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MEXICO

INFORMACION BASICA

INFORME DE HECHOS DE ACCIDENTE

EXP. No. ACCIDDTAFA024/202IMMDO

Aeronave: Marca Raytheon Aircraft Company, modelo C90A, serie L1-1741, Matricula N333WW.

Operador: ASPA Servicios, S. C.

Lugar: Aeropuerto Internacional de Durango, Estado de Durango.

Hora y fecha: 09:29 horas (1429 UTC); 18 de julio de 2021.
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Aprobado en la Sesién 24/23 de la Comision
Investigadora de fecha 29 de diciembre de 2023.

Matricula: N333WW
Numero de expediente: ACCIDDTAFA024/202IMMDO

Introduccién.

El dia 18 de julio del afio 2021 a las 09:29 horas (1429 UTC) se accidentd la aeronave marca Raytheon
Aircraft Company, modelo C90A, nimero de serie LI-1741, matricula N333WW, propiedad y operado
por la compania ASPA Servicios, S. C,, al estar préoximos a finalizar un vuelo domestico sin pasajeros
de “no itinerario”, mismo que fue realizado bajo las reglas de vuelo por instrumentos, estando al
mando de la aeronave un Piloto (Capitan) y una Primer Oficial (copiloto), misma que en el quedd
asentada en el plan de vuelo como pasajero a bordo, el origen de este vuelo fue el Aeropuerto de San
Luis Potosi, S. L. P., México con destino al Aeropuerto Internacional de Durango, México.

Durante la fase de aterrizaje por la Cabecera 03 de |a pista 03/21, existian condiciones de visibilidad
reducida en la aproximacion a 700 pies; la aeronave realizd un aterrizaje no estabilizado,
produciéndose el accidente al realizar un descenso anormal y posterior un contacto brusco con la
superficie de la pista, resultando el Piloto con lesiones fatales y la Primer Oficial con lesiones graves,
la aeronave destruida por impacto y fuego, quedando la misma en posicion invertida a 300 m del
umbral de la cabecera 03 y 117 metros del eje de la pista, al costado izquierdo, entre pista 03/21 y la
calle de rodaje “A”".
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El suceso fue notificado a la Direccién de Anélisis de Accidentes e Incidentes de Aviacién (Estado del
Suceso) el mismo 18 de julio de 2021, por la Comandancia Regional | de Inspeccion Aérea (Centro
Coordinador de Salvamento), realizdndose la notificacion internacional a la National Transportation
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Safety Board, NTSB (Autoridad de investigacion del Estado de Matricula, de Disefio y fabricacion), a
la Transport Safety Board of Canada (Estado de Fabricacion de los motores) y a la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional (OACI), con base a las normas y métodos recomendados del Anexo 13 al
Convenio de Aviacion Civil Internacional (CACI), este informe es emitido por la Comision
Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e Incidentes de Aviacion en su caracter del Estado del
Suceso.

El proyecto de informe final de Dictamen de Causa Probable fue enviado al Estado de Matricula y de
Fabricacion, a través de sus Representantes Acreditados para sus comentarios los cuales fueron
adoptados de manera integra a este Informe Final.

La responsabilidad por la aplicacién de las recomendaciones de seguridad operacional y/o técnicas
emanadas de este informe de accidente, corresponde a quien recibe la notificacion de la
recomendacion.

La Comisién Investigadora y Dictaminadora de Accidentes e Incidentes de Aviacion enfatiza que, en
ningun caso, la Causa Probable de este accidente, los factores contribuyentes, las recomendaciones
emitidas en el presente Informe Final de Causa Probable o el contenido de sus anexos indican una
responsabilidad o culpabilidad respecto de la ocurrencia del suceso.
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ADVERTENCIA

La Comisién Investigadora y Dictaminadora de Accidentes Aéreos enfatiza que, en ningun caso, la
Causa Probable de este accidente, los factores contribuyentes y/o las recomendaciones emitidas en
el presente Informe Final de Causa Probable o el contenido de sus anexos indican una
responsabilidad o culpabilidad respecto de la ocurrencia del suceso.

La Comisién Investigadora y Dictaminadora de Accidentes Aéreos sefialan que el presente informe
final de dictamen esta emitido y fundamentado con base en los Articulos 1, 2 fraccion |, 14, 16,18, 26, y
36 fraccion XXVII de la Ley Organica de la Administracion Publica Federal; 2 fracciones Il y XVI, sub-
fraccion XVI5, 9, y 21 fraccion XXlIl del Reglamento Interior de la Secretaria de infraestructura,
Comunicaciones y Transportes (SICT); 185, 187, 189 y 120 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 80, 81, 81 BIS y 81
TER de la Ley de Aviacion Civil serén realizadas por la Subsecretaria de Transporte de la SICT",
publicado en el Diarie Oficial de la Federacion el 24 de agosto de 2021.

El presente Informe Final de Accidente de Dictamen de Causa Probable es un documento
técnico que refleja el punto de vista de la Comision Investigadora y Dictaminadora de
Accidentes e Incidentes de Aviacidon (CIDAIA), de la Subsecretaria de Transportes de la
Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT), respecto a las
circunstancias en gue se produjo el suceso objetc de esta investigacion técnica, identificando
la causa probable y factores contribuyentes y las recomendaciones de caracter preventivo a
toda autoridad administrativa, concesionarios o permisionarios del transporte aéreo y de
aeropuerto asi como al personal técnico aeronautico que interviene durante la operacion de
una aeronave de ala fija.

De acuerdo con lo sefalado por el Anexo 13 (Investigacion de Accidentes e Incidentes de
Aviacion), al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (CACI); los articulos 81 de la Ley de
Aviacion Civil y 185 del Reglamento de la Ley de Aviacién Civil, el objetivo principal de la
investigacion de los accidentes e incidentes de aviacion es prevenir y evitar la recurrencia o
reincidencia de sucesos similares. El propésito de esta actividad no es determinar la
culpabilidad o responsabilidad civil o penal de los involucrados en el suceso, ni fincar
responsabilidades judiciales.

Consecuentemente, la difusion, distribucion, copia y otro uso que se dé a la informaciéon de este
Informe Final de Accidente, con fines distintos a la prevencion de futuros accidentes puede
derivar en conclusiones e interpretaciones erréneas.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS.
1.1. Resena del vuelo.

El dia 18 de julio de 2021, de acuerdo con el plan de vuelo presentado y autorizado en el Aeropuerto
de San Luis Potosi, quedd asentado que se realizaria un vuelo bajo las reglas de vuelo por
instrumentos, con destino al Aeropuerto de Durango, teniendo su hora estimada de salida a las 1300
UTC (08:00 hora local), con una velocidad de 230 nudos a 20,000 pies de altitud, se utilizaria la ruta
senaladas por las aerovias SLP UJ50 ZCL UJ5 DGO, estimando 01:15 horas de vuelo a su destino, su
aeropuerto alterno seria la estaciéon de Zacatecas (MMZC), se sefalé contar con combustible para
una autonomia de 04:30 horas, dos personas a bordo, firmando este plan de vuelo el Capitan
NOTA1 como Piloto al mando de la aeronave y dejando asentado estar como
pasajero la C. iy

De los registros del ADS-B' se tiene, que la aeronave a las:

133112 UTC  asciende a 20,175 pies, a las ...

13:48:51 UTC  sobrevuela VOR ZCL a 20,050 pies, a las ...

1411:.06 UTC  comienza el descenso de 20,025 por 19,325 pies estando a 40 MN del VOR DGO, con
un régimen de descenso de 40 pies/segunco, como se aprecia en la figura 1.1.a.
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Fig.1.l.a. Ruta del N333WW realizada con los datos del ADS-B

De acuerdo con la entrevista con el controlador de Torre Durango (TWR DGO) a las:

1410 UTC (09:10 hora local) la aeronave N333WW se encontraba a 43 MN en la aerovia y le
autoriza el procedimiento VOR/DME 2 RWY 03 solicitdndole le
notificara al iniciar el procedimiento, sin embargo, la tripulacion no
lo realiza; a las...

1422 UTC (09:22 hora local) le pregunta al N333WW su posicién, indicandole que en ese
momento gue se encontraba a 9.3 MN, a las...

1425 UTC (09:25 hora local) le vuelve a preguntar su posicién, sefalando el N333WW que
estaban a 7 MN enfilado a la pista 03; aungue el controlador sefialé
que no lo tuvo a la vista.
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Nuevamente el CTA de TWR DGO cuestiona al N333WW si tenia la pista a |a vista indicando el piloto
del N333WW gue no, posteriormente el CTA de TWR DGO le instruye notificar cuando tuviera la pista
a la vista, siendo esta la Ultima comunicacién establecida, de la misma manera TWR DGO no visualiza
a la aeronave hasta gue la aeronave ya se encuentra a una distancia muy corta de la cabecera de la
pista, el controlador al volver la vista hacia la cabecera de la pista 03 observa a la aeronave en final
corto a la izquierda de la trayectoria de |a pista, se vuelve a elevar y se desploma hacia la derecha esto
antes de rodaje “TWY E" entre pista 03 y rodaje “TWY A", notificando inmediatamente al Servicio de
Salvamento y Extincién de Incendios del explotador del aerédromo y a las Autoridades
Aeroportuarias.

De los videos de las camaras de CCTV del aeropuerto, a las 09:29:29 horas (1429 UTC) se observan
ingresar a dos equipos de extincién de incendios del aeropuerto (SEI), sobre pista y calle de rodaje
“TWY E" la aeronave se encontraba invertida y con inicio de presencia de fuego; logrando controlar
el conato de incendio de manera inmediata, sin embargo, debido a que la aeronave golpea con la
seccidn de nariz el terreno con alta energia y esta se invierte, la cabina de pilotos se compacto, por lo
que las maniobras para tener acceso a la tripulacién tardaron casi dos horas; logrando rescatar con
lesiones graves y quemaduras hasta de primer grado a la pasajera, misma que estaba sentada en la
cabina de pilotos del lado derecho; en adelante la Comisién determiné gue esta pasajera, sera
mencionada como ler oficial debido a que se le localizd fisicamente en la posicion del Copiloto, esto
es sentada en el asiento del lado derecho de la cabina de pilotos ademas de que en los audios
rescatados de Registrador de datos de Voz (CVR) se le escucha realizar funciones de Copiloto, es
decir, estuvo gestionando los cambios de frecuencias y el monitoreo del seguimiento de vuelo,
aungue las comunicaciones las realizaba el Capitan de la aeronave. El capitan se localizé con lesiones
fatales del lado izquierdo de la cabina de pilotos.

En los videos de las camaras de CCTV no se logran apreciar las condiciones totales de visibilidad en
el area, sin embargo, de la informacién del CVR a las:

14:.02:34 UTC (09:02:34 hora local) la tripulacién selecciona el servicio de informacion de vuelo
(FPQ/FIS), (ver Adjunto A), siendo para la terminal Durango que el tiempo era: 1400 UTC (09:00 hora
local): viento 230°, 04 nudos, visibilidad 10 millas, algunas a 700 pies, temperatura 16°, punto de rocio
16°% QNH 3038, pista 21 en uso, espere aproximacién VOR DME.

1.2. Lesiones a Personas.

Fatales Graves Menores | llesos
Piloto 1 - -- s
Copiloto* -- 1 - =
Sobrecargo -- - -- --
Pasajeros -- -- - i
Total 1 1 = .

1.3. Dafios a la aeronave.

La aeronave se encontrd invertida, con danos en la seccion del piso delantero inferior debido al
impacto, la cabina de pilotos se desplazé hacia atrds compactando esta seccién, la punta de la
semiala derecha muestra dafios provocados por golpear contra el terreno y posterior presencia de
fuego, la semiala izquierda presenta dafos por fuego en la seccion del borde de ataque en su
totalidad, el estabilizador vertical se encontrd dafiado desde |la base, el estabilizador horizontal sin
dafios por impacto, asi también el compensador del estabilizador horizontal, mismos que se movian
libremente.

Las superficies de control (flaps, alerones, elevadores, timén de direccion y de profundidad) se

encontraron en su posicion de FULL FLAPS (ver imagen 1.3.a), a las cuales se gjercié fuerza con la
mano y estas se movian hasta gue los cables se tensaron y no dejaban desplazar mas las superficies,

estas no se desprendieron en vuelo. _
/) > = R
?ﬁ B st N it
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132, Dafos en la aeronave, el fuego se presento enla parte central del fuselaje parte delantera

Las piernas del tren de aterrizaje estaban er la posicién de abajo y asegurado, permanecieron en su
posicion de disefio, la pierna de nariz es la que mas absorbié la energia de desplazamiento, los
neumaticos estaban inflados y no presentan darios, los frenos no muestran evidencias de altas
temperatura.

El motor posicién nimero uno (ubicado del lado izguierde de |la aeronave), se localizé desprendido
de su posicion de disefio, el ndcleo y las palas de la hélice se ubicaron a 25 metros de los restos
principales de la aeronave, estaba incrustada en terreno blando, el motor se encuentra danado en la
seccién de compresién por lo gue se intentd girar con la fuerza de la mano no siendo posible esta
accién. El mismo muestra dafos por impacto y posterior presencia de fuego.

El motor posicion numero dos (ubicado del lado derecho de la aeronave), se localizo desprendido de
su posicion de disefio, aungue permanecio aun uﬁwido por las lineas de combustible, este motor fue
desplazado por personal del SEl para poder teneler acceso a las victimas y auxiliarlas, también se
encontrd desprendido el nlcleo de la hélice y también se tuvo acceso a la seccidon de compresion el
cual se intentd girar sin éxito. EI motor muestra dafios por impacto y posterior presencia de fuego.

1.4. Otros dafios.

La aeronave impactd con gran energia contra terreno blando plano, debido a un canal de desagle a
cielo abierto entre la pista 03/21 y la calle de rodaje “TWY A". No se ocasionaron dafios a la
infraestructura del aerédromo.

La aeronave entra diagonalmente sobre |a franja de seguridad de la pista 03/21 se hunde el tren de
aterrizaje en terreno blando por presencia de agua anegada y capotea contra el desnivel del canal,
produciéndose en este sitio el impacto principal gue entre otros danos produce la fractura de lineas
de combustible y destruccién de la cabina de pilotos.

