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INTRODUCCION

De conformidad con el Anexo 13 del Convenio de Chicago sobre Aviacion Civil
Internacional, “El Gnico objetivo de la investigacion de accidentes o incidentes
sera la prevencion de futuros accidentes e incidentes. El propésito de esta
actividad no es determinar la culpa o la responsabilidad”. La finalidad de una
investigacion de accidentes, es la de determinar sus causas y establecer mecanismos o
acciones tendientes a evitar que se repitan. Determinando los aspectos eminentemente
técnicos y no la determinacién de culpa y responsabilidad. Reglamento de la Ley de

Aviacion Civil Articulo No. 169.

La Unidad de Investigacion de Accidentes de la Direccién General de Aeronautica
Civil se ocupa de todas las actividades de investigacién técnica, relacionadas con
accidentes e incidentes de aeronaves nacionales y extranjeras en territorio nacional con

el fin de promover la seguridad operacional aeronautica en todos sus campos.

Nuestra misidon es mejorar continuamente la seguridad operacional aeronautica,
promoviendo el nivel de desarrollo técnico y operacional a través de las
recomendaciones con el fin de identificar fallas latentes, operaciones y el monitoreo

efectivo de la mitigacion de riesgos para la prevencién de accidentes.

NOTIFICACION DE DERECHOS DE PROPIEDAD

Este documento es propiedad de la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC), Unidad de Investigacion de Accidentes (UIA) y
se entiende que es Unicamente para el destinatario. Nadie puede poseer, usar, copiar, revelar o distribuir este documento o alguna
informacion que contenga sin la autorizacion expresa de la D.G.A.C. Tampoco el haber recibido o poseer este reporte en si mismo,
desde cualquier fuente, implica tener tal autorizacion y el hacerlo puede resultar en responsabilidades civiles o penales. Cualquier
duda referente a este documento debera ser dirigida a la D.G.A.C., a la Unidad de Investigacion de Accidentes, Art. 21, 22 numeral
1 de la Ley de Acceso a la Informacion Publica. Este documento no podra utilizarse para propdsitos ajenos a la investigacion de
accidentes e incidentes de aviacion. Anexo 13 de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional, ratificado por el Estado de
Guatemala. Articulo 169 del Reglamento a la Ley de Aviacion Civil A/G No. 384-2001. Regulacion de Aviacion Civil Apartado 13.3.1.
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GLOSARIO
DEFINICIONES:
Accidentes de Aviacion:

Todo suceso relacionado con la utilizacion de una aeronave, que, en el caso de una
aeronave tripulada, ocurre entre el momento en que una persona entra a bordo de la
aeronave, con la intencidn de realizar un vuelo, y el momento en que todas las personas
han desembarcado, o en el caso de una aeronave no tripulada, que ocurre en el
momento en que la aeronave esta lista para desplazarse con el propdsito de realizar un
vuelo y el momento en que se detiene, al finalizar el vuelo, y se apaga su sistema de

propulsion principal, durante el cual:

a) Cualquier persona muere o sufre lesiones graves a consecuencia de:
- hallarse en la aeronave, o
- por contacto directo con cualquier parte de una aeronave, incluso por las partes
que se hayan desprendido de la aeronave, o

- por exposicion directa al chorro de un reactor.

Excepto cuando las lesiones obedezcan por causas naturales, se las haya causado
una persona a si misma, hayan sido causadas por otras personas o se trate de lesiones
sufridas por pasajeros clandestinos escondidos fuera de las areas destinadas

normalmente a los pasajeros v la tripulacién; o

b) La aeronave sufre danos o roturas estructurales que:
- afectan adversamente su resistencia estructural, su performance o sus
caracteristicas de vuelo; y
- que normalmente exigen una reparacion importante o el recambio del

componente afectado.
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Excepto por falla o dafio del motor, cuando el dafo se limita a un solo motor
(incluido su capd o sus accesorios); hélices, extremos de ala, antenas, sondas, alabes,
neumaticos, frenos, ruedas, carenas, paneles, puertas de tren de aterrizaje, parabrisas,
revestimiento de la aeronave (como pequeias abolladuras o perforaciones), o por danos
menores a palas del rotor principal, palas del rotor compensador, tren de aterrizaje y a
los que resulten de granizo o choques con aves (incluyendo perforaciones en el

