda de combustible trasera de barquilla de motor izquierdo, servicio al reempague de poste
amortiguador del tren principal derecho e izquierdo, reemplazo de baleros interior y exterior de |a
rueda del tren de aterrizaje principal derecho e izquierdo e intercambio del indicador de torque del
motor/hélice derecho e izquierdo, cuando la aeronave tenia los siguientes tiempos:
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Planeador Beechcraft E90 LW-43 7. 74050 8,954 No aplica

Motor ] _ PCE-50248 12,671.90 - 216730
Pratt & Whit PTEA-28 : :
Motor 2 b PCE-50593 2025540 s 271520
Heélice 1 BUA-26297 DESC. . 191.90
= H BTN
Hélice 2 iz HC-BITN-28 e A oos08 DESC. ’ 19190

El 04 de octubre de 2023, el Taller aerondutico AFAC No. 306, le proporcioné la inspeccién Fase 1y
Fase 2, Inspecciones especiales de 12 meses, inspeccion especial de 9,000 aterrizajes, inspeccién de
300 horas a motores de acuerdo con la tabla 601 del Manual de Mantenimiento de P&W. Lubricacion
de 12 meses y 200 horas. Balanceo dindamico de hélices por taller AFAC No. 406. Lavado de
compresores de ambos motores, corrido de motores y verificacion por fugas. Inspeccién de 300
horas, limpieza y pruebas de flujo de narices de descarga de combustible de ambos motores, Ajuste
de palanca de potencia para igualar paréametros de motores, prueba de capacidad de bateria
principal C/12 meses, inspeccién y prueba de ELT y bateria, inspeccién de celdas de combustible,
donde se reemplazé la celda de combustible del ala izquierda, reemplazo de hules de wipers de
ambos lados, reparacién de parches de botas de deshielo, reemplazo de discos de freno, limpieza y
lubricacién de baleros, inspeccidn de luces de panel de control del sistema de combustible,
inspeccién y limpieza de 9,000 aterrizajes, inspeccién de C/12 meses de paneles de ala y estructura
de viga principal, cuando la aeronave tenia los siguientes tiempos:

Marca | Modelo Serie TiempoTotal | Ciclototal | TURM
Planeador Beechcraft | E90 LW-43 7,789.3 8,964 No aplica
Motor 1 Pratt & PTEA2S PCE-50248 12,720.7 - 2,216.20
Motor 2 Whitnhey PCE-50593 20,7042 - 2,163.8
Hélice 1 BUA-26297 DESC. - 240.7
Hélice 2 o=l G INGE e e DESC. : 240.7

En la hoja de bitacora de fecha 22 de febrero de 2024, |a tripulacién asentd la descontinuacion de la
carrera de despegue por variaciéon de RPM's del motor derecho, el drea de mantenimiento realizé la
revision y limpieza del cannon del tacémetro, guedando bien para servicio.

La Ultima hoja de bitdcora de fecha 27 de marzo de 2024, estd asentado el total de horas acumulando:

Modelo Serie Tiempo Total | Ciclototal |
Planeador Beechcraft | E9O LW-43 7.819.4 - No aplica
Motor 1 Pratt & PTEA-2S PCE-50248 12,750.80 - 22458
Motor 2 Whitney PCE-50523 20,753.7 - 21935
Heélice 1 BUA-26297 DESC. - 240.7
Hélice 2 Harkcl HC-ESINSE. | Buaoete DESC. 7 2407

1.6.2. Modificaciones al certificado de tipo.

La aeronave contaba con alteraciones importantes aplicadas mediante Certificados de Tipo
Suplementarios (STC), STC SAQ1714WI1 Garmin ADS-B (19-feb-2021), STC SA71737SW-D S-Tec
Autopilot/Flight director (14-julio-2006), STC SA71736SW-D S-Tec Alt Preselector Alerter (14-julio-
20086) y STC SAGI9GL Cleveland brake conversion (14-julio-2006)

Alteraciones importantes a través de la aprobacidn de campo de la forma 337 de la FAA, Instalacién
de garmin GNS530 GPS/NAV/Comm/ILS (30-jun-2004), Instalacién de garmin GNS430
GPS/NAV/Comm/ILS (30-jun-2004), Instalacién de Garmin GMA340 Audio panel (30-jun-2004),
Instalacién de garmin GA-65 GPS Antenna (30-jun-2004) e Instalacion del sisterma Ryan ATS 9900B

TCAD (17-dic-1997). % el A A A /
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Alteraciones importantes mediante la aprobacién de la forma 337 8110-3 de la FAA, Instalacién de
conjunto de gabinete (11-feb-1998).

La aeronave contaba con el siguiente equipo a bordo, 2 computadoras de piloto automatico, 1 ELT, 2
GPS/NAV/COMM, 1 panel de audio, 1 transponder, 1 indicador de radar de color, 1 receptor de radar, 1
radio altimetro.

1.6.3. Performance de la aeronave.

La aeronave utiliza combustible JP-4, JP-5, Jet A, Jet A-1 o Jet B. Los limites operacionales son,
velocidad maxima de operacién de 260 mph (226 nudos), de maniobra a 202 mph (175 nudos) vy la
velocidad con flaps extendidos de 161 mph (140 nudos), la velocidad maxima de funcionamiento del
tren de aterrizaje: Extendido de 180 mph (156 nudos) y retraido 150 mph (130 nudos).

El peso maximo al despegue es de 10,100 Ib (4,581.28 kg), para el aterrizaje es de 9,700 Ib (4,399.84
kg). La aeronave cuenta con cuatro tanques de combustible, los auxiliares de 41 gal (155 litros) cada
unoy los principales de 196 gal (741.94 litros), dando un total de 474 gal (1,794.29 litros).