1.5. Informacién sobre el personal aeronautico.

1.5.1. Comandante.

1510, El C. R de 63 afos, de nacionalidad mexicana, era titular de la
licencia mexicana de Piloto Comercial de ala fija nimero 200200360, con fecha de revalidacion
el 02 de marzo de 2020 vigente al 20 de febrero de 2021, expedida por la Agencia Federal de
Aviacion Civil. Tenia las capacidades para operar aeronaves de hasta 5,700 kg, instrumentos,
multimotor, RTAR (Radio Telefonista Aeronautico Restringido) y competencia linglistica nivel
5. En la seccion de observaciones de la Licencia esta asentado el uso de lentes.

%f‘/gc W n/ /g
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1512,

La constancia de aptitud psicofisica, con periodo de validez del 15 de enero de 2020_al 16 de
julio de 2020. Cabe sefialar que por la pandemia de COVID-19, no fue posible realizar otro
examen médico, lo cual fue respaldado por la Autoridad Aeronautica.

El 26 de diciembre de 2019 tiene registrado en su bitacora de vuelo una hora en practicas de
emergencias en el equipo C-340 asi también se tienen evidencias de haber tomado el 26 de
diciembre de 2020, una hora en practicas de emergencia en el mismo eguipo, ambas practicas
bajo la supervision de Escuela de vuelo y adiestramiento San Luis Potosi, S. C.

No hay evidencias, tanto en la informacién proporcionada por el operador, como en la
informacion oficial en el expediente de la Direccién de Licencias de la Agencia Federal de
Aviacién Civil (AFAC) de que el Capitan Francisco Hernédndez haya tomado el curso inicial,
recurrente y emergencias en el equipo C90A.

Tenia convalidada la licencia Norteamericana de Piloto Comercial de uso restringido, numero
2564071, expedida el 23 de octubre de 2018, por la Federal Aviation Administration (Autoridad
Aeronautica de los Estados Unidos de Norteameérica), con vigencia indefinida, contaba con las
capacidades de aeronaves monomotor y multimotor (airplane single & multi engine land),
competencia linglistica en el idioma inglés (English Proficient).

Contaba con la siguiente observacion “(..) Issued on basis of and valid only when
accompanied by Mexico Pilot License number(s) 200204360. All limitations and
restrictions on the Mexico Pilot License Apply. Not valid for the carriage of persons or
property for compensation or hire or for agricultural aircraft operations (...)". Traduccion:
Emitida en base a y valido Unicamente cuando se acompana de la licencia de piloto mexicana
numero(s) 200204360. Se aplican todas las limitaciones y restricciones de la licencia de piloto
de México. No es vélida para el transporte de personas o compensacién o alquiler o para
operaciones de aeronaves agricolas.

De los registros de la bitacora de vuelo del Comandante de la aeronave y de la bitacora del
planeador, se observa que habla acumulado 4,947.36 horas totales de experiencia. El 19 de
enero de 2019, comenzo a operar la aeronave N333WW, acumulando 226:26 horas al 17 de junio
de 2021.

Los ultimos seis meses previos al accidente operd de la siguiente manera:
Horas en el Horas en otros

equipo N333WW. ' ‘equipos C-340

Enero 04:36 -l
Febrero 05:32 -l
Marzo 06:48
Abril 09:06
Mayo 18:48
Junio 0318

TOTAL 4818

El dia del accidente arribd al aeropuerto de SLP a las 07:39 horas, el despegue es a las 08:00
am (1300 UTC) y la hora del accidente en DGO fue a las 09:29 am (14292 UTC) aproximadamente,
acumulando ese dia 01:29 horas de vuelo.

1.5.2. Primer oficial.

152

La C. de 33 afos, de nacionalidad mexicana, es titular de la
licencia mexicana de piloto comercial de ala fija nimero 201635650, revalidada el 21 de enero
de 2019, vigente al 21 de enero de 2022, expedida por la Agencia Federal de Aviacién Civil
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(AFAC), el 21 de enero de 2016. Tenia las capacidades para operar aeronaves de hasta 5,700 kg,
instrumentos, multimotor, tierra, RTAR (Radio Telefonista Aeronautico Restringido) vy
competencia lingUistica nivel 4. En la seccién de observaciones de la Licencia esta asentada el
uso de lentes.

Contaba con un examen psicofisico APTO, sin observaciones ni restricciones por parte del
meédico dictaminador, de fecha 13 de julio de 2018 vigente al 05 de agosto de 2019.

No hay evidencias del curso inicial, recurrente y emergencias en el equipo C90A, tanto en la
informacion proporcionada por el operador como en la informacién del expediente de la
Direccion de Licencias de la AFAC.

Contaba con cursos de factores humanos, ALAR (13-DIC-2018), CRM/ADM (16-NOV-2017),
ALAR/CFIT (15-DIC-2016, de las constancias con las que cuenta esta dependencia se acredita
gue la Primer Oficial contaba con practica de emergencia o recuperacion equipo Cessna C-172
y Piper PA-34 en la Escuela de Aviacion Vitar en fecha 15 de diciembre de afio 2020.

De la informacion obtenida de la Direccién de Licencias, se certifico el 15 de enero de 2019, 14:25
horas voladas en el periodo del 9/12/2018 al 15/01/2019 en los equipos Cessna C-172, Cessna C-
340y Piper PA-34, dando un total de 235:10 horas de vuelo.

No se contd con la bitdcora de vuelo por lo que se desconoce los vuelos realizados los Gltimos
90, 60 y 30 dias previos al accidente.

Eldia del accidente arriba al aeropuerto de SLP a las 07:39 hora local, el despegue es a las 08:00
am hora local (1300 UTC) y la hora del accidente fue a las 09:29 am hora local (1429 UTC)
aproximadamente, acumulando ese dia 01:29 horas de vuelo.

1.6. Informacion sobre la aeronave.

1.6.1. Informacién general.

La aeronave marca Raytheon Aircraft Company, modelo C90A, King Air, nimero de serie LJ-174]1
matricula N333WW, afio de fabricacion 2005, propiedad, y Operada por la compaiia ASPA Servicios,
S. C, con base de operaciones el Aeropuerto de San Luis Potosi, contaba con un certificado de
aeronavegabilidad estandar de categoria Normal vigente, emitido el 27 de diciembre de 2018, por la
Autoridad Aeronautica de los Estados Unidos de Norteamérica (Federal Aviation Administration)
bajo la modalidad de transporte aéreo internacional privado no comercial.

1.6.2. Registros de mantenimiento.
En base a los registros de mantenimiento, el 23 de mayo de 2017 la Comandancia del Aeropuerto de
San Luis Potosi, extendid el certificado de aeronavegabilidad por el concepto de revalidacién a la
aeronave XA-RFH (ahcra N333WW), con vigencia al 01 de mayo de 2019, al Operador Aerotransportes
Rafilher, S. A, con los siguientes tiempos actualizados al 17 de agosto de 2017:
Componente Marca Horas

Ciclos

Planeador Raytheon Aircraft C90A 2,686.30 -- NA
Motor 1 Pratt & Whitney PTEA-21 2,686.30 -- NA
Motor 2 Pratt & Whitney PTBA-21 2,686.30 - NA

Nucleo hélice 1 Hartzell HC-E4N-3N 2,686.30 -- 1,062:00
Nucleo hélice 2 Hartzell HC-E4N-3N 2,686.30 -- 1,062:00

En fecha 11 de marzo de 2019 se realiza la venta de la aeronave al propietario ASPA Servicios, S. C., por
lo que la Federal Aviation Administration, le asigna el 29 de noviembre de 2018, la matricula N333WW,
con los siguientes tiempos actualizados al 21 de noviembre de 2018:

\& # = = STV AT
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Planeador Raytheon Aircraft C90A 0 2,819.3 -- NA
Motor 1 Pratt & Whitney PTHA-21 2,819.3 - NA
Motor 2 Pratt & Whitney PTBA-21 2,8193 -- NA

Nucleo hélice 1 Hartzell HC-E4N-3N 2,819.3 - 103.8
Nucleo hélice 2 Hartzell HC-E4N-3N 28193 - 103.8

Discrepancias.

Después de suscitado el accidente en fecha 18 de julio del 2021, se realizaron investigaciones
especiales, entre las cuales se detectd que la aeronave en fecha 02 de octubre del 2019 con plan de
vuelo San Luis Potosi a San Antonio Texas, se declaré en emergencia por problemas de motor,
aterrizando en el aeropuerto de Saltille, Coah. también indicaron que personal de mantenimiento
del Taller ALE Monterrey fue a realizar el cambio de la Unidad de Control de Combustible (FCU), cabe
hacer mencidn que, derivado de esta informacién, los entrevistados (pilotos que regularmente
operaban la aeronave N33WW) no recordaban especificamente el dia de estos hechos, por lo que se
solicitoé al Taller ALE Service Center lo relacionado con estos sucesos, enviando el respaldo de un WO?
4080 de fecha 02 de octubre de 2019, donde se asentd la siguiente discrepancia de la tripulacién:
“{...) 3.1 During flight SAT-SLP left engine lost power without recovery, Troubleshooting was
conducted to left engine finding an internal damage in the fuel control unit. Therefore, was
removed and replaced by one in overhauled condition. Adjusted and run up test performed
working properly FCU removed P/N 3244745-4 S/N C1785] installed P/N 3244745-4 S/N C17531
(-..)” traduccion: Durante el vuelo SAT-SLP el motor izquierdo perdié potencia sin recuperarse, el
analisis de fallas fue realizado al motor izquierdo encontrando un dafo interno en la Unidad de
Control de Combustible. Por lo tanto, fue removido y reemplazado por uno en condicidn de
reparado. Ajustado y probado en operacién trabajando apropiadamente. Unidad FCU removida
NUmero de Parte 3244745-4 Numero de Serie C17851, Unidad FCU instalada NUmero de Parte
3244745-4 NUmero de Serie C17531 (..)"

De lo anterior en la bitacora de vuelo de la aercnave N333WW, numero de folic 021, estan escritos el
vuelo San Luis Potosi — San Antonio Texas, gue se llevo a cabo a las 08:00 am, posteriormente estd
asentado el vuelo San Antonio a Saltillo, (SAT-SLW), de fecha 16 de septiembre de 2019 de las 06:00
pm. El nimero de folio de la bitdcora de vuelo de fecha 022 de fecha 02 de octubre de 2019 indica
que se realiza el vuelo Saltillo a San Luis Potosi, sin que en ninguna bitdcora se observara un reporte
del incidente antes descrito.

El ditimo registro de mantenimiento a la aeronave N333WW fue el 23 de marzo de 2021, con los
siguientes tiempos:

Componente !~ Marca Modelo Serie “"iCiclos TURM
Planeador Raytheon Aircraft C90A NOTA 2 1958 NA
Motor 1 Pratt & Whitney PTBA-21 1958 NA
Motor 2 Pratt & Whitney PTeA-21 2,959.6 1958 NA
Nucleo hélice 1 Hartzell HC-E4N-3N 2,959.6 - --
Nucleo hélice 2 Hartzell HC-E4N-3N 2,959.6 -- -

Posterior a la compra-venta de la aeronave al Ultimo servicio aplicado a la aeronave se acumularon
140.3 horas de vuelo y un afio con tres meses.

La aeronave tiene cuatro fases de inspeccién (fase 1, fase 2, fase 3 y fase 4), las inspecciones
tipicamente se realizan cada 200 horas, y las cuatro fases se completan cada 24 meses. Por lo que a
la aeronave se |e debieron haber aplicado al menos dos servicios de 200 horas y al menos dos fases.

?Work Order, Orden de trabajo
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En este Ultimo servicio se realizé entre otras tareas una inspeccién anual (IAW FAR 43 Appendix D
and King Air C90A Maintenance Manual), fase 3 y fase 4, inspeccién continua de corrosién (I/A/W
Chap. 05-29-00), lubricacion (5 yeras/200 hr), inspecciones de pruebas no destructivas,

Inspeccion menor a los motores (I/A/W Chap. 05-50-00) que consistié en lavado de compresores,
revision del AGB, reemplazo del filtro de aceite y de la malla, revision de los chips detectors por 600
horas/12 Meses, lubricacién de los nlcleos y a las palas de las hélices de ambos motores.

Aplicacion de los boletines de servicio SB 27-3459 R0O2 (Flight controls — Flight Control Lock
Inspectios/Reemplace).

Aplicacion de la Directiva de Aeronaveganioilidad AD 2019-12-09 (Flight display system) y AD 2020-
10-05 (Navigation — Rockwell Collins Pro line 4 and pro line 21), AD 2020-25-01 (Wings — lower forward
wing bolt washer - Inspection/Replacement), y MLT-57-01 (Wings — Lower Forward wing bolt crush
washer inspection/Replacement).

Directiva de aeronavegabilidad (Airwortiness Directive) AD 2020-10-05

En el mantenimiento realizado a la aeronave matricula N333WW por un técnico en mantenimiento
con licencia de la Federal Aviation Administration, en la liberacién de mantenimiento se observa que
se le aplicaron diversas directivas de aeronzavegabilidad, entre ellas la directiva nimero AD 2020-10-
05, sin que se tenga el resultado o comentarios surgidos por la aplicacién de esta directiva de
aeronavegabilidad (por parte del técnico que la aplicé ni por parte del operador, hacia los pilotos de
la aeronave), la cual es de suma relevancia para la seguridad de la operacién de la aeronave. La
autoridad aeronautica FAA, establece que: “estd adoptando una nueva directiva de
aeronavegabilidad (AD) para ciertos sistemas de gestién de vuelo (FMS) de Rockwell Collins,
inc. (Rockwell Collins) instalados en aviones. Este ad fue provocado por informes del software
de la computadora de gestién de vuelo (FMC) que emitia comandos de giro incorrectos cuando
se editaba el campo de ascenso de altitud o se activaba la compensacion de temperatura en
la unidad de visualizacién de control FMS. Ademds, requiere deshabilitar la funcién de
compensacion automdtica de temperatura del FMS a través de las unidades de configuracién
de cinta (CSU) y revisar la seccion de limitaciones del manual de vuelo del avién (AFM). La FAA
emite esta “AD” para abordar las condiciones inseguras de estos productos”. La copiloto en la
entrevista indicd que tenian problemas para configurar el FMS o ingresar los datos a este aparato,
sin embargo, no se les aviso o comentd el resultado de la aplicaciéon de esta directiva de
aeronavegabilidad, ni mucho menos existe evidencia de que el propietario de la aeronave les haya
capacitado en el manejo o programacion de esta unidad FMS.

La bitacora de vuelo de la aeronave N333WW en el folio 069, de fecha 7 y 8 de julio de 2021 esta el
dltimo dato de hora de vuelo, registrado el cual es 2,997.6 horas totales, ya no asentaron mas vuelos
en la bitacora.

