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ADVERTENCIA

La Direccion de Analisis de Accidentes e Incidentes de Aviacion a través de la Comisién Investigadora vy
Dictaminadora de Accidentes Aéreos (CIDAA), sefialan que el presente informe final de dictamen esta emitido y
fundamentado con base en los Articulos 1, 2 fraccién |, 6 fraccion XVI, 14, 16, 18, 26, vy 36 fraccion XXVII de la Ley
Orgénica de la Administracidn Plblica Federal; 2 fracciones Il y XV, Articula 7 fraccion Il del Reglamento Interior de
la Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes [SICT); 175, 176, 177, 178, 179, 180, 180bis, 181, 182, 183,
184, 185, 186, 187, 188, 189 v 190 del Reglamento de la Ley de Aviacion Civil, asi como os articulos Transitorios, primero,
segundo, tercero y cuarto del “Acuerdo por el que se establece que las actividades relativas a fa bisgueda y
salvamento, asi como la investigacion de accidentes e incidentes sufridos por aeronaves civiles a que se
refieren los articulos 79, 80, 81, 81 BIS, 81 TER y 82 de la Ley de Aviacion Civil seradn realizadas por fa Subsecretaria
de Transporte de fa SICT". publicado en el Diario Oficial de la Federacién el 03 de mayo de 2023.

El presente informe final es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comisién Investigadora y
Dictarminadora de Accidentes Aéreocs, |a cual emana de la Direccion de Analisis de Accidentes & incidentes de
Aviacion, dependiente de la Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes [SICT), respecto a las
circunstancias en que se produjeron los sucesos objeto de esta investigacion, identificando la causa probable,
factores contribuyentes vy haciendo recomendaciones de cardcter preventivo péara todo concesionario,
permisionario, operador aéreo y personal técnico aeronautico que interviene durante la operacion de una
aeronave.

Lo anterior, de acuerdo con lo sefialado por el Anexo 13 (Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacién).
ernitido por la Organizacién de Aviacién Civil Internacional [OCACI); los articulos 79, 80, 81, 81BIS, 81 TERy 82 de Ia
Ley de Aviacion Civil y 175, 176, 177, 178, 179, 180, 181,182, 183, 184, 185, 186, 187, 188, 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 produccion o reincidencia de eventos similares. El proposito de esta actividad
no es determinar la culpabilidad o responsabilidad civil o penal, de quienes estén |os involucrados en el suceso.

Consecuentemente, la difusién, distribucién, copia y cualquier otro uso gque se haga de la informacion contenida
en este informe final con fines distintos a la prevencién de futuros accidentes o incidentes, puede detivar en
conclusiones e interpretaciones erréneas. Por [o que la entrega de ésta afectaria de manera directa las relaciones
internacionales entre México y otros paises u organismos internacionales, ya que la divulgacion de la informacion
que se desprende de la investigacion de los accidentes y/o incidentes aéreos, afectaria en la pérdida de confianza
enire los paises participantes en una investigacién. pudiendo afectar futuras investigaciones, esto debido a que
México no es un pais fabricante de aercnaves por lo gue no cuenta con laboratorios y/o instalaciones
especializados para la realizacién de las tareas complementarias de una investigacién de sus componentes o de
su planta motriz (motores).
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INFORME FINAL

Aprobado en la Sesién 07/2025 de la Comisian
Investigadora de fecha 31 de marzo de 2025,

Matricula: XB-FVF
Numero de expediente: ACC/DT/AF/B/030/2024 MMPB

RESUMEN

£l dia 07 de noviembre de 2024 aproximadamente a las 14:20 horas locales (2020 UTC), la aeronave marca Piper.
modelo PA-31P, matricula XB-FVF, se accidenté en las inmediaciones del fraccionamiento Basques de Chapultepec,
Municipio de Puebla, Puebla ; al estar realizando un vuelo local el motor numero 1 perdié potencia y el piloto decidio
realizar un aterrizaje de emergencia; el piloto y un pasajero resultaron ilesos.

Fig. 01 Aeronave XB-FVF
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1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resena del vuelo

El dia 07 de noviembre de 2024 3 las 13:37 horas locales [ 1937 UTC), la aeronave matricula XB-FVF, marca Piper,
modelo PA-31, propiedad de Distribuidora CRISBEN S. A. de C. V., el capitan al mando despegd del Aeropuerto
Internacional de Puebla pars realizar un vuglo local con rumbe 100° a 20MN del seropuetto, con un pasajerc a
bordo, contande con 261 litros de gas avién.