El dia 27 de marzo de 2024, se le recargo 402 litros de combustible, en el aeropuerto de Tuxtla
Gutiérrez, antes del accidente, se desconoce el remanente a bordo. En la investigacion de campo no
se localizé el cdlculo de carga y balance entre otros documentos importantes del vuelo.

1.7. Condiciones meteorolégicas.

De acuerdo con el METAR publicado en la estacién de MMPQ (Palenque) de las 1942 UTC (13:42 horas)
indica:

MMPQ 281942Z 28007KT 5SM BKN030 OVCO070 25/22 A2999 RMK 8/72/ PCPN 3QDT

Direccion del viento de los 280° con 07 nudos de intensidad, visibilidad de 5 millas estatutas,
nubosidad a 3,000 pies (914.4 metros), cubierto a 7,000 pies (2,133.6 metros) temperatura de 25°C y
punto de rocio 22°C, altimetro 29.99 Pulgadas de Hg, comentarios, nubes del grupo 8, nubes bajas
(cumulus fractus, nubes medias (altostratus) y nubes altas no se pueden observar, precipitacién en
el tercer cuadrante, la zona de lluvia se encuentra en la vecindad (entre 5 a 10 millas del aeropuerto).

En la investigacion de campo no se pudo localizar la papeleria legal que utilizé el capitdn de la
aeronave para conocer con que informacién meteorolégica contd la tripulacién para realizar el vuelo.
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1.7.b. Vista de |la nubosidad el dia y hora préxima a la del accidente

1.8. Ayudas para la navegacion.
De acuerdo con el plan de vuelo bajo las reglas de vuelo visual, la ruta seria de Tuxtla Gutiérrez

(VOR/DME TGZ) directo a Palengue (VOR/DME PQE frecuencia 115.0 Mhz, disponible las 24 horas, en
las coordenadas 17°32"13.6995" N 092°01'53.6222 W) a 11,500 pies, a una velocidad de 210 nudos.

La autoridad aeronautica realizd el 29 de abril de 2024, el vuelo de inspeccién de ayudas visuales a |a
pista 10, a las luces PAPI con un angulo certificado de 3° Las radioayudas (VOR-DME),
comunicaciones en ruta y terminal, tuvieron un resultado satisfactorio.

El equipo a bordo de la aeronave tenfa instalado el sistema de piloto automdtico/Director de vuelo,
asi como el sistema ADS-B (ver figura 1.8.a.), la ruta se siguié la aeronave se dirigia al VOR/DME TQE,
con lo cual se determina gue estaba funcionamiento correctamente al momento del suceso.

Google Earth

F|g 118.a. Imagen del ADS-B en el Google Earht '

£ I
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La carta de aproximacion por instrumentos del aeropuerto de Palenque VOR/DME RWY 10 (ver
Adjunto B), establece que el VOR DME se debe capturar a 5,000 pies.

1.9. Comunicaciones.
Las comunicaciones del XB-SKA las llevaba el copiloto, quien se comunicé con aproximacién Tuxtla
Gutiérrez en la frecuencia 118.6 Mhz, las cuales se transcriben a continuacién. Sin embargo, ya no
establecié comunicacion con Torre de Control Palenque.

Hora Estacion
18:47:40 XB-SKA
18:47:45 VIVI012
18:47:50 Torre Tuxtla
18:47:58 VIVI012
18:48:01 Torre Tuxtla
18:48:04 APP TUXTLA
18:48:09 APP TUXTLA
18:48:17 APP TUXTLA
18:48:37 XB-SKA
18:48:44 APP TUXTLA
18:51:08 APP TUXTLA
18:51:14 VOI|9012
18:51:18 APP Tuxtla
=512 VOI9012
18:.51:46 VOI3145
185152 APP TUXTLA
185155 VOI3145
18:52:00 APP TUXTLA
18:52:01 APP TUXTLA
18:52:05 XB-SKA
185202 APP TUXTLA
18:52:48 VOI3145
18:52:55 APP TUXTLA
18:52:56 VIV3145
185502 APP TUXTLA

Informe final de accidente
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Involucrados

Hora Estacion
18:54:51 VIV3145
18:55:09 APP TUXTLA
18:55:20 VIV3145
18:55:24 APP TUXTLA
18:55:28 VIV3145
18:55:37 APP TUXTLA
18:55:38 VIV3145
18:55:40 XB-SKA
18:55:44 Torre Tuxtla
18:55:59 XB-SKA
18:56:06 Torre Tuxtla
18:59:47 XB-SKA
19:00:00 Torre Tuxtla
19:00:06 XB-SKA
19:00:10 Torre Tuxtla
19:00:12 XB-SKA
19:00:23 Torre Tuxtla
19:03:13 Torre Tuxtla
19:03:22 Torre Tuxtla
19:03:53 VIVQ013
19:03:56 Torre Tuxtla
19:04:36 XB-SKA
19:04:46 Torre Tuxtla

VER 3

A L

W72~ &£
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12:05:03 XB-SKA

NSO52 Torre Tuxtla

191111 VIV3145

19:11:25 Torre Tuxtla

1911:32 VIV3145 VER 3
19:11:37 Torre Tuxtla

1.10. Informacién de aerédromo.

El Aeropuerto Internacional de Palenque, cédigo OACI MMPQ, se encuentra en las coordenadas de
referencia al centro de |a pista 17°31'58.8556"”N 092°00'56.1249"W, a una elevacion del nivel medio del
mar de 50.29 m (165 ft), donde pueden operar aeronaves bajo las reglas IFR o VFR, temperatura de
referencia de 31° C.