El operador no presenté algdn control de la aeronave, en la que se registraran o corrigieran las
discrepancias que se presentaban en los vuelos.

1.6.3. Datos operacionales.
De acuerdo con el Certificado de Tipo (Type Certificate) nimero 3A20, revision 28, expedido por la
FAA, la aeronave es un modelo C90A, King Air categoria normal (Normal Category), aprobado el 01
de diciembre de 1983, se asientan las caracteristicas operacionales de este equipo:

Techo de operacion: 30,000 pies

Motores: 2 Pratt & Whitney Aircraft of Canada, Ltd., modelo PT6A-21
(Turkcoprop)

Hélices reversible: 2 McCauley modelo 4HFR34C768, 4 palas, nlcleo 94LMA,

QM P IR s 0 W o
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Combustible: JIP-4, JP-5 (MIL-T-5624); JP-8 (MIL-T-83133); Jet A, Jet A-1, and
Jet B
Cantidad de tangues de combustible:| 4 (2 en el alay 2 en |la nacelle)
Nuamero de plazas: 13 (incluyendo 1 piloto + 1 copiloto)
Peso maximo de despegue: 10,100 libras (4,581.28 kg)
Peso vacio y distancia del CG: 3157.02 Kg (6,259.91 |bs), 388.04 cm (152.77 in) del 17-MAY-21
1.6.4. Combustible

De acuerdo con la factura de Aeropuertos y Servicios Auxiliares de fecha 17 de julio de 2021, se le
recargaron 640 litros de turbosina.

Cabe senalar que no se realizd o llend un formato de carga y balance para la operacién, por parte de
la tripulacién y tampoco contaron con la asistencia de un oficial de operaciones por parte del
operador.

1.7. Informaciéon Meteorolégica
El Informe Meteoroldgico Aeronautico Restringido (METAR) del dia 18 de Julio del afo 2021 emitido
por la estacion del Aeropuerto de Durango, indica lo siguiente:

METAR MMDO 181342Z 00000KT 8SM FEW007 BKNO70 16/16 A3039 RMK 8/610=181628/MRA2017
Informacion de las 13:42 Z (08:42 hora local), viento calma, 8 millas de visibilidad, algunas nubes a 700
pies, temperatura ambiente 16 grados centigrados, 16° grados de punto de rocid, altimetro 30.39
pulgadas de mercurio. Notas: 8/610 nubes bajas del 6 (estratos), nubes medias del 1 (altoestratos), no
hay nubes altas.

Estando en vuelo aproximadamente a las 14:02:34 UTC (09:02 hora local), de acuerdo con la
grabadora de voz, la tripulacién selecciono el ATIS (informacion del estado del tiempo en el
aeropuerto de Durango) en la frecuencia 1321 Mhz, escuchandose lo siguiente: Informacién de las
1400UTC para Terminal Durango viento 230°, 04 nudos, visibilidad 10 millas, algunas a 700 pies,
temperatura 16°, punto de rocio 16°, QNH 3038, pista 21 en uso, espere aproximacion VOR DME.

METAR COR MMDO 181449Z 00000KT 7SM FEWO008 SCTO15 18/14 A3039 RMK SLP164 52010 916

8/600 EXTREMAR PRECAUCIONES ACCIDENTE EN CABECERA=
METAR CORRECIDO MMDO Durango del dia 18 a las 14:49 UTC (09:49 hora local), viento calma, 7
millas de visibilidad, cielo con algunas nubes a 800 pies, temperatura ambiente de 18°C de rocio 14°C,
altimetro 30.39 pulgadas de mercurio, Notas: SLP164 (presién al NMM de 1016.4 milibares), 52010
(presién trihoraria subié 1.0 milibares), 964 (presién de las Ultimas 24 hrs. aumento 1.6 hectopascales),
8/600 (nubes bajas del 6, estratos), no hay nubes medias ni altas, EXTREMAR PRECAUCIONES
ACCIDENTE EN CABECERA.

1.8. Ayudas a la navegacion.

De acuerdo con el plan de vuelo de fecha 18 de julio de 2021, utilizarian la aerovia SLP UJ50 ZCL UJ5
DGO, realizarian la aproximacion VOR/DME 2 RWY 03, que de acuerdo con los registros del ADS-B,
checaron las radioayudas en tierra por lo que se descarta la falla de estos equipos (ver imagen 1.1.a.).
Los registros del ADS-B fueron extraidos de la pagina Flightaware.

Para el aterrizaje la tripulacion del N333WW tuvo disponible VOR/DME, con una variacién magnética
de 8° E 2017, en la frecuencia 112.9 Mhz, este se encuentra en las coordenadas 24°08'17"N 104°30'59"W
(al final de la cabecera de la pista 21).

La carta de aproximacion por instrumentos (Instrument Approach Chart, IAC) VOR/DME 2 RWY 03,
para el Aeropuerto internacional de Durango, la cuai se encuentra en la Publicacién de Informacion
Aeronautica (PIA); ver Adjunto B, vigente al momento del suceso.
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1.7.a. Regisros os del ADS-B capturados en Flighaware.

En el periodo de las 14:17:31 - 14:17:45 UTC; |la aeronave estaba dejando la aerovia UJ5 e iniciando el
arco a 119° IAF D-12, 10,000 pies; la aeronave se encontraba descendiendo de 10,700 a 10,325 pies
(259-257 nudos), ver nimero 1en la fig. 1.7.a.

1

De los 1418:55 - 14:18:58 UTC; la aeronave se encontraba a una altitud de 9,650 pies, en la radial 133,
estando a9 DME del VOR DGO, a una velocidad de 201 a 204 nudos; de acuerdo con el procedimiento
deberia estar a una altitud de 8,800 pies y 10 DME del VOR DGO, |la aeronave estaba a 850 pies arriba
y 9 DME, ver numero 2 de la fig. 1.7.a.

En el lapso de 14:23:18 - 14:23:19 UTC, al pasar la radial 1999, |a aeronave se encontraba a 13.2 DME del
VOR DGO, se encontraba a una altitud de 7,775 pies a una velocidad de 213 nudos, cuando el
procedimiento indicaba mantener a 8,800 pies a 10 DME, ver numero 3 de la imagen 1.7.a.

Del periodo de las 14:25:29 a las 14:25:43 UTC la aeronave se encontraba a 8 DME descendiendo de
6,850 a 6,750 pies, cuando debid de sobrevelar a 8,100 pies a los 8 DME de la estacion, ver nimero 4
de la imagen1.7.a.

En el lapso de las 14:27:02 a 14:2713 UTC la aeronave se encontraba a 5 DME, en la radial 214°,
descendiendo de 6,600 a 6,475 pies, a una velocidad de 141 a 155 nudos, cuando el procedimiento
establece estar en la radial 211°, a 7,200 pies, ver nimero 5 de la imagen 1.7.a.

De acuerdo con la altitud minima segun distancia DME/DGO, la aeronave al estar a 4 DME deberia
estar a 6,880 pies y en el lapso de las 14:27:23 a las 14:27:31 UTC se encontraba a 6,300 por 6,225 pies,
sobre la radial 213° (radial 217°), es decir 580 pies debajo de |a altitud minima de descenso y 4 grados
de diferencia, ver nUmero 6 de la imagen 1.7.a. A las 14:27:50 a las 14:27:53 UTC a 3 DME del VOR DGO
de acuerdo con la altitud minima deberia estar a 6,550 pies, la aeronave se encontraba a 6,175, sobre
la radial 218° (radial 217°), es decir 375 pies debajo de la altitud minima de descenso, ver nidmero 7 de
la imagen 1.7.a.
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1.9. Comunicaciones

La tripulacién establecié comunicacién con los Servicios de Trénsito Aéreo del Centro de Control
México, posteriormente con Torre de Control Durango en la frecuencia 118.1 Mhz, se solicité a los
Servicios a la Navegacién en el Espacio Aéreo Mexicano las comunicaciones, sin embargo, no
proporciono esta informacion, aungue se cuenta con la informacion extraida de la lectura de la
grabadora de voz y la transcripcién de las comunicaciones esta disponible en el Adjunto A de este
documento.

El aecropuerto también cuenta con el servicio de informacién de vuelo (FPQ), en la frecuencia 122.30
Mhz., disponible las 1200/0200 TSC a 100/0100 TVC., en la grabadora de voz la tripulacién selecciona
y hace uso de este servicio, la informacién disponible era: 1400 UTC (02:00 horas) viento 230°, 04
nudos, visibilidad 10 millas, algunas a 700 pies, temperatura 16°, punto de rocio 16°, QNH 3038, pista
21 en uso, espere aproximaciéon VOR DME.

1.10. Informacién del aerédromo

El aerédromo de Durango tiene el designador MMDO - Durango Aeropuerto Internacional, se
encuentra en las coordenadas 24°07'33.7224"N y 104°31'38.8606"W al centro de la pista, tiene una
elevacion de 1,860.5 m (6,104 ft) a una temperatura de referencia de 21°C.

La pista tiene los designadores 03/21, una longitud de 2,900 m por 45 m de ancho, de superficie de
asfalto, con pendiente del 0.005%. Las distancias TORA, TODA, ASDA y LDA son de 2,900 m. La pista
03 cuenta con un sistema de iluminacién sencillo de color verde desde el umbral conocidos como
luces de barra de ala, luces PAPI de 3.0° a la izquierda, asi como luces blancas de borde de pista, y
|luces rojas de extremo de pista.

El aeropuerto cuenta con los servicios de comunicaciones de los servicios de transito aéreo de Torre
Durango (118.1 Mhz).

Los servicios de salvamento y extincién de incendios cuentan con una categoria del AD de 6, tiene 1
equipo de intervencién rapida, 2 unidades de extincién, 1 de apoyo y 1 de rescate.

No existe publicacién oficial, respecto de la existencia de un canal a cielo abierto entre la pista 03/21
y la calle de rodaje "A”".

1.1. Registradores de vuelo

La aeronave estaba certificada para tener instalado Unicamente un registrador, en este caso la
grabadora de voz, esta también tenia instalado el ABD-S, gue es considerada una memoria no volatil
que transmitié la ubicacion de la aeronave en vivo y fue captado por el Flightaware
(https://flightaware.com/live/flight/N333WW/history/20210718/1342Z/MMSP/MMDOQ), entre los datos
que registro estan el tiempo, altitud y velocidad.

1.10.1. Grabadora de voz (CVR).

La aeronave tenia instalada una Grabadora de Voz (CVR) marca L3 Communications, modelo FA2100,
localizada en su posicién de disefo en la parte posterior de la aeronave, no presenta dafios externos,
por lo que se coordind con el representante acreditado del Estado de Matricula (National
Transportation Safety Board, Autoridad de investigacion de accidentes de los Estados Unidos de
Norteameérica) la lectura de la CVR, se envidé el componente a las instalaciones de la NTSB en la
Ciudad de Washington D. C.

El experto en lectura de grabadoras de voz de la NTSB envid cuatro archivos de audio con una
duracién de 31 minutos con 03.144 segundos cada uno, los cuales contienen las intercomunicaciones
de los pilotos aire-tierra-aire y piloto-copiloto-piloto al momento del suceso, donde se pudo escuchar
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la conversacion entre el capitan de la aeronave y los servicios de transito aéreo, la transcripcion esta
disponible en el Adjunto A de este documento.

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

La aeronave se encontré en las coordenadas latitud 24°07'6.21"N y 104°32'7.39"W, a una distancia de
445m de la cabecera 03 a 118m del eje de pista, la primer huella visible se encuentra a 68m del eje de
la pista y es producida por las palas de la hélice del motor ndmero dos y por la pierna derecha del
tren de aterrizaje, (ver 1 de la imagen 1.11.a.), posteriormente se encuentra la huella del neumatico
izquierdo del tren de aterrizaje y por los impactos de las palas de la hélice del motor posicion nimero
uno (punto marcado como numero 2 de la imagen de abajo), comienza el arrastre de las puntas de
la hélice del motor numero 1 (ver numero 3, se localizan pedazos de la mica de la luz).

os y secue

ncia de impactos contra el terreno

.Tl.a Vista aerea de los

daf

La aeronave continta desplazandose sobre el terreno blandoy en el nimero 4 se produce el impacto
principal debido a que golpean las piernas del tren de aterrizaje contra la pared del canal de aguas
provocando que la aeronave capotee (se invierta) y se desprenda el nucleo junto con las tres palas
de la hélice del motor posicién nimero uno, en el nimero 5 se localizé la toma de aire de motor 1asi
como la cubierta del equipaje del motor uno, cerca de la zona del nimero 6 de la imagen de arriba
se ubica una huella bastante profunda que es del impacto de la pierna de nariz que absorbe en gran
medida la energia de traslacion de la aeronave.

En el niumero 7 de la imagen 1.11.a,, se localizé el resto del motor posicién numero 1y debajo de este
el nucleo y las tres palas del motor nimero dos, el resto del motor numero dos se localizé aun unido
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al semiala derecha de la aeronave. En esta imagen se aprecia el canal de desaglie con el cual al
cruzarlo provoca que la aeronave tope y gire sobre su eje horizontal (capoteo) hacia en frente en un
angulo de 180°, quedando totalmente invertido, es decir con el tren de aterrizaje hacia arriba, hechos
gue producen la compresion del piso de la cabina de pilotos.

1.13. Incendio.

El incendio se origind posterior al impacto principal de la aeronave contra el terreno, cuando esta se
invierte, por lo que se descarta la presencia de fuego o algun conato de fuego en vuelo. El origen del
incendio se produjo debido a que las lineas de combustible de los motores se rompieron tocando
partes calientes y eléctricas se produjo la combustién, la cual se alimenté de los tanques de
combustible, esto se confirma con los videos de las camaras de CCTV del aeropuerto (ver imagen
112.a.).
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112.a. Imagen de |la cdmara de CCTV se aprecia el ona de las alas y cabina de pilotos
El incendio tuvo una duracién prolongada debido a la cantidad de combustible en las alas las cuales

se consumieron afectando la estructura de |la cabina de la aeronave y alcanzando a sus ocupantes.

1.14. Supervivencia.

El controlador de Torre Durango observa a la aeronave “(...) se eleva y posteriormente se desploma
{-..)” notificando inmediatamente al SEl y a las Autoridades que participan en la coordinacion del
rescate.