A las 19:48 UTC el capitan informd a torre de control gue habfa llegado al lugar donde realizarfa las maniobras del
vuelo de prueba, después de 17 minutos el capitan notificé a torre de control la falla en el motor nimero 1y que
regresarian hacia el aesropuerto, torre pregunto si requerian asistencia a lo cual el piloto contesto afirmativo.

A las 20:11 UTC el capitan se reporta con torre de control informando que el avién no dejaba de descender estandc
3 9,000 pies de altitud y a 23 MN del aercpuerto sobre al radial 1177,

A las 20:16 UTC el piloto se vuelve a reportar con torre de control informando que no llegaris al acropuerto y
buscatia donde aterrizar de emergencia, el controlador le pide informacién de su ubicacién para enviar apoyo v el
piloto le informa que se encuentra a ISMN del aeropuertc scbre la radial 125°.

..pilote declaré lo siguiente:

“..notamos que se nos bajaron las revoluciones dei motor izquierdo, ... por jo que el avién empezod a
descender, y al ver que no ibamos a poder llegar al aeropuerto tomamos fa decisién de aterrizar en un
campo...sic)”,

Aterrizando sobre una pequefia loma en las inmediaciones del fraccionamiento Bosques de Chapultepec
Municipio de Puebla, Pue.

A las 20:22.41 UTC la aeronave XB-CRL tuvo contacto con el piloto del XB-FVF, el cual le informé que se encontraban
bien, igual que el pasajero, aterrizade a 16.2 MN del aeropuerte de Puebla.

A las 20:2344 UTC La Comandancia de Aeropuerto, AFAC, pidid a poyo al Gobierno del Estado de Puebla para
apoyar a la tripulacicn, se designd |a aeronave marca Bell modelo 407 matricula XC-HPZ para trasladar a dos
inspectores al sitio del accidente.

1.2 Lesiones a personas

Lesiones

Pasajeros Otros

Tripulacién

Fatales 0 0 0
Graves 0 Q 4] 0
Leves Q 0 0 0
llesos 1 1 0] 2

1.3 Danos ocasionados a la aeronave

Se encontraron las semi-alas dafios el borde de atague, con fracturas en el (ltimo tercio de esta por esfuerzos de
compresion sobres su efe longitudinal, debido al impacto contra el terreno; presentando dafios mayores con
dobleces que corrian sobre |a piel de extrados e intrados del alg, flap izquierdo con dafios mayores por el impacto,
el cono de nariz desprendido del avién junto con el soporte de sujecion al fuselaje, la antena ubicada en la parte

d i J .
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inferior del fuselaje estaba desprendida por el impacto, la pierna del tren de nariz estaba desprendida, el empenaje
no presentd dafios por el impacto.

1.4 Informacion sobre el personal de vuelo

Piloto al Mando

Tipo de Licencia: Pilote Trasporte Plblico llimitado

Fecha de expiracién; 20 de enero de 2025
Piloto al Mando BEECHCRAFT K AIR-FS0, Instrumentos,

Capacidades: Multimotor, Tierra, Nivel de Competencia Linguistica
5/06-2024

Fecha de expiracién de exa- | 15 o gy de 2025

minacién Médica

Hora Totales de Vuelo 9.530:15 horas hasta el 02 de marzo de 2024

:ﬁr;s de vuelo en equipos P —

Se reviso el historial de cursos del piloto obteniendo |03 siguientes datos:

e F| 05 de diciembre de 2019 acredito el curso KACI90GTI, Recurrent Pilot.
e El02 de diciembre de 2020 acreditd el curso CFIT.
e Fl14 de julic de 2021 acreditd el curso KA 200 Proline 21/GT, Recurrent Pilot.

1.5 Informacion de la aeronave

La aeronave contaba con certificado de aeronavegabilidad numero 20221607 vigente hasta el 09 de noviembre de
2024, emitide por la Autoridad Aerondutica. La aeronave contaba con una configuracion de seis asientos para
pasajeros y un asiento para el pilote.