Distancias declaradas:
Designador Largo Ancho Superficie TORA LDA TODA ASDA
10 2,500 23 Asfalto 2,500 2,500 2,500 2,500

1.1. Registradores de vuelo.

La aeronave no estaba equipada con registrador de datos de vuelo o grabadora de voz en la cabina
de pilotos por no exigirlo la reglamentacién aeronautica pertinente.

1.12. Informacién sobre los restos de la aeronave y el impacto.

El sitio del accidente se localizé en las coordenadas 17°28'23.32"N 092°7'59.02"W, ubicado a 7.07 MN
del VOR PEQ. La aeronave impacto contra una ladera ascendente de una montafa, impactando
contra una seccion de roca, la cual absorbid la energfa del impacto, la zona de 350 m? no ocasiono
dafios a la vegetacion ni a la fauna de la localidad.

Los restos de |a aeronave se localizaron en un area de 350 m? no se localizaron impactos previos
dnicamente algunas ramas de unos arboles que se ubicaban en la trayectoria de vuelo, antes del
impacto principal, posterior impacta con gran energia contra una roca provocando la dispersién de
los restos de la aeronave. El rumbo de impacto con se llevaba la aercnave fue sobre los 236°esto visto
desde el del VOR TQE a 6.96 MN, la actitud de |la aeronave se observa en descenso con alas niveladas
al momento del impacto.

M%A—gm £ 1L
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Fig.112.a. Vista aérea del impact principalde la aeronave contra el terreno

La ubicacion del punto de impacto se menciond en el primer parrafo de este numeral, esta zona de
impacto es de aproximadamente 5 metros, donde |la cabina de pilotos y pasajeros colapso, quedando
destruida por el impacto y posterior fuego. En la figura 1.12.b,, se observan las piezas mas importantes
las cuales quedaron destruidas.

En el punto ndmero uno de la figura 112.b., se localizé el motor izquierdo destruido, con
caracteristicas de estar girando al momento del impacto, ya no tenia instalado la hélice ni el ndcleo
de la hélice, las palas se localizaron destruidas. En el nimero dos de la Fig. 1.12.b,, se localizd el motor
derecho destruido por impacto y fuego, también contaba con caracteristicas de estar girando al
momento del impacto, asi también ya no tenia instalado la hélice ni el nucleo de la hélice, las palas
se localizaron destruidas.

En la zona del numero tres de la Fig. 1.12.b., se localizd la seccidn del tren de aterrizaje, desprendidos
de su posicién de disefio, la pierna de nariz se ubicé a un metro del impacto principal, las piernas
derecha e izquierda del tren de aterrizaje principal también se localizaron desprendidos de su
posicién de disefio y se localizaron a tres metros del impacto principal, las caracteristicas que
presentaban las piernas indicaban que estaba abajo al momento del suceso.

Finalmente, el ndmero cuatro de la fig. 1.12.b., se encontraba el empenaje horizontal y vertical se
encontraron incrustados sobre el terreno ascendente de la montafa, el timdn de direccién y el de
profundidad se localizaron en su posicién de disefio, con dafios por impacto sin afectacién por fuego.

Todas las superficies de control se localizaron en el sitio, asi como los componentes principales de la
aeronave.
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Fig.112.b. Vista aérea del impacto principal de la distribucién de los restos de la acronave

El sitio del accidente también fue inspeccionado por la Autoridad Judicial, sus expertos en explosivos
y balistica indicaron que no existfan indicios de un acto de interferencia ilicita, por lo que dejaron el
acceso a la autoridad de investigacién de accidentes aéreos (Direccién de Anélisis de Accidentes e
Incidentes de Aviacién). Los investigadores en materia de aerondutica sefialan que todas las
evidencias encontradas en el sitio del suceso son congruentes con un accidente aéreo.

1.13. Informacién médica y patolégica.

De acuerdo con el reporte “Inspeccion de lugar” del Ministerial en el Estado de Chiapas, se localizaron
9 cuerpos desmembrados, dos de los cuales resultaron calcinados. Debido al tipo de lesiones
sefalaron que no fue posible realizarles estudios patolégicos.

1.14. Incendio.

El incendio se desatd tras el impacto con gran energia contra el suelo, al tener contacto el
combustible con las partes calientes y fuentes de energfa de la aeronave, al impactar en un cerro no
hubo intervencion de los servicios de combate contra incendios que apagaran el fuego.

1.15. Aspectos de supervivencia.

A las 13:46 horas (1946 UTC) la comandancia de Palenque (PQE) informa a la Comandancia de Tuxtla
Gutiérrez (TGZ), que la aeronave XB-SKA no habia arribado, por lo que emitieron la fase de alerfa a
las 14:45 horas (2045 UTC), se realiza la coordinacién para la blsqueda de la aeronave, siendo hasta
las 17:00 horas (2300 UTC) cuando se localiza el sitio del accidente, emitiéndose la fase de detresfa a
las 18:16 horas (2316 UTC) confirmandose que no hubo sobrevivientes y la aeronave resulto destruida.

Todos los ocupantes de la aeronave presentaban lesiones fatales por causa de un impacto con gran
energfa contra el terreno. Debido a este impacto era imposible que las personas a bordo

sobrevivieran.
| B iy o 4
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1.16. Informacién organica y de direccién.

1.16.1. Comercializadora MASVI, S. A.de C. V.

El propietario de la aeronave Comercializadora MASVI, S. A. de C. V., contaba con un certificado de
Matricula ndmero 38470, destinada al servicio Privado Comercial Renta de Aeronaves a Terceros, en
condiciones de vuelo visual diurno nudmero TAN-PC-SEIRA-159, permiso indefinido, para uso
exclusivo del arrendatario sin fines de lucro, con base de operacién el Aeropuerto Internacional de
Villahermosa, Tabasco, sin restriccién en la operacién en los aeropuertos dentro de territorio nacional,
excepto la Ciudad de México.