radomo);o

c) La aeronave desaparece o es totalmente inaccesible.
Nota 1 — Para uniformidad estadistica Unicamente, toda lesion que ocasione la
muerte dentro de los 30 dias contados a partir de la fecha en que ocurrid el
accidente, esta clasificada por la OACI como lesion mortal.
Nota 2 — Una aeronave se considera desaparecida cuando se da por terminada
la busqueda oficial y no se han localizado los restos.
Nota 3 — El tipo de sistema de aeronave no tripulada que se investigara, se trata
en el capitulo 5.1 del Anexo 13 de la OACI.
Nota 4 — En el Adjunto E del Anexo 13 de la OACI, figura orientaciéon para

determinar los dafios de la aeronave.

Actos inseguros:

La accién de efectuar actos previos a la realizacién del vuelo, los cuales no se
encuentran como procedimientos establecidos, que pudieran influir en decisiones para
actos inseguros, como la premura por atender actividades posteriores al vuelo, la
ingesta extrema de tipos de alimentos que afectan de forma personal en vuelo al piloto,
estar preocupado por actividades que se dejaron pendientes por efectuar dicho vuelo,

recibir informacion o noticias tales como familiares enfermos.
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Aerédromo:

Area definida de tierra o agua que incluye todas sus edificaciones, instalaciones
y equipos, destinada total o parcialmente a la llegada, salida y movimiento en superficie

de aeronaves.

Aeropuerto:

El aeropuerto es el aerédromo de uso publico, que cuenta con edificaciones,
instalaciones, equipos y servicios destinados de forma habitual a la llegada, salida y
movimiento de aeronaves, pasajeros y carga en su rampa, donde se prestan

normalmente servicios de aduana, sanidad, migracion y otros complementarios.

Aeronave:
Toda maquina que puede sustentarse en la atmdsfera por reacciones del aire
sobre su superficie aerodinamica y con propulsidon propia o el aprovechamiento de

corrientes de viento para su sustentacion sobre la atmosfera terrestre.

Auto rotacion:
Condicién de vuelo de un autogiro en la cual, el rotor sustentador es accionado

totalmente por la accidn del aire cuando el autogiro esta en movimiento.

Cabina estéril:

Los procedimientos de cabina de vuelo estéril son aquellos en que los miembros
de la tripulacion técnica (piloto y copiloto) deben dedicarse exclusivamente a las
funciones dirigidas a garantizar la seguridad del vuelo, por lo que no tienen permitido
realizar cualquier otra actividad que pueda distraerles de su trabajo durante las fases

criticas del vuelo.
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Este periodo incluye en las fases de rodaje, despegue y aterrizaje y las
operaciones de vuelo por debajo de 10,000 pies de altura, (excepto en fase de crucero).
Durante ese tiempo, los pilotos no pueden entablar conversaciones sobre temas que no
se relacionen con la seguridad operacional o realizar cualquier otra actividad que pueda
conducir a la pérdida de la concentracién, como comer o realizar papeleo propio del

vuelo, por ejemplo.

El concepto de cabina estéril lo incorpord la Administracion Federal de Aviacion
en su regulacion en 1981, tras la investigacion de varios accidentes que tuvieron en la
falta de concentracion en fases criticas un factor contribuyente. Las compaiiias aéreas
detallan en sus manuales de operaciones los procedimientos que debe seguir la

tripulacion en estos casos.

Certificado Tipo Suplementario:

Supplementary Type Certificate (STC), es un documento expedido para: cualquier
edicion, omisidn o alteracién a la disposicion certificada de la aeronave, equipo
incorporado, fuselaje y motores, iniciada por cualquier persona que no sea el titular del

certificado de tipo, necesita un certificado de tipo suplementario.

Una autoridad de aviacién civil como ANAC, DGAC, DINAC, etc. o como la Agencia
Europea de Seguridad Aérea (EASA) o la FAA emite un STC a un solicitante que altera

una aeronave, motor, hélice o aparato de su disefio original.

