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Resumen.

El dia 14 de enero de 2025, a las 15:34 hora local (2134 UTC), se accident6 el helicéptero marca Agusta, modelo AW 109E,
ndmero de serie 11760, matricula XC-HUX, afio de fabricacién 2009, del Gobierno del Estado de Oaxaca, destinada al
servicio gubernamental, durante un vuelo de entrenamiento de ascenso de un piloto del Gobierno del Estado de Oaxaca,
bajo las reglas de vuelo visual, instantes después de haber realizado el aterrizaje por la pista 01 del Aeropuerto
Internacional de Oaxaca, resultando el piloto en entrenamiento, un piloto instructor y un inspector verificador de vuelo de
la Agencia Federal de Aviacién Civil, con lesiones leves, la aeronave con dafios mayores. Existian condiciones diurnas en la
operacion.

La investigacién de campo de este suceso la inicié la Comandancia del Aeropuerto Internacional de Oaxaca (Estado de
Matricula), siendo el primer respondiente en el dmbito aeronautico, dando continuidad a la misma, la Direccidn de Analisis
de Accidentes e Incidentes de Aviacién (Estado del Suceso); quien notificd al Representante del Estado de Fabricacion y de
Disefio del Helicéptero, el Nazionale per la Sicurezza del Volo (ANSV), a su asesores técnicos el Fabricante Agusta y Pratt
and Whitney, asi como al Estado del Operador, Gobierno del Estado de Oaxaca, conformando en conjunto una Comisién
para determinar las causas y factores de mismo, asi como para emitir las recomendaciones de seguridad operacional
pertinentes.

La Comisién Investigadora y Dictaminadora de Accidentes Aéreos (CIDAA), enfatiza que, en ninguna circunstancia, el
presente Informe final de Causa Probable o el contenido de sus Adjuntos, determinan alguna responsabilidad o
culpabilidad, en relacién con la ocurrencia del suceso aqui descrito, conforme a lo estipulado al respecto en el Anexo 13
“Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacién” al Convenio de Aviacién Civil Internacional (CACI).

La responsabilidad por la aplicacién y vigilancia de las recomendaciones de seguridad operacional y/o técnicas, emanadas

de este informe final, corresponde a quien recibe la notificacién respectiva y que la Agencia Federal de Aviacion Civil
(AFAC), con base en sus facultades de ser el ente que verifica y supervisa el cumplimiento de dichas recomendaciones.
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Advertencia

La Direccidén de Analisis de Accidentes e Incidentes de Aviacidn a través de la Comisidn Investigadora y Dictaminadora de
Accidentes Aéreos (CIDAA), sefialan que el presente informe final de dictamen estd emitido y fundamentado con base en
los Articulos 1, 2 fraccidn |, 6 fraccidn XVI, 14, 16, 18, 26, y 36 fraccion XXVII de la Ley Orgdnica de la Administracion Publica
Federal; 2 fracciones Ill y XVI, Articulo 7 fraccién 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, 189y
190 del Reglamento de la Ley de Aviacidn Civil, asi como los articulos Transitorios, primero, segundo, tercero y cuarto del
“Acuerdo por el que se establece que las actividades relativas a la biisqueda 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 Aviacidn Civil serdn realizadas por la Subsecretaria de Transporte de la SICT”, publicado en el Diario Oficial de la
Federacidn el 03 de mayo de 2023.

El presente Informe Final es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comision Investigadora y
Dictaminadora de Accidentes Aéreos, la cual emana de la Direccién de Andlisis de Accidentes e Incidentes de Aviacidn,
dependiente de |a Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT), respecto a las circunstancias
en que se produjeron los sucesos objeto de esta investigacidn, 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 operacién de una aeronave.

Lo anterior, de acuerdo con lo sefialado por el Anexo 13 (Investigacién de Accidentes e Incidentes de Aviacidn),
emitido por la Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI); los articulos 79, 80, 81, 81 BIS, 81 TER y 82 de |a
Ley de Aviacién Civil y 175, 176, 177, 178, 179, 180, 181, 182, 183, 184, 185, 186, 187, 188, 189y 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 aviacién serd prevenir y evitar la produccién o reincidencia de eventos similares. El proposito de esta
actividad no es determinar la culpabilidad o responsabilidad civil o penal, de quienes estén involucrados en el suceso.

Consecuentemente, la difusion, 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 divulgacion de la informacion
que se desprende de la investigacién de los accidentes y/o incidentes aéreos, afectarfa en la pérdida de confianza
entre los paises participantes en una investigacion, pudiendo afectar futuras investigaciones, esto debido a gue
México no es un pais fabricante de aeronaves por lo que 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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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS.

1.1. Reseiia del vuelo.

El dia 14 de enero del 2025, a las 16:18 horas, personal de operaciones de tierra del Gobierno del Estado de Oaxaca,
coordind el vuelo de capacitacidn en la aeronave marca Agusta, modelo AW109E, matricula XC-HUX, para que uno de sus
pilotos que operaba aeronaves Bell 407 y Bell 412, obtuviera la capacidad en el equipo Agusta AW109E, a bordo irfan un
piloto instructor de la Escuela de Aviacién “Entrenamiento Aéreo Especializado” y un piloto inspector verificador de vuelo
de |la Agencia Federal de Aviacidn Civil, como sinodal.