Componente Marca Tiempo Total
Planeador PIPER PA-31P 1,893:06Hrs N/T
Motor 1 Lycoming TIGO-541-E1A 3,147.54Hrs 116:54HRS
Motor 2 Lycoming TIGO-541-E1A 3,147:54Hrs 17.52HRS
Hélice 1 Hartzell HC-C3YN-2LUF 1,944:54Hrs 09:14HRS
Hélice 1 Hartzell HC-C3YN-2LUF 1.945:34Hrs 10:13HRS

o El 26 de agosto de 2020 la aeronave paso la inspeccidn por revalidacién del certificado de aeronavegabilidad
estandar por la AFAC.

o El 25 de agosto de 2021 se reslizé el servicio de 100 hrs al planeador, estos trabajos fueron efectuados por el
taller DGAC numero 229.

o [l 20 de septiembre de 2021 se efectud la reparacion mavor a la hélice no.l por el taller AFAC no. 429,

o El dia 04 de agosto de 2022 se realizé el servicio de 100 horas motor uno v la aplicacion de las directivas 2012-
03-06C, 2004-10-14, 2002-12-07, 97-15-11, 83-22-04, 79-04-05, 78-23-10 y la aplicacién de los boletines de servicio
SB 492, SB 1035A, SB365, realizados por el taller autorizado AFAC no. 448.

e FI 25 de octubre de 2022 se efectud el servicio de 100 horas al motor no. 1por el taller AFAC no. 229.

1 No se proporciond esta informacion al Investigador a Cargo.
2Tiempo de la Ultima Reparacién Mayor

#c -; ESL / MBHP
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e Ell de noviembre de 2022 |a aeronave paso la inspeccidn por revalidacion del certificado de aeronavegabili-
dad estandar por la AFAC.

e EI 05 de mayo de 2023 se efectud el servicio anual del planeador y motores por el taller AFAC no. 229.

o El21de octubre de 2024 se efectud el servicio de 100 horas al motor no. 1 por el taller AFAC no. 229.

e ElI30de octubre de 2024 se efectud Ia aplicacion de los Boletines No. 040 y No. 494 al tubocargador, y también
se aplics la DA nimero AD2011-13-03 al turbocargador por el taller DGAC No. 502, segiin ¢l stiker de servicio.

Cabina

La cabina de la aeronave no sufric dafios, los controles de aceleracién estaban cortados, las palancas de las hélices
con paso bajo, las palancas de mezcla cortadas, flaps abajo, tren de aterrizaje abajo, calentador de combustible
apagedo, motores cortados, bateria cortada.

Combustible

En el lugar del accidente al inspeccionar la cabina de pilotos se encontré que el tangue exterior de combustible
lleno a 5/8 de su capacidad, el tanque interior de combustible lleno a casi % de su capacidad, ambos tanques de
la semi-ala izquierda, el tanque exterior de combustible con combustible a la mitad de su capacidad, el tanque
interior de combustible lleno a % de su capacidad, ambos tangues de la semi-ala derecha.

El turbo cargador es un componente gue se maneja como ON CONDITION.
El operador no proporciono mas informacién sobre el mantenimiento de la aeronave.
Operaciones

De acuerdo con el certificado de tipo nimero A8EA, la aeronave cuenta ¢on un peso maximo certificade de
3,538.02 kg, un peso vacio de 2460.217 kg, de acuerdo con el formato DGAC 14 cuenta con dos tanques de
combustible externos en el ala de 56 galones cada uno, dos tanques de combustible internos en el ala de 40
galones cada uno y dos tangues en los pilones de los motores de 25 galones cada uno, el tipo de combustible es
gas avién grado 100/130.

De acuerdo con la lista de verificacion del fabricante, cuando existe una pérdida de potencia o falla de motor en
vuelo, la lista indica ajustar el empuje del motor operativo como se requiera, mantener una velocidad de 106 KIAS
y tratar de reiniciar el motor haciende la verificacion de los siguientes parametros, flujo de combustible, cantidad
de combustible, posicion de la selectora de combustible, estado de la bomba de combustible, temperatura y
presion del aceite, y posicién del switches de los magnetos, si no logra encender el motor, se debe de realizar el
procedimiento de aseguramiento del moter gue consiste en perfilar la hélice y cortar el suministro de combustible
y electricidad al moter inoperativo, después, se recomienda mantener la mezcla rica en el motor operativo, verificar
que exista el suficiente combustible para operar el motor, mantener el flujo de combustibles de los tanques al
moter cperativo, tener en cuenta el use de la bomba de combustible de emergencia, usar el cowl flap como se
requiera, ajustar el trim de timén a 5° de bagqueo en el motor operativo v aterrizar tan pronto como se pueda en el
aeropuerto mas cercano, a continuacién se deja la imagen del procedimiento completo de la lista de emergencia.

lfi(iﬂ(1 L &
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PA31-350

EMERGENCY CHECKLIST

ENGINE INOPERATIVE PROCEDURES

ENGINE FAILURE DURING FLIGHT

(Above 76 KIAS)

1. INOP BNBIE....cumnsmminsen sosmnsinesssnsstsssorsoss Identify

2. Operative engine.. .. Adjust as required

E 1T R —— Attain and maintain

Version 10

Before securing INOP engine:

4. Fuel flow... Check [if deficient-emergency fuel pump ON)
5.  Fuel Quantity......c.cou.
6

Fuel selector (INOP engine).......c..... Switch to other tank

containing fuel
7. Oil pressure and temp... ... Check
8. Magneto switches...inncrncens Check
B BIESRME e vt it s et Attempt

If engine does not start, complete Engine Securing Procedure.