La Direccion General de Aviacion Civil, acepta certificados tipo suplementarios
emitidos por la Agencia Federal para la Administracion para la Aviacion Civil (FAA) de
los Estados Unidos de Norteamérica, o por Agencia Europea para la Seguridad Aérea
(EASA) de Europa, o por Transport Canada Civil Aviation de Canada. RAC-21.111,
21.113 (Pag. 24).
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Factores contribuyentes:

Acciones, omisiones, acontecimientos, condiciones o una combinacion de estos
factores que, si se hubiera eliminado, evitado o estuvieran ausentes, habria reducido la
probabilidad que el accidente o incidente ocurriese, o habria mitigado la gravedad de
las consecuencias del accidente o incidente. La identificacion de los factores
contribuyentes, no implica asignacion de culpa ni determinacién de responsabilidad

administrativa, civil o penal.

Habilitacion:
Autorizacion inscrita en una licencia o asociada en ella, y de la cual forma parte,
en las que se especifican condiciones especiales, atribuciones o restricciones referentes

a dicha licencia.

Incidente de aviacion:
Todo suceso relacionado con la utilizacién de una aeronave, que no llegue a ser

un accidente, que afecte o pueda afectar la seguridad de las operaciones aéreas.

Lesiones graves:
Cualquier lesion sufrida por una persona en un accidente y que:
a) Requiera hospitalizacién durante mas de 48 horas dentro de los 7 dias, contados
a partir de la fecha en que se sufri6 la lesion; u
b) Ocasione la fractura de algln hueso (con excepcion de las fracturas simples de
la nariz o de los dedos de las manos o de los pies); u
c) Ocasione laceraciones que den lugar a hemorragias graves, lesiones a nervios,
musculos o tendones; u

d) Ocasione danos a cualquier 6rgano interno; u

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-KAI Pagina 10 de 34
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e) Ocasione quemaduras de segundo o tercer grado u otras quemaduras que
afecten mas del 5% de la superficie del cuerpo; o
f) Sea imputable el contacto comprobado con sustancias infecciosas o a la

exposicion a radiaciones perjudiciales.

Piloto al mando:
Piloto responsable de la operacidn y seguridad de la aeronave, personas y bienes
transportados durante el tiempo de vuelo; y en casos especiales, hasta que la empresa

o autoridad correspondiente asume dicha responsabilidad.

Recomendaciones de Seguridad Operacional:

Son propuestas por la Unidad de Investigacion de Accidentes, basadas en la
informacion obtenida durante el proceso de investigacién. Se encuentran formuladas
con la intencién de prevenir accidentes o incidentes y que, en ningiln caso, tiene el
proposito de dar lugar a una presuncion de culpa o responsabilidad respecto
de un accidente o incidente. Ademas de las recomendaciones sobre seguridad
operacional derivadas de las investigaciones de accidentes o incidentes, las
recomendaciones sobre seguridad operacional pueden provenir de diversas fuentes,
incluso los estudios sobre seguridad operacional. (Regulacion de Aviacién Civil RAC 13,
pagina 20, Anexo 13 OACI, capitulo 1).

Registrador de vuelo:
Cualquier tipo de grabadora de registros, grabadora de voz, grabadora de video
(o imagenes) o de cualquier otro tipo, instalado en la aeronave a fin de facilitar la

investigacién de accidentes o incidentes.
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Sinopsis:

Es una recopilacion de datos acerca de los puntos de una obra o tema en
particular, para otorgar al espectador un extracto de los aspectos mas relevantes del
asunto y formandole una vision general de una manera resumida y adecuada. En la
sinopsis no se incluyen detalles del desenlace, pues se trata que el lector se interese
(en el caso de la realizacion de un guion de cine, la sinopsis debe contener
planteamiento, desarrollo y desenlace del conflicto, ya que se trata de un resumen

rapido de un tema para recorrerla de un vistazo).