El plan de vuelo (ver Adjunto A) establecié que se efectuarfa un vuelo local a 25 millas al este de Ia estacion, bajo las reglas
de vuelo visual, a una velocidad de crucero 120 nudos, a una altitud de 7,500 pies, con una duracién de 1 hora con 30
minutos de vuelo, abastecieron 400 Kg (500 litros) de combustible, el tiempo estimado de despegue fue a las 15:34 horas
(2134 UTC), de acuerdo con la entrevista con los pilotos indican que “Realizando un vuelo para la obtencion de capacidad
como piloto al mando de la aeronave Agusta A109E Matricula XC-HUX. Durante la fase de practica con instructor a
bordo en la iiltima fase de la aproximacién final a la pista en uso el instructor indujo la falla de un motor forma TRAINER,
iniciando el procedimiento resuelto con el control total de la aeronave en todo momento realizando el aterrizaje sobre
la pista y al momento de bajar por completo el control del colectivo a la posicion de completamente abajo cuando de
forma subita la aeronave entré en resonancia siendo no controlable y al detenerse la aeronave se procedic al corte de
emergencia de la misma, y la evacuacion de la tripulacién de vuelo y del pasajero (sinodal abordo)”.

El instructor de vuelo indicé en la entrevista “Que durante el vuelo de obtencién de capacidad de A109E para el Cap.
VER 1 en uno de los procedimientos de emergencia en aproximacién final con falla de un motor en modo
TRAINER el capitdn con muy buena actitud para su solucion se aproximd de forma correcta realizando un aterrizaje
correcto y en forma suave, al detenerse la aeronave a 0 velocidad dicha geronave empezo a vibrar entrando en
resonancia inmediata e incontrolable que al dejar de vibrar procedimos al corte de emergencia y evacuacién de
tripulacion y pasajero a bordo (sinodal)”,

Elinspector verificador de operaciones de vuelo indicé que “En examen de vuelo para obtencion de capacidad en el equipo
Agusta A109E haciendo maniobras normales, anormales y emergencias nos aproximamos a la pista 01 en maniobra
monomotor (falla de 1 motor) y al tocar en el primer tercio de la pista con las ruedas traseras y después al bajar la nariz
o tren delantero, el helicoptero bajé rdpido y rebotc provocando una inestabilidad entre el rotor principal y el centro de
gravedad del helicéptero (C.G.) déndose como consecuencia lo que se conoce como efecto “lavadora” o resonancia en
tierra la cual no pudo ser resuelta por el piloto al mando y piloto de seguridad (instructor) y en 15 segundos se destruyé
el helicéptero girdndose 180 grados en su eje vertical. Al detenerse las palas por el impacto con el terreno se destruyeron
y nos bajamos los 3 tripulantes por presentarse el derrame de combustible del helicéptero. Salimos y nos reunimos al
frente del helicéptero, encontréndonos sin lesiones, después de 10 min aproximadamente llegaron los bomberos del
aeropuerto y las ambulancias y nos llevaron al Hangar del Gobierno para tomar signos vitales y posterior nos llevaron
al Hospital Reforma donde nos tomaron otra vez signos vitales y placas tordxicas, asi como de columna, se nos dio parte
meédio y nos dieron de alta”,

El piloto en capacitacién, el instructor de vuelo y el inspector verificador de vuelo de la Agencia Federal de Aviacién Civil,

a bordo del helicéptero, salieron por su propio pie del accidente, con lesiones leves, la aeronave presenté dafios
clasificados como mayores. Las condiciones meteoroldgicas eran viento calma con luz diurna.

G128 1 La
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Es importante destacar que el helicéptero aterrizé en |a pista, permaneciendo unos 10 segundos sobre la superficie dela
pista, para posteriormente presentarse un fenémeno conocido como resonancia en tierra?, perdiendo el control
ocasionando que las palas del rotor principal golpearan la superficie de la pista.

1.2. Lesiones a personas.

Fatales Graves Menores llesos
Piloto 0 0 1 0
Copiloto 0 0 1 0
Pasajeros 0 0 1 0
En tierra 0 0 0 0

1.3. Dafos a la aeronave.

La cabina de pilotos, implicando la seccién de instrumentos y mandos, resultaron sin dafios, el asiento del lado izquierdo
y derecho se mantuvieron en su posicién de disefio. El piso de la cabina de pilotos y de pasajeros no muestran dafos. La
cabina de pasajeros no se vio afectada, aunque la parte superior de la cabina se vio afectada al apoyarse la transmision del
rotor principal. Las puertas tanto de pasajeros como de pilotos no muestran dafios.

La pierna izquierda del tren de aterrizaje presenta dafios severos por impacto, permanecio unido al piso de la seccién de
pasajeros.

