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INFORME FINAL DE ACCIDENTE

EXP. No. ACCDTAFA022/2025MMTP

Colisién en vuelo contra terreno sin indicios de pérdida de control [CFIT).
Aeronave marca Aircraft Industries, a.s,, modelo L-410 UVP-E

numero de serie 90-2419, matricula TG-TJG, afio de fabricacién 1990.
Inversiones 777, S. A, servicio aéreo especializado agricultura.

Cerro ubicado en las coordenadas latitud 15°12'8.54"N, longitud 92°14'54.76"W
perteneciente al Poblado de San Vicente, Tapachula, Chiapas.

El dia 06 de junio de 2025, a las 08:26 horas (14:26 uTC).
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Matricula: TG-TIG
Numero de expediente: ACCDTAFA022/2025MMTP

Resumen.

El dia 06 de junio de 2025, a las 08:26 hora local (1426 UTC), se accidentd la aeronave marca Aircraft Industries, a.s.,
modelo L-410 UVP-E, numero de serie 90-2419, matricula TJ-TIG, de Inversiones 777, S. A, después de nueve
minutos de haber despegado de la pista 05 del Aeropuerto de Tapachula, Chiapas, impactando contra un cerro
ubicado en las coordenadas latitud 15°12'8.54"N, longitud 92°14'54.76"W, perteneciente al Poblado de San Vicente,
Tapachula, al mando de dos pilotos de nacionalidad Guatemalteca (Comandante de la aeronave con licencia de
Piloto de Transporte Publico llimitado de ala fija y como primer oficial un piloto con licencia de Piloto Comercial
de ala fija), con licencias vigentes, resultando junto con un pasajero de nacionalidad mexicana a bordo con
lesiones fatales. Cabe sefialar que en el area donde fue el impacto existian condiciones meteorologicas adversas.

La investigacion se realiza en base a las normas y métodos recomendados internacionales establecidos en el
Anexo 13 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, la comunicacion nacional del accidente la realizd la
Comandancia del Aeropuerto de Tapachula, por lo que la Direccién de Andlisis de Accidentes e Incidentes de
Aviacién [Estado del Suceso) implementé la investigacion realizando la notificacion internacional el dia de la
ocurrencia al Estado de Matricula [Unidad de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion de la Direccion
General de Aviacién Civil de Guatemala) a la Autoridad de Investigacion de Accidentes del Estado de Fabricante
del planeador y sus motores [Air Accidents Investigation Institute of the Czech Republic), también se emitio el
comunicado al Estado del Operador (Inversiones 777, S. A.). El Estado de Matricula y del Operador, designaron
representantes acreditados quienes participaron en la investigacién de campo y en el proceso de ésta.

El proyecto de informe final se envi¢ a los Estados a través de sus Representantes Acreditados antes mencionados
para que hicieran comentarios sobre el proyecto de informe final los cuales fueron incluidos en el contenido del
presente informe.

Las evidencias disponibles fueron entrevistas, diversa informacion operacional y de mantenimiento de la aeronave
y tripulacion.

Las recomendaciones emanadas de esta investigacién son de caracter de seguridad operacional sin vincular la

culpa o responsabilidad, la implementacién y vigilancia de éstas le corresponde a la Agencia Federal de Aviacion
Civil.
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Advertencia

La Direccion de Analisis de Accidentes e Incidentes de Aviacion a través de la Comision Investigadora y
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 fraccién XV, 14, 16, 18, 26, y 36 fraccion XXVII de la Ley
Orgénica de la Administracién Plblica Federal; 2 fracciones lll y XVI, Articulo 7 fraccion |l del Reglamento Interior
de la Secretarfa de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT); 175, 176, 177, 178, 179, 180, 180bis, 181, 182,
183, 184, 185, 186, 187, 188, 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 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 79, 80, 81, 81 BIS, 81 TER y 82 de la Ley de Aviacién Civil seran realizadas por la
Subsecretaria de Transporte de la 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 Comision Investigadora
vy Dictaminadora de Accidentes Aéreos, la cual emana de la Direccion de Andlisis de Accidentes e Incidentes
de Aviacion, de la Subsecretaria de Comunicaciones y Transportes (SSCT), dependiente de la Secretaria de
Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT), respecto a las circunstancias en que se produjeron |os
sucesos objeto de esta investigacion, identificando la causa probable, factores contribuyentes y haciendo
recomendaciones de caracter preventivo para todo concesionario, permisionario, operador aéreo y
personal técnico aerondutico que interviene durante la operacion de una aeronave.

Lo anterior, de acuerdo con lo sefialado por el Anexo 13 (Investigacién de Accidentes e Incidentes de
Aviacién), emitido por la Organizacién de Aviacion Civil Internacional [OACI); los articulos 79, 80, 81, 81 BIS, 81
TER y 82 de la 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 investigacion de
los accidentes e incidentes de aviacion sera prevenir y evitar la produccion o reincidencia de eventos
similares. El propdsito de esta actividad no es determinar la culpabilidad o responsabilidad civil o penal, de
quienes estén involucrados en el suceso.

Consecuentemente, la difusién, distribucion, copia y cualquier otro uso que se haga de la informacion
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 divulgacion
de la informacién que se desprende de la investigacién 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 realizacion de las tareas complementarias de una
investigacién de sus componentes o de su planta motriz (motores].
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS.

1.1. Reseia del vuelo.

El Departamento de Agricultura de los Estados Unidos de América [USDA] a través del Servicio de Inspeccidn
Sanitaria de Plantas y Animales [APHIS), contraté los servicios de Inversiones 777, S. A., para la dispersién de moscas
estériles de gusano barrenador del ganado, en coordinacién con la Secretaria de Agricultura y Desarrollo Rural
(Agricultura), a través del Servicio Nacional de Sanidad, Inocuidad y Calidad Agroalimentaria [SENASICA).

El area de planeacién de Inversiones 777, S. A, programé la dispersion de mosca, asignando a la aeronave
matricula TG-TJG, con dos pilotos de su organizacién para lo cual, el dia 03 de junio de 2025, la aeronave matricula
TG-TIG despegé del aeropuerto de La Aurora en Guatemala, Guatemala, a las 2000 UTC [14:00 horas), bajo las
reglas de vuelo visual, a 160 nudos de velocidad, altitud de 16,000 pies, en la ruta DCT AUR A552 GABEN DCT TAP
DCT, estimando 01:30 hora de vuelo, combustible a bordo para una autonomia de 05:00 horas de vuelo, con 4
personas a bordo de nacionalidad guatemalteca, para realizar las operaciones de dispersién de mosca desde el
aeropuerto de Tapachula, Chiapas.