Tiempo Universal Coordinado:

Universal Time Coordinate UTC, es la medida de tiempo de las 24 horas del dia
alrededor del mundo, para uniformar en una sola medida, el tiempo que se utiliza para
la navegacidn aérea. El Meridiano Principal es el que marca el inicio del dia y se llama
Meridiano de Greenwich 0°, la diferencia con Guatemala es menos seis horas (- 6:00
Hrs).
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ABREVIATURAS

ATC: Air Traffic Control.

Control de Trafico Aéreo.
ATS: Air Traffic Service.

Sistema de Transito Aéreo.
CAS: Velocidad Calibrada.
COA: Certificado de Operador Aéreo.
DGAC: Direccion General de Aeronautica Civil.
DME: Distance Measure Equipment.

Equipo de Medicion de Distancia.
ELT: Emergency Locator Transmitter.
EXTRADOS: Parte Superior de la Superficie Alar.
GPS: Global Position System.

Sistema de Posicionamiento Global.
INTRADOS: Parte Inferior de la Superficie Alar.
KTS: Nudos (termino de velocidad por hora).
OMA: Organizacion de Mantenimiento Aprobada.
OACI: Organizacion de Aviacién Civil Internacional.
PCLM: Place Cabin Landplane Monoplane.
PIC: Pilot in Command.

Piloto al mando.
PSR: Primary Surveillance Radar.
RSO: Recomendacién de Seguridad Operacional.
SSR: Surveillance System Radar.
STC: Supplementary Type Certificate.

Certificado Tipo Suplementario.
SL: Sea Level.

Nivel del Mar.
TCDS: Type Certificate Data Sheet.

Hoja de datos del Certificado Tipo.
UIA: Unidad de Investigacion de Accidentes.
VNO: Velocidad Normal de Operacion.
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ACCIDENTE

AERONAVE CESSNA 172F
MATRICULA TG-KAI

1.0 INFORMACION FACTUAL:

Marca:

Modelo:

NuUmero de serie de la aeronave:

Hoja de datos del Certificado
Tipo de la Aeronave:

Peso maximo de despegue:

Numero de motores:

Categoria y operacion:

Certificado de aeronavegabilidad:

Certificado de matricula:

Matricula:

Cessna Aircraft Company.

172F (USAF T-41A).

172-53169.

3A12, revision 83, 04 de
diciembre de 2012. Cessna
aircraft Company P.O. Box 7704,
Wichita, Kansas 67277

2,300.0 libras. (1,043.27 kilos)

Uno (1), Lycoming 0320-E2D.

Normal / Privada

Vigente del 25 de febrero de 2013
al 24 de febrero 2014, clave de
aeronavegabilidad  632640-13-
02/063.

Vencido a partir del 27 de agosto
del 2012.

TG-KAL

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-KAI
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Colores de la aeronave:

Propietario:

Operador:

Seguro de la aeronave:

Lugar del accidente:

Coordenadas del area de impacto:

Fecha del accidente:

Hora aproximada del accidente:

Personas a bordo:

Tipo de licencia:

Vigencia del certificado médico para

Clase Uno:

Habilitaciones:

Nacionalidad:

Fase de vuelo en la que sucedid
el accidente:

Blanco, azul y rojo.
Roderico Ochaeta Castellanos.
Roderico Ochaeta Castellanos.

Vigente a partir del 12 de
septiembre 2013 al 12 de
septiembre 2014, Seguros G&T,
Poliza No. AVG$-1012.

Pista del aeréddromo de
Retalhuleu, departamento de
Retalhuleu, Cabecera
departamental, Guatemala.

N 140 31" 13", 0 91° 41’ 49",
19 de enero 2014.

10:30 hora local, 16:30 hora
UTC.

1 tripulante y 1 pasajero.

Piloto Privado-Avion.

Vigente del 11 de junio 2013 al 30
de junio 2014.

Avion Monomotor Terrestre.

Guatemalteca.