El botalén se desprendid del cuerpo bésico debido a que las palas del rotor principal cortaron esta seccién. Las dos palas
del rotor de cola muestras evidencias caracteristicas de estar girando al momento del suceso. La condicidn del rotor de
cola como el de las palas era buena no sufrieron destruccion en su estructura, la flecha interna no estaba doblada ni dafada
por el golpe contra las palas principales, se pudo girar sin problema y realizar mediante la varilla interna el cambio de paso
con los restos de las palas que alin estaban montadas al yugo. La caja de 909, flecha y restos de las palas del rotor de cola,
asi como el eslabén de cambio de paso no presentan dafios. Las cuatro palas del rotor principal muestran dafios
caracteristicos de estar girando, tres se mantuvieron adn unidas al nticleo del rotor principal, una pala se desprendio del
ndcleo, de las tres palas restantes estas presentan desprendimiento de material por golpear la superficie de la pista.

1 a5 una vibracién destructiva que ocurre cuando el helicdptero esté en el suela y se produce por una jnteraccion entre la frecuencia
natural del rotor y el tren de aterrizaje, que desencadena en un bamboleo de alta intensida 1%% }/ ‘\f
\ i
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La transmision se encontrd en su posicion de disefio, el mdstil no presenta deformaciones ni fracturas, se mantenia atn
instalada en la transmisidn, las varillas de cambio de paso y los demas componentes que ayudan al movimiento de las
palas mediante el plato oscilante se encontraron sin dafios.

Los enlaces de cambio “Pitch Link” de paso se encontraron con dafios menores, el plato ciclico presenta algunos rayones,
las tijeras giratorias y fijas estan en su lugar, correctamente instaladas y sin dafios.

Las palancas del sistema de control se encontraron dafiadas y desprendidas de los servo actuadores del main gear box. Los
tres servo actuadores hidraulicos se encontraron sin fugas en sus uniones, se encontraron en su posicién de disefio.

El tren de aterrizaje delantero permanecié atascado en posicién totalmente comprimida tras el suceso. El tren de aterrizaje
principal izquierdo se encontré plegado hacia fuera, arrancado de sus empotres de sujecién, el tren derecho permanecio

sin dafios en su estructura.

Los motores presentan dafios menores, no existen evidencias de fallas.

L

X

N <1

Fig. 1.3.1.a. Plato oscilante con presencia de una fractura

1.4. Otros daiios.
Aunque las palas del rotor principal golpearon |a superficie de la pista, sélo ocasiond rayones y tallones.

1.5. Datos de la tripulacién.

1.5.1. Comandante de la aeronave (Capitdn).

De nacionalidad VER1 . dwer+ afios, es titular de la licencia de Piloto Comercial de Helicépteros, vigente al 24 de
noviembre del 2025; cuenta con las capacidades de piloto al mando, Bell 206, Bell 407, Instrumentos, Multimotor, RTAR.
Tenia un examen psicofisico apto vigente al 21 de julio del 2025.

Al 17 de enero de 2025, contaba con 3,361 horas totales de experiencia en vuelo en aeronaves de ala rotativa. De acuerdo
con la bitdcora del piloto cuenta con experiencia en los siguientes equipos:

Bell 206 Series 2,451:00 horas
Bell 407 400:00 horas
Bell UH-IH 380:00 horas
Bell 412 120:00 horas
AW 109 E 10:00 horas
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El piloto cuenta con adiestramiento tedrico Inicial para pilotos en el equipo Agusta AW 109 E en Entrenamiento Aéreo
Especializado impartido el dia 30 de octubre del 2024. Desde esa capacitacidn tedrica, no opero ninguna aeronave AW 109
E hasta el 13 de enero de 2025, cuando acumuld 10 horas, acompafiado de un instructor del Centro de Entrenamiento
Aéreo Especializado.

El 16 de febrero de 2023 ingresd a trabajar en el Gobierno del Estado de Oaxaca.
El 31 de julio del 2024, acreditd el curso en factores humanos C.R.M., Impartido en la Fiscalia General de la Republica.

El dia del accidente, ingresd a laborar a las 8:00 hora local, inicié la operacidn a las 15:33 horas volando 60 minutos al
momento del suceso.

1.5.2. Primer oficial (Copiloto).

De nacionalidad ver2 , deygr afios, titular de la licencia de Piloto de Transporte Publico Ilimitado de Helicdpteros,
vigente al 17 de marzo del 2025; cuenta con la capacidad de piloto al mando, de equipos AW139, A109E, BELL407,
Instrumentos, Multimotor. Contaba con un examen psicofisico apto vigente al 28 de febrero de 2025.