En cuanto al Permiso TAN-PC-SEIRA-159 otorgado por la AFAC el 04 de abril de 2023, mediante el
oficio 41-771 V.U.S. 489/2023, que de acuerdo con las entrevistas no inici® operaciones bajo el
permiso, que la aeronave siempre estuvo al servicio de los ejecutivos de la organizacion.

La aeronave XB-SKA es |la Unica con la que contaba la Organizacién, por lo que no contrataron
personal de apoyo a la operacién, mantenimiento en linea, adquisicién de informacién técnica, lista
de equipo minino, asi tampoco, obtuvo el permiso de inicio de operaciones del servicio privado
comercial, por parte de la Agencia Federal de Aviacidn Civil.

La organizacién no celebré ningldn contrato con ninguno de los dos pilotos.

El control de directivas de aeronavegabilidad y boletines de servicio, del planeador, motor, hélice, asf
como el control de servicios y de componentes limitados por tiempo, las llevaba a cabo el Taller
aerondutico ndmero 209.

El O1 de marzo de 2024, Comercializadora MASVI, S. A. de C. V, firmdé una Oferta irrevocable de
compraventa de aeronave, con un particular, asentando como “Condiciones de la oferta, I.- La
vigencia de la oferta serd por un periodo de 10 dias naturales. Ii.- En caso de ser aceptada,
deberd comunicarse por escrito a mi representada COMERCIALIZADORA MASVI S.A. DE C.V.,
lll.- La presente oferta, una vez aceptada, es irrevocable. IV.- En caso de que la presente oferta
sea aceptada, las partes deberdn formalizar ante Notario Puablico, el contrato de compraventa
de la aeronave el dia y hora a convenir, en los términos y condiciones que se acuerden
mutuamente.”

La contestacion del privado de fecha 04 de marzo de 2024, en la Carta de Aceptacion establece que
“.. lll.- Deberda hacerse entrega de la aeronave dentro de los primeros 10 dias naturales
contados a partir de la fecha de la presente carta de aceptacién®.

De acuerdo con esta operacién, pasando los diez dias es decir desde el 14 de marzo de 2024, la
aeronave paso a ser del propietario privado. La operacidon del dia 28 de marzo del 2024, de acuerdo
con el contrato efectuado entre Comercializadora MASVI, S. A. de C. V., y el particular, siendo este
Gltimo quien gestiond el contrato de los pilotos para las tres operaciones.

Comercializadora MASVI, S. A. de C. V., no notifico ni realizd los tramites de cambio de propietario
ante la Agencia Federal de Aviacién Civil, debido a que Gnicamente se habia realizado un solo pago
quedando pendientes dos pagos mads, indicando en la entrevista que hasta que se concluyera el
pago de la aeronave, realizarian las gestiones ante la autoridad aerondutica.

1.16.2. Agencia Federal de Aviacion Civil.
1.16.2.1. Operacioén.

En el Articulo 42 del Reglamento para la expedicién de permisos, licencias y certificados de
capacidad del personal técnico aeronautico, “La revalidacién de las licencias de persona piloto
previstas en el articulo anterior, se otorgardn por tres afios. Cuando se trate de la revalidacién
de las licencias de persona piloto de TPI de persondas que han cumplido los sesenta anos, en las
licencias respectivas se limitardn las actividades que la misma perm
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persona piloto al mando (PIC) de una aeronave dedicada a operaciones de transporte aéreo
comercial nacional e internacional, o en operaciones con mds de una persona piloto, cuando
hayan cumplido los sesenta y cinco afios de edad”.

El Articulo 57 del mismo Reglamento indica “La licencia de persona piloto de TPI de aeronave de
ala fija permite a su titular lo siguiente:

I. Ejercer los derechos del titular de una licencia de persona piloto privado y de persona piloto
comercial de ala fija con los certificados de capacidad o habilitacién de vuelo por instrumentos
y de aviones multimotores de peso mdximo certificado de despegue superior a los cinco mil
setecientos kilogramos. Siempre que acredite la capacidad en la licencia, y

Il. Ningin titular de la licencia de persona piloto TPI, podrd operar como persona piloto al
mando (PIC) de una aeronave que se encuentra dedicada a operaciones de transporte aéreo
comercial internacional, cuando los titulares de la licencia hayan cumplido los sesenta afios
en aeronaves autorizadas con una sola persona piloto, o en operaciones con mds de una
persona piloto, cuando hayan cumplido los sesenta y cinco afos de edad”.

1.16.2.2. Mantenimiento.

El 21 de abril de 2023, |a Direccién Ejecutiva de Aviacién de la Agencia Federal de Aviacion Civil, dio
el visto bueno a Comercializadora MASVI, S. A. de C. V., para que el Taller Aeronautico nimero 209, le
proporcionara el mantenimiento? a la aeronave matricula XB-SKA, sin embargo, de acuerdo con la

bitdcora de mantenimiento del planeador y motores, los servicios los realizaron los Talleres 481 (07
de julio de 2023) y el 306 (04 de octubre de 2023).

1.16.2.3. Plan de vuelo.

El Articulo 6 Bis de la Ley de Aviacion Civil, establece que “A la Agencia Federal de Aviacién Civil,
le corresponde ejercer las atribuciones siguientes: .. XVI. Aprobar el plan de vuelo que
previamente la persona operadora aérea presente por escrito o transmita por via telefénica,
interfono, frecuencia de radiocomunicacién aerondutica establecida o cualquier otro medio
electrénico, conforme a las disposiciones técnico-administrativas que, para tales efectos, sean
expedidas;”, sin embargo, los planes de vuelo que elaboré la tripulacién el dia de accidente, carecen
de aeropuertos alternos, el nimero de pasajeros en el Ultimo vuelo tampoco coincide con los que
abordaron la aeronave, no se establecen los nombres de los dos pilotos al mando de la aeronave (ver
adjunto A).