Durante la inspeccion exterior a los restos de la aeronave en la investigacién de campo, se escuchoé
la alarma de activacién del ELT (ACR ELECTRONICS INC, Artex Products, part number 452-0133, S/N.:

asi también se corroboré con un radio portatil, sin embargo, esta sefial no fue recibida
por el sisterna COSPAS-SARSAT México, mismo gue deberia haberse transmitido desde el Estado de
Fabricacién y de Matricula de esta aeronave.

De acuerdo con el reporte del SEI el Capitan de la aeronave estaba sentado del lado izquierdo de la
cabina y para rescatarlo tuvieron que cortar el cinturén de seguridad, de acuerdo con el informe de
necropsia fallecié por traumatismo craneocencefalico mas trauma de térax.
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El copiloto estaba sentado del lado derecho de la cabina de pilotos, y de acuerdo con el personal de
SEI, trataron de rescatarla por la ventanilla de ese lado, sin embargo, no lograron realizarlo por los
dafios, cortando parte del fuselaje posterior lado derecho para que se saliera el humo y poder
rescatarla, una vez logrado el objetivo es trasladada via aérea a un hospital del Gobierno de Estado
de Durango, donde le prestaron los primeros auxilios. El reporte del médico indica quemaduras de
primer y segundo grado con el 9% de superficie corporal quemada, rabdomidlisis, trauma de créaneo
leve, traumatismo de torax, trauma de abdomen, fractura expuesta de meseta tibial izquierda,
contusiones simples, contusiones complejas, fractura en tercer grado de incisivo central izquierdo.
Son lesiones que S| ponen en peligro la vida y tardaran en sanar mas de 60 dias con consecuencias
a sanidad que ameritan hospitalizacién.

1.15. Informacién de organizacién y direccién.

1.15.1. ASPA Servicios, S. C.

De acuerdo con los registros de la Agencia Federal de Aviacién Civil (AFAC), la aeronave era
propiedad de Aerotransportes Rafilher, S. A. de C. V., el 06 de julio de 2006 fue incluida en el AOC
(Certificado de Operador aéreo), la Autoridad Aerondutica le autorizé a este Operador el Manual de
vuelo en idioma inglés [(Pilot's Operating Handbook, FAA Approved Airplane Flight Manual (un
volumen), Pilot's Check List (un volumen)], siendo estos los Manuales que fueron localizados a bordo
de la aeronave y que de acuerdo con la entrevista con la primer oficial estos eran utilizados por la
tripulacion antes del suceso.

Del organigrama de la empresa aérea ASPA Servicios S. C., se observa que es muy basico y solo hay
tres areas, siendo gue el Unico responsable del drea operativa en la figura del "Operador Aéreo” era
el C._;])o que aumentaba la carga o presion de trabajo del mismo, al ser
encargado del area operacional (piloto de la aeronave), de la parte técnica, de despacho y de

mantenimiento, lo que implicaba que capitan tuviera multiples tareas antes durante y después de
cada vuelo.

La empresa ASPA Servicios, S. C., cuenta con una aercnave Cessna modelo C-340 matricula XB-EIM,;
misma que también operaba el finado piloto; asi también a tres pilotos contratados con las
capacidades para operar la aeronave C-340, sin embargo, en los registros de la Direccién de Licencias
de la Agencia Federal de Aviacion Civil, no se observa la capacitacion hacia los pilotos en |la aeronave
C90A.

La Directora de la Empresa, realizaba la programacién e itinerario de los vuelos conforme a las
necesidades de los socios de la empresa, asignando a los pilotos quienes realizaban todo el despacho
de la aeronave.

No se cuenta con registros de capacitaciéon a los pilotos en el equipo C30A por parte de la
Organizacién, asi como en la Agencia Federal de Aviacion Civil.

De las constancias con las gue cuenta esta dependencia se visualiza que el operador Aspa Servicios
S.C., no contaba con personal de tierra deneminado como oficial de operaciones, el cual tiene como
obligacién elaborar el plan de vuelo y operacional, funciones que desarrollaron los tripulantes de |a
aeronave, lo que les generd una carga de trabajo extra.

1.15.2.Agencia Federal de Aviacion Civil

La Comandancia del Aeropuerto de San Luis Potosi, otorgo el Permiso de entradas multiples (PEM),
con vigencia del 05 de enero de 2021 al 31 de diciembre de 2021, autorizando a realizar el
TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL PRIVADO NO COMERCIAL, a fin de transportar al
propietario o poseedor, sus familiares e invitados, y en caso de ser personal moral, al propietario,
ejecutivos, empleados y socios de la empresa, el permiso establece que “la operacion debera ser
entre cualquier aeropuerto internacional extranjero, hacia cualquier Aeropuerto Internacional
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de la Republica”, sin embargo por las evidencias la operacion de esta aeronave era la mayor de las
veces entre aeropuertos nacionales, ver relacion de vuelos en el Adjunto C.

En ese mismo permiso establece que: “...) 4. La aeronave deberd entrar y salir de territorio
mexicano, por un Aeropuerto Internacional de la Republica Mexicana autorizado por la
Secretaria .. 5. La aeronave no podrd permanecer por un periodo mayor a seis meses
consecutivos en territorio mexicano. ... 6. El piloto al mando de la aeronave para realizar vuelos
en territorio mexicano deberd cumplir las Leyes de Aviacion Civil, Aeropuertos, sus
Reglamentos, Normas y disposiciones de seguridad aplicables y las disposiciones de las
autoridades de su pais, respecto a marcas de nacionalidad y matricula, peso, instrumentos y
accesorios de seguridad y auxilio; ... {...)".

El Articulo 134 Reglamento de Operacion de Aeronaves Civiles establece que “(...) Todo explotador
tiene la obligacién de utilizar los servicios de copiloto, en cualquiera de los siguientes casos: I.-
Cuando la aeronave sea de dos o mds motores y con peso mdximo de despegue superior a
5,700 kilogramos. Il.- Cuando el vuelo sea de una duracién mayor de cinco horas, cualquiera
que sea el peso de la aeronave. lll.- Cuando se prevea, como inevitable el vuelo por
instrumentos. IV.- En cualquier otro caso en que las caracteristicas de la aeronave, prescritas
en su manual de vuelo, lo hagan necesario. (...).

En la entrevista realizada a los inspectores verificadores de la Comandancia indican que no realizan
supervision ni vigilancia de las aeronaves extranjeras, debido a gue no cuentan con el suficiente
personal para realizar esta actividad, Unicamente autorizan los planes de vuelo, sin tampoco revisar
la capacidad de los pilotos en las aeronaves que van a operar.

1.16. Pruebas e investigaciones.

Se realizo la entrevista a la superviviente (Copiloto) quien indico que, en el mes de febrero del 2021 el
Capitan (ahora finado) la llamé para solicitarle su curriculum para entregarlo al duefio de la empresa
ASPA Servicios, S. C., que realizaria su primer vuelo en |la aeronave matricula N333WW con destino a
Zihuatanejo, posteriormente la Directora de la Empresa le dijo que la iba a ser contratada pero que
no iban a firmar ningun contrato. Asi también agregd que la Directora de la Empresa era la que
descargaba los programas y las cartas de navegacion en una tablet que les proporcionaron,
mencionando que la tripulaciéon no tenia acceso a descargar las actualizaciones de las cartas de
navegacion, ya gue la tablet que le proporcionaban tenia contrasena de la empresa, sin embargo, no
hay evidencia de cuando se realizé la Ultima actualizacion de las cartas de navegacion.

En el audio de la CVR se escucha que el Primer Oficial descargé las cartas navegacion de MMDO,
contestando gque, de una aplicacién gratuita, y descargd la informacién en su propio celular ya que
el IPAD de la empresa no podia ser actualizado, ademas que necesitaba un password para instalar
cualquier aplicacion. Asi también agregd que el IPAD de la empresa no tenia actualizado el PIA
aungue tuvo conocimiento que el Capitdn habia solicitado la actualizacion de las cartas de
navegacion y el IPAD estuvo retenido como tres meses, desconociendo si estaban actualizadas o no.

Sefnalo que era la primera vez que volaba al aeropuerto de Durango, sin embargo, habian realizado
unos 6 vuelos junto con el Capitan previo al accidente, sus funciones asignadas, era de
“auxiliar/pasajero”, aunque fungia practicamente con primer oficial o copiloto, ya que contaba con
licencia de piloto comercial vigente.

En cuestion de la familiarizacion con el equipo King Air indica gue, tomad simulador en casa, leyendo
manuales del C90A, emergencias, configuracion, el Capitan le explicé las listas, (check list), y a
configurar el avién, sin embargo, sefiala que no se le hizo dificil, ya que habia pocos cambios en
comparacion con otros equipos, sin dejar de observar que lo dispuesto en la Ley de Aviacién Civil es
que el operador (Propietario) debe de dar capacitacion a la tripulaciéon con el fin de evitar accidentes.
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Se le pregunté si en los vuelos que habian realizado en el N333WW, hubo fallas indicando que
ocasionalmente las RPM de los motores se aceleraban uno mas que otro, mas el derecho y en los
demas parametros no habia diferencias en la indicacion.

Finalmente, sehald que en el vuelo del dia del accidente, el capitan llevaba los mandos de la aeronave
en todo el vuelo y al momento del suceso, asi también las comunicaciones con los servicios de
transito aéreo, por Ultimo se le indicd que en el audio se escucha que tuvieron problemas para
configurar el FMS, indicando que los datos en el FMS a veces no agarraban, que no era una falla
constante, era de manera ocasional, por ultimo se le explicé que en el audio del CVR se escucha al
capitan, preocupado por un vuelo, sefialando gue considera que era porque iba a realizar un vuelo
con uno de los duefios de la aeronave que era muy exigente y que de repentinamente el operador
le habia cambiado la ruta de vuelo.

De la misma forma se realizo la entrevista a la representante legal, quien indica que los boletines de
servicio y directivas de aeronavegabilidad, estaban a cargo del finado capitan, desconociendo donde
se encontraba la relacién, de estos documentos. Con relacién a la Copiloto indicd que nunca ha sido
parte del equipo de pilotos de la Organizacién, lo cual consta en todos y cada uno de los registros de
abordaje donde aparece como pasajero y no como piloto.

Analisis espectrografico del audio de la CVR.

Dando seguimiento a lo escuchado en el rinuto 00:24:45 del tiempo de reproduccién del archivo
de audio de la CVR a las 14:23:34 UTC, la copiloto hace un comentario de “{...) la derecha va un poco
mds acelerada (...)7, por lo anterior se solicitd al fabricante de los motores que realizaran un analisis
de espectro grafico del audio, indicando “The CVR on the aircraft has rather low sampling
frequency, which restricts the analysis. The main focus of the analysis was around 24’08", when
the co-pilot called out “The right goes a little faster.” However, based on the spectral plot
derived from the CVR recording, there is no apparent noise signature indicating different
engine speed between two engines around that time.” Traduccién: La CVR de la aeronave tiene
una frecuencia de muestreo bastante baja, lo que restringe el andlisis. El andlisis se centro
alrededor del 24'08", cuando la copiloto comento “La derecha va un poquito mds rdpido”. Sin
embargo, seguin el espectro de sonido de la grabacién CVR, no hay ninguna firma de ruido aparente
que indique una velocidad diferente entre los dos motores.

1.17. Informacién adicional.
Aproximacién estabilizada.
Una aproximacién estabilizada es una parte elemental del vuelo, inician en el punto fijo de
aproximacién final y finalizan en el umbral de la pista a 50 pies. Este proceso esta definido por los
siguientes parametros: aeronave en la treyectoria correcta gue requieran cambios menores de
actitud y rumbo. Una aproximacion estabilizada debe cumplir con los criterios definidos en los SOPs
(practicas estandar de operacion), para estc se debe considerar:

« Trayectoria correcta de la aeronave

« Cambios menores de actitud y rumbo

« Velocidad menor que vref+20, y superior a vref

- Configuracion correcta de aterrizaje

« Régimen de descenso menor a 1.000 pies por minuto

« Ajuste de potencia de los motores apropiado y sobre idle

« Briefingsy listas completadas

« Estar dentro de los puntos del localizador (loc) y pendiente de planeo (gs)

« Aproximaciones especiales requieren briefings especiales

Puntos de minimos de estabilizacion.
Para vuelos bajo condiciones meteoroldgicas por instrumentos (IMC) se considera
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+ 1.000 pies
Y para vuelos bajo condiciones meteorologicas visuales es de
« 500 pies

Beneficios.
Seguir estas variables dejan a la tripulacién de vuelo con las siguientes ventajas
« Conciencia situacional horizontal
« Conciencia situacional vertical
« Conciencia de |la velocidad
+ Conciencia de la energia de la aeronave
= Adicionalmente tendran:
- Mastiempo y atencién a las instrucciones del ATC, meteorologia y sistemas
- Mas tiempo para monitoreo del PNF/MP
— Mejor decision para aterrizar o para realizar la ida al aire

Factores para una aproximacion no estabilizada
Asi como existen parametros para realizar una aproximacién estabilizada existen factores que
contribuyen a una aproximacién no estabilizada las cuales son:
« Fatiga
» Presion de itinerario
* Presion de ATC o tripulacién
» Instrucciones ATC para volar rapido/alto
» Inadecuado manejo de la energia
=« Cambio tardio de pista
« Excesiva carga de trabajo
= Estar atras de la automatizacion
« Descenso prematuro o tardio
= Conciencia inadecuada de las condiciones de viento
* Incorrecta anticipacion de las caracteristicas de desaceleracién de la aeronave
= Falla en reconocer desviaciones de parametros
= Creer gue el avion se estabilizara en el punto apropiado
« Excesiva confianza del PNF/MP en que el PF estabilizara a tiempo el avion
» PF-PNF/MP muy confiados el uno en el otro para avisar sobre desviaciones
* llusiones visuales
» Visibilidad reducida

Desviaciones, aproximacién no estabilizada
Las siguientes caracteristicas permiten que se realice una aproximacion no estabilizada:
« Toda la aproximacién en IDLE
*»  Mucho angulo de descenso
» Poco angulo de descenso
« Maniobras con baja velocidad
« Excesivo angulo de bangueo
« Activacion del GPWS:
“sink rate”
- “terrain” (2A-2B)
« Extensidn tardia de flaps
» Desviacién excesiva de parametros a 1.000 pies en condiciones IMC o 500 pies e condiciones
VMC
« Excesivo angulo de banqueo o régimen de descenso en maniobras “side-step”
* Frenos aerodinadmicos permanecen extendidos en final corta
« Excesiva desviacion de parametros cruzando el umbral
= Quedar alto al cruzar el umbral
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Recomendaciones en la transicién a vuelo visual

Cuando se realiza la transicién de un vuelo en condiciones IMC a condiciones VMC
« Continuar con la correccién de la deriva
* Mantenga un punto de contacto en la pista constante, como blanco de la trayectoria
* Mantener la velocidad de aproximacion final, para mantener la condicién de energia

Lo descrito con anterioridad son medidas para realizar un aterrizaje estabilizado el cual requiere
maniobras de correcciéon menores y asegurar un aterrizaje seguro.