Fase de aterrizaje.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-KAI
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1.1 SINOPSIS:

El 19 de enero de 2014, la aeronave TG-KAI despega del Aeropuerto Internacional
La Aurora a las 07:15 hora local, 13:15 hora UTC con tres almas a bordo y con destino
al aerodromo del departamento de Retalhuleu. De acuerdo al informe del piloto aterrizo
en la pista sin novedad, seguidamente decide efectuar un patron de vuelo en el
aerédromo de Retalhuleu, al finalizar el patron de trafico y recibir la autorizacién de
aterrizaje procede a su aproximacion, en el momento de tocar pista la llanta del tren de

nariz pierde la presion de aire.

1.1.1 ANTECEDENTES DEL VUELO:

La aeronave TG-KAI con un estimado de salida de 13:15 hora UTC despega del
Aeropuerto Internacional La Aurora, al mando del piloto con tipo de licencia Privado-
Avidn con dos pasajeros a bordo y con destino al aerédromo del departamento de
Retalhuleu. De acuerdo al informe del piloto al finalizar el vuelo aterriz6 la aeronave en
la pista sin novedad, posteriormente decide efectuar un patrén de trafico sobre la pista
solicitando autorizacion a torre de control a las 10:30 hora local 16:30 hora UTC, por
medio de las comunicaciones establecidas con torre de control al finalizar el patréon de
trafico, el piloto solicita autorizacion para aterrizar, procede a su aproximacion, en el
momento de tocar pista con la llanta del tren de aterrizaje delantero pierde la presion
del aire al contacto con la pista, por lo que, el piloto procede a efectuar una ida al aire

realizando nuevamente el patrén de vuelo, al tocar la pista apaga el motor y aterriza.

Al efectuar la inspeccidn a la aeronave, se observaron dafios visibles como la llanta
del tren de nariz desinflada sin aparentes perforaciones o rasgaduras, dafio en las
puntas de las aspas de la hélice, el amortiguador delantero comprimido totalmente y
fractura en la base del tren de aterrizaje delantero.

Ver Anexo “A”: Mapa Fisico y Fotografias Satelitales.
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1.1.2 LUGAR DEL IMPACTO:

Aerédromo de Retalhuleu, cabecera de la pista con orientacion 220°.

Ver fotografia No.: 1y 2.

1.2 LESIONES A PERSONAS:

No se reporto lesidon o dafio a los tripulantes.

Cuadro de Informacion

Lesiones Tripulacién Pasajeros Otros Totales
Mortales 0 0 0 0
Graves 0 0
Leves 0 0 0 0
Ilesos 1 1 0 2
TOTAL 1 1 0 2

1.3 DANOS DE LA AERONAVE:
Presenta dafnos en el tren de aterrizaje delantero, llanta delantera, amortiguador
delantero y hélice.

Ver fotografias No.: 3 ala 12.

1.4 OTROS DANOS:

No se observd algun dafio de consideracion en la pista o alrededor del area de la

aeronave.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-KAI
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1.5 INFORMACION PERSONAL:
El piloto nacié en Guatemala el 23 de septiembre de 1992.
El 11 de junio de 2013 se le otorga la licencia de Alumno Piloto.
En octubre de 2013, efectlia el chequeo para optar a la licencia de Piloto Privado

con resultado satisfactorio efectuado por el examinador piloto.

En el expediente personal del piloto se encontré la informacidn del Piloto Privado-

Avion de fecha 05 de noviembre de 2013.

Segun la bitacora de horas de vuelo del piloto, vold previo al accidente:

Horas voladas en las Ultimas 24 horas: 0.7
Horas voladas en los ultimos 7 dias: 0.0
Horas voladas en los ultimos 30 dias: 3.7
Horas voladas en los Ultimos 12 meses: 57.2

1.6 INFORMACION DE LA AERONAVE:
La aeronave se encontraba en condiciones aeronavegable, el certificado de
aeronavegabilidad y el seguro contra accidentes de la aeronave se encontraban a bordo

y vigentes.

La ultima inspeccion de mantenimiento preventivo de 50:00 horas, fue efectuada
por la OMA DGAC/G-047-2012 el 13 de noviembre de 2013, de acuerdo con el programa
de mantenimiento y manuales del fabricante, con un tacometro de 0321.7 y un tiempo
total de 4,143.5 horas a la fecha de la inspeccion.