{Then:)

1. Power (OpPErative eng) e As Required
2.  Mixture (operative engl. ... Full Rich

3.  Fuel Quantity (operative eng tank)........... Sufficient

4. Emergency Fuel Pump [operative eng)...... As Required
5. Cowl Flap (operative enging).........cccreeae As Reguired
B | T i smiis Adjusted (5 bank into operative enging)
7. Electrical Load.......ocii Decrease to min required

Land as soon as practical at nearest suitable airport

at least 106 KIAS

Check

E-1-7

Fig, 02 Lista de emergencia-Procedimientos de falla de un motor durante el vuelo.
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PA31-350
EMERGENCY CHECKLIST
ENGINE INOPERATIVE PROCEDURES
ENGINE SECURING PROCEDURES
(FEATHERING PROCEDURE)
1. Throttle. Close
2. Propeller....rscressrenrs Feather (1000 RPM min)
Fo MBBUPG. i i s IDLE CUT-OFF
4. Cowl Flaps Close
5.  Air Conditioner QFF
6. Magneto Switch OFF
7.  Emergency Fuel PUmp...c o OFF
8. Fuel Selector. OFF (detent)
9. Fuel Boost PUMP CB.ovcom e ecricene Pulled
10.  Alternator CB SWitch. e rvceceereceeeessssonae OFF
11. Prop Sync. OFF
12, Hlectrical LDad. .. com e seesasssssrssasinnss Reduce
13. Crossfeed.(Refer to Checklist).....coovueemenee. As Required

ENGINE FAILURE / FIRE DURING FLIGHT

{85 KIAS or below)

If Sufficient runway remains for a safe stop:

1. Throttle

Immediately Close

2. Brakes.

As Reguired

3. Stop straight ahead

if Insufficient runway remains for a safe stop:

1. Throttles Immediately Clese
2. Mixtures. IDLE CUT-OFF
3. Master Switch OFF
4. Fuel Selectors. OFF
5. Magneto Switches OFF

NOTE: Maintzin directional contral and maneuver to avoid obstacles
Version 10 E-1-1

Fig. 03 Lista de emergencia-Procedimientos de aseguramientc de motor.

1.6 Informacion Meteorologica
El reporte METAR emitido el dia 07 de noviembre de 2024 a las 019:43 UTC en el Aeropuerto de Puebla indica lo
siguiente;

METAR MMPE 0713437 13002KT 8SM SCT025 26/06 A3023 RMK 8/100 HZY Cl=

Viento proveniente de los 130 grados, con 2 nudos de intensidad, ocho millas de visibilidad, algunas nubes a los
2,500 pies, temperatura 26 grados centigrados y punto de rocio 06 grados centigrados, altfrmetro 30.23 pulgadas

de mercurio.

1.7 Ayudas para la Navegacion
La aeronave contaba con las siguientes ayudas para la navegacion: VHF, DME, VOR/LOC.

1.8 Comunicaciones

Durante el vuelo el piloto mantuvo comunicacion con TWR PUEBLA el cual le apoyo durante el vuelo.

i e £ Z
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HORA UTC  EMISOR DESCRIPCION

19:25:36 | XB-FVF

19:25:42 TWR

19:26:11 TWR

19:26:14 | XB-FVF

VER 1

19:26:29 TWR

19:26:41 | XB-FVF

19:26:45 TWR |
19:26:49 | XB-FVF |
19:26:52 TWR

19:26:58 | XB-FVF
19:27.06 TWR
19:27:08 | XB-FVF
19:27:10 -
19:37.21 TWR

19:37:33 | XB-FVF

19:37:43 = |
19:44:55 | XB-FVF

19:45:02 | TWR ji
19:45:06 | XB-FVF

19:45:10 =

19:48:44 | XB-FVF
19:45:49 TWR
19:45:54 | XB-FVF

19:45:59 -
20:06:06 | XB-FVF
20:06:1 CTA

20:06:16 | XB-FVF

20:06:23 TWR

20:06:37 | XB-FVF
20:06:45 -
20:06:48 TWR
20:06.53 | XB-FVF

L Bl | gl o oncn Sond ot L e PR o ; r3 ;
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HORA UTC  EMISOR = e
20:06:57 TWR