1.17. Informacion adicional.

El vuelo controlado hacia el terreno (CFIT) o impacto contra el terreno sin pérdida de control, es el
tipo de colision en el cual una aeronave, bajo total control del piloto, vuela de manera inadvertida
contra el terreno o un obstaculo. En estas situaciones, los pilotos usualmente no son conscientes del
peligro hasta que ya es muy tarde para hacer algo al respecto.

El vuelo controlado hacia el terreno es causado por el choque contra un terreno oculto bajo un manto
de nubes. Pilotos con cualquier tipo de experiencia, incluso los altamente entrenados y
experimentados, pueden sufrir de un suceso de vuelo controlado contra el terreno (CFIT, Control
Flight Into Terrain), debido a la fatiga, la pérdida de conciencia situacional o la desorientacién. Estos
sucesos usualmente involucran terreno montafioso y poca visibilidad, generalmente causada por
nubes y niebla, la mayoria ocurre durante el despeguey en la aproximacién para el aterrizaje. El vuelo
controlado hacia el terreno puede estar asociado con un mal funcionamiento del equipo de
navegacion, esto puede llevar a la tripulacién a guiar de manera incorrecta a la aeronave, sin importar
la informacion de otros equipos.

* Servicio de mantenimiento de 200, 400, 600, 800 horas e inspecciones eg
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Con el fin de evitar este tipo de accidentes, los constructores de aeronaves y las autoridades en
materia de seguridad aérea han desarrollado sistemas como el Aviso de proximidad a Tierra (TAWD,
GPWS, o EGPWS), que usa un radio altimetro para su funcionamiento.

Sistema de advertencia y proximidad al terreno (TAWS), sistema de advertencia de proximidad
al terreno (GPWS) y el sistema mejorado de advertencia de proximidad al terreno (EGPWS)

Es un sistema que proporciona a la tripulacién de vuelo suficiente informacién y alertas para detectar
la situacidn del terreno que es potencialmente peligrosa, para que la tripulacién pueda tomar
medidas efectivas para prevenir un suceso CFIT.

Un sistema de advertencia y proximidad al terreno (TAWS) es una medida de seguridad que
proporciona automaticamente una advertencia distintiva a los pilotos cuando su aeronave se
encuentra; basandose Unicamente en la lectura del radioaltimetro vy los regimenes de acercamiento
al terreno derivadas de ella; en una proximidad potencialmente peligrosa al terreno.

El sisterna mejorado de alerta de proximidad al terreno (EGPWS) relaciona la posicién de la aeronave,
gue debe provenir de una fuente GPS que puede ser interna al equipo o alimentada desde el FMS
de la aeronave, con una base de datos de terreno/obstaculos/aeropuerto casi mundial que el
fabricante del equipo actualiza periddicamente. Se puede generar un conjunto completo de
precauciones y advertencias confiables que utilizan tanto el radioaltimetro como la posicion relativa.

1.18. Técnicas de investigacién ttiles o eficaces.

En el sitio del accidente se localizaron dos instrumentos con dafios por impacto, gue estaban a bordo
de la aeronave, para la investigacion se resalta que en las caratulas de estos se observan los dltimos
datos que registraron al momento del impacto, los cuales se enuncian en las imagenes1.18.a.y 1.18.b,
observandose la dltima lectura durante el impacto contra el terreno, incluso el rumbo que llevaba la
aeronave y que es un dato muy similar al rumbo hacia al aerédromo.

mb-30.09 in.hg

). _‘\ 1 § B i s
1.18.b. Altimetro, 3,230 ft (984m),
(-48 metros)

1.18.a. Indicador de direccién magnético, 038°

A las 19:00:43 UTC (13:00:43 horas), TWR TGZ le proporciona informacion del QNH de 13.00 milibares
(38.38 in Hg), colacionando la informacién correctamente, sin embargo, en el instrumento estaba
seleccionado la informacion de la figura 1.18.b. (10.19 mb-30.09 in.hg).

2. Analisis.

El Comandante de la aeronave y piloto volando contaba con una licencia de Piloto de Transporte
Publico llimitado de Ala Fija y un certificado médico vigente, tenfa las capacidades para operar
aeronaves de mas de 5,700 kg. :
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No existian restricciones por parte de la Autoridad Aerondautica respecto a la edad de mas de 60 anos
del Comandante de la aeronave y piloto volando.

El Comandante de la aeronave y piloto volando contaba con 10,987:35 horas totales y 4,818:35 horas
por instrumentos actualizados al 27 de mayo de 2021. Cuenta con cursos en factores humanos / CFIT.

Tiene registrado una hora de préacticas de emergencia en marzo de 2021, en un equipo bimotor, sin
embargo, no existe evidencia que el piloto haya tomado curso inicial o recurrente en el equipo King
Air E9QOQ.

El primer oficial y piloto monitoreando era titular de la licencia de Piloto Privado de Ala Fija, vigente
al momento del accidente, contaba con las capacidades de capitan para operar aeronaves de hasta
5,700 kg., contaba con una Constancia de aptitud psicofisica apto.

De los registros actualizados al 12 de enero de 2023, el primer oficial y piloto monitoreando tenia
acumulado 41:00 horas totales de vuelo en equipos C150, sin experiencia en vuelos bajo las reglas por
instrumentos.

En los registros no existe evidencia gue el primer oficial y piloto monitoreando haya tomado curso
inicial o recurrente en el equipo King Air E90, asi tampoco, no existen cursos de factores humanos.