2. ANALISIS

Capacidades

2.1. De acuerdo con las entrevistas realizadas, el Comandante de la aeronave estaba sentado del
lado izquierdo como piloto volando y llevaba los controles de la aeronave al momento del
accidente, asi como las comunicaciones con las Unidades de Transito Aéreo.

22. El Comandante de la aeronave contaba con licencia de piloto comercial expedida por la Federal
Aviation Administration con las capacidades para operar aeronaves de hasta 5700 kg, que lo
autorizaba a operar una aeronave con ese peso.

2.3. Hay evidencias que el Comandante de la aeronave realizé una hora en practicas de emergencia
en el equipo C-340 el 26 de diciembre de 2020 bajo la supervision de Escuela de vuelo y
adiestramiento San Luis Potosi, S. C.

2.4. No hay evidencias en el expediente de la Direccién de Licencias de la Agencia Federal de
Aviacion Civil, ni en la informacién proporcionada por el operador de que el Comandante de la
aeronave N333WW tuviera un curso inicial, recurrente y de emergencias en el equipo C30A.

25, El comandante comenzd a operar la aeronave N333WW, desde el 19 de enero de 2019,
acumulando 226:26 horas al 17 de junio de 2021.

2.6. La aeronave esta certificada para ser operada por un piloto, sin embargo, por el tipo de servicio
destinado al servicio privado no comercial, no se requiere un segundo piloto.

2.7. De acuerdo con el audio extraido de la grabadora de voz y por cuestiones técnicas se determind
asentar en este informe a la pasajera como Copiloto, ya que estaba realizando funciones de
copiloto dentro de una aeronave.

2.8. La primer oficial estaba sentada del lado derecho, realizaba funciones de piloto monitoreando
durante la operacién de la aeronave, checando cartas, cambiando frecuencias y leyendo las
altitudes minimas.

2.9. No hay evidencias que la primer oficial tuvieran un curso inicial, recurrente y emergencias en el
equipo C90A.

2.10.No hay evidencias de fatiga en la tripulaciéon que los indujeran a la toma de decision.

2.11. No Hay evidencia fehaciente de que el Operador desconociera las funciones de primer oficial
que realizaba la supuesta “pasajera”, esto después de varios vuelos, que la aceptaban como
pasajera, sin serlo.

Operaciones

21. Alas 14:02:34 UTC la primer oficial selecciona el servicio de informacién de vuelo (FPQ) “(...) de
las 1400 UTC para terminal Durango viento 230° 04 nudos, visibilidad 10 millas, algunas
700 pies, temperatura 16° punto de rocié 165 QNH 3038, pista 21 en uso, espere
aproximacién VOR DME (...)" sin realizar un analisis sobre presencia de nubes a 700 pies, asi
como de la temperatura ambiente igual a la del punto de rocié, lo cual origina presencia de
neblina.

2.2. A las 14:09:220 UTC se comunica Centrc México con el N333WW, informandoles que el servicio
radar habia finalizado y que se encontraban a 50 MN al sureste de Durango gue cambiara con
aproximacién en la frecuencia 118.1 para su descenso, colacionando correctamente, sin embargo,
se escucha en el audio extraido de la CVR que tenian seleccionada otra frecuencia a la cual
colacionan, indicativo de una falta de coordinacién de los recursos de cabina.
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2.3

2.4,

25,

26.

A

2.8.

2.8

Durante el procedimiento de aproximacién del arco VOR/DME 2 a la pista 03, torre Durango les
pide que se reporten iniciando el arco, sin embargo, se escucha en la CVR que no lo hacen,
posteriormente se escucha que tienen problemas en meter los datos del aerédromo en el Flight
Management System (FMS), no se ubican en el espacio ya que dicen estar a 6 millas nauticas,
cuando se encontraban a 23 millas nauticas del VOR DGO.

No hay un breafing para el descenso, la copiloto le da informacién de “descender a 8,000 pies,
la minima de 6,520 pies, después de 10 ... de 8 millas, vamos a empezar a descender a 7,200
terminando el arco después de las 5 millas ...”, informacion sin una secuencia logica, asi
también no se escucha que inicien la lectura de las listas SOP, no confirman ni las terminan,
como consecuencia no realizan los procedimientos para la aproximacion y la probable
aproximacion frustrada o aumento de minimos si existiera falla en la transmision de las
radioayudas.

El Comandante decide y solicita apoyo al primer oficial para realizar un descenso, existian
condiciones meteorolégicas por instrumentos, ya que los reportes meteoroldgicos habia nubes
a 700 pies sobre el terreno, la tripulacién busca visualmente la pista la cual no observan por la
presencia de nubes, se aprecia una preocupacién por no observar visualmente la pista omiten
reportarse con Torre de Control Durango, para la autorizacion del aterrizaje, asi como la
configuracién de la aeronave.

El vuelo estaba realizdndose bajo las reglas de vuelo por instrumentos, estaban siguiendo una
aproximacién de no precisién; de acuerdo con los registros del ADB-S obtenidos de la pagina de
Flighradar; la aeronave al estar a 4 DME del VOR DGO deberia estar a 6,880 pies y se encontraban
descendiendo de 6,300 a 6,225 pies, sobre la radial 213° en lugar de seguir la radial 217°, es decir
se encontraban volando 580 pies debajo de la altitud minima de descenso y 4 grados
desplazados a |la derecha.

A 3 DME del VOR DGO de acuerdo con la altitud minima publicada en el PIA, es de 6,550 pies,
sin embargo, la aeronave se encontraba a 6,175, sobre la radial 218° debiendo estar en la radial
217°, es decir la aeronave se encontraba a 375 pies debajo de la altitud minima de descenso, por
lo que no capturar la pendiente de planeo (GP), por estar por debajo de los minimos de las
altitudes publicadas.

A las 00:28:12 tiempo de reproduccién del archive de la CVR, se escucha al CTA de TWR DGO
preguntarle al Comandante del N333WW si tenian la pista a la vista, contestando este dltimo
que se encontraban a 7 MN del VOR DGO y que no tenian la pista a |a vista, solicitando el CTA
que le notificara cuando tuviera la pista a la vista, inmediatamente la copiloto inicia la lectura de
la lista “Auto ignition power prendidos, pilotoooo ...”, interrumpiéndola el Comandante para
preguntarle “haber chécate si vamos bien a la pista”, indicandole ella “si aqui vamos
enfilados, ... pues la verdad no la veo por las nubes”, preguntandole nuevamente “¢pero si
vamos enfilados? ... fijate aqui en el ...”, contestandole ella “aquf la tengo a la vista ..., ... en
la pantalla”, sehalando el comandante “a ver si pasando este estratus”, esto indica que no
observaban la pista por la obstruccién que les generd la presencia de nubes, sin embargo, no
vigilaron la altitud a la que se encontraban debido a la falta de los recursos de la cabina.

A los 00:29:00 tiempo de reproduccién del archivo de la CVR, se escucha al Comandante
cuestionar “cuanto es el minimo” indicando la primer cficial “6,520 pies”, sefalando el
Comandante “bajale”, indicando a la primer oficial “ya estd, pereme, pereme, no todavia no
llego a las 5 millas, cuando son 5 millas desciendo”, a |o que el Comandante le instruye “ya,
ya mételo”, contestando la primer oficial “descenso”, posteriormente le pregunta el
Comandante “hasta cuanto”, respondiendo 6,520 y si no, nos vamos al aire y por la
izquierda”, cabe senalar que no se escucha en el archivo de audio extraido de la CVR al
Comandante indicar la altitud a la que se encontraba volando.

2.10.A las 00:29:38 tiempo de reproduccion del archivo de la CVR el comandante indica “no la veo”

sefalando la primer oficial “yo tampoco” preguntando el Comandante “la tengo a la izquierda
o a la derecha”, escuchandose inmediatamente el aviso del GPWS Ground Proximitty Warning
System “five hundred”. nuevamente el Comandante cuestiona “se me fue a la izquierda, no?”,
contestando la primer oficial “estamos a 4 millas”, contestando inmediatamente el
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comandante “ay guey”, sefialando la primer oficial “no la veo” a las 00:30:02 tiempo de
reproduccion del archivo del audio de la CVR indica el Comandante “3.6”, respondiendo la
primer oficial “.. cuidado porque aqui hay como una carretera no la veo se supone que debe
estar aqui, aqui esta !!! aqui esta !!! esta aqui ! aqui estd a la derecha ", contestando
inmediatamente el Comandante “ay guey” se escucha en el audio que la copiloto
inmediatamente indica “cuidado”, solicitando el Comandante “full flaps” confirmando la
primer oficial “full flaps”.

211. El Comandante de la aeronave realiza la aproximacién sin mencionar el primer oficial la
continuidad de las altitudes, velocidades y regimenes de descenso cada distancia vertical
determinada, para capturar la pendiente de planeo y en caso de no capturarla la DH cambiarla
por MDA, subiendo los minimos y posteriormente realizar inmediatamente la aproximacion
frustrada, notandose una falta de administracién de los recursos de cabina.

2.12. A los 00:30:43 tiempo de reproduccién del audio de la CVR, el Comandante sefala “es esta la
03 ... salimos todos chuecos”, en el momento que tiene la pista a la vista debieron notificar a
TWR DGO su autorizaciéon para el aterrizaje, lo cual no realizan; contestando inmediatamente la
primer oficial “pues si, veniamos bien 5 antes” un segundo después se escucha la alarma
electrénica de GPWS de “sink rate™ posteriormente “pull up, pull up ...”: esta alarma no se
detiene hasta que finaliza el archivo del audio; también se escucha el “ay guey ! Ay guey !},
ay guey "!" antes del impacto contra el terreno, finalizando de grabar la CVR, 48 segundos
después.

2.13. Se aprecia una falta de apego a los procedimientos establecidos de las altitudes minimas
publicadas en el PIA, ya que la tripulacion desciende por debajo de |la trayectoria de planeo
(ademas no respeta las altitudes minimas de descenso) aunque cabe sefalar que existian
condiciones meteorolégicas visuales 2| momento del toque con la pista, sin embargo, en la
aproximacién final habia obstruccién a la visibilidad por la existencia de nubes con un techo de
700 pies, por lo escuchado en la CVR se aprecia la activacion de las alarmas audibles del GPWS
de “sink rate" y posteriormente “pull up”, debido al alto régimen de descenso (sink rate) y
configuracién de la aeronave “full flaps”, el GPSW alertd a la tripulacién no realizando la accion
correctiva inmediata de realizar la aproximacion frustrada.

2.14. Existia la presencia de nubes con un techo de 700 pies, al momento del suceso, ubicadas entre

las 7y 2.5 MN del VOR DGO.

2.15. Latripulacién de la aeronave priorizé encontrar visualmente la pista ante la presencia de nubes,

es decir, operar la aeronave bajo las reglas de vuelo visual en condiciones meteorolégicas por
instrumentos.

Aeropuerto

2.]. Se observa un riesgo potencial de generacién de fauna nociva para la aviacién, ablandamiento
de las superficies de las franjas de seguridad y afadir un peligro por obstacule infranqueable a
la excursion de una aeronave, por la presencia de un canal a cielo abierto entre la pista 03/21y la
calle de rodaje “A".

Organizacion

2.). Dentro de la organizacién los pilotos eran los encargados de realizar la recarga de combustible,
la carga y balance, asi como la gestion de la operacién a los diferentes aeropuertos.

2.2. Laorganizacién no proporcioné capacitacién inicial, recurrente y de emergencia al Comandante
de la aeronave en el equipc C90A,

2.3. La Directora de la organizacion realizaba la programacién e itinerarios de los vuelos, asignando
a los pilotos, asi como de los aspectos relativos a la aplicacion del mantenimiento de la aeronave.

2.4. La representante legal no cuenta con experiencia para la gestién de una operacion de vuelo.

2.5. El destino de los vuelos fue ordenado por el operador a destinos nacionales en su mayoria.

3 Por el excesivo régimen de descenso
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Mantenimiento
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22.

2.3,

2.4,

2.5

26

2.7

2.8.

29,

2.10.

De los registros disponibles de mantenimiento se tiene un seguimiento en la aplicacion de los
servicios, control de componentes limitados por tiempo, directivas de aeronavegabilidad y
boletines de servicio, cuando la aeronave contaba con matricula mexicana.

La Federal Aviation Administration le asigna el 29 de noviembre de 2018, la matricula definitiva
N333WW, con los tiempos actualizados al 21 de noviembre de 2018 de tiempo total de la
aeronave de 2,819.3 horas (mismo tiempo total los motores y hélices).

De acuerdo con la bitdcora de vuelo folio 068, de fecha 17 de junio de 2021, tenfa registrado un
tiempo total de 2,997.6 horas totales, ya no asentaron mas vuelos en la bitacora, con esas
evidencias se tienen un total de 178.3 horas operadas bajo la administracion de ASPA Servicios,
S. C. De acuerdo con las horas y tiempo calendario de 1 afio con tres meses y 178.3 horas desde
su ultimo servicio, le aplicaban dos fases y un servicio de 200 horas.

Un técnico en mantenimiento con licencia expedida por la Federal Aviation Adminitration,
firmo el 23 de marzo de 2021 el servicio por inspeccion anual, fase 3 y fase 4, inspeccion continua
de corrosién, lubricacién (200 hr), inspecciones de pruebas no destructivas, entre otros
servicios a instrumentos y equipo de emergencia, al planeador.

Inspeccidon menor a los motores derecho e izquierdo, que consistio en lavado de compresores,
revision del AGB, reemplazo del filtro de aceite y de la mallg, revisién de los chips detectors por
600 horas/12 Meses

Inspeccién detallada por 400 horas/12 meses las palas de las hélices, lubricacién de los ndcleos
y a las palas de las hélices de ambos motores.