Cuenta con un permiso de instructor por parte del Entrenamiento Aéreo Especializado, vigente al 14 de septiembre de
2027, en el vuelo fungia como instructor de vuelo, cuenta con la siguiente experiencia:

Al 17 de enero de 2025, contaba con 12,000 horas totales de experiencia en vuelo en aeronaves de ala rotativa. De acuerdo
con la hitdcora del piloto cuenta con experiencia en los siguientes equipos:

Bell 206 Series 3,370.00 horas
Bell 407 1,300:00 horas
AGUSTA 109 E 3,500:00 horas
AGUSTA 139 530:00 horas
Bell 412 3,300:00 horas

El piloto instructor cuenta con adiestramiento tedrico Inicial para pilotos en el equipo Agusta AW 109 E en Entrenamiento
Aéreo Especializado. El 21 de septiembre de 2018, siendo un inspector verificador de la AFAC, el que certificd el vuelo para
instructor.

El 15 de diciembre del 2022, acreditd el curso de C.R.M., Manejo de Recursos en Cabina en la escuela de Capacitacion y
Asesoramiento Aeronautico, Stela Azul, S.C.

El dia del accidente, ingresd a laborar a las 09:30 hora local, inicio la operacidn a las 15:33 horas volando 60 minutos al
momento del suceso.

1.5.3. Inspector verificador de vuelo (Sinodal).

De nacionalidad ver 3 , de versfios, titular de la licencia de Piloto de Transporte Publico Ilimitado de Helicopteros;
cuenta con la capacidad de piloto al mando, de equipos BELL407, BELL206, BELL412, AS350 B3, Instrumentos, Multimotor.

Cuenta con credencial de inspector verificador aeronautico de operaciones de vuelo, vigente, al momento del suceso se
encontraba sentado en la parte posterior del helicdptero.

El dia del accidente, ingreso a laborar a las 09:30 hora local, inicid la operacidn a las 15:33 horas volando 60 minutos al
momento del suceso.

1.6. Datos de la aeronave.

El helicoptero contaba con el Certificado de Aeronavegabilidad nimero 202401503, emitido por la Comandancia del
Aeropuerto Internacional de Oaxaca, Oaxaca, vigente al 08 de diciembre de 2026, del Gobierno del Estado de Oaxaca,
destinada al servicio oficial, contaba con una configuracion para realizar labores de ambulancia aérea (traslado de

7%‘ ) f
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enfermos o heridos a hospitales), contaba con instrumentos para realizar vuelos IFR y/o VVN2, los cuales se operarian con
dos pilotos. El helicoptero fue manufacturado en 2009 y no contaba con modificaciones al Certificado de Tipo categoria
Normal.

El helicéptero se incorpord a la flota del Gobierno del Estado de Oaxaca, el 29 de abril de 2009. El mantenimiento basico,
preventivo, periddico, servicios de |ubricacién, control de las Directivas de Aeronavegabilidad, Boletines de servicio, eran
proporcionados por el Taller Aerondutico Autorizado Nimero DGAC-53 denominado ASESA MRO, S.A. de C.V.,, estando
todo conforme a los lineamientos y limitaciones establecidos por la Autoridad Aerondutica y por el fabricante, a través de
los manuales respectivos. El reemplazo de los componentes con limite de vida y de reparacidn mayor se realizé

El helicdptero se incorpord a la flota del Gobierno a través del fabricante Agusta. El operador cuenta con un contrato de
suministro de partes y componentes con Agusta.

1.6.1. Registros de mantenimiento.
Los componentes principales contaban con los siguientes tiempos tomados de la revalidacién de la tarjeta de
aeronavegabilidad efectuada el 10 de octubre del 2024.

Cuerpo bdsico Agusta A109E 11760 1,859.9 h NR NR
Motor 1 P&W PW206C PCE-BC0769 1,859.9 h NR NR
Motor 2 P&W PW206C PCE-BC0778 1,858.3h NR NR
Nucleo rotor principal Agusta 109-011-02-103 Q68 1,859.9 h NR NR
Pala rotor principal 1 Agusta 709-0103-01-109 Q1102 1,859.9 h No aplica NR
Pala rotor principal 2 Agusta 709-0103-01-109 Q1117 1,859.9 h No aplica NR
Pala rotor principal 3 Agusta 709-0103-01-109 Q1119 1,855.9 h No aplica NR
Pala rotor principal 4 Agusta 709-0103-01-109 Q1143 1,859.9h No aplica NR
Ndcleo rotor de cola Agusta 109-0162-01-107 Q8 1,859.9 h NR NR
Pala rotor de cola 1 Agusta 709-0160-48-101 Q1773 1,859.9 h No aplica NR
Pala rotor de cola 2 Agusta 709-0160-48-101 Q1923 1,859.9 h No aplica NR

El andlisis de los registros del mantenimiento y del ensamble relacionados con los amortiguadores del rotor principal, tren
de aterrizaje principal y de nariz, tarjetas del control de los componentes que fueron proporcionadas por el aérea de
mantenimiento del Gobierno del Estado de Oaxaca, se determiné que, en algunos casos, la informacidn incluida en estos
documentos no es completamente detectable. En conjunto con el fabricante de componentes (MAG - Mecaer Aviation
Group), se logré obtener la trazabilidad de los siguientes componentes los cuales se muestran a continuacién:

Componente

Numero de parte

Numero de serie

Regreso a servicio

Main landing gear, LH

109-0503-45-101

0102

2003 Nov: Entry into service
2007 Nov: Pitting @ 1295, 6FH
2010 Jan: Sticky strut/Piston @ 1295, 6FH

Main landing gear, RH 109-0503-45-102 0466 2003 Jan: Entry into service
Nose landing gear 109-0503-44-103 0465 2009 Jan: Entry into service
Main rotor damper 109-0112-38-103 0417 2009 Feb: Entry into service
2015 Jan: Upgrade+overhaul @ 768FH
2022 Jan: Overhaul @ 1955, 54FH
Main rotor damper 109-0112-38-103 M011201224 2006 Apr: Entry into service

2008 Jun: Play @ 459, 4FH
2010 Aug: Upgrade+overhaul @ 1184, 7FH
2018 Jul: Overhaul @ 1934, 2FH

2VVN: Vuelo Visual Nocturno. operacion aérea que se realiza bajo las Reglas de Vuelo Visual (

después de la puesta y antes de la salida del sol.
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Main rotor damper 109-0112-38-103 0040 2008 Apr: Entry into service
2011 Dec: Upgrade @ 508, 9FH
2014 Oct: Overhaul @ 1708, 5FH
2017 Dec: Overhaul @ 2905, 4FH

Main rotor damper 109-0112-38-103 0054 2006 Apr: Entry into service

2007 Mar: BRG play @ 97, 8FH
2009 Feb: Leakage @ 342, 2FH
2011 May: Upgrade @ 394, 4FH
2015 Feb: Overhaul @ 1553, 7FH
2017 Nov: Leakage @ 2728, 8FH

Para el helicoptero A109E, los amortiguadores de rotor principal (serie P/N 109-0112-38) se someten a revision con un
intervalo de 1200 horas de vuelo, y los intervalos de mantenimiento relacionados se indican en la figura 1.6.1.a., de
acuerdo con lo requerido por el Manual de Mantenimiento del A109E.

SERVICING

EIVICIOE intervals for items of the A109E hel ILOopler model

CAUTION: FOR INFORMATION CONCERNING THE PRODUCTS USED AND THE LUBRICATION AND
SERVICING PROCEDURES REFER TO CHAFIER 12
ILFGEND
L LUBRICATE
oC ON CONDITION
5 SERVICE
R REPLACE
30 brs 7 - o hrs T
- o | T WSl S O s [T
ey months| month: hr. months | months| months il

N°1 and N*1 hydraulic svstem 5

TeLETVoIr

Feferto Para 12-10-4

Main Rotor D:unper- S

P N iﬂy-ulu Ge J
..E-.. =
S e

AMain Rotor Damper' S S

PN 109- ULE 55

Feferw ® ] 5

ﬂaatm- g and droop| =

:op plates

Refer to Pam 12-25-11

MRS u_hp!nre ; 9

Referto Para 12-20-5

Fig. 1.6.1.a. Intervalo de mantenimiento a los amortiguadores de rotor principal A109E

Para el tren de aterrizaje, no se programa una revision de acuerdo con el Manual de Mantenimiento.

1.6.2.  Performance de la aeronave.
El certificado de tipo nimero EASA.R.005, del helicdptero establece las siguientes limitantes en la operacion:

Peso maximo de despegue:

Peso maximo de aterrizaje:

Peso vacio:

Velocidad de nunca exceder (VNE):

3 La VNE estd basada en la velocidad indicada por el instrumento en cabina.

3,175 kg (7,000 Ib)
3,000 kg (6,612 Ib)
2,000 kg (4,408 Ib)
281.5 km/h (152 KIAS®)

V=Y
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Velocidad méaxima de maniobras 268 km/h (145 KIAS)

velocidad maxima de operacidn (Vno) 285 km/h (177 MPH; 154 kt)

Altitud méxima de operacién 6,000 m (19,685 ft)

Tipo de combustible: JET-A

Capacidad de combustible: 595 litros (157.18 US gal)

Centro de gravedad: 3520 mm Limite Del. / 3225 mm CG Limite Trasero
Nimero de asientos: 2 pilotos + 07 pasajeros

Longitud: 13 m (42,8 ft)

Didmetro rotor principal: 11 m (36,1 ft)

Altura: 3,5m (11,5 ft)

De acuerdo con el peso y balance realizado por el drea de despacho del Gobierno del Estado de Oaxaca se le suministré
400 kg/105.67 galones de combustible al helicdptero, el centro de gravedad (CG) calculado, indica que el Peso de Despegue
(Take off weight, TOW) en este primer tramo era de 6044.96 Lb (2,741.5 Kg) y la distancia del Centro de Gravedad (CG),
para esta condicion, era de 3425 mm (134.85 plg); asi, el peso total y el CG para este vuelo, estaban dentro de los limites
permitidos (ver Adjunto B).

CG obtenido del certificado de P-Bal = 3,425.40 mm (134.85 plg), para el peso maximo de
despegue (“MTOW”) de 7,000 Lb (3,175 Kg) de este helicdptero.