Playback of flight ven Playback of flight zenc

Tapachula
o

14:14 o [ 0 180" |3=0=

Tapachula »

-

@ flightredera uE o N/A N/A 0000  onseia

1.1.a. Dispersion de mosca del 04 de junio 1.1b. Dispersién de mosca del 05 de junio

Los dias 04 y 05 de junio, realizaron la dispersion de mosca (ver imagenes 1.1.a. y 1.1.b.] sin ningln contratiempo,
el 06 de junio de 2025, el drea de operaciones de Inversiones 777, S. A, programo el drea donde se realizaria la
dispersion, designando a los pilotos con capacidad en el modelo L-410 UVP-E, mientras que el Centro de Empaque
de Mosca del Mediterraneo de SENASICA, asigné a un ingeniero agrénomo del Instituto Interamericano de
Cooperacion para la Agricultura (IICA), para apoyar en la dispersion.

El plan de vuelo del 06 de junio se asentd que la operacion se realizaria bajo las reglas de vuelo visual, despegando
del aeropuerto de Tapachula, el area a realizar la dispersion de mosca a 138 MN y 270 MN al NorNoroeste de la
estacion (ver imagen 1.1.c.), a una hora estimada de salida de las 1430 UTC (08:30 hora local), velocidad de 160
nudos [296.32 km/h], altitud de 11,500 pies (3,505 metros), asentando como aeropuerto alterno Tuxtla Gutiérrez, y
como segundo alterno el aerédromo de Palenque, indicando un estimado de tiempo de vuelo de 05:00 horas,
combustible a bordo para una autonomia de 06:30 horas, tres personas a bordo, al mando de la aeronave un
piloto y copiloto con capacidades en el equipo L-410 UVP-E.

Alas 1404 UTC (08:04 horas), la tripulacion de TG-TJG, se reporta desde la plataforma de aviacién comercial para
notificar que tenian plan de vuelo visual al NNE de la estacién a 130 millas, a las 1414 UTC (08:14 horas) Torre de
Control Tapachula le autoriza el despegue por la pista 23, viento calma, viraje por la derecha Y que notificara 15
millas fuera de la estacion, le informa sobre la precaucién por presencia de aves y condiciones de pista mojada, la
tripulacion del TG-TJG colaciona correctamente la informacion.

"
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Google Earth

1.1.c. Operacién programada de dispersion de mosca del 06 de junio

A las 1421 UTC (08:21 hora local) se reporta la tripulacion del TG-TIG estando a 15 millas fuera de la estacion, es
instruido nuevamente a reportarse a 30 millas fuera, colacionando correctamente, siendo ésta la Ultima
comunicacion. A las 1442 UTC [08:42 horas) Torre de Control de Tapachula llama al TG-TJG sin obtener respuesta.

Pobladores del Municipio de Motozintla, Tapachula, Chiapas, notificaron el accidente de la aeronave a Proteccion
Civil del Estado de Chiapas, quienes informaron del suceso a la Comandancia de Aeropuerto de Tapachula,
confirmando los hechos, localizando el sitio en las Coordenadas geograficas 15°12'8.54"N, 92°14'54.76" W, a una
elevacién de 2,215 metros (7,267.06 pies] a nivel medio del mar. Resultando los dos pilotos de nacionalidad
VER 1 " y el iver2 B con lesiones fatales, la aeronave destruida por impacto y fuego.

De acuerdo, con la informacion meteorologica evaluada posteriormente se conocio que existian nublados con
base de las nubes de 1,600 metros (5,249 pies), por el &rea donde sobrevolaba la aeronave (ver inciso 1.7.).

1.2. Lesiones a personas.

Fatales Graves Menores llescs Total
Piloto 1 0 0 0 1
Copiloto 1 0 0 0 1
Pasajeros 1 0 0 0 1
En tierra 0 0 0 0 0
Total 3 0 0 0 3

1.3. Danos a la aeronave.

La cabina de pilotos y pasajeros se encontrd destruida por impacto y posterior fuego, asi como los asientos
también se localizaron destruidos por fuego e impactos, el piso de la cabina de pilotos y de pasajeros se localizd
destruida por impacto y fuego. La seccién de instrumentos se localizé destruidos por impacto y fuego, se tratd
de localizar el equipo de navegacion, sin embargo, por la destruccion no fue posible.

La semiala izquierda se encontrd con dafos por impacto y posterior fuego, permanecioé instalado el flap y alerdn
en su posicidon de disefio no presentaban un angulo de ataque, la raiz de la semiala estaba desprendido del
fuselaje debido a que se consumio por fuego esta seccion.
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La semiala derecha se encontré con dafios por impacto y posterior fuego, presentaba instalado el flap en su
posicién de disefio, tampoco presentaba un angulo de ataque, la raiz de la semiala estaba desprendido del
fuselaje hasta el montante del motor derecho, la seccién del montante hasta la punta de la semiala se destruyd
por fuego.

El empenaje horizontal y vertical se encontré con dafios por impacto, se movié con la fuerza de la mano el imén
de direccién y el de profundidad, debido a que los cables de control se rompieron por el impacto, se localizaron
en su posicion de disefio, con dafios por impacto con poca afectacién por fuego. El borde de ataque no presenta
dafios por impacto.

La pierna de nariz se localizé desprendida de su posicién de disefio, el neumatico se destruyo por el fuego, las
piernas derecha e izquierda del tren de aterrizaje se localizaron desprendidos de su posicién de disefio, a un
metro del impacto principal, las caracteristicas que presentaban indicaban que el tren de aterrizaje se encontraba
sin desplegar estaba abajo al momento del suceso.

Los restos identificados en el lugar del accidente determinaron que no hubo desprendimiento de algun
componente sustentador o de control previo al primer impacto contra el terreno.

El motor izquierdo se localizé atn unido a la estructura principal de la semiala izquierda, la seccion de engranes
se encontro expuesta, por el impacto se destruyd la carcasa dejando esta seccion desprotegida. Se trato de hacer
girar la seccion de alabes del compresor y turbina con la fuerza de la mano, sin embargo, no se movieron debido
a los dafios ocasionados por el impacto. Una de las cinco palas de la hélice izquierda presenta dafios por impacto
con dobleces de mas de 45°. Se encontré semienterrada en el terreno blando.

El motor derecho se encontré con dafios por impacto y fuego, también, se encontré aun unido a la semiala
derecha. Dos de las cinco palas de la hélice derecha se encontrd semienterrada en el terreno blando. La hélice
se encontré desprendida del motor derecho desde el nacleo.

1.4. Otros danos.

La aeronave impacté inicialmente contra una montafa contigua a un camino de terraceria, posteriormente,
continua su desplazamiento hasta la base de una montafia, donde el fuego consume un radio de 10 metros
(32.8084 pies) la vegetacion, dos arboles de grandes dimensiones fueron consumidos por el fuego, no habiendo
mas dafos.

15. Datos de la tripulacion.

1.5.1. Capitadn de la aeronave.

De nacionalidad R 1 ’ , dever1anios, titular de la licencia de piloto de transporte de linea aérea - Avién,
emitida el 09 de noviembre de 2023 vigente al 30 de noviembre de 2028, con las capacidades de aeronaves
monomotoras, Capitan de aeronaves 208B, HS.125, King Air 300, EMB-110P1 y L 410 UVP-E, instructor de vuelo,
fumigacioén agricola, instrumentos, multimotor, RTAR'y RTARR nivel 4.