Ver Anexo “B”: Certificado de Aeronavegabilidad y Certificado de Matricula.
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Caracteristicas generales de la aeronave:

Tripulacion: Uno (1).
Pasajeros: Tres (3).
Envergadura: 36 "Pies.
Longitud de la aeronave: 26" 11" Pies.
Peso vacio: 1,335.0 libras.
Peso maximo en despegue: 2,300.0 libras.
Planta motriz: (1) Lycoming 0320-E2D.
Potencia: 150.0 HP.
Hélice: (1) MC Cauley 1C160.
Ver Anexo “C": Certificaciones de Mantenimiento del Fuselaje, Motor y

Hélice.
Ver Anexo "D”: Hoja de Datos del Certificado Tipo de la Aeronave.

1.7 INFORMACION METEOROLOGICA:

Las observaciones meteoroldgicas de fecha 19 de enero de 2014, fueron
proporcionadas por el Instituto Nacional de Sismologia, Vulcanologia, Meteorologia e
Hidrologia, las cuales fueron realizadas en la estacién meteoroldgica del aerédromo de
Retalhuleu.

Ver anexo “E”: Reporte de Meteorologia.

1.8 AYUDAS PARA LA NAVEGACION:
El aerddromo de Retalhuleu no cuenta con equipos de ayuda en tierra y de

navegacion, siendo totalmente por aproximacion visual.
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1.9 COMUNICACION:
Las comunicaciones con centro de control Retalhuleu fueron normales y, no se

indico por parte del piloto alguna falla o emergencia.

1.10 INFORMACION DEL AERODROMO:
El aerodromo de Retalhuleu cuenta con una pista de asfalto de 1,522.0 metros de

largo por 30.0 metros de ancho.

1.11 REGISTRADORES DE VUELO:

No aplica, por el tipo de aeronave.

1.12 INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y DEL IMPACTO:
La aeronave no mostro danos en el resto del fuselaje y controles de vuelo

aerodinamicos.

1.13 INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA:

No aplica, por no haber lesionados.

1.14 INCENDIOS:

No se produjo conato de incendio.

1.15 ASPECTOS DE SUPERVIVENCIA:

El piloto y pasajero salieron ilesos y por sus propios medios de la aeronave.

1.16 ENSAYOS DE INVESTIGACION:
Los datos, fotografias e incluso las entrevistas personales a observadores fueron

realizadas en el lugar del suceso.
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La informacidn técnica de la aeronave y sus componentes fueron obtenidos a
través de los libros de record de vuelo, bitacoras de mantenimiento y manuales del

fabricante.

1.17 INFORMACION SOBRE LA ORGANIZACION Y GESTION:

La aeronave es utilizada para vuelos privados.

La empresa encargada del mantenimiento preventivo y correctivo de la aeronave
es la OMA DGAC/G-047-2012, de acuerdo con el expediente de mantenimiento tiene
registrados sus servicios entre otros los anuales/100 horas e intermedios de 50 horas,
no encontrando algun reporte que evidenciara falla o mal funcion anterior al accidente

que pudieran incidir en una causa posible.

1.18 INFORMACION ADICIONAL:

Ninguna.

1.19 TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES O EFICACES:
Durante el proceso de investigacion se utilizaron los métodos de observacion
directa, procesando los datos desde el método deductivo a lo directo con bases

analiticas en el campo del conocimiento técnico y operacional.

Las hipdtesis planteadas se eliminaron de acuerdo a los hallazgos de factores
colaboradores y evidencias en el area del accidente durante la investigacion,
estableciendo las causas de acuerdo a los hallazgos y técnicas de investigacion

especificas para el presente caso.
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1.20 INFORME FOTOGRAFICO:

LUGAR DEL IMPACTO.

Fotografia No. 1

Vista de la aeronave en la pista del aerodromo de Retalhuleu.

Fotografia No. 2

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-KAI
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DANOS A LA AERONAVE

Fotografia No. 3
Vista del amortiguador del tren de aterrizaje.