El vuelo destinado para que el Capitdn obtuviera la capacidad en el equipo AW109E, tendria una duracidn de 60 min. De
acuerdo con las entrevistas se realizarian maniobras de despegues y aterrizajes corridos sobre la pista, el instructor de
vuelo se sentaria en el asiento del lado izquierdo, mientras que el inspector verificador de vuelo se sentaria en el asiento
en la cabina de pasajeros, observando la operacién. El alcance de la operacion involucraria pricticas de emergencia las
cuales consistian en falla de uno de los motores en vuelo.

1.6.3. Resonancia en tierra.

Es una inestabilidad mecénica que ocurre cuando el helicéptero estd posado en tierra (o en una cubierta de barco) y las
frecuencias de vibracién del rotor principal coinciden con la frecuencia natural de oscilacién del fuselaje sobre su tren de
aterrizaje.

En el Manual de Operacién de la A109E, seccién Procedimientos Normales (capitulo “Aproximacién y Aterrizaje”), se
incluye una ADVERTENCIA que confirma que “si, por alguna razén, se produce resonancia en tierra, el helicéptero debe
elevarse inmediatamente. Si no puede despegar, baje el control colectivo y apague los motores”.

1.7. Informacién meteoroldgica.

El reporte METAR del Aeropuerto Internacional de Oaxaca, del 14 de enero a las 2140 UTC (15:40 hora local), indicaba
viento proveniente de los 270° con una intensidad de 05 nudos de velocidad, 12 millas terrestres de visibilidad horizontal,
medio nublado a 3,000 pies, temperatura ambiente de 25°C y 11°C de temperatura de punto de rocid, altimetro 30.23
pulgadas de mercurio.

1.8. Ayudas a la navegacién.

El vuelo se realizod bajo las reglas de vuelo visual local sobre Ia estacion, consistentes en toques y despegues, por lo que no
fueron utilizados los equipos de radio navegacién en tierra.

1.9. Comunicacién.

La torre de control del aeropuerto de Qaxaca mantuvo comunicacién con el helicéptero matricula XC-HUX, por la
frecuencia 118.4 Mhz. La transcripcidn se describe a continuacién:

'21:32:12.403 XC-HUX VER 4
~ o s .
& Vs %
M/ =" f/ p{// s 44 /

TORRRE
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# Infrasstructurs, Camunicacie ¢ Trantpores

Estacion Involucrados

TORRE

XC-HUX

TORRE

21:33:15.473 XC-HUX

21:36:49.607 XC-HUX

TORRE

XC.HUX

TORRE
XC-HUX

TORRE

XC-HUX

21:37:50.067 TORRE
21:41:14.477 XC-HUX
TORRE
21:41:35.487 XC-HUX

21:44:51.080 XC-HUX

VER 4
TORRE

XC-HUX

21:46:07.230 TORRE
21:47:16.043 TORRE
XC-HUX
21:47:35.223 TORRE
21:49:26.840 TORRE
XC-HUX
21:49:43.980 TORRE
21:50:22.340 XC-HUX

TORRE

21:50:44.040 XC-HUX

21:52:27.467 XC-HUX

21:53:05.47 TORRE

vl 2 ¥ e v 0
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Estacion

21:54:57.867 | TORRE
XC-HUX
TORRE
21:56:01.087 XC-HUX
21:56:07.647 XC-HUX
TORRE
21:56:3631.117 | XC-HUX
21:58:56.157 XC-HUX
TORRE
XC-HUX
TORRE
XC-HUX
TORRE
21:59:52.597 | XC-HUX
22:07:28.473 XC-HUX ‘
\
TORRE ;
\
22:08:01.303 XC-HUX |
22:08:32.553 XC-HUX |
TORRE |
XC-HUX I
TORRE 'l
22:09:38.143 XC-HUX 1
f
22:14:26.770 | TORRE y
[
22:14:54.260 XC-HUX |
22:17:17.347 | TORRE A
L
22:17:35.113 | TORRE /
<

1.10. Aeropuertos e instalaciones.

Involucrados

VER 4

El Aeropuerto Internacional de Xoxocotldn de Oaxaca se encuentra situado a una elevacién de 1,521 m.ss.n.m. y
temperatura de referencia de 33°C, con el identificador MMOX o OAX, en las coordenadas 16°59'54.9148"'N,
096°4333.7459”W al centro de la pista, la pista de una longitud de 2,100 metros y 45 metros de ancho, de superficie de
asfalto la cual se encontrd en buenas condiciones, calles de rodaje de 23 metros de ancho. Tiene permitido la operacién
de transitos en VRF e IFR.
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La categoria del servicio de extincién de incendios es 7, proporcionan el servicio de meteorologfa.

1.11. Registrador de voz y de vuelo.
De acuerdo con la legislacion aerondutica, este tipo de helicopteros no se les requiere la instalacién de un registrador de
datos de vuelo o una grabadora de voz, asi como alguna otra memoria no volatil.