El certificado medico, clase 1, de fecha 06 de mayo de 2025 vigente al 06 de noviembre de 2025, no tiene
restricciones.

El 14 de febrero de 2025 tuvo el chequeo para la habilitacién en el equipo L 410 UVP-E.

Al 06 de mayo de 2025, el piloto contaba con 4,664.2 horas totales de experiencia, en los Ultimos seis meses vold
294.5 horas. Cabe hacer mencién que habia ingresado a laborar en la organizacion hace 7 afios.

! Radio Telefonista Aeronautico Restringido _ s
2 Radio Telefonista Aeronautico Restringido Internacional, competencia lingtiistica | e / ( 4 e B
9 P i VAR ol i - 4

= A0\
Informe Final de accidente TG-TJG Pagina 7 de 22 (BeT 7/ FO) / JCC / CSCRV / TCG



Comunicaciones

Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones
y Transportes

Subsecretaria de Comunicaciones y Transportes
Direccidon de Andlisis de Accidentes e Incidentes de Aviacion
Comisién Investigadora y Dictaminadora de Accidentes Aéreos

El 08 de enero de 2025, obtuvo el Certificado de Aprobacién por haber completado satisfactoriamente el
Entrenamiento Inicial de Conversion al equipo LET 410 UVP Series.

El 06 de junio de 2025, el piloto llegd al aeropuerto a las 07:00 horas para realizar las actividades previas al vuelo,
despegando a las 08:14 hora local [14:14:36 UTC), el accidente se produjo a las 08:26 hora local (14:26:49 UTC)
aproximadamente por lo que el vuelo durd 12:03 minutos.

1.5.2. Primer Oficial.
De nacionalidadvers , diver 3@N 08, titular de la licencia de piloto comercial - Avién, emitida el 12 de febrero

de 2024 vigente al 28 de febrero de 2028, con las capacidades de aeronaves monomotoras, multimotor, Copiloto
de equipos L 410 UVP-E instrumentos.

El certificado médico, clase 1, de fecha 04 de marzo de 2025, con vigencia de seis meses, no tiene limitaciones.
El 14 de febrero de 2025 tuvo el chequeo para la habilitacién en el equipo L 410 UVP-E, como Copiloto.

Al 04 de mayo de 2025, el piloto contaba con 327.3 horas totales de experiencia, en los Ultimos seis meses vold
99.6 horas. Cabe hacer mencién que habia ingresado a laborar en la organizacion hace 6 meses.

El 08 de enero de 2025, obtuvo el Certificado de Aprobacién por haber completado satisfactoriamente el
Entrenamiento Inicial de Conversién al equipo LET 410 UVP Series.

El 06 de junio de 2025, el piloto llegd al aeropuerto a las 07:00 horas para realizar las actividades previas al vuelo,
despegando a las 08:14 hora local [14:14:36 UTC], el accidente se produjo a las 08:26 hora local (14:26:49 UTC)
aproximadamente por lo que el vuelo durg 12:03 minutos.

1.6. Datos de la aeronave.

La aeronave marca Aircraft Industries, a.s., modelo L-410 UVP-E, nimero de serie 902419, matricula TG-TJG,
categoria Commuter, afio de fabricacién 1990, del Operador Inversiones 777, S.A., propiedad de Mesoamerica Air
Services, S.A.,, tiene un certificado de aeronavegabilidad clave 101162-24-03/78, expedido el 03 de noviembre de
2024 vigente al 03 de octubre de 2025, con base de operaciones el Aeropuerto de la Aurora, en Guatemala,
contaba con configuracion de 05 plazas (2 pilotos + 03 pasajeros), ademas contaba con el equipo a bordo para
realizar operaciones por instrumentos, tenia instalado dos motores turbo hélice marca GE Aviation Czech, sr.o,,
que proporcionan una potencia maxima de 560 kW, cada uno.

Inversiones 777, S.A., cuenta con una Organizacion de Mantenimiento Autorizada nimero GDAC/G049-201,
durante la gestién de renovacién del Certificado de Aeronavegabilidad de fecha 25 de enero de 2025, la aesronave
contaba con:

Tiempo .
Marca Modelo Serie total Cidos | TURM CURM
totales | (horas)

(horas])
Planeador | Aircraft Industries, a.s. L-410 UVP-E 90-2419 13,317.7 - 12,888 -
Motor 1 5 i 894027 14,450.2 | 13,261 2,041.2 -
Motor 2 GE Aviation Czech, s.r.o. | Walter M 601 E 874021 85432 | 11293 20412 .
Hélice 1 : 64 068 163 7,680.5 - 27751 -
Hbigee |1 prapelet, sro. VOIW/B0AA 3ea 1134 | 125614 | - 27757 -

En la renovacion del Certificado de Aeronavegabilidad, la aeronave contaba con la revision 09, de fecha 01-12/2014
del Manual de Vuelo de la Aercnave v la Lista de Equipo Minimo en la revision 01, de fecha 10 de enero de 2023.
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16.1. Registros de mantenimiento

El motor posicién ndmero uno, cuenta con un certificado de liberacién EASA FORM 1, de fecha 01 de agosto de
2019, por reparacion mayor. El motor posicién nimero dos, cuenta con un certificado de liberacién EASA FORM 1,
de fecha 08 de agosto de 2019, por reparacién mayor. De acuerdo con el control de componentes limitados por
tiempo, la reparacion mayor de los motores es cada 3,000 horas o 6,600 ciclos.

La hélice posicion nimero uno, cuenta con un certificado de liberacién EASA FORM 1, de fecha 02 de octubre de
2017, por reparacion mayor. La hélice posicion numero dos, cuenta con un certificado de liberacién EASA FORM
1, de fecha 20 de septiembre de 2017, por reparacién mayor

El 09 de diciembre de 2024, se le efectud al planeador los siguientes servicios de acuerdo con el Programa de
Mantenimiento autorizado por la Direccion General de Aeronautica Civil de Guatemala:

— Chequeo de 300 horas

— Lubricacién de 300 horas

— Inspeccion de boroscopio en ambos motores

El control de directivas del planeador, motores y hélices, de fecha 25 de febrero de 2025, estaban aplicadas, asi
como los boletines de seguridad correspondientes.

EI15 de marzo de 2025, se le efectud al planeador el chequeo de 300 horas y lubricacién de 300 horas, inspeccidn
de boroscopio en ambos motores, asi como la aplicacién del boletin de servicio SB M6Q1E/40R.

El 03 de junio de 2025, se le realizé al planeador chequeo de 10 dias conforme al programa de mantenimiento en
el Aeropuerto de la Aurora.