El primer oficial y piloto monitoreando tenia una hora de procedimientos anormales y de
emergencia en noviembre de 2022, en un equipo monomotor.

De los planes de vuelo la tripulacién realizo dos vuelos previos (15:55:25 UTC-16:42:16 UTC y 17:16:36
UTC- 18:06:48 UTC) y el tercer (18:47:06 UTC-19:22:05 UTC) fue el del accidente, acumulando 02:12:02
horas el dia del accidente. Cabe sefalar que la planificacién de los vuelos era realizada por la
tripulacién, es decir, no descansaron antes y después de los vuelos.

La aeronave contaba con un Certificado de Aeronavegabilidad Estandar, categorfa Normal,
destinada al servicio privado comercial renta de aeronaves a terceros. Tiene modificaciones al
certificado de tipo, las cuales se explican en el punto 1.6.1.1,, de este informe. Estas modificaciones
garantizaban que la aeronave contaba con los instrurmentos para realizar vuelos por instrumentos.

En la bitadcora del planeador en la fecha 10 de febrero de 2024, |a tripulacién asenté que el fuselaje
del tanque del ala izquierda se observa goteo de combustible, la cual se atenderfa en la inspeccién
programada. En la bitacora del dia 01 de marzo de 2023 nuevamente el piloto asentd la misma
discrepancia sin que el area de mantenimiento asentara alguna accién correctiva.

EI19 de abril el Taller aerondutico AFAC No. 481, reemplazo de la palanca de control de flap, caja de
engranes de 90° de flap del ala derecha, del actuador de flap del ala derecha acumulando el
planeador 7,644.00 de tiempo total. El 07 de junio de 2023, el Taller aecronautico AFAC No. 481, realizo
el lavado exterior, al compresor a los motores, intercambio de marcha generador (por seguimiento
de falla), ajuste del compensador del timdn de direccidon, reparacién temporal de la celda de
combustible trasera de barquilla de motor izquierdo, servicio al reempaque de poste amortiguador
del tren principal derecho e izquierdo, reemplazo de baleros interior y exterior de la rueda del tren
de aterrizaje principal derecho e izquierdo e intercambio del indicador de torque del motor/hélice
derecho e izquierdo, cuando el planeador tenia 7,740.50 horas.

El 04 de octubre de 2023, el Taller aerondutico AFAC No. 306, le proporciono la inspeccién Fase 1y
Fase 2, Inspecciones especiales de 12 meses, inspeccién especial de 9,000 aterrizajes, inspeccién de
300 horas a motores de acuerdo con la tabla 601 del Manual de Mantenimiento de P&W. Lubricacién
de 12 meses y 200 horas. El taller AFAC No. 406 realizo el lavado de compresores de ambos motores,

corrido de motores y verificacién por fugas. Inspeccién de 30 Y pruebas dj/UJg??
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narices de descarga de combustible de ambos motores, ajuste de palanca de potencia para igualar
pardmetros de motores, prueba de capacidad de bateria principal C/12 meses, inspeccién y prueba
de ELT y bateria, inspeccidén de celdas de combustible, donde se reemplazé la celda de combustible
del ala izquierda, reemplazo de hules de wipers de ambos lados, reparaciéon de parches de botas de
deshielo, reemplazo de discos de freno, limpieza y lubricacion de baleros, inspeccién de luces de
panel de control del sisterma de combustible, inspeccion y limpieza de 9,000 aterrizajes, inspeccién
de C/12 meses de paneles de ala y estructura de viga principal, cuando la aeronave tenia 7,789.3 horas.

En la hoja de bitacora de fecha 22 de febrero de 2024, |a tripulacién asentd la descontinuacion de la
carrera de despegue por variacion de RPM's del motor derecho, el darea de mantenimiento realizo la
revision y limpieza del cannon del tacémetro, quedando bien ya no habiendo ningln reporte de la
discrepancia. La Ultima hoja de bitdcora de fecha 27 de marzo de 2024, estd asentado el total de
7,819.4 horas del planeador.

La aeronave contaba con alteraciones importantes aplicadas mediante Certificados de Tipo
Suplementarios (STC), al sistema de navegacion, piloto automatico y director de vuelo, alteraciones
importantes a través de la aprobacién de campo de la forma 337 de la FAA, al sistema de navegacion
y alteraciones importantes mediante la aprobacion de la forma 337 8110-3 de la FAA, instalacién de
conjunto de gabinete.

La aeronave contaba con el siguiente equipo a bordo, 2 computadoras de piloto automatico, 1 ELT, 2
GPS/NAV/COMM, 1 panel de audio, 1 transponder, 1 indicador de radar de color, 1 receptor de radar, 1
radio altimetro, que le permitian al piloto ver a través de su pantalla las condiciones del terreno.
Aungue en los registros de mantenimiento disponibles no existe una actualizacidn a los datos del
sistema de navegacion y del terreno.

La aeronave acumulo 2329 horas desde el momento en que se le otorgo el certificado de
aeronavegabilidad provisional hasta el dia del accidente, por lo que le correspondia la aplicacién de
la fase | y el servicio anual, lo cual esta respaldado en la Ultima hoja de bitdcora que le aplicaron la
fase de inspeccion |y Il.

Las condiciones meteorolégicas indican una visibilidad de 5 millas estatutas, nubosidad a 3,000 pies
(914.4 metros), cubierto a 7,000 pies (2,133.6 metros) temperatura de 25°C y punto de rocio 22°C,
altimetro 29.99 Pulgadas de Hg, comentarios, nubes del grupo 8, nubes bajas (cumulus fractus,
nubes medias (altostratus) y nubes altas no se pueden observar, precipitacién en el tercer cuadrante,
la zona de lluvia se encuentra en la vecindad (entre 5 a 10 millas del aeropuerto), lo cual confirma lo
emitido por testigos que indican que llovié el dia del accidente y la neblina estaba muy baja. En la
investigacion de campo no se pudo localizar la informacidon meteorolégica con la que conto la
tripulacion para realizar el vuelo, debido a la destruccién de la aeronave por fuego.