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

De acuerdo con un video captado al momento del suceso, se aprecia el aterrizaje por la pista 01, recorre unos 10 metros
sobre |a pista y se detiene, posteriormente, una vez detenido por aproximadamente 13 segundos comienza a moverse la
pierna de nariz de la aeronave hacia la izquierda, y comienza una vibracion en el cuerpo basico del helicéptero, para
posteriormente las palas del rotor principal golpean la superficie de la pista y mas tarde el botaldn del helicoptero.

La posicidn final del helicéptero fue 196° Sur, en el eje longitudinal de la pista. Los restos se localizaron en la zona sur del
aeropuerto (Figura 1.12.a).

Fig. 1.12.a. Trayectoria de vuelo y posterior cambio de rumbo por los impactos.

Para ello, el instructor configurd la aeronave en condicién OEl y la aproximacion final se realizd con el viento proveniente
hacia la nariz del helicdptero (direccion sur).

AW 0w
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101 Cabecera Ol La ecera Ol

Fig. 1.12.b. Momento del aterrlzaje Fig. 1. 12 ¢. Inicio de la vibracién Fig. 1.12.d. Destruccmn de las palas

101 Cabacera 01

1.13. Informacidon médica y patolégica
Los pilotos no fueron sometidos a una evaluacién médica para conocer si habfan consumido sustancias prohibidas.

1.14. Incendio
No hubo conato de incendio, ni antes ni después del impacto.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

El helicéptero se accidentd en la pista de aterrizaje por lo que las asistencias del aeropuerto como el cuerpo de bomberos,
las autoridades aeronduticas y los cuerpos de seguridad fueron los que asistieron al rescate de los tres tripulantes que
estaban a bordo. La respuesta a la emergencia se tardé 10 minutos aproximadamente.

1.16. Ensayos e investigaciones
No se requirio.

1.17. Informacién sobre organizacién y gestién

1.17.1. Escuela de Aviacién “Entrenamiento Aéreo Especializado”

Dentro de las capacidades tiene la de AW109E estd autorizada por la Subdireccién de Escuelas, de la Direccién de
Certificacién de Licencias de la Agencia Federal de Aviacién Civil, sin embargo, esta Escuela no cuenta con Ia aprobacién
por parte del fabricante Leonardo Helicopters.

La Escuela de Aviacion, Entrenamiento Aéreo Especializado no cuenta con aeronaves modelo AW109E, por lo que se
coordind con el Gobierno del Estado de Oaxaca, para que utilizaran la aeronave matricula XC-HUX, para realizar esta
operacion.

1.17.2. Agencia Federal de Aviacién Civil

La CO AV-12.1/07 RS en el punto 7.2.3., que establece los requisitos para la asignacién y disposiciones generales para el
personal de vuelo de aeronaves civiles y de estado, requiere vuelos y simulaciones de verificacién para asegurar el
cumplimiento de normativas de seguridad y operacién, incluyendo la validacién de procedimientos de vuelo (PANS-OPS)
y la competencia de pilotos, usando aeronaves para pruebas en campo y simuladores para escenarios complejos o
entrenamiento recurrente, siendo necesarios ambos tipos de plataformas para una certificacién integral y mantener la
aeronavegabilidad y seguridad.

1.18. Técnicas de investigacidn ltiles o eficaces

Ninguna.

/’7’%/75’{/ G 4 i
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2. ANALISIS.

El piloto al mando de la aeronave contaba con una licencia de Piloto Comercial de Helicdptero, vigente, con un certificado
médico 1 sin observaciones, tenia las capacidades como piloto al mando de helicépteros Bell 206, helicdpteros multimotor

y radiotelefonista aeronautico restringido. Contaba con 3,361 horas totales de experiencia y 10:00 horas en el equipo AW
109E.

Elinstructor de vuelo es titular de la licencia de Piloto de Transporte Plblico llimitado de Helicopteros, y examen psicofisico
apto vigente. Contaba con 12,000 horas totales de experiencia en vuelo y 3,500 horas en equipos AW 109E.

El reporte METAR del Aeropuerto Internacional de Oaxaca, del 14 de enero a las 2140 UTC (15:40 hora local), indicaba
viento proveniente de los 270° con una intensidad de 05 nudos de velocidad, 12 millas terrestres de visibilidad horizontal,
medio nublado a 3,000 pies, temperatura ambiente de 25°C y 11°C de temperatura de punto de rocio, altimetro 30.23
pulgadas de mercurio.

No se encontré evidencia de que las condiciones meteoroldgicas hubieran sido un factor para la ocurrencia del accidente.
Asi tampoco, se encontraron vados o imperfecciones en la superficie de la pista que hayan originado el accidente.

Con base en la evidencia recopilada durante la inspeccion de los restos del helicdptero es posible determinar que los dafios
en los restos del helicoptero son consistentes con la pérdida de control en tierra, debido a la inestabilidad en tierra. No
existen fallas mecdnicas que originaran el suceso.