20:07:14 | BX-FVF
20:07:17 VER 1 4

20:11:54 | XB-FVF

20:11:06 TWR

20:11:18 | XB-FVF

20:11:25 TWR

20:1:34 -

20:16:06 TWR i
20:16:09 | XB-FVF

20:16:12 TWR

20:16:13 -

20:17:32 | XB-FVF

20:17:43 TWR
20:17:55 -

20:18:14 TWR
20:20:14 YOR

20:20:24 TWR

20:21:07 TWR

20:21:N1 SSEI

20:21.17 SSEI
20:21:19 TWR
20:21:32 SSEl
20:21:35 -
20:22:41 CLR
20:22:54 TWR
20:23:06 CLR

20:23:23 TWR

Informe final de accidente // HCT J ;«,J / CSCRV / lcc 7 Bsl ¢ MF‘ p
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HORA UTC  EMISOR DESCRIPCION
20:2330 | CLR _
202339 | HFY _
202342 [ TWR |
20:23:44 | HFY -
VER 1 —
20:23:49 TWR 1
20:24:02 | HFY |
2024:06 | TWR 1

20:24:14 HFY
20:24:.17 -

1.9 Informacion del Aeropuerto

La aeronave se accidento fuera de las inmediaciones del aeropuerto de la Cludad de Puebla a 16MN.

1.10 Informaciodn sobre los restos de la aeronave y el impacto

La aeronave impactd sobre una pequefia cumbre cerca del fraccionamiento Bosques de Chapultepec, Puebla, Pue.,
en |as siguientes coordenadas: 18° 59' 58.89" N y 58° 08’ 23.58" W.

Fig. 04 Sitio del accidente

1.11 Incendio

No se registré incendio en el sitio del accidente.

112 Supervivencia

El Gobierne del Estado de Puebla otorgo el apoyo de la aeronave marca Bell modelo 407 matricula XC-HPZ para
trasladar a dos inspectores cuando llegaron al sitio del accidente el piloto v el pasajero habian salido por su cuenta
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de la aercnave sin lesiones, uno de los inspectores mencione lo siguiente: *...arribando al drea del incidente
aproximadamente a las 15:00 horas, durante mi estadia en el adrea del siniestro me percate que habia
autoridades de SEDENA, SEMAR, Policia Estatal y Municipal, Fiscalia General de ia Republica, personal de SUMA
y de la Cruz Roja percatdndome que ¢f piloto y pasajero estaban de pie sin lesiones aparentes.. {SIC}".

1.13 Ensayos e Investigaciones

Desarmado de los motores

El dia 13 de septiembre de 2024 se procedio a realizar la apertura de los motores marca: Lycoming, modelo TIGO-
541-EIA en el estado de Puebla observande una condicién nermal de su funcionamiento cen excepcion del
turbocargador del motor ndmero 1.

Turbocargador

Al inspeccionar el turbocargador del motor no. 1, se intenté girar el compresor, sin embargo, estaba bloqueado,
por lo que se procedit a desinstalar todo el turbocargador, una vez desinstalado se separd la etapa friz de la
caliente observando los alabes v las guias del compresor completos sin dafio aparente, con el tomillo de la flecha
con oxidacion; se intenté girar el compresor sin tener éxito debido a que seguia trabado, |a salida del ducto de
admision se observeé sin obstrucciones; se intentd desarmar la etapa caliente o de turbina sin tener éxito, al
momento de querer sacar |a flecha, esta estaba trabada, por lo que no se pudo observar el interior de la misma, se
quito |a linea de acetite que lubrica a la flecha observando que en su interior habia aceite, por lo que se descartd
el atasco del turbocargador por falta de lubricacion,
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Seccién de compresor del turgador

Seccidon de turbina del turbocargador

Un turbocargador consta de una turbina y un compresor unidos por un eje compartido. La entrada de Ia turbina
recibe los gases de escape desde el colector de escape del motor haciendo que la turbina gire. Esta rotacion
impulsa el compresor, comprimiendo el aire ambiente y la entrega a la toma de aire del motor.