Fotografia No. 4
Daio a los soportes del tren de aterrizaje delantero (fractura de soporte).
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Fotografia No. 5
Vista del fluido hidraulico proveniente del amortiguador y derramado sobre la llanta.

Fotografia No. 6
Vista cercana del dafo en los soportes del tren delantero fracturado.
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Fotografia No. 7

Vista del soporte con los remaches desprendidos.

Fotografia No. 8
Dafo al tren de aterrizaje delantero.
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Fotografia No. 9
Vista del dafio en la rueda del tren de aterrizaje delantero.

Fotografia No. 10
Vista posterior de los dafios del soporte del tren de aterrizaje delantero.
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Fotografia No. 11
Vista de los dafios en el aspa de la hélice

Fotografia No. 12
Vista del aspa de la hélice dafiada por contacto con el asfalto de la pista.
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2.0 ANALISIS DE LAS GENERALIDADES:

Durante el desarrollo de esta seccidon se examinaron los hechos y circunstancias
presentadas en la Seccion 1.0 de esta investigacion, con el fin de determinar los sucesos
que contribuyeron al accidente de forma directa o indirecta. El objetivo de esta seccion
es proporcionar un vinculo légico, entre la informacién factual y las conclusiones de la

investigacion.

2.1 OPERACIONES DE VUELO:

La aeronave es utilizada para vuelos privados.

2.2 CALIFICACIONES DE LA TRIPULACION:
Piloto Privado-Avion.

a) Avidn Monomotor Terrestre.

2.3 PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES:

La aeronave fue asignada en vuelo privado para transportar dos pasajeros al
departamento de Retalhuleu por parte de la empresa propietaria, presentando plan de
vuelo a la Direccion General de Aeronautica Civil en la Oficina de Servicio de Informacién
Aeronautica (AIS), el dia 19 de enero de 2014.

2.4 CONDICIONES METEOROLOGICAS:
Las condiciones meteoroldgicas eran favorables al vuelo en el area de Retalhuleu,

viento calmo y visibilidad ilimitada.
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2.5 CONTROL DE TRANSITO AEREO:
Los controles de vuelo se efectuaron en la forma establecida para la ruta

solicitada de traslado de Guatemala hacia el departamento de Retalhuleu, las
comunicaciones se desarrollaron en forma normalizada por parte del piloto y los

servicios de control de transito aéreo.

2.6 COMUNICACIONES:
En el vuelo de ida, el piloto establecid comunicacion con los centros de control

La Aurora, Torre San José y Retalhuleu.
Con este Ultimo se establecid la comunicacidon para la solicitud de efectuar un

patrdén al aerédromo de Retalhuleu.

2.7 AYUDAS PARA LA NAVEGACION:
Los puntos de chequeo establecidos por torre de control en vuelo cuentan con la

informacion necesaria para su orientacion por medio de DME y VOR.

3.0 INFORMACION DE LA AERONAVE:
Los registros del mantenimiento no muestran reportes abiertos o recurrentes de

discrepancias que fueran factor colaborador en el presente accidente, indican ademas
que el mantenimiento efectuado a la aeronave, fue realizado de acuerdo al programa

del propietario y los manuales de mantenimiento del fabricante.
Su certificado de aeronavegabilidad se encontraba vigente, teniendo como fecha
de validez del 25 de febrero 2013 al 24 de febrero 2014, cumpliendo con las

Regulaciones de Aviacion Civil del Estado de Guatemala.
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El 19 de enero de 2014, la aeronave al aterrizar en el aerddromo de Retalhuleu
y hacer contacto con la pista, el tren de aterrizaje delantero se fractura quedando

detenido sobre la pista.

No se encontro la hoja del peso y balance correspondiente al vuelo del suceso.

3.1 MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE:
El mantenimiento estaba a cargo de la OMA DGAC/G-047-2012, Aeropuerto
Internacional “La Aurora” Zona 13. el 06 de junio de 2013 se efectud a la aeronave la

inspeccion de 50.0 horas.