Aplicacién de los boletines de servicio SB 27-3459 R0O2 (Flight controls — Flight Control Lock
Inspectios/Reemplace). Aplicacién de la Directiva de Aeronaveganibilidad AD 2019-12-09
(Flight display system) y AD 2020-10-05 (Navigation — Rockwell Collins Pro line 4 and pro line
21), AD 2020-25-01 (Wings - lower forward wing bolt washer - Inspection/Replacement), y MLT-
57-01 (Wings - Lower Forward wing bolt crush washer inspection/Replacement).

Dio seguimiento a las discrepancias realizando una prueba operacional al horizonte artificial
del copiloto, reemplazo del neumatico lado izquierdo y de nariz, ajuste de N1 en el motor
derecho, reemplazo del bulbo del sistema de antihielo lado derecho

Después de suscitado el accidente se realizaron entrevistas, entre las cuales se indicé que la
aeronave con plan de vuelo San Luis Potosi a San Antonio Texas, se declaré en emergencia por
problemas de motor, aterrizando en el aeropuerto de Saltillo, también indicaron que personal
de mantenimiento de ALE Monterrey fue a realizar el cambio del FCU, cabe hacer mencion
que derivado de esta informacién, los entrevistados no conocian el dia del suceso, por lo que
se solicito a ALE Service Center lo relacionado con estos hechos, enviando el respaldo de un
WO* 4080 de fecha 02 de octubre de 2019, donde se asentd la siguiente discrepancia de la
tripulacion:

“(...) 3.1 During flight SAT-SLP left engine lost power without recovery, Troubleshooting
was conducted to left engine finding an internal damage in the fuel control unit.
Therefore, was removed and replaced by one in overhauled condition. Adjusted and run
up test performed working properly FCU removed P/N 3244745-4 S/N C17851 installed P/N
3244745-4 S/N C17531 (...)" Traduccién: Durante el vuelo SAT-SLP el motor izquierdo perdié
potencia sin recuperarse, el andlisis de fallas fué realizado al motor izquierdo
encontrando un dafo interno en la Unidad de Control de Combustible. Por lo tanto, fué
removido y reemplazado por uno en condicién de reparado. Ajustado y probade en
operacién trabajando apropiadamente. Unidad FCU removida Nimero de Parte 3244745-
4 Ndmero de Serie C17851, Unidad FCU instalada Ndmero de Parte 3244745-4 Nadmero de
Serie C17531 {...)"”

De lo anterior en la bitdcora de vuelo de la aeronave N333WW, nimero de folio 021, estan
escrito el vuelo San Luis Potosi — San Antonio Texas, que se llevé a cabo el 12 de septiembre de
2019, a las 08:00 am, también esta asentado el vuelo San Antonio a Saltillo, (SAT-SLW), de

“Work Order, Orden de trabajo
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fecha 16 de septiembre de 2019 de |zs 06:00 pm. El nimero de folio 022 de fecha 02 de octubre
de 2019 se realiza el vuelo Saltillo a San Luis Potosi. Se revisaron los registros de la bitacora de
vuelo y no se encuentra registrada ninguna discrepancia relacionada con el fuel control unit
(FCU), asi tampoco existe una discrepancia asentada en la bitacora.

De las copias de las bitacoras de vuelo y mantenimiento proporcionadas para esta
investigacién no existen registros de discrepancias, asi como acciones correctivas por parte de
mantenimiento.

Se escucha en el audio de la CVR que la primer oficial tenfa problemas en ingresar los datos
del aerédromo de Durango, en el Flight Management System (FMS), debido a que se
presentaba fallas intermitentes en los instrumentos del lado del Comandante de la aeronave;
las cuales no fueron asentadas en las bitdcoras correspondiente; afectando la conciencia
situacional de su ubicacién en el espzacio, asi también, sefialo en la entrevista que en ocasiones
no agarraban los datos en el FMS.

Se recupero el FMS en el sitio del suceso, sin embargo, por los dafos por impacto y sobre
temperatura no fue posible realizarle un analisis exhaustivo. Aunque, es necesario sefialar que
los datos emitidos por el sistema ADS-B, es muy coherente el procedimiento de aproximacion
del arco VOR/DME 2 a la pista 03 de la Publicacién de Informacion Aeronautica (PIA).

3. CONCLUSIONES

3L

32

33

3.4,

3.5.

36.

3.7,

3.8

39.

De acuerdo con las entrevistas realizadas, el Comandante de la aeronave estaba sentado del
lado izquierdo como piloto volando y llevaba los controles de la aeronave momento del
accidente, asi como las comunicaciones con las Unidades de Transito Aéreo.

El Comandante de la aeronave contaba con licencia de piloto comercial expedida por la Federal
Aviation Administration con las capacidades para operar aeronaves de hasta 5,700 kg, dicha
licencia estaba condicionada a la licencia de piloto mexicana ndmero 200204360, por lo que se
aplicaban todas las limitaciones y restricciones de la licencia expedida por la Agencia Federal
de Aviacion Civil.

No hay evidencias en el expediente del Comandante de la aeronave, en la Direccién de Licencias
de la Agencia Federal de Aviacién Civil, que el Comandante tuviera un curso inicial, recurrente
y de emergencias en el equipo accidentado (C90A).

El comandante contaba con 226:26 horas de experiencia en el equipo N333WW.

La primer oficial con licencia de piloto comercial de ala fija nimero 201635650, vigente hasta el
21 de enero del 2022, estaba sentada del lado derecho, realizaba funciones de copiloto,
asistiendo en todo momento al Comandante de la aeronave en labores como: cambio de
frecuencias, configuracidn de la FMS. revisidn de cartas aeronauticas y proporcionando las
altitudes minimas durante la operacion de la aeronave.

No hay evidencias en el expediente de la Direccidn de Licencias de la Agencia Federal de
Aviacién Civil, gue la Primer Oficial tuviera un curso inicial, recurrente y emergencias en el
equipo C90A.

La primer oficial contaba con 23510 horas totales actualizados al 15 de enero de 2019, en los
equipos C-172, C-340 y PA-34, se desconocen las acumuladas en el C90A.

Torre de Control Durango autorizo a la tripulacion del N333WW el procedimiento de
aproximacién del arco VOR/DME 2 a la pista 03; vuelo bajo las reglas de vuelo por instrumentos
(IFR), aproximacién de no precision; se escucha en el audio de la CVR que la primer oficial tiene
problemas en ingresar los datos del aerédromo de Durango, en el Flight Management System
(FMS), que de acuerdo con la entrevista este presentaba fallas intermitentes en los instrumentos
del lado del Comandante y que en ocasiones no agarraban los datos en el FMS, presentando
una disminucién de la conciencia situacional de su ubicacién en el espacio. Cabe sefalar que
no esta reportada esta falla intermitente en la bitacora de |la aeronave.

Para el descenso, la copiloto comienza a leer las altitudes “descender a 8,000 pies, la minima
de 6,520 pies, después de 10 .. de 8 millas, vamos a empezar a descender a 7,200
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terminando el arco después de las 5 millas ...”, no existe una continuidad de las altitudes,
velocidades y regimenes de descenso cada distancia vertical determinada, para capturar la
pendiente de planeoy en caso de no capturarla la DH cambiarla por MDA, subiendo los minimos
y posteriormente realizar inmediatamente la aproximacion frustrada, notandose una falta de
administracién de los recursos de cabina.

En el audio de la CVR se escucha gue inician la lectura de las listas SOP, sin embargo, no
confirman ni las terminan, como consecuencia no realizan los procedimientos para la
aproximacion y la probable aproximacién frustrada o aumento de minimos si existiera falla en
la transmisién de las radioayudas, lo que indica una falta de capacitacion.

El CTA de TWR DGO le pregunta al Comandante del N333WW si tenfan la pista a la vista,
contestando este Ultimo que se encontraban a 7 MN del VOR DGO y que no tenian la pista a la
vista, lo cual se corrobora en el archivo de audio de la CVR, donde el Comandante pregunta
“haber chécate si vamos bien a la pista”, indicando la primer oficial que “si aqui vamos
enfilados, ... pues la verdad no la veo por las nubes”, confirmando su ubicacion en la FMS
“gqui la tengo a la vista ..., ... en la pantalla”, sefalando el comandante “a ver si pasando
este estratus”, confirmando que no observaban la pista por la obstruccién gue les generd la
presencia de nubes, cabe hacer mencién gue no se escucha que hayan vigilado sus altitudes.
De acuerdo con el procedimiento de aproximacion al estar a 4 DME del VOR DGO deberia estar
a 6,880 pies, sin embargo, la aeronave en base a los registros del ADB-S se encontraba
descendiendo de 6,300 a 6,225 pies, sobre la radial 213° en lugar de seguir la radial 217°, es decir
se encontraban volando 580 pies debajo de la altitud minima de descenso y 4 grados
desplazados a la derecha.

A 3 DME del VOR DGO de acuerdo con la altitud minima publicada en el PIA, es de 6,550 pies,
sin embargo, la aeronave se encontraba a 6,175, sobre la radial 218° debiendo estar en la radial
217°, la aeronave se encontraba a 375 pies por debajo de la altitud minima de descenso, volando
dentro de la capa de nubes.

A las 00:29:38 tiempo de reproduccién del archive de la CVR el comandante indica “po la veo”,
refiriéndose a la pista; sehala la primer oficial “yo tampoco” preguntando el Comandante “la
tengo a la izquierda o a la derecha”, escuchandose inmediatamente el aviso del GPWS “five
hundred”, |la primer oficial sefala “estamos a 4 millas”, mas tarde indica “no la veo”, el
Comandante indica estar a “3.6” NM de |a estacion, respondiendo la primer oficial “.. cuidado
porque aqui hay como una carretera no la veo se supone que debe estar aqui, aqui esta !!!
aqui esta !!! esta aqui ! aqui estd a la derecha ™", solicitando el Comandante “full flaps"
confirmando la primer oficial “full flaps", cabe hacer mencidon que estas superficies para poder
manejar la energia de la aeronave se requiere un tierpo para poder ser eficiente, y disminuir el
desplazamiento de la aeronave.

A los 00:30:43 tiempo de reproduccién del audio de la CVR, el Comandante sefiala “es esta la
03 ... salimos todos chuecos” corrigiendo inmediatamente el rumbo de la aeronave en la
correccién se escucha la alarma electrénica de GPWS de “sink rate’™ posteriormente “pull up,
pull up ..."”, esta alarma no se detiene hasta que finaliza el archivo del audio, no se escucha la
intension de comenzar a realizar los preparativos para realizar la aproximacion frustrada.

Lo anterior indica una falta de apego a los procedimientos establecidos de las altitudes minimas
publicadas en el PIA, haciendo caso omiso a las alarmas audibles del GPWS de “sink rate” y
posteriormente “pull up”, debido al alto régimen de descenso (sink rate) y configuracién de la
aeronave “full flaps", el GPSW, alertd a la tripulacién para una accién correctiva inmediata de
realizar la aproximacion frustrada, la cual no fue realizada.

5 Por el excesivo régimen de descenso
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3.17. Existia la presencia de nubes con un techo de 700 pies, al momento del suceso, ubicadas entre
las 5y 2.5 MN del VOR DGO.

3.18. La Organizacion cuenta con un Jefe de Operacién que se encarga de obtener y realizar la
recopilacion de la informacién del vuelo, condiciones meteorolégicas, carga y balance, recarga
de combustible, la cual es proporcionada, corroborada y autorizada por el piloto, situacién que
hace que la informacién sea revisada dos veces, sin embargo, para este vuelo los pilotos
(Comandante de la aeronave) fue el encargado de realizar la gestién de la operacién, indicativo
de una excesiva carga de trabajo asi mismo.

3.19. La organizacion no le proporciond capacitacién inicial, recurrente y de emergencias al
Comandante de la aeronave ni a la primer oficial, sobre la aeronave accidentada.

3.20.La gestidn de las operaciones dentro de la organizacion las realizaba la representante legal de
la empresa que no contaba con la experiencia para la gestiéon de una operacién de vuelo,
aungue indica que todo lo que el Comandante de la aeronave le solicitaba gestionar para darle
las herramientas técnicas para que efectuara su actividad. También gestionaba el
mantenimiento de la aeronave. De acuerdo con el Articulo 89 del Reglamento de la Ley de
Aviacion Civil, establece que las operaciones aéreas deben tener especialistas en la materia de
operaciones aeronauticas.

3.21. De los registros disponibles de mantenimiento se tiene un seguimiento en la aplicacién de los
servicios, control de componentes limitados por tiempo, directivas de aeronavegabilidad y
boletines de servicio, tanto del planeador, motores y hélices, asi como la atencién de las
discrepancias reportadas por el piloto, cuandc la aeronave tenia la matricula mexicana, sin
embargo, en esta administracidn no se encontraron escritas en la bitacora de vuelo que se tuvo
para su revision, ni se proporcionaron los formatos de control de discrepancias de la aeronave.

3.22.La aeronave N333WW con plan de vuelo San Luis Potosi a San Antonio Texas, se declard en

emergencia por problemas de motor, aterrizando en el aeropuerto de Saltillo, la accién
correctiva indica “(...) 3.1 During flight SAT-SLP left engine lost power without recovery,
Troubleshooting was conducted to left engine finding an internal damage in the fuel
control unit. Therefore, was removed and replaced by one in overhauled condition.
Adjusted and run up test performed working properly FCU removed P/N 3244745-4 S/N
C17851 installed P/N 3244745-4 S/N C17531 (...)"” Traduccién Durante el vuelo SAT-SLP el motor
izquierdo perdié potencia sin recuperarse, el analisis de fallas fue realizado al motor izquierdo
encontrando un dano interno en la Unidad de Control de Combustible. Por lo tanto, fue
removido y reemplazado por uno en condicién de reparado. Ajustado y probado en operacion
trabajando apropiadamente. Unidad FCU removida Numero de Parte 3244745-4 Numero de
Serie C17851, Unidad FCU instalada Numero de Parte 3244745-4 NUmero de Serie C17531.
Cabe sefalar que de acuerdo con la bitdcora de vuelo de la aeronave N333WW, numero de folio
021, esta asentado el vuelo San Antonic a Saltillo, (SAT-SLW), de fecha 16 de septiembre de 2019
de las 06:00 pm, sin embargo, no estd asentada dicha discrepancia, lo anterior coincide debido
a que en el nimero de folio 022 de fecha 02 de octubre de 2019, donde se asienta que se realizd
el vuelo Saltillo a San Luis Potosi.

3.23.Se revisaron los registros de la bitacora de vuelo y no se encuentra registrada ninguna
discrepancia relacionada con el fuel control unit (FCU), asi tampoco existe una discrepancia
asentada en la bitdcora con relacion al Flight Management System (FMS).