La funcién del sistema de turbocompresor de un avién es mantener |a presion deseada en el colector a un nivel de
aceleracion a determinado ajuste, independientemente de las condiciones variables del aire ambiente temperatura
y presion. El sistema comprende un turbocompresar, un bypass, valvula y uno o mas controladores. En la mayotia
de los casos, También se incluye una vélvula de alivio de presion absoluta de accion directa.
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Fig. 05 Diagrama esquematico del funcionamiento del sistema turbocargado
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Fig. 06 Diagrama de la ubicacion del Turbocargador en el motor y circulacién del aire

Este componente es ON CODITION, solo se aplicaron los boletines de servicio No. 040 vy No. 494 asi como la DA
no. AD2011-13-03,

Helices

Las hélices se encontraron empotradas cada una a su respectivo motor sin perfilamiento (abanderadas) con las
palas instaladas en su lugar, presentando algunas palas juego con el nucleo debido a que los seguros se habian
roto, las puntas de cada pala de la hélice derecha del motor 2 se encontraron dobladas hacia tras en el Gltimo

tercio, el nlcleo de la hélice se encontrd sin dafios; las palas de la hélice izquierda del motor 1 se encontraron
dobladas hacia tras en el primer y segundo tercio con dafios por la friccidn entre estas v el terreno.

Hellce derecha con potenaa Motor 2 - Hélice izuierda sin potencia Motor 1
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Pasajero

De la informacion recabada durante la investigacion se encuentra la comparecencia ministerial del pasajero donde
menciond tres puntos importantes que son los siguientes:

1.- “..ya que como comente arntes soy piloto y Conozco estos aviones..[SIC]”

El menciond que tenia la formacion de piloto.

2.- *_ef cual me comento que tenia un vuelo de prueba, y que si queria que lo acompafara...(SIC]
En esta parte describe que el vuelo que se realizé era un vuelo de prueba.

3.- “_4rea donde el piloto realizaria las maniobras de trabajo para verificar el estatus def avitn, en donde el
piloto hizo cambios de potencia en Ia velocidad del avidn, por fo que el cambio de velocidad def avidn tiene
un afecto sobre el que tan répido se siente la potencia con la que va el motor... [sicr

El realizar cambios de potencia de manera arbitraria si no se realiza de manera correcta puede llevar a sobrecalentar
los componentes de [os motores.

Se investigd sobre la capacitacién del pasajero como Piloto Aviador donde no se encontrd elementos que lo
ratifiquen, sin embrago, se encontré que habia obtenido un certificado por parte de la Secretaria de |a Defensa
Nacional por haber tomado el curso de Formacién de Oficlales de Fuerza Aérea Especialistas en Electronica de
Aviacion, con fecha del 01 de marzo de 1996.

£l 25 de marzo de 2020 obtuvo su licencia como Técnico Clase Il con capacidades de Sistemas Electrénicos de
Aeronaves con fecha de termino de 25 de marzo de 2023,

Los cursos que presento ante la Autoridad Aerondutica fueron los siguientes:

o 27 de enero de 2017 acreditd el curo INICIAL PARA MANTENIMIENTO EQUIPO EL EN BELL 205 UH-H.

o El20 de diciembre de 2018 acredité el curso Enstrom Helicopter 480B Maintenance Training Certificate,

s El 30 de agosto de 2019 acreditd el curso PERIODICOPARA MANTENIMIENTO EQUIPO EL EN BELL 205 UH-
H.

e Eldia 01 de marzo de 2020 acredito el curso Inicial de mantenimiento de los sistemnas eléctrico/electroni-
cos del avion BOEING 737-200/-300.

2 ANALISIS

2.1 Factores Humanos

De acuerdo con la informacién contenida el piloto estaba certificado y con la documentacion vigente, ademas
no hubo indicios de suponer fatiga, no se encontraron pruebas de discapacidad o de factares fisioldgicos que
afectaran la actuacion de la tripulacion para la toma de decisiones.

2.2 Operacion durante el vuelo

La tripulacién realizé un plan de vuelo con destino al Este de la estacidn aproximadamente a 20 MN para
realizar un vuelo de local, sin novedad alguna la tripulacién despegd del aeropuerts a las 18:37 horas UTC,
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inicialmente el pilcto habia sclicitado en plan de vuelo volar scbre la radial 130° a 20MN de |a estacion, sin
embargo, Torre de control le menciono que tenia libre |a radial 140° v |a radial 100° & lo que el piloto escogio
la radial 100°.

Alas 19:48 UTC la aeronave arribo a la zona de trabajo con una altitud de 9,500 pies, pasados 17 minutos siendo
las 20:06 UTC, el piloto reporto falla en el motor 1 estando a 32 MN del aeropuerto a una altitud de 10,400 pies,
en su declaracién el piloto dijo:

“...y notamos que se nos bajaron las revoluciones def motor izquierdo, es decir, tuvimos perdida de
potencia, ...llamando a torre de control, reporiando fa situacion, y solicitado el apoyo de rescate...{SIC}”.