El control de modificaciones al Certificado de Tipo No. EASA.A.026, de fecha 18 de septiembre de 2024, eran:
— Instalacion del Garmin GNS 430 TAWS
—  GPS/COMM/NAV II
— GNS 500 TAWS
- GPS/COMM/NAV
— Avidyne EX500°
— Garmin GMA340
— Avidyne EPX5000
— Garmin GTX327
— Conversién a carga de [a aeronave.

Las bitacoras presentadas no tienen asentadas discrepancias o reportes realizados por los pilotos antes del
despegue de la aeronave el 06 de junio de 2025.

1.6.2. Performance de la aeronave.
Conforme al Certificado de Tipo No. EASA.A.026, la aeronave tiene las siguientes caracteristicas:

Envergadura sin tanques de puntade ala  19.479 m Velocidad maxima de maniobras 260 km/h
Longitud 14467 m velocidad maxima de operacién 350 km/h
Altura 5.829m Altitud méxima de operacién 4,250 m
Cantidad de combustible 1,000 kg

Peso maximo de despegue 5,700 kg

Peso maximo de aterrizaje 5,700 kg

Peso vacio 3,923.57 kg*

% Pantalla de Monitoreo de vuelo, muestra datos de radar, enlace de datos meteoroldgicos, trafico y terreno
4 Obtenido de la forma #4 Weight and balance, Avién, Versién carga emitido el 12 de septielg?_;e de 2024 por f\RMS/{\ P "«SE '
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La aeronave esta aprobada para vuelos VFR e IFR diurnos y nocturnos. El rango del centro de gravedad: limite de
centro de gravedad delantero 17 % MAC, limite de centro de gravedad trasero 28 % MAC. El tipo de combustible
recomendado es TURBOSINA JET A.

El célculo de carga y balance (ver adjunto A), realizado y entregado a la tripulacién de la aeronave matricula TG-
TJG, antes del despegue del 06 de junio de 2025, se obtuvo:

Posicién centro de gravedad: 25% MAC
Peso de despegue: 12,397 Ib [5,623.18 kg)

1.7. Informacién meteorolégica.
Analisis de pronostico TAF y de reporte METAR, del 6 de junio de 2025, eran:

TAF MMTP 060518Z 0606/0706 00000KT P6SM BKN100 FM060900 00000KT 5SM HZ SCT020
TEMPO 0612/0616 4SM -RA BKN020 FM061600 23010KT P6SM BKNO70 FM061800 27005KT P6SM SCT020
TEMPO 0619/0623 6SM TSRA BKN0O20CB FM070400 27005KT P6SM BKNO70=

En el prondstico se establece la posibilidad de que se presente una visibilidad de 4 millas terrestres por tener la
obstruccién a la visién de una lluvia ligera y un nublado a 10 mil pies.

METAR MMTP 061342Z 00000KT 5SM SCTO15 SCT030 BKNO80 BKNI80 25/23 A2988 RMK 8/769 TWR
DSNTCBSWMOVGNE VCRAW HZ= 061347

En este reporte se ve reportadas las condiciones observadas a la distancia por la Torre de Control de Aeropuerto
de Tapachula, donde se informa de la presencia de una nube CUMULUSNIBUS la cual se encuentra moviéndose
al OESTE de aeropuerto y se dirige al NORESTE acompanada de una zona de bruma.

™ / - - R

].7.a. Imagen del sistema Ventusky del dia del accidente a las 09:00 horas, indicaron nubes bajas a 1,600 metros

S Cuerda aerodinamica media ’ﬁ/ : :
L (o’ A%
j K=
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1.7.b. Prondstico de tiempo del 06 de junio de 2025 del Sistema Meteorolégico Nacional

Al realizar la revision a la informacion se observé la que se encontraba un canal de baja presion acompafiado de
nubosidad sobre el drea de Chiapas, en el drea cercana al lugar del incidente la Torre de Control de Tapachula
reportd la existencia de una nube CUMULUNIMBUS la cual se encontraba dirigiéndose hacia el noroeste misma
direccién del lugar donde se produjo el accidente.

1.8. Ayudas a la navegacion.
El vuelo de dispersion se programo a través de GPS (Global Position System) por lo que no se selecciond ninguna
radioayuda terrestre.

La aeronave matricula TG-TJG contaba con sistema de piloto automatico, sistema de gestién de vuelo [FMS] y
sistema de navegacion inercial (INS), se localizaron consumidos por el fuego, por o que no fue posible realizar
pruebas operacionales.

El AIP de México, seccion MMTP VAC-0, del 05 de septiembre de 2024, Reglas y procedimientos de operacion
para vuelos VFR en la MMTP ADA Y MMTP CTR, en la Carta de aproximacion visual (ver Adjunto B), se aprecia que
el area donde se suscité el accidente se debe sobrevolar a 14,000 pies (4267.2 metros).

La aeronave no contaba con un registrador de datos de vuelo [Flight Data Recorder, FDR), sin embargo, tenia
instalada un sistema ADS-BS, el cual registro el vuelo del accidente, los datos se encuentran en la direccién
electrénica https://es flightaware.com/live/flight/TGTIGeo de vuelos - FlightAware, se observa un vuelo en fase
de ascenso, el dltimo dato registrado fue a una altitud de 1,710 metros (5,610 pies) y velocidad de 219 km/h (136.08
millas/h).

® Automatic Dependent Surveillance-Broadcast, sistema de Vigilancia Dependiente Automatica — Radiodifusion, es un sistema
de vigilancia que permite a las aeronaves transmitir automaticamente su posicién, altitud y velocidad a otros aviones Y ~

estaciones terrestres usando navegacion por satélite. | L . s fof
4‘&’\ i:?/!'/*' r:“i/(' [ [~ K‘/t::/:t’
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1.8.a. Imagen de Flight Aware del vuelo del accidente

La ruta programada (ver lineas en color rojo) el primer punto [ver nimero 1de laimagen 1.8.b.]) en las coordenadas
15°0'31.04"N 92°18'7.79"W, indica que la aeronave deberia estar a una altitud de 4,689 pies (1,429 metros], el dato
recuperado por el ADS-B en ese punto registrd una altitud de 3,500 pies (1,066.8 metros), en el punto dos (ver
nimero 2 de la imagen 1.8.b.) en las coordenadas 15°6'31.73"N 92°16'23.62"W la aeronave deberia estar a 6,638
pies (2,023 metros), el ADS-B registrd 5,800 pies (1,767.84 metros), finalmente el punto nimero 3 en las
coordenadas 15°12'12.12"N 92°14'13.42"W, la ruta prevista deberfa estar sobrevolando a 8,826 pies (2,690 metros).
La elevacion del impacto se localizd a 2,215 metros (7,267.06 pies) a nivel medio del mar.