3.24.No se encontraron evidencias de falla ce la estructura de la aeronave o mal funcionamiento de
los sistermas antes del accidente.

3.25.Todas las superficies de control de la aeronave se encontraban en su posicion de disefic y todos
los dafios que sufrié la aeronave son atribuibles a las severas fuerzas de impacto de manera
vertical.
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3.26.En el audio de la grabadora de voz no se escucha la alarma de emergencia o precautorio, previo
al inicio de la aproximacién final o que la tripulacién comente |a falla de algun sistema critico de
la aeronave.

3.27.En el minuto 00:24:45 del tiempo de reproduccion del archivo de la grabadora de voz en |a fase
de descenso la copiloto menciona “la derecha va un poco mds acelerada” motivo por el cual
se envié el audio de la grabadora de voz, con los expertos del Fabricante de los motores
(Pratt&Whitney Canada) quienes sefalaron lo siguiente: “The CVR on the aircraft has rather
low sampling frequency, which restricts the analysis. The main focus of the analysis was
around 24'08", when the co-pilot called out “The right goes a little faster.” However, based
on the spectral plot derived from the CVR recording, there is no apparent noise signature
indicating different engine speed between two engines around that time.” Traduccion La
CVR de la aeronave tiene una frecuencia de muestreo bastante baja, lo que restringe el
andlisis. El andlisis se centré alrededor del 24’08", cuando la copiloto comento “La derecha
va un poquito mds rdpido”. Sin embargo, segiin el espectro de sonido de la grabacién CVR,
no hay ninguna firma de ruido aparente que indique una velocidad diferente entre los dos
motores en ese momento.

DICTAMEN DE CAUSA PROBABLE

La comision Investigadora y Dictaminadora de accidentes e incidentes de aviacion, con fundamento
en los articulos 1, 2 fraccion 1, 14, 16, 18, 26 v 36 fraccién XXVIl de la ley Orgédnica de la Administracion
Publica Federal; 2 fraccidon XVI, sub-fraccion XVI 5, 9 y 21 fraccion XXl del reglamento Interior de la
SCT; 189 Y 190 del Reglamento de la Ley de Aviacidn Civil y 7,2 Manual de Organizacion de la Agencia
Federal de Aviacion Civil, como los factores Causales de este suceso:

Mala gestion de la tripulacién de vuelo: de la aproximacién y multiples desviaciones de
procedimientos operativos, por falta de capacitacién que colocé a la aeronave en una
situacién insegura y derivé en una aproximacién no estabilizada, decidiendo realizar un
descenso subito por debajo de la altitud minima de descenso sin contacto visual con la pista,
produciéndose el impacto inicial con la superficie de la pista y posteriormente contra un
canal de agua a cielo abierto entre la pista 03/21 y la calle de rodaje “A”, que detuvo el
desplazamiento,

Fase: Aterrizaje

FACTORES CONTRIBUYENTES:
Falta de capacitacién y supervision operativa de la tripulacién de vuelo.

— Lafalta de un programa de seguridad operacional formal.

— Cambios bruscos en la actitud y rumbo de la aeronave.

— Falta de administracién de los recursos de cabina.

— Decisioén inadecuada al no realizar la aproximacién frustrada.

— Existencia de un canal de agua pluvial a cielo abierto entre la pista 03/21y la calle de rodaje “A”".

— Falta de supervision de la Agencia Federal de Aviacién Civil a las operaciones de vuelo de las
aeronaves con matricula extranjera.

RECOMENDACIONES:

La Autoridad Aeronautica mexicana deberia vigilar gue todas las operaciones nacionales, incluso de
aviacion general con matricula extranjera se apeguen a la regulacién nacional y la cumplan. La
Comision observa que las operaciones de aeronaves con Marcas de Nacionalidad Extranjera como
en este caso la “N", operan libremente en territorio nacional bajo el respaldo del criterio del formato
de entradas multiples, que les facilita impunidad de tiempo de permanencia en el pais, derechos de
5% libertad, etc., esta investigacion expuso la falta de vigilancia a las operaciones de las aeronaves con
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matricula extranjera por parte de la Autoridad Aerondutica, tanto del planeador como del personal
técnico aeronautico, asi también, las entrevistas con los inspectores verificadores de la Autoridad
Aeronautica, determinaron gue no se tiene el numero de inspectores verificadores aeronauticos
suficientes para que realicen esta vigilancia y finalmente la falta de normatividad del concepto de
entradas multiples, por lo que la Comisién determino realizar a la Agencia Federal de Aviacién Civil
las siguientes recomendaciones para generar una barrera para impedir que este tipo de sucesos
vuelva a suscitarse.

Rec. 37/23. Generen la normatividad relacionada con el concepto de entradas multiples de
aeronaves extranjeras en la operacion, mantenimiento y capacitaciéon de los pilotos.

Rec. 38/23. Realicen la vigilancia de las operaciones de las aeronaves extranjeras bajo el alcance de
la operacién, el mantenimiento y del personal técnico aeronautico, para lo cual deberan contar con
el nimero de inspectores verificadores aeronauticos suficientes para cubrir estas actividades.

Rec. 39/23. Realicen la difusién a las tripulaciones de las aeronaves para que toda discrepancia en
las operaciones, como son fallas de sistemas y componentes, se asienten en la bitacora de vuelo y
de mantenimiento para gue sean atendidas.

Rec. 40/23. Que a la autoridad federal certifique el aeropuerto de Durango, considerando los
requerimientos internacionales y en su caso se regule y se advierta del riesgo que significa un canal
de agua de cielo abierto, a los operadores aéreos.

ATENTAMENTE
El presidente de la Comisié

Informe final N333WW
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00:00:20 COPILCTO
000127 XB-SSL
Q0:01.37 CENTRO MEXICO
00:01:41 XB-SSL
CO:00:44 CAPITAN
00:01:45 CENTRO MEXICO
00:0146 CENTRO MEXICO
00:01:47 CAPITAN
00:01:51 CENTRO MEXICO
000155 Volaris €76
00:02:07 CENTRO M=XICC
00:02:31 CAPITAN
00:02:33 COPILOTO
00:02:35 CAPITAN
00:02:39 CAPITAN
00:02:41 CAPITAN
00:02:43 CAPITAN
00:02:45 CAPITAN
00:02:48 CENTRO M =XICO
00:02:50 CAPITAN
00.02:53 COPILOTO
00:02:55 CAPITAN
00:03:06 CAPITAN
09:02:34 | 140234 | 000345 ATIS
00:04:10 ATIS
00:05.08 COPILOTO
00:0570 COPILOTO
00:.05.18 CAPITAN
000522 CAPITAN
00:0530 COPILOTO
00;05:31 CAPITAN
00:05:33 CAPITAN
00:0536 COPILCTO
CO:05:38 CAPITAN
00:0552 COPILCTO
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Direccién de Andlisis de Accidentes e Incidentes de Aviacion
Comision Investigadora y Dictaminadora de Accidentes Aéreos

00:06:02 CAPITAN
Q0:0e:09 CAPITAN
00:06:10 COPILOTO
00:0619 COPILOTO
00:0623 CAPITAN
00:06:26 CENTRO MEXICO
00:.06:3] COPILOTO
00:0e:38 CAPITAN
00:06:44 CAPITAN
00:0645 COPILOTO
00:0649 CAPITAN
00:0e51 COPILOTO
00:0654 COPILOTO
00.07.03 COPILOTO
00:07:04 COPILOTO
CO:.07.05 CAPITAN
00:07:08 COPILOTO
00:07:10 CAPITAN
00:07:15 COPILOTO
00:07:20 CAPITAN
000725 COPILOTO
00.0727 CAPITAN
00:07:30 COPRPILOTO
00:07:38 CAPITAN
00:.07:57 COPILOTO
00:07:40 COPRILOTO
00:0803 COPILOTO
00,0812 COPRILOTO
000812 CAPITAN
00:0813 CORILOTO
00:0814 COPILOTO
000816 COPILOTO
00:0819 COPILOTO
00:0824 | CENTRO MEXICO
00.09:17 CAPITAN
00.0918 COPILOTO
00.09129 CAPITAN
000820 COPILOTO
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C O M U N I C AC I O N E S Direccién de Andlisis de Accidentes e Incidentes de Aviacién

Comisién Investigadora y Dictaminadora de Accidentes Aéreos

001030 COPILCTO OTA
09:09:20 14:09:20 00:10:31 CENTRO MEXICO
001043 CAPITAN
001057 CAPITAN
QON.07 CAPITAN
001112 COPILOTO
QOI14 CAPITAN
00115 COPILOTO
Qoma7 CAPITAN
001118 COPILOTO
Q01119 CAPITAN
QO: 120 COPILOTO
00M21 CAPITAN
001124 COPRPILOTO
001156 CAPITAN
001138 COPRPILOTO
Q01142 COPRPILOTO
0046 COPILOTO
0011:49 CAPITAN
001150 COPILOTO
Q011:53 CAPITAN
Q055 COPILOTO
001205 CAPITAN
0012.07 COPILOTO
0012.08 CAPITAN
001220 CAPITAN
00:12:21 COPILOTO
001226 CAPITAN
021120 141120 00:12:31 TWR DGO
Q0:12:34 CAPITAN
91131 14:11:31 Q0242 TWR DGO
00:12:43 CAPITAN
091134 141134 00:12:45 TWR DCO

&{ Lt
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Subsecretaria de Transporte

Direccién de Andlisis de Accidentes e Incidentes de Aviacién

Comisién Investigadora y Dictaminadora de Accidentes Aéreos

001257 CAPITAN
001208 CAPITAN
001309 TWR DCO
001310 CAPITAN
001313 CAPITAN
001318 COPILOTO
001319 CAPITAN
001324 CARITAN
001325 COPILOTO
001327 CAPITAN
001343 COPILOTO
0013:48 COPILOTO
00:13:50 CAPITAN
00:13:52 COPILOTO
001352 CAPITAN
0013:54 COPILOTO
001359 COPILCTO
09:12:5] 14:12:51 00:14:02 COPILOTO
001404 CAPITAN
0014:07 COPILOTO
001416 CAPITAN
001419 COPILOTO
001420 COPILOQTO
001429 CAPITAN
001430 COPILOTO
001436 CAPITAN
201541 CAPRITAN
001547 CAPITAN
001e:19 COPILOTC
00622 COPILOTO
001624 CAPITAN
00:1e25 COPILOTO
001626 CAPITAN
001629 COPILOTO
001630 COPILOTO
001645 CAPITAN
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Direccion de Andlisis de Accidentes e Incidentes de Aviacion

Comisién Investigadora y Dictaminadora de Accidentes Aéreos

001648 COPILCTO
00Nes57 CAPITAN
091554 141554 00:17.05 CAPITAN
0017.07 COPILCTO
Q017.09 CAPITAN
001712 COPILCTO
001719 COPILCTO
001721 CAPITAN
001723 COPILCTO
001724 CAPITAN
Q0:17.26 CAPITAN
001727 COPILOTO
001728 CARPITAN
001729 COPILCTO
001731 CAPRPITAN
Q01734 CAPITAN
00:17:36 COPILOTO
00:17:40 CAPRPITAN
001742 COPRILOTO
00:17:44 CAPITAN
001750 COPILOTO
001754 CAPITAN
00:A7:55 COPILOTO
0017:58 CAPITAN
0916:49 14:16:49 00:18:00 COPILOTO
001805 COPILCTO
001814 CENTRC MEXICO
001817 CAPITAN
001819 COPILCTO
001819 CAPITAN
oo1819 CAPITAN
001824 CAPITAN
001826 COPILCTC
001828 CAPITAN
001831 COPILCTO
001835 CAPITAN
001838 COPILOTO
001840 COPILCTO
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00:18:43 CAPITAN
Q0:18:50 CAPITAMN
001855 COPILOTO
00858 CAPITAN
091751 141751 0019:.02 COPILOTO
007210 COPILOTO
oo1en CAPITAN
Q01918 COPILOTO
00:19:24 CAPITAN
00:19:30 COPILOTO
00:19:33 COPILOTO
00:19:37 CAPITAN
00:19:40 COPRILOTO
00:19:41 CAPITAN
001942 CAPITAN
0019:42 COPILOTO
001944 CAPRITAN
0019:45 CORILOTO
001946 CAPITAN
001950 APROXIMACION
00:19:58 COPILOTO
091854 14:18:54 00:20:05 CAPITAN
00:20:08 COPILOTO
00:20:02 APROXIMACION
002019 COPILOTO
00:2045 COPILCTO
002053 CAPITAN
00:20:53 COPILOTO
09:12:01 14:19:01 00:21:.01 CAPRPITAN
00:21:03 COPILOTO
00:21.08 CAPITAN
00:21:.09 COPILOTO
002113 CAPITAN
00:2115 COPILOTO
002118 CAPITAN
00:21:20 COPILOTO
00:21:23 CAPITAN
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002124 CAPITAN OTA
00:21:26 COPILCTO
00:21:34 CAPITAN
002135 COPILCTO
00:21:44 COPILCTO
00:2150 COPILCTO
092050 [ 142050 00:22.01 CAPITAN
D022:04 COPILCTO
00:22:08 CAPITAN
00:22:12 COPILCTO
00:22:23 COPILCTO
00:22:23 CAPITAN
00:22:25 COPILCTO
002235 COPILOTO
00:2253 CAPITAN
00:22:55 COPRILOTO
00:Z22:58 CAPITAN
00:22:59 COPILOTO
09:22.05 14:22:05 00:2316 CAPITAN
002319 COPILOTO
002334 CAPITAN
002336 COPILOTO
002340 COPILOTO
002344 COPILOTO
002345 CAPITAN
002350 CAPITAN
00:23:51 CAPRITAN
00:23:53 COPILCTO
002358 CAPITAN
09:22:49 14:22:49 00:24:00 COPILCTO
00:24.08 APROXIMACION
00:24:21 COPILCTO
002424 CAPITAN
002428 COPILOTO
002437 COPILOTO
092334 14.23:34 00:24:45 COPILOTO
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COPILOTO

00:24.50

00:24:52

—pr=—
CAPITA

COPILOTO

09235

142351

CAPITAN

002509

COPILOTO

00:2517

CAPITAN

00:2539

COPILOTO

00:2547

COPILOTO

00:255]