El piloto notd que las revoluciones habia bajado del motor numers uno, de la investigacion realizada se
encontré que el turbocargador del motor nimero uno se habia blogueado, es decir, no se pedia girar la parte
rotora, se habian amarrade la turbina y el compresor, lo que ocasiond que el motor trabajara en condiciones
estandar, ya que el turbocompreser se encarga de alimentar al motor con el suficiente aire para generar la
combustion optima y no perder potencia, al perder este sistema, el motor solo recibe el aire de impacto que
ingresa hacia la cdmara de combustién de los pistones, sumado a esto, la densidad disminuye a mayor altitud
y el bloqueo del turbo dificulta que el aire ingrese hacia los pistones, por lo que el motor dejo de generar |a
suficiente potencia para mantener el vuelo, como reaccién la tripulacion intenté compensar la falta de
potencia con los controles de las superficies de control, informando a torre de su situacion y pidiendo apoyo
de rescate; el pasajero a bordo de |a aeronave declaré los siguiente:

“...el piloto me pidié ayuda con el pedal derecho, por lo que en ese momento ef de la voz apoye al piloto y me
pasicione del lado del copiloto del avion y pise el pedal derecho y con el timdn lo sostuve, mientras el piloto
comenzo a dar potencia al motor,. {SIC)".
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Fig. 07 Travectoria de vuelo de la aeronave XB-FVF
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Fl en los procedimientos de emergencia antes mencionados, se describe que cuando se tiene un motor
inoperativo se debe de perfilar, con objetivo de minimizar |a fuerza de arrastre ocasionada por la hélice, lo
gue no se realizé por el pilote, el motor se encontraba en condiciones estandar y no podia entregar la potencia
requerida, es decir estaba en una condicion inoperativa.

Después de volar por 6 minutos la tripulacién se volvié a reportar con torre de control mencionando que &l
avion no dejaba de descender y que estaban a 9,000 pies, por lo que, la velocidad de descenso promedio
era de 233.3 ft/min, el peso en vacio de esta aeronave es de 2,460.2 kg, es mas pesada que otras aeronaves
bimotores del mismeo fabricante, como el PA-34 Seneca o el PA-32, debido a que es un poco mas grande,
requiere motores mas potentes lo cuales tienen una potencia nominal de 425 HP, v la perdida de dicha
potencia en vuelo de uno de los motores ocasiona que la aeronave comience a descender por el peso dela
misma. En el manual de operaciones del piloto del PA-31 menciona que, para la demosiracion de la velocidad
minima de control en el aire requerida por la FAA en vuelo de prueba, baje condiciones con la potencia
reducida de un motor a idle, se instruye a que no se debe de realizar dicha prueba & alturas menores a los
5,000 pies sobre el terreno. Dicho esto, en este vuelo, la aeronave comenzo a descender hasta los 9,000 pies
de altitud, donde la tripulacién reporto que no podian mantener la altitud de la aeronave, ésta seguia
descendiendo, el piloto prosiguid con la intencién de regresar al aeropuerts, perc estando @ 15MN de
distancia del VOR del aesropuerto el piloto declard que buscod donde aterrizar ya que no llegaria al aeropuerto
tomando en cuenta que la velocidad de descenso era de 233.3 ft/s en el ltimo momento que se reportd con
torre para mencionar su ublcacién ya habfan trascurrido 5 minutos por lo que la altitud promedio que llevaba
era de 7,833 ft, sl se toma en cuenta la elevacién del aeropuerto que esté a 7,306 pies, el piloto iba volando
sobre el terreno a una altura de 527 pies, esta altura es mucho menor a la recomendada por la FAA por lo que
estaba en una situacién critica optando por aterrizar de emergencia.