Google Eartfi

1.8.b. Imagen de la ruta prevista (en rojo) y la que registro el sistema ADS-B (en verde)

“K?jﬁy ,0/- bp A
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1.9. Comunicacion.
La tripulacion de la aeronave TG-TJG, establecié contacto con los servicios de transito de control de aerédromo
(Torre de Control Tapachula/Area de Asesoramiento, TWR/ADA) en la frecuencia 118.85 MHZ, las cuales se
transcriben a continuacién:

14:04

O ddo
Torre Tapachula

TG-TIG

Torre Tapachula

14:05

TG-TIG

Torre Tapachula

1G-TIG

14:06

T1G-TIG

Torre Tapachula

TG-TIG

14:07

Torre Tapachula

SLI370

14:M

Torre Tapachula

SLI370

Torre Tapachula

SLI370

Torre Tapachula

TG-TIG

14:12

XB-MJH

Torre Tapachula

XB-MJH

Torre Tapachula

SLI370

TG-TIG

14:14

Torre Tapachula

TG-TIG

Torre Tapachula

TG-TIG

14:15

T1G-TIG

Torre Tapachula

TG-TIG

14:19

XB-MJH

Torre Tapachula

VER 4

= ) I

il

_J\IJI
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& )

|
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Orad O ado O C Q0 ae Id O d one
XB-MJH

14:21 TG-TIG

Torre Tapachula
TG-TIG

Torre Tapachula
T1G-TIG

14:42 Torre Tapachula
TG-FYL

Torre Tapachula
TG-FYL

VER 4

Torre Tapachula

TG-FYL

1.10. Aeropuertos e instalaciones.

El Aeropuerto Internacional de Tapachula (MMTP]), cuenta con una pista con designadores 05 y 23, se encuentra
en las coordenadas 14°47'39.6641" N 092°22'11.8888” W al centro de la pista, a una elevaciéon de 29 metros (95
pies), temperatura de referencia de 32°C.

El aeropuerto cuenta con los servicios de informacién meteorolégica asociada a Torre de Control, con un horario
de servicio de 1230/0030 UTC (06:30/18:30 hora local), el Centro de Andlisis y Prondsticos Meteorolodgicos
Aeronauticos, realiza los TAF? con un periodo de 30 horas.

La pista 23 de superficie de asfalto, tiene una longitud de 2,000 m de largo por 45 m de ancho, con las siguientes
distancias declaradas:
Pista TORA [m) TODA [m]) ASDA [m) LDA [m]
23 2000 2000 2000 2000

1.11. Registrador de voz y de vuelo.

De acuerdo con el certificado 8 de julio de 2024, del taller de avionica de ARM Aviacién, S.A., le efectud un Test e
inspeccion a la grabadora de voz, sin embargo, el grupo de investigadores buscd el componente entre los restos
de la aeronave en el sitio del suceso y posteriormente en el sitio de inspeccion, sin localizarla.

De acuerdo con la legislacion aeronautica de Guatemala, la aeronave no estaba obligada a tener instalado un
registrador de vuelo.

Aun cuando no se logré tener acceso a la informacion de la grabadora de voz, la informacion del ADS-B, permitio
establecer la actitud, altitud y velocidad de la aeronave por lo que la investigacion no se vio afectada por falta de
informacion.

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

El lugar del accidente es una zona montafiosa ubicada en las coordenadas geograficas 15°12'8.54°N, 92°14'54.76"W,
a una elevacion de 2,215 metros (7267.06 pies) a nivel medio del mar, perteneciente al Poblado de San Vicente,
Tapachula, Chiapas. Los restos de la aeronave fueron localizados en un area de 20 metros cuadrados.

L~

7 Pronéstico de Aerodromo Terminal [Terminal Aerodrome Forecast), de las condiciones esperadas en las proximas 30 horas. g
I A (7 17

3
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La aeronave impacté inicialmente contra una loma (ver nimero 1 de Ia imagen 1.12.a.}, con la parte inferior del
fuselaje de la aeronave, donde se desprendié y permanecié la parte posterior de la aeronave [empenaje vertical
y horizontal, con dafios por impacto y fuego). A un metro del empenaje vertical se ubico la pierna derecha del
tren de aterrizaje y la pierna de nariz, con dafios por fuego. También, se logré ubicar restos de la parte inferior
trasera del fuselaje con dafos por fuego. Ademds de la parte posterior del fuselado del motor derecho.

El impacto final de la seccion de la cabina de pasajeros y de pilotos [ver ndmero 3 de la imagen 1.12.a.) se localizé
destruida por impacto y fuego. Los asientos de pasajeros y pilotos se localizaron, aunque estaban dafiados por el
fuego. El piso de la cabina de pilotos y de pasajeros se localizé destruida por impacto y fuego. La seccion del
panel de instrumentos esta destruida por impacto y fuego.

Las semialas derecha e izquierda se mantuvieron en su posicién de disefio con sus respectivos motores aun unidos
@ su empotre en las semialas, [ver nimero 2 y 4 de la imagen 1.12.a). Se localizaron los flaps y alerones en su
posicion de disefio con dafios por impacto y fuego.

El motor izquierdo se localizé aun unido a la estructura principal de la semiala izquierda, la seccién de engranes
se encontré expuesta, es decir, por el impacto se destruyé la carcasa dejando esta seccién desprotegida. Se tratd
de hacerlos girar con la fuerza de la mano, sin embargo, no se movieron debido a los dafios externos porimpacto
que impidieron su libre movimiento, las cinco palas de la hélice muestran dafios caracteristicos por estar girando
al momento del impacto y se localizaron semienterrados en terreno blando.

El motor derecho se encontré con dafios por impacto y fuego. También, se encontré adn unido a la semiala

derecha. Dos de las cinco palas de la hélice derecha se encontré semienterrada en el terreno blando. La hélice
se encontré desprendida del motor derecho desde el ntcleo.

‘TG-TJG

_a®e o

-
-
- - > s _\-‘ '
S !‘ﬁ]ﬁ_;_ ”, L f-
s g

o

JES A Al
1.12.a. Distribucién de los restos de la aeronave TG-TIG

La aeronave llevaba un rumbo hacia los 16.65 grados, a 25.60 MN del VOR TAP, el rumbo que siguiod la aeronave
estaba conforme a lo planeado en el GPS por el drea de operaciones. De acuerdo con la informacion del ADS-B
el ultimo registro de la altitud muestra 1,710 metros (5,610 pies) y 219 km/h [118.25 nudos). Por las evidencias del
ADS-B la aeronave estaba en fase de ascenso con alas niveladas con rumbo hacia los 16.65 grados.
1p P i P (=
fyj“' % k/' / b
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1.13. Informacién médica y patologica
De acuerdo con el informe TOXICOLOGICO, TOXICOETILICO y RASTREQO HEMATICO, no fue posible realizar dicho

analisis debido a que por la naturaleza del hecho fue imposible recabar las muestras bioldgicas necesarias para
el estudio.

La causa de la lesidn fatal de la tripulacion y del pasajero fue multiples traumas contusos.