Las radioayudas (VOR-DME), que |la aeronave siguid es la correcta hacia el rumbo que llevaba, esto
se confirmé con el equipo a bordo con el sistema ADS-B, que confirma que estaba funcionamiento
correctamente al momento del suceso. La carta de aproximacion por instrumentos del aeropuerto
de Palenque VOR/DME RWY 10 (ver Adjunto B), establece que el VOR DME se debe capturar a una
altitud de 5,000 pies.

El sitio del accidente se localizé en las coordenadas 17°28'23.39"N 092°7'59.02"W, ubicado a 7.07 MN
del VOR PEQ. La aeronave impacto contra una ladera ascendente de una montafia, los restos de la
se localizaron en un area de 350 m?, a una altitud de 938.8 m (3080 pies), no se localizaron impactos
previos Unicamente algunas ramas de unos arboles que se ubicaron en la trayectoria de vuelo, estas
evidencias son particulares de un accidente clasificado como vuelo controlado hacia el terreno (CFIT).

/
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El rumbo de impacto con se llevaba la aeronave es de los 236° del VOR TQE a 6.96 MN, la actitud de
la aeronave se observa en descenso con alas niveladas y tren de aterrizaje abajo al momento del
impacto.

Todas las superficies de control se localizaron en el sitio, asf como los componentes principales de la
aeronave, descartandose que alguna superficie de control haya ocasionado el suceso.

La tripulacion realizo el plan de vuelo, la relacion de las personas que volarfan, la recarga de
combustible, el calculo de carga y balance, la busqueda de informacién de las condiciones
meteoroldgicas en la estacion de destino, la ruta, etc,, por lo que al término del vuelo no descansaban.

El vuelo se realizé cuando se habia efectuado un contrato de compraventa, entre particulares, donde
de acuerdo, con la fecha de diez dias de la firma del contrato, se entregé la aeronave al nuevo
propietario. El nuevo propietario gestiono la realizacién de los tres vuelos del dia del accidente,
contratando a los pilotos.

No se realizo el proceso de cambio de propietario ante la Agencia Federal de Aviacién Civil, debido a
la oferta irrevocable de compraventa que se realizarfa en tres pagos, cubriéndose Unicamente el
primer pago, los dos restantes no se efectuaron debido a la ocurrencia del suceso.

3. Conclusiones.

El Comandante de la aeronave contaba con una licencia y un certificado médico vigente, tenia las
capacidades para operar aeronaves de mas de 5,700 kg, aungue no existian restricciones por parte
de la Agencia Federal de Aviacién Civil, respecto a la edad de més de 60 afios del Comandante de la
aeronave y piloto volando, operando vuelos comerciales nacionales como piloto al mando.

El comandante de la aeronave y piloto volando no contaba con registros en practicas de emergencia
en el equipo accidentado, asi como haber tomado curso inicial o recurrente en el equipo King Air
E90. El piloto de mas de 60 afios realizo su tercer despegue del dia acumulando 02:12:02 horas,
aunado a las gestiones previas al vuelo que son la elaboracién del plan de vuelo, condiciones
meteoroldgicas adversas, etc.

El primer oficial y piloto monitoreando de la aeronave contaba con una licencia y un certificado
meédico vigente, tenfa las capacidades para operar aeronaves de mas de 5,700 kg, su experiencia era
en aeronaves monomotoras, sin experiencia en vuelos bajo las reglas por instrumentos. Contaba con
registros en practicas de emergencia en equipos monomotor, no en el equipo accidentado, asi
tampoco contaba con curso inicial o recurrente en el equipo King Air E9O.

Las tres operaciones realizadas por |a tripulacién fueron bajo las reglas de vuelo visual (VFR).

La aeronave contaba con un Certificado de Aeronavegabilidad Estdndar, categoria Normal,
destinada al servicio privado comercial renta de aeronaves a terceros. Tiene modificaciones al
certificado de tipo, en el equipo de navegacién y pantalla del terreno.

Las discrepancias registradas por la tripulacién en la bitdcora de vuelo fueron atendidas, estando en
condiciones de aeronavegabilidad al momento del suceso.

Existian condiciones meteorolégicas de visibilidad de 5 millas estatutas, nubosidad a 3,000 pies (914.4
metros), cubierto a 7,000 pies (2,133.6 metros), precipitacién en el tercer cuadrante, la zona de lluvia
se encuentra en la vecindad (entre 5 a 10 millas del aeropuerto), confirmando que llovia el dia del
accidente y la neblina estaba muy baja, de acuerdo con las entrevistas con testigos.

En la investigacion de campo no se pudo localizar la informacién meteorolégica con la que conto la

tripulacion para realizar el vuelo, debido a la destruccion elye@nave p
T /
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Las radioayudas en tierra VOR-DME a la cual se dirigia la aeronave funcionaba correctamente al
momento del suceso.

La aeronave impacto contra una ladera ascendente de una montafa, los restos de la se localizaron
en un area de 350 m? a una altitud de 938.8 m (3080 pies), la montafia tenfa una altura de 1249
metros (4,100 pies) no se localizaron impactos previos Unicamente algunas ramas de unos arboles
que se ubicaron en la trayectoria de vuelo.

Este accidente por las evidencias recuperadas son particulares de un suceso clasificado como vuelo
controlado hacia el terreno (CFIT).