La cdmara del aeropuerto muestra un probable rebote del helicéptero al tocar tierra con el tren de aterrizaje delantero,
esta evidencia puede considerarse compatible con el estado del tren de aterrizaje delantero que se encontré atascado en
posicion completamente comprimida.

Se encontrd que la aeronave sus componentes y motores estaban apropiadamente mantenidos de acuerdo con los

programas de mantenimiento aprobados y publicados por el fabricante y autorizados por la Agencia Federal de
Aeronautica Civil.

El Manual de Instruccion del helicoptero modelo A109E, seccion Procedimientos Normales, Capitulo Aproximacion y
Aterrizaje, se incluye una PRECAUCION que indica “si, por alguna razdn, se produce resonancia en tierra, el helicéptero
debe levantarse del suelo inmediatamente. Si no puede despegar, baje el control colectivo y apague los motores”.

De acuerdo con la entrevista el piloto al mando, no indicé ninguna accidn relacionada con los comandos tras la entrada
repentina del helicdptero en resonancia “.. realizando el aterrizaje sobre la pista y al momento de bajar por completo el
control del colectivo a la posicion de completamente abajo cuando de forma subita la aeronave entré en resonancia
siendo no controlable y al detenerse la aeronave se procedid al corte de emergencia de la misma, y la evacuacion de la
tripulacion de vuelo y del pasajero”.

El instructor de vuelo menciond en la declaracién presentada “... al detenerse la aeronave a 0 velocidad dicha aeronave
empezo a vibrar entrando en resonancia inmediata e incontrolable que al dejar de vibrar procedimos al corte de

emergencia y evacuacion de tripulacion y pasajero a bordo”, no identificé la problemdtica ni asesorando al piloto en
capacitacién”,

3. CONCLUSIONES.

El piloto al mando no contaba con la capacidad ni experiencia para operar el helicéptero modelo AW 109E, se encontraba
en proceso de la obtencidn de la capacidad.

Elinstructor de vuelo cuenta con la capacidad y experiencia en el equipo AW 109E, siendo instructor de vuelo de 10 afios.

No se encontré evidencia de que las condiciones meteoroldgicas hubieran sido un factor para la ocurrencia del accidente.
No existid una falla mecdnica y la superficie de la pista contaba con imperfecciones ocasionaran el suceso.
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Con base en la evidencia recopilada durante la inspeccién de los restos del helicdptero se determiné que los dafios en los
restos del helicéptero son consistentes con |a pérdida de control en tierra, debido a la entrada en resonancia en tierra,
probablemente causada por un descenso brusco de |a nariz del helicoptero.

Se encontrd que la aeronave, sus componentes y motores estaban apropiadamente mantenidos de acuerdo con los
programas de mantenimiento aprobados y publicados por el fabricante y autorizados por la Agencia Federal de
Aeronautica Civil.

De acuerdo con las declaraciones de los pilotos, no realizaron ninguna accidn tras la entrada repentina del helicéptero en
resonancia, por lo que no siguieron los procedimientos establecidos en el Manual de Instruccién del helicdptero modelo
A108E, seccion Procedimientos Normales, Capitulo Aproximacién y Aterrizaje.

Causa Probable.

La Direccién de Andlisis de Accidentes e Incidentes de Aviacidn sefiala que el presente Informe Final de dictamen estd
emitido y fundamentado con base en los Articulos 1, 2 fraccién |, 6 fraccion XV, 14, 16, 18, 26, y 36 fraccién XXVl de la Ley
Organica de la Administracién Publica Federal; Articulo 7, fraccién Il del Reglamento Interior de la Secretaria de
Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT); 185, 187, 189 y 190 del Reglamento de la Ley de Aviacidn Civil, asi
como los articulos Transitorios, primero, segundo, tercero y cuarto del “Acuerdo por el que se establece que las
actividades relativas a la bisqueda 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 Aviacion Civil serdn 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, determiné como Causa Probable la siguiente:

“Pérdida de control en tierra al entrar la aeronave en resonancia, debido a que al momento de bajar la nariz
del helicéptero se realizé bruscamente, comprimiéndose el cilindro de Ia pierna de nariz, ocasionando que las
palas del rotor principal golpearan el terreno”

Fase de vuelo: Estacionada

Factores contribuyentes:
— Falta de experiencia en el equipo AW 109 E.
— Falta de apego a los procedimientos normales, Capitulo Aproximacion y Aterrizaje, del Manual de Vuelo.
— Falta de supervisidn a la operacidn del vuelo.

Atentamente
El presidente de la Comision

apflo Constantino Tercero
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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: Nombre, edad y nacionalidad del piloto de la aeronave
VER 2: Nacionalidad y edad del primer oficial.
VER 3: Edad y nacionalidad de sinodal

Fundamento juridico:

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

5 afos

Datos testados:

VER 4; Transcripciones

Fundamento juridico:

Articulos 112, fraccidon Il y XVII, en relacidn 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, 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
elaboracion de versiones publicas Articulos 78 bis 5 fraccion |, 78 bis 6 y
81 bis fraccion VIl de la Ley de Aviacién Civil.
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