1.14. Incendio

Debido a gue la aeronave tenia combustible a bordo, al momento del primer impacto con gran energia de la
aeronave contra el terreno y derrame de combustible de las semialas se produjo el incendio. La cantidad de
combustible a bordo ocasiond que se consumiera en su totalidad la estructura de la aeronave.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia
De acuerdo con las comunicaciones establecidas entre la tripulacién de la aeronave TG-TIG, la ultima instruccion

que emitid la Torre de Control Tapachula fue que se reportaran 30 millas fuera de la estacién, sin embargo, la
aeronave no llegd a esa distancia y no se reportd con Torre.

A las 09:02 horas la Comandancia de Aeropuerto de Tapachula, indicd que recibio a través de una llamada
telefénica por parte de Proteccidn Civil, si tenian conocimiento de alguna aeronave que se haya desplomado,
coordinando las actividades de Blsqueda y Salvamento con las dependencias de Servicios a la Navegacion en el
Espacio Aéreo mexicano [SENEAM)], C5 y Proteccién Civil del Estado, confirmando el accidente a las 10:06 horas.

Debido a [a destruccion del localizador de emergencia marca Kannad modelo 406, método de activacion
Categoria 1, registrado en el sistema COSPAS-SARSAT de Guatemala, no se logré realizar una prueba de la emision
de la sefal de emergencia, sin embargo, en la repetidora de COSPAS-SARSAT en México no se recibit la sefial de
emergencia.

Los cuerpos de los pilotos se localizaron dentro de la cabina los cuales fueron rescatados por pobladores ya que
se estaban quemando, el cuerpo del ver2 _ se encontré en la parte de la cabina de pasajeros. Los
primeros respondientes removieron los asientos, asi como los cinturones de seguridad. La destruccion de la
estructura de la aeronave se debid por el fuego post impacto.

1.16. Ensayos e investigaciones
Ninguna.

1.17. Informacién sobre organizacion y gestion

Inversiones 777, S.A., cuenta con un Certificado de Operador para Aeronaves de Agricultura, nimero DGA/AA-012-
2015 con fecha de emision el 12 de octubre de 2020 vigente al 11 de octubre de 2025, vigente bajo la RAC 137 y
RAC 119, es una empresa dedicada a la operacién de aeronaves en actividades aéreas de agricultura, emitido por
la DGAC de Guatemala, que la faculta para realizar operaciones aéreas conforme a la normativa.

El operador aéreo manteniendo procedimientos de control operacional, seguimiento de vuelo y coordinacion
técnica, opera aeronaves tipo LET 410 UVP IUVP-E | UVP-E9, las cuales son utilizadas principalmente para misiones
de dispersion aérea, dentro de las zonas autorizadas por Agencia Federal de Aviacion Civil. Las aeronaves se
encuentran debidamente certificadas y autorizadas para realizar operaciones de dispersion, de acuerdo con la
normativa aplicable.

Las operaciones se realizan bajo esquemas de vuelo controlado, con seguimiento permanente y coordinacion
operativa desde el centro de control de la empresa. Desde sus instalaciones en la Ciudad de Retalhuleu
Guatemala, realiza:
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Control de vuelo y seguimiento de vuelo mediante el sistema spidertrack

Coordinacién operativa con las tripulaciones en México

Apoyo en la elaboracion y coordinacién de planes de vuelo cuando es requerido

Coordinacion de combustible en aeropuertos alternos o aledafos, segun las necesidades de la operacion

La ejecucion de los vuelos en territorio mexicano es llevada a cabo por las tripulaciones asignadas, manteniendo
comunicacion constante con el Centro de Control en la Ciudad de Retalhuleu, Guatemala.

Las operaciones aéreas se desarrollan en distintas regiones de la RepUblica Mexicana y en zonas especificas bajo
el requerimiento del Servicio Nacional de Sanidad, Inocuidad y Calidad Agroalimentaria [SENASICA), Organo
Administrativo Desconcentrado de la Secretaria de Agricultura y Desarrollo Rural, conforme a la programacion
semanal gue el SENASICA entrega a la empresa Inversiones 777, S.A., la cual es utilizada para la planeacion de
vuelos; por lo que, las rutas se ajustan a las zonas asignadas, a las condiciones operativas y restricciones del
espacio aéreo vigente, bajo la programacidn y autorizacion de la Agencia Federal de Aviacién Civil [AFAC).

Inversiones 777, S.A. cuenta con una estructura organizacional, que tiene tres gerencias, una de operaciones,
mantenimiento y Control de Calidad, la cual permite la supervision y control de las operaciones aéreas desde su
base de operaciones, en la Ciudad de Retalhuleu, Guatemala.

117.1. Informacion meteorologica

El operador aéreo, establece en el Manual de Operaciones, que los pilotos obtienen informacion meteoroldgica
complementaria a través de la zona de despacho del aeropuerto local donde se encuentra ubicada la operacion,
incluyendo reportes meteorologicos disponibles, avisos operacionales y cualquier informacién relevante
proporcionada por el personal del aeropuerto, con el fin de contar con un panorama completo de las condiciones
meteorolbgicas existentes en el drea de operacion.

Adicionalmente, los pilotos obtienen informacién meteoroldgica utilizada para la planeacion y ejecucion de los
vuelos a través de plataformas aeronduticas especializadas, tales como:

— ForeFlight

— AeroWeather

— Garmin Pilot

Estas aplicaciones proporcionan informacion meteorolégica local actualizada, incluyendo condiciones de viento,
visibilidad, nubosidad, fenémenos significativos y prondsticos, lo cual permite a los pilotos tomar decisiones
Operativas seguras.

1.18. Informacién adicional

De acuerdo con el representante acreditado del fabricante de la aeronave, esta contaba con una grabadora de
voz instalada desde fabrica, asi también, lo indicé el Operador, ademas, presenté una certificacion del taller
ARMSA, que realizé la prueba e inspeccién de la CVR, de fecha 08 de julio de 2024 de acuerdo con la Orden No.
L026/2024, sin embargo, los representantes acreditados tanto del Operador como del Estado de Matricula, y del
Estado del Suceso, en la inspeccién visual a [os restos, no se localizd dicho componente.

Por lo anterior, se solicito, al Representante del Estado del Operador y de Matricula, que confirmaran que el resto
de su flota de aeronaves Let, se encontrara instalada la CVR, en su informe indicaron que el resto de la flota Let, si
tenian instalada la grabadora de voz.

1.18.1. Vuelo controlado hacia el terreno [Control Flight Into Terrain)

El vuelo controlado hacia el terreno (CFIT) o impacté 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. i i - 5%
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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 debido a la fatiga, la pérdida de conciencia situacional o la
desorientacion. Estos sucesos usualmente involucran terreno montafioso y poca visibilidad, generalmente
causada por nubes y niebla, la mayoria ocurre durante el despegue y en la aproximacion 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 tripulacion a guiar de manera incorrecta a la aeronave, sin importar la informacién de otros
equipos. En este suceso, el equipo de navegacién no se pudo determinar su funcionalidad, debido a la
destruccion por impacto y fuego.