Hora
5 20:06 UTC V de descenso
‘._l;b__lg‘_‘.,_,—_ﬁw, 400 ft promedio = 233.33 ft/min
Hora
1,400 ft 20:12 UTC Hora Altitud Critica
6 min 2
9,000 ft 20:17UTC
----------------------- = 1,166 ft Aeropuerto
Altitud (ft) 5min i MMPB
]Z@w ft 7,306 ft de Elevacion
32MN 23MN 16MN
Distancia (MN)
Reporte de Aeropuerto
Reporte de Falla deD
p Reporte de Descenso Aterizajede MMPB
emergencia

Fig. 08 Evolucion del vuelo a partir de |a falla del motor 1
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2.3 Mantenimiento de la aesronave

* Elultimo registro de mantenimiento con el que sé cuenta es el 21 de octubre de 2024 se efectus el
servicio de 100 horas al motor no. 1 por el taller AFAC no. 229,

e Eldia 03 de noviembre de 2024 se realizd reparacién mayor al motor derecho, el vuelo gue realizd el
dia 07 de noviembre era un vuelo de prueba para verificar el funcionamiento de la aeronave por los
servicios de mantenimiento antes realizados.

e El 30 de octubre de 2024 se aplicaron los boletines de servicio No. 040, y No. 494 al turbocargador
realzados por €l taller No. 502

e No se cuenta con mas informacién sobre el mantenimiento de la aeronave.

3 CONCLUSIONES
3.1 Hallazgos

311 Se encontré la hélice izquierda con evidendia de no contar potencia en el motor 1.

312  Seencontré el turbocargador del motor 1amarrado sin poder girar.

313  La posicion de las palancas en la cabina evidencia que el motor 1 no se perfil después de la perdida
de potencia, por lo gue, el piloto no siguid el procedimiento para un motor inoperativo en vuelo.

314  Se observd que la declaracion realizada por el pasajero en su comparecencia ministerial en menciona
que se llevé a cabo un vuelo de pueble y que el pasajero fungid como Piloto.

3.15 El pasajero menciond en su comparacencia ministerial gue realizaron cambios de potencia durante el
vuelo.

316  Seencontrd gue el pasajero obtuve una licencia de Técnico en Mantenimiento Clase II, con capacida-
des de Sist, eléctricos de Aeronaves caducada el dia 25 de marzo de 2023,

317 Esta aeronave por disefio esta certificada para continuar aun cuando un motor falle en vuela,

3.2 Causa Probable

La Direccion de Analisis de Accidentes e Incidentes de Aviacién senala que el presente informe final de dictamen
estd emitido y fundamentado con base en los Articulos 1, 2 fraccion |, 6 fraccion XV, 14, 16, 18, 26, y 36 fraccion XXVII
de la Ley Organica de la Adminisiracion Publica Federal; Articulo 7, fraccion |l del Reglamento Interior de la
Secretaria de infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT); 185, 187, 189 y 190 del Reglamento de la Ley de
Aviacion Civil, asi como los articulos Transitorios, primero, segundo, tercero y cuarto del “Acuerdo por el gue se
establece que las actividades relativas a lz bisqueda y salvamento, asi como la investigacién de accidentes e
incidentes sufridos por aeronaves diviles a que se refieren los articulos 80, 81, 81 BIS y 81 TER de la Ley de Aviacion
Civil seran realizadas por la Subsecretaria de Comunicaciones y Transportes de la SICT", publicado en el Diario
Oficial de la Federacién el 24 de agosto de 2021.

“Aterrizaje precautorio, declarado como de emergencia al haber inducido falla del
turbocargador del motor 1 durante un vuelo de pruebas no declarado”

Fase de vuelo: crucero.
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3.3 Factores contribuyentes

La Comision Investigadora de Accidentes e Incidentes de Aviacién, ha sefialado como factores contribuyentes a
dicha causa probable lo siguiente:

a] Mantenimiento deficiente.
b) Poca experiencia y capacidad del piloto en el equipo para mantener el vuelo con un solo motor opera-
tivo.

4 RECOMENDACIONES

Como resultado de los hallazgos obtenidos durante esta investigacién se observd gue la declaracion del pasajero
menciona un vuelo de prueba y que no se perfilo el motor inoperativo.

La Comision Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e Incidentes de Aviacion, recomienda lo siguiente:
Rec. 009/2025 AL PILGTO

a) Apegarse en lo establecido ala ley a lo establecido en el plan de vuelo para no comprometer el mismo
y pasar de una operacién normal de vuelo a una de emergencia, reforzamiento de |os cursos de
emergencia en la aeronave PA-31P.

Atentamente
El presidente de la Comisio
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VER 2: Transcripciones

Fundamento juridico:

Articulos 112, fraccion Il 'y XVII, en relacién en relacion con el Articulo 37
del Convenio sobre Aviacion 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 desclasificacion de la informacién, asi como para la
elaboracién de versiones publicas Articulos 78 bis 5 fraccion |, 78 bis6y
81 bis fraccion VIl de la Ley de Aviacion Civil.

Fecha de resolucién del
Comité de Transparencia

12 de mayo de 2026