Cabe hacer mencion que el nuevo propietario delego el llenado del plan de vuelo, la relacién de las
personas que volarian, la recarga de combustible, el calculo de carga y balance, la busqueda de
informacion de las condiciones meteorolégicas en la estacién de destino, la ruta, etc, a los pilotos
por lo gue al término de los dos vuelos previos al del accidente, estos no descansaban.

Los tres vuelos realizados el dia del accidente se realizaron cuando Comercializadora MASVI, S. A. de
C. V., habia entregado la aeronave al nuevo propietario, sin embargo, no realizo el proceso de cambio
de propietario ante la Agencia Federal de Aviacién Civil, tampoco, existen evidencias de parte del
nuevo propietario en contratar y capacitar a los pilotos.

Causa probable.

La Direccién de Analisis de Accidentes e Incidentes de Aviacién y La Comisién Investigadora y
Dictaminadora de Accidentes Aéreos sefialan que el presente informe final de dictamen esta
emitido y fundamentado con base en los Articulos 1, 2 fraccién |, 14, 16, 18, 26, y 36 fraccién XXVII de
la Ley Organica de la Administracién Publica Federal; Articulo 7 fraccién segunda del Reglamento
Interior de la Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT); 81 de la Ley de
Aviacién Civil; 185, 187, 182 y 190 del Reglamento de la Ley de Aviacién Civil, asi como los articulos
Transitorios, primero, segundo, tercero y cuarto del “Acuerdo por el que se establece que las
actividades relativas a la bdsqueda y salvamento, asi como la investigacién de accidentes e
incidentes sufridos por aeronaves civiles a que se refieren los articulos 80, 81, 81 BIS y 81 TER
de la Ley de Aviacion Civil serdn realizadas por la Subsecretaria de Transporte de la SICT”,
publicado en el Diario Oficial de |la Federacién el 24 de agosto de 2021.

“Descenso anticipado hacia el VOR PQE, bajo las reglas de vuelo visual (VFR) en una
zona de terreno montanoso, volando en condiciones meteorolégicas por
instrumentos (IMC), lo que resulté en un impacto hacia el terreno durante un vuelo
controlado (CFIT)”

Fase de vuelo: Aproximacion final

Factores contribuyentes

1. Monitoreo inadecuado de las imagenes (Garmin) de la altura de la orografia del instrumento
2. Inadecuada gestidn de los recursos de cabina.

3. Fatiga acumulada por la edad del capitan en la realizacién de vuelos continuos,

4. Falta de experiencia del primer oficial en la aeronave del tipo accidentada

Recomendaciones de seguridad operacional.

Una de las facultades de la Agencia Federal de Aviacién Civil y gue se encuentra establecida en el
Articulo 6 Bis de la Ley de Aviacién Civil, el cual indica que “A la Agencia Federal de Aviacién Civil,
le corresponde ejercer las atribuciones siguientes: ... XVI. Aprobar el plan de vuelo que
previamente la persona operadora aérea presente por escrito o transmita por via telefénica,
interfono, frecuencia de radiocomunicacién aerondutica establecida o cualquier otro medio

electronico, conforme a las disposiciones técnico-adminj: 'trativci’%/que, para i';gles efe%s, s‘r-:-jn/
/ > i
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expedidas;”, en la investigacién sin embargo, los planes de vuelo que elaboré la tripulacién el dia de
accidente, carecen de aeropuertos alternos, el niumero de pasajeros en el Ultimo vuelo no coincide
con los que abordaron la aeronave, no se establecen los nombres de los dos pilotos al mando de la
aeronave (ver adjunto A), por tal motivo la Comisién determino realizar la siguiente recomendacion
a la Agencia Federal de Aviacion Civil, para la mejora en los protocolos de Blsgueda y Salvamento.

Rec. 38/2024. Establezca un protocolo que asegure que el plan de vuelo cuente con toda la
informacion fehaciente de los campos del formato, asegurandose que se asienten aeropuertos
alternos, el nimero de pasajeros sea el que realmente abordo la aeronave, asi también que los
nombres de los pilotos vy sus licencias se asienten en el plan de vuelo.

Atentamente
El presidente de la Co

Constantino Tercero
. Prof. 1718542

Ing. José Arma
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Informacion confidencial.

Area responsable:

Subsecretaria de Comunicaciones y Transportes / Direccidon de Anélisis
de Accidentes e Incidentes de Aviacion

Datos testados:

VER 1: Edad y numero de licencia del piloto
VER 2: Edad y numero de licencia del primer oficial

Fundamento juridico:

Articulos 115, primer parrafo de la Ley General de Transparenciay acceso
a la Informacion Publica

Fecha de resoluciéon del
Comité de Transparencia

12 de mayo de 2026

Informacion reservada.

Area responsable:

Subsecretaria de Comunicaciones y Transportes / Direccidon de Analisis
de Accidentes e Incidentes de Aviacion

Tiempo de reserva:

5 afos

Datos testados:

VER 3; Transcripciones

Fundamento juridico:

Articulos 112, fraccion Il 'y XVII, en relacién en relacion con el Articulo 37
del Convenio sobre Aviacién Civil Internacional (CACI) y con los
numerales 5.12. nota 2, 5.12.2, 5.18, 5.22, y apéndice 2, numerales 1.1,
1.5, inciso a), b), c) y d), subinciso 1), 2.5, 3.1, 3.4,y 5.1, 5.4, delanexo 13
al CACI, asi como al numeral trigésimo segundo, trigésimo octavo y
trigésimo noveno de los lineamientos generales en materia de
clasificaciéon y desclasificacién de la informacién, asi como para la
elaboracién de versiones publicas Articulos 78 bis 5 fraccién |, 78 bis6y
81 bis fraccion VIl de la Ley de Aviacién Civil.

Fecha de resolucion del
Comité de Transparencia

12 de mayo de 2026