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 [TAWS, 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 vy alertas para detectar la situacion
del terreno que es potencialmente peligrosa, para que la tripulacion 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 y los regimenes de acercamiento al terreno derivadas de ella; en una
proximidad potencialmente peligrosa al terreno.

El sistema mejorado de alerta de proximidad al terreno (EGPWS) relaciona la posicion de la aeronave, que 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
periédicamente. Se puede generar un conjunto completo de precauciones y advertencias confiables que utilizan
tanto el radioaltimetro como la posicion relativa.

Debido a gue los componentes EGPWS fueron destruidos por el fuego y el impacto no fue posible realizar pruebas
operacionales.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces
Ninguna

2. ANALISIS.

2.1. El Comandante de la aeronave era titular de la licencia de piloto de transporte de linea aérea — Avion y tenia
un certificado médico, clase 1, vigentes al momento del suceso, contaba con las capacidades de Capitan de
aeronaves entre otras de L 410 UVP-E, instructor de vuelo, fumigacion agricola, instrumentos, multimotor.

2.2. El 14 de febrero de 2025 tuvo el chequeo para la habilitaciéon en el equipo L 410 UVP-E, en los ultimos seis

meses vold 294.5 horas en el equipo accidentado v 4,664.2 horas totales de experiencia. Laboraba en la
organizacion hace 7 afios.

2.3. Contaba con entrenamiento inicial en el equipo LET 410 UVP Series, en dicha capacitacion estaban incluidas
practicas de emergencia.

2.4. De acuerdo con los tiempos proporcionados por el Operador no existen evidencias de fatiga.

W & L Gy =
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2.5. El primer oficial era titular de la licencia de piloto comercial — Avién y tenia un certificado médico, clase 1,
vigentes al momento del suceso, contaba con las capacidades de aeronaves Copiloto de equipos L 410 UVP-
E, instrumentos, multimotor.

2.6. El 14 de febrero de 2025 tuvo el chequeo para la habilitacién en el equipo L 410 UVP-E, en los Gltimos seis
meses vol6 99.6 horas en el equipo accidentado y 327.3 horas totales de experiencia. Laboraba en la
organizacion 6 meses antes del accidente.

2.7. Contaba con entrenamiento Inicial en el equipo LET 410 UVP Series, en dicha capacitacion estaban incluidas
practicas de emergencia.

2.8. De acuerdo con los tiempos proporcionados por el Operador y por la duracién del vuelo no existen
evidencias de fatiga.

2.9. La aeronave matricula TG-TJG tenia un certificado de aeronavegabilidad vigente, con base de operaciones
el Aeropuerto de la Aurora, en Guatemala.

2.10. La Organizacion de Mantenimiento Autorizada nimero GDAC/G049-2011, le proporcionaba los servicios de
mantenimiento de acuerdo con el Manual de Mantenimiento del fabricante, autorizados por la Direccion
General de Aeronéautica Civil de Guatemala.

2.11. En agosto de 2019, ambos motores tenian un certificado de liberacién EASA FORM 1, acumulando 2,041.2
horas de su Ultima reparacion mayor. En septiembre y octubre de 2017 las ambas hélices tenian un certificado
de liberacion EASA FORM 1, de su tltima reparacién mayor.

2.12. En los registros de mantenimiento del planeador, motores y hélices, no habia discrepancias asentadas en la
bitacora de mantenimiento y vuelo, por las tripulaciones, antes de la ocurrencia del suceso.

2.13. En diciembre de 2024, se le efectud al planeador el chequeo de 300 horas, lubricacién de 300 horas e
inspeccién de boroscopio en ambos motores, en marzo de 2025, se le efectud al planeador el chequeo de
300 horas y lubricacion de 300 horas, inspeccién de boroscopio en ambos motores, asi como la aplicacién
del boletin de servicio SB M601E/40R.

2.14. E103 de junio de 2025, se le realizd al planeador chequeo de 10 dias conforme al programa de mantenimiento,
en el Aeropuerto de la Aurora, en Guatemala.

2.15. De acuerdo con el control de directivas del planeador, motores y hélices, estaban aplicadas, asi como los
boletines de seguridad correspondientes.

2.16. La aeronave tenia modificaciones las cuales se centraron en el equipamiento de navegacion, asi como la
conversion a carga de la aeronave.

2.17. La carga y balance realizado y entregado a [a tripulacion, el centro de gravedad se encontraba dentro de los
limites de la envolvente de vuelo.

2.18. El sitio del accidente se localizd en las coordenadas 15°12'8.54°N, 92°14'54.76" W, a una elevacion de 2,215
metros (7,267.06 pies] a nivel medio del mar, ubicado a 25.60 MN del VOR TAP. La aeronave impacto contra
una montana, los restos se localizaron en un area de 20 metros cuadrados, no se localizaron impactos previos
a la orografia, estas evidencias son particulares de un accidente clasificado como vuelo controlado hacia el
terreno (CFIT).

1
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2.18.a. Elevacion de la montana por el area donde impactc’:ﬁ la aeronave es de 2,473 metro_s (8,113 pies) NMM

2.19. El rumbo de impacto que llevaba la aeronave es de los 16.65°, la actitud de la aeronave se observa en ascenso
con alas niveladas y tren de aterrizaje arriba al momento del impacto.

2.20.En la ruta programada establecio las altitudes minimas para evitar la orografia, la primera de 4,689 pies (el
ADS-B registro una altitud de 3,500 pies), en el segundo punto la altitud prevista era de 6,638 pies (el ADS-B
registrd 5,800 pies), finalmente el punto tres de la ruta prevista establecia 8,826 pies, el punto de impacto se
localizod a 2,215 metros (7,267.06 pies), es decir la aeronave estaba volando por debajo de la ruta programada.

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

2.22.La inspeccion a los motores muestra evidencias de estar proporcionando traccion, las palas de las hélices se
incrustaron en terreno blando de la montana contra la que impactd.

2.23.El 06 de junio de 2025, la informacién de las condiciones de tiempo se observd que se encontraba un canal
de baja presién acompanado de nubosidad cercana al lugar del accidente, la cual fue confirmada en las
comunicaciones de la Terre de Control de Tapachula, que reporto “.. se observa barrera de CB’s al SW de
la estacién con aparente movimiento al NE de la estacion”.,

2.24.El vuelo fue realizado bajo las reglas de vuelo visual al NNE de la estacion, sin embargo, en el area previa al
inicio de la dispersion de mosca existian nublados bajos que cubrian el area montafosa.

2.25.El vuelo de dispersién se programo a través de GPS [Global Position System) por lo que no se selecciono
ninguna radioayuda terrestre. Los puntos programados en el GPS coincidian por el rumbo que llevaba la
aeronave al momento del suceso.