COPILOTO

092450

14:24:50

00:26:01

CAPITAN

062607

COPILOTO

00:2€:12

CAPITAN

002613

COPILOTO

00:2e17

COPILOTO

002620

CAPITAN

00:26:22

COPILOTO

002624

CAPITAN

002627

COPILOTO

00:26:30

COPILOTO

COPILOTO

COPILCTO

00:26:45

CAPRITAN

00:26:48

COPILOTO

00:2658

COPILOTO

142558

00:27:09

CAPITAN

00:2713

COPILOTO

CAPITAN

COPILOTO

COPILOTO

0926117

14:2617

00:27:28

APROXIMACION

00:27:30

COPILOTO

092

1426221

00:27.32

APROXIMACION

CAPITAN

APROXIMACION

CAPITAN

COPRILOTO

CAPITAN

COPILOTO

CAPITAN

CAPITAN

00:28:05

COPILOTO
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00:28:08 COPILCTO OTA
00:28M CAPITAN
00:2812 TWR DGO
002814 CAPITAN
00:2815 TWR DGO
0927:07 | 142707 | 002818 CAPITAN
00:28:28 COPILOTO
002833 CAPITAN
002835 COPILOTO
00:28:40 COPILOTO
002851 CAPITAN
002853 COPILOTO
092747 | 142747 | 002858 CAPITAN
00:29.00 COPILOTO
00:29:00 CAPITAN
00:29:01 COPILOTO
00:29:03 CAPITAN
00:29:04 COPILOTO
00:29:07 COPILOTO
092801 | 142801 00:29:12 CAPITAN
00:2914 COPILOTO
00:29:15 CAPITAN
00:2916 COPILOTO
00:29:25 COPILOTO
00:29:27 CAPITAN
00:29:29 COPILOTO
092823 | 142823 | 002934 COPILOTO
00:2938 CAPITAN
Q02932 COPILOTO
00:29:4] CAPITAN
00:29:43 GPWS
00:29:48 CAPITAN
092838 | 142838 | 002949 COPILOTO
00:29:53 CAPITAN
00:29:56 COPILCTO
00:30:02 CAPITAN
00:3014 CAPITAN
00:30:18 COPILCTC
00:30:21 COPILCTO

\
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09:29:15 142915 003026 CAPITAN
003029 COPILOTO
00:30:30 CAPITAN
00:30:33 COPILOTO
00:30:41 COPILOTO
00:30:43 CAPITAN
00:30.47 CAPITAN
09:29:38 142938 00:30:49 COPILOTO
00:30:50 GPWS
00:30:52 GPWS
00:30:53 CPWS
00:30:54 SISTEMA
09:29:45 1429:45 00:30:56 CAPITAN
003058 CAPITAN
00:30:59 COPILOTO
00:30:59 CAPITAN
00:31:00 COPILOTC
0930137 143037 00:31:48 CRV
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CAMBIOS: NIL

CARTA DE APROXIMACION ELEV AD 6104 FT

POR INSTRUMENTOS ATIS 1324 DURANGO
INSTRUMENT APPROACH TWR/APP 118.1 VART7*E AEROPUERTO |NTERNAC|ONAL
CHART (IAC) INTERNATIONAL AIRPORT
ST VOR/DME 2 RWY 03

18500

ALTITUDES, ELEVACIONES, ALTURAS EN FT MARCACIONES, DERROTAS Y RADIALES SON MSA -_
DISTANCIAS EN NM/ ALTITUDES, ELEVATIONS, MAGNETICOS VOR/DME/DGO
HEIGHTS IN FT DISTANCES IN NM BEARINGS, TRACKS AND RADIALS ARE MAGNETIC

|

=

= -
%)

g o
s w
E 4

e, g D
—— P

" =T

& DURANGO —— ~ |

VOR/DME 112.9 ESCALA/SCALE 1:515,000

DGO =%
240817N 1043059W

[
= 104°40'0" s> 104°30°0" 104°20'0"
L e b oeeremny |1 1 1 L Ll L | JOEIFROMAGU ]

APROXIMACION FRUSTRADA / MISSED APPROACH

ASCIENDA EN RADIAL 031° HASTA D-7, EFECTUE VIRAJE DE GOTAA LA IZQUIERDA DENTRO DE 10 NM HACIA EL VOR/DME/DGO
HASTA LAALTITUD MINIMA DE ESPERA.
CLIMB VIA DGO VOR R-031° TO D-7, THEN TURN LEFT WITHIN 10 NM TO VOR/DME/DGO AT THE MINIMUM HOLDING ALTITUDE.

(1086) | (776) | (448 <

31-DIC-2020 AMDT AIRAC 14/20 SCT-AFAC-SENEAM MMDO-IAC-2

VOR/DME ALTURAS REFERIDAS AL THR RWY03 - ELEV 6104 FT &
HEIGHTS RELATED TO THR RWY03 - ELEV 6104 FT /
D-8
I —
D-5 ]
1 i
m D-7 - 'l
1 D-1.8 ______...--I—""'
| : .5:1 - - |
: 03 T % {416) | : \
1 | L 4 | ELEVTHR, 6104 FT
FAF MAPL 0 5 10
CAT A B c D
DIRECT MDA (MDH) 6520 (416) 1 (1600M) 11/4 (2000 M)
CIRCLING MDA (MDH) 6580 (476) -1 (1600 M) 6880 (776) - 2 1/4 (3600 M) [ 7040 (936) -3 (4800 M) M
ALTITUD MINIMA SEGUN
GRADIENTE DE DESCENSO /| RATE OF DESCENT DISTANCIA DME/DGO %
MINIMUM ALTITUDE ACCORDING
FAF-MAPt|VELGS (KTS) | 80 | 100 | 120 | 140 | 160 | 180 | 200 TO DISTANGE DMEDGO
3.2 NM | FTIMIN 436 | 545 | 654 | 763 | 872 | 981 | 1020
549 ; ° - : 5 ; : . NM | 5 4 3
% MIN:SEC 2:24 | 155 | 1:36 | 1:22 | 1112 | 1:04 | 058 T 720 550 ]
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COMUNICACIONES  oireccion do ansisis e accioentes s ncidentes de ruacén

Comisién Investigadora y Dictaminadora de Accidentes Aéreos

Fecha bitacora Matricula 'Modelo. Ruta BPuracién delvuelo
19-ene-19 N333WW | CO0A HOW-SLP 02:42
03-feb-19 N333WW | CA0A SLP-ZIH 01:36
10-feb-19 N333WW [ CO0A ZIH-SLP 01:30
28-feb-19 N333WW [C90A |SLP-MFE 01:36
03-mar-19 N333WW | CQ0A MFE-SLP 0136
16-mar-19 N333WW | C90A | SLP-ADN 0112
17-mar-19 N333WW | CO0A ADN-SLP 0118
O4-abr-19 N333WW | CO0A SLP-CVI 0112
05-abr-19 N333WW [ CO0A CVI-SLP Q112
10-abr-12 N333WW | CO0A SLP-CGDL-SLP 02:00
13-abr-19 N333WW | C90A | SLP-VER 01:30
20-abr-19 N333WW | C90A |VER-SLP 01:48
20-abr-19 N3Z3WW | C90A SLP-ZIH 0124
27-abr-12 N3Z3IWW | C90A ZIH-SLP 01:30
03-may-19 N333WW | C90A [SLP-GDL 01,00
04-may-19 N333WW | C90A |GDL-SLP 00:48
22-may-19 N333WW | C90A [SLP-CVI-SLP 02:48
22-may-19 N333WW | C90A [SLP-ADN-SLP 02:24
25-jun-12 N3Z33WW | C90A |[SLP-ADN-SLP 02:24
1-jul-12 N333WW | CO0A |SLP-CVJ 0112
12-jul-19 N333WW | C90A [CWVI-SLP 0118
23-jul-19 N333WW [C90A |SLP-PVR-SLP 02:36
27-jul-19 N333WW | C90A | SLP-PVR 0118
03-ago-19 N333WW | C90A | PVR-SLP 0118
Q7-ago-19 N333WW | C90A |SLP-ZIH 01:30
22-ago-19 N333WW | C90A | ZIH-SLP 0124
28-ago-19 N33ZWW | CO90A SLP-MQV 01:30
Ol-sep-19 N333WW | C80A | MOV-SLP 0124
12-sep-19 N333WW | C90A | SLP-SAT 02:24
16-3ep-19 N333WW | CS0A | SAT-SLW 0212
02-oct-19 N333WW | CO90A |SLW-SLP 00:54
24-0ct-19 N333WW | C90A |SLP-ZIH-SLP 03:00
05-nov-19 N3Z3WW | CO0A SLP-GDL-SLP Ol:48
07-nov-12 N333WW | C90A | SLP-ACU-SLP C1.00
12-nov-19 N3Z33WW | C90A |SLP-GDL-SLP 01:48
24-nov-19 N333WW | C90A SLP-ZIH 0124
19-nov-19 N333WW | C20A ZIH-SLP 01.30
20-nov-19 N333WW | CO90A SLP-ADN 0118
20-feb-20 N33Z3WW | C90A | ADN-MFE-SLP 0212
21-feb-20 N3Z3WW | C90A |[SLP-CYA-PVR-SLP 03:24
22-feb-20 N333WW | C9CA |[SLP-ZIH 01:30
26-fep-20 N33Z33WW | C90A | ZIH-SLP 0130
03-mar-20 N333WW | CO0A SLP-PVR-TLC-SLP 0412
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Comisién Investigadora y Dictaminadora de Accidentes Aéreos

Fecha bitacora Matricula Modelo Ruta Duracién del vuelo
12-mar-20 N33ZWW | C90A SLP-SLW-SLP 0212
02-abr-20 N333WW | CO0A SL.LP-PVR-SLP 02:36
04-may-20 N333WW | C90A | SLP-ADN-SLP 02:18
23-jun-20 N333WW | C90A | SLP-PVR 0112
28-jun-20 N333WW | C90A PVR-SLP 0112
01-jul-20 N333WW | C90A SLP-ZIH-SLP 03:06
16-jul-20 N333WW | C90A SLP-ZIH-SLP 02:54
17-jul-20 N333WW | C90A SLP-MFE 0130
21-jul-20 N333WW | C90A MFE-S{ P 01:30
31-jul-20 N333WW | C90A SLP-PVR 01:24
03-ago-20 N3Z3WW | C90A |PVR-SLP 01:36
05-ago-20 N33ZWW [ C90A | SLP-TMN-ADN-SLP 03.00
09-ago-20 N33ZWW [ C90A | SLP-PVR 0118
11-ago-20 N33ZWW [ C90A | PVR-SLP 01:42
25-ago-20 N333WW | C90A |SLP-ZIH 01:30
25-ago-20 N3ZZWW | CO0A | ZIH-SLP 01:30
01-sep-20 N333WW | C90A SLP-TMN-ADN-SLP 0318
09-sep-20 N333WW | C90A SLP-ZIH-SLP 0318
19-sep-20 N333WW | C90A | SLP-ZIH-SLP 03:00
22-sep-20 N333WW | C20A | SLP-VER 01:42
25-sep-20 N333WW CS0A VER-SLP 01:48
13-nov-20 N333WW | CO0A SLP-ZIH 0136
16-nov-20 N3323WW [ C90A ZIH-SLP 01:30
21-nov-20 N333WW | C90A SLP-ZIH 0124
24-nov-20 N333WwW | C90A ZIH-SLP 01:30
20-dic-20 N333WW | C90A SLP-ZIH-SLP 03:06
22-dic-20 N333WW  [Cs0A  |SLP-ZIH 0130
29-dic-20 N333WW  [C90A |[ZIH-SLP 01:36
05-ene-21 N333WW | CS0A SLP-MFE-SLP 03:06
07-ene-21 N333WW  [C90A | SLP-ZIH-SLP 03:06
29-ene-21 N3Z33WW [ CO0A | SLP-ZIH 01:30
02-feb-21 N333WW | CS0A ZIH-5LP 01:36
04-feb-21 N3Z33WW  [C90A | SLP-PVR-SLP 03:00
23-feb-21 N3Z3WW | C90A |SLP-QET 00:56
26-mar-21 N23Z3WW | C90A | QET-SLP 00:36
28-mar-21 N3ZZWW [ C90A | SLP-ZIH-SLP-ZIH-SLP 03:06
30-mar-21 N333WW [ C90A SLP-ZIH-SLP-ZIH-SLP 03.06
05-abr-21 N333WW [ C90A SLP-ZIH-SLP-ZIH-SLP 03:.00
10-abr-21 N333WW | CO0A SLP-ZIH-SLP 03:00
23-abr-21 N333WW | C90A SLP-ZIH-SLP 03:.06
01-may-21 N333WW | C90A | SLP-ZIH-SLP 0312
05-may-21 N333WW | C90A | SLP-SAT-SLP 0436
14-may-21 N333WW  [C90A |SLP-ZLO-SLP / 0312

/ f s A0 ;
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Fecha bitacora Matrfcula Modelo Ruta Duracién del vuelo
22-may-21 N333WW |C90A |SLP-ZIH-SLP 03.06
27-may-21 N333WW |C90A |SLP-SAT-SLP 04:42
17-jun-21 N333WW | C90A [SLP-NLD-SLP 0318
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Nota Aclaratoria

Notal. Con fundamento en el Art. 68, 116 de la Ley General de Transparencia y
Acceso a la Informacion Publica; 113 Fraccion | de la Ley de Transparencia
y Acceso a la Informacién Publica, se eliminan los nombres del personal
técnico aeronautico por tratarse de datos de personas fisicas que
requieren de su consentimiento para su difusion.

Nota 2. Con fundamento en el Art. 113 Fraccion | de la Ley de Transparencia y
Acceso a la Informacion Publica, numeral trigésimo octavo de los
lineamientos Generales en Materia de Clasificacion y Desclasificacion de
la Informacién, asi como para la elaboracién de versiones publicas, se
eliminan numeros de serie de la aeronave, por tratarse de datos
industriales Unicos de cada equipo componente o parte.

Nota 3. Con fundamento juridico en el Art. 110, fraccion Xlll, en relacidon con el Art.
37 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (CACI) y con los
numerales 5.12. nota 2,5.12.2,5.18,5.22, y apéndice 2, numerales 1.1, 1.5, inciso
a), b), c) yd), 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 Informacién, asi como para la elaboracion de versiones publicas, para
garantizar que las investigaciones no se vean obstaculizadas por
investigaciones administrativas o judiciales; ampliacion de la
especificacion que atane a la divulgacion de los registros de imagenes de
a bordo del puesto de pilotaje y sus transcripciones.