2.26.E AIP de México, seccion MMTP VAC-0, del 05 de septiembre de 2024, Reglas y procedimientos de
operacién para vuelos VFR en la MMTP ADA Y MMTP CTR, en la Carta de aproximacion visual (ver Adjunto B),
se aprecia que el drea donde se suscito el accidente se debe sobreyolar a 14,000 pies (4,267.2 metros).

\ - Iy 4
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2.27.El sistema ADS-B registré el vuelo del accidente, se observa a la aeronave en fase de ascenso, el ultiimo dato
registrado fue a una altitud de 1,710 metros (5,610 pies) y velocidad de 219 km/h (136.08 millas/h], rumbo hacia
los 16°, no se aprecian cambios bruscos en la actitud de la aeronave antes de la ocurrencia del suceso.

2.28.De los registros disponibles en el sistema Ventusky se registraron nubes con base de 1,600 metros [487.68
pies), por el drea donde se suscité el accidente.

3. CONCLUSIONES

3.1. ElComandante de la aeronave contaba con una licencia y un certificado médico vigente, tenia las capacidades
como Capitan entre otras, de L-410 UVP-E, instructor de vuelo, fumigacion agricola, instrumentos, multimotor,
por parte de la Direccion General de Aeronautica Civil de Guatemala. Contaba con seis meses volando el
equipo accidentado acumulando 294.5 horas y 4,664.2 horas totales de experiencia.

3.2. El primer oficial contaba con una licencia y un certificado médico vigente, tenia las capacidades como
Copiloto entre otras, de L-410 UVP-E, instrumentos, multimotor, por parte de la Direccion General de
Aeronautica Civil de Guatemala. Contaba con seis meses volando el equipo accidentado acumulando 99.6
horas y 327.3 horas totales de experiencia.

3.3. La aeronave matricula TG-TJG contaba con un certificado de aeronavegabilidad vigente expedido por la
Direccion General de Aeronautica Civil de Guatemala.

34. Los servicios de mantenimiento de chequeo de 300 horas se le efectué al planeador y motores, asi como la
aplicacion de boletines, en el mes de diciembre de 2024 y marzo de 2025. El 03 de junio de 2025, se le realizé
al planeador el chequeo de 10 dias.

3.5. La cargay balance realizado y entregado a la tripulacién, el centro de gravedad se encontraba dentro de los
limites de la envolvente de vuelo. De acuerdo, con Inversiones 777, S. A., los pilotos eran los responsables de
realizar la recopilacién de las condiciones meteorolégicas.

3.6. La aeronave impacté conta una montafa de 2,215 metros (7,267.06 pies) de elevacion, con una actitud de
ascenso, alas niveladas y tren arriba, con rumbo hacia los 16.65°, a una velocidad de 219 km/h (136.08 millas/h),
un régimen de ascenso de 160 Km/h, no se aprecian cambios bruscos en la actitud de la aeronave antes de la
ocurrencia del suceso. Los restos se localizaron en un area de 20 metros cuadrados, estas evidencias son
caracteristicas de un accidente clasificado como vuelo controlado hacia el terreno [CFIT).

3.7. Elvuelo se efectud bajo las reglas de vuelo visual, en el &rea previa al inicio de la dispersién de mosca existian
nublados bajos que cubrian el area montafiosa, la informacion de las condiciones de tiempo se observé que
se encontraba un canal de baja presién acompafiado de nubosidad cercana al lugar del accidente, que redujo
la visibilidad de la tripulacién, la cual fue confirmada en las comunicaciones de la Torre de Control de
Tapachula, que reporté “... se observa barrera de CB’s al SW de la estacién con aparente movimiento al NE
de la estacion”.

3.8. El vuelo de dispersién de mosca se programo a través de GPS (Global Position System) por lo que no se
selecciond ninguna radioayuda terrestre. Los puntos programados en el GPS coincidian por el rumbo que
llevaba la aeronave al momento del suceso, sin embargo, [as altitudes no fueron alcanzadas por la aeronave,
se observaron en promedio 1,200 pies por debajo de la altitud prevista de la ruta.

3.9. El AIP de México, seccion MMTP VAC-0, del 05 de septiembre de 2024, Reglas y procedimientos de operacion
para vuelos VFR en la MMTP ADA Y MMTP CTR, en la Carta de aproximacion visual (ver Adjunto B), se aprecia
que el area donde se suscito el accidente se debe sobrevolar a 14,000 pies [4,267.2 metros).
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3.10. De los registros disponibles en el sistema Ventusky se registraron nubes con base de 1600 metros (487.68
pies), por el drea donde se suscitd el accidente, estas condiciones generaron gue la parte superior de la
montafia se encontrara cubierta por neblina.

Causa Probable.

La Direccidn de Anédlisis de Accidentes e Incidentes de Aviacion sefiala que el presente Informe Final de dictamen
esta emitido y fundamentado con base en los Articulos 1, 2 fraccion |, 6 fraccion XV, 14, 16, 18, 26, y 36 fraccion
XXVIl de la Ley Organica de la Administracién Publica Federal; Articulo 7, fraccion Il 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 que se
establece que las actividades relativas a la buisqueda y salvamento, asi como la investigacion 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
Aviacién Civil serén 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:

“Decisién incorrecta de continuar el ascenso bajo las reglas de vuelo visual en condiciones de baja
visibilidad por presencia de niebla, lo que resulté¢ en un impacto controlado hacia el terreno, es
considerado un factor para la ocurrencia del suceso el régimen de ascenso bajo, no logrando
alcanzar las altitudes de seguridad”

Fase de vuelo: Ascenso

Factores Contribuyentes.

— Falta de monitoreo a las imagenes del instrumento [Garmin) de la altura de la orografia
— Falta de gestion de los recursos de cabina

Atentamente
El presidente de la Comision
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Adjuntos contenido.

Adjunto A. Formato de carga y balance
Adjunto B. Carta visual de Tapachula
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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 nacionalidad del piloto de la aeronave

VER 2: Nacionalidad y profesion de PAX

VER 3: Edad y nacionalidad de primer oficial de la aeronave
VER 5: Nombre de personal de operaciones

Fundamento juridico:

Articulos 115, primer parrafo de la Ley General de Transparenciay acceso
ala Informacién Publica

Fecha de resolucién del
Comité de Transparencia

05 de octubre de 2026

Informacion reservada.

Area responsable:

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

Tiempo de reserva:

5anos

Datos testados:

VER 4; Transcripciones

Fundamento juridico:

Articulos 112, fraccidon Il y XVII, en relacién en relaciéon 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, del anexo 13
al CACI, asi como al numeral trigésimo segundo, trigésimo octavo y
trigésimo noveno de los lineamientos generales en materia de
clasificacion y desclasificacion de la informaciéon, asi como para la
elaboracion de versiones publicas Articulos 78 bis 5 fraccion |, 78 bis 6 y
81 bis fraccion VIl de la Ley de Aviacién Civil.

Fecha de resolucion del
Comité de Transparencia

05 de octubre de 2026