La bitacora de vuelo y mantenimiento indica que, los servicios fueron efectuados
de acuerdo al programa de manteniendo del fabricante, no se encontrd en los registros
del mantenimiento programado, rutinario o correctivo, alguna discrepancia o reporte de

mantenimiento que fuera factor colaborador para el presente caso.

3.2 PERFORMANCE DE LA AERONAVE:

Rendimiento:

Velocidad de crucero: 138.0 Mn.
Velocidad maxima operativa: 144.0 Mn.
Alcance: 7.5 Hrs.
Techo de vuelo: 10,000.0 Pies de altura.

3.3 PESO Y BALANCE:
No se encontrd en la aeronave documento de peso y balance operacional para el

presente vuelo.
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3.4 SISTEMAS DE LA AERONAVE:
Durante el proceso de la investigacion se revisd y observo el funcionamiento

normal de los sistemas de la aeronave.

4.0 REGISTRADORES DE VUELO:
Debido al tipo y disefio de la aeronave carece de grabadores registradores de

informacion de vuelo y de voz.

5.0 FACTORES HUMANOS:

La organizacion de Aviacion Civil Internacional -OACI- define los factores
humanos de la siguiente manera: las personas en sus situaciones de vida y trabajo,
en su relacion con las maquinas, con los procedimientos y con los ambientes que les

rodean, se refieren también a sus relaciones con los demas.

Antes del vuelo, el estado fisico del piloto se encontraba en condiciones
aceptables, no se evidencié algin elemento negativo para la buena disposicion en el
desempefio como piloto al mando, por lo que no se encontrd factor humano negativo

que fuera evidente o factor colaborador al momento del accidente.

5.1 FACTORES PSICOLOGICOS:
De acuerdo a la informacidon recabada a personas, el piloto mostraba buenas

relaciones interpersonales con su nucleo familiar y circulo social.

5.2 FACTORES FISIOLOGICOS:
El piloto no tenia limitacién fisica o comportamiento inadecuado a sus funciones
como piloto al mando de la aeronave, desempefiando sus funciones adecuadamente,

esto de acuerdo a las entrevistas realizadas.
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6.0 SUPERVIVENCIA:

El piloto y pasajero no sufrieron lesiones.

6.1 RESPUESTA DEL SERVICIO DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE
INCENDIOS:

No aplica, por no ser necesarios.

6.2 ANALISIS DE LESIONES Y VICTIMAS:

No aplica, porque no hay lesionados.

6.3 ASPECTOS RELEVANTES DE SOBREVIVIENTES:
El pasajero y tripulante evacuaron la aeronave por sus propios medios sin

lesiones.

7.0 CONCLUSIONES:

La aeronave se aproxima a la cabecera de la pista 22 con velocidad normal,
efectla un aterrizaje en forma incorrecta, perdiendo la profundidad de vuelo e
impactando con el tren de nariz preliminarmente y, al momento de impacto pierde
presion la llanta, causando dafio severo al amortiguador y soportes del tren delantero.
Por el rebote que produjo el impacto sobre la pista efectiia una ida al aire y realiza otro

patrén de aproximacién, para después aterrizar con los danos descritos anteriormente.

8.0 CAUSAS PROBABLES:
La causa probable fue el aterrizaje brusco al no nivelar y tocar pista con el tren
de nariz, fracturando los soportes del tren de aterrizaje delantero y causando los

danos a la aeronave anteriormente descritos.
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9.0 RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL:

Las constantes mejoras de la seguridad operacional, las medidas preventivas
derivadas de la informacién recabada, nos ofrecen oportunidades para efectuar
operaciones de vuelo mas seguras en cualquier aeronave que sobrevuele el espacio

aéreo guatemalteco, en el presente caso se recomienda:

9.1 RSO 01-A-2014

Al campo aeronautico operacional (pilotos), de acuerdo a su entrenamiento y
profesionalismo basado en sus experiencias, centren su atencidon en los procesos de
Gestion y Administracion de Cabina en la fase de aterrizaje, manteniendo el campo
de vision al frente en todo momento, evitando con esta accidon perder el sentido de

profundidad de la aeronave con respecto a la pista de aterrizaje.

9.2 RSO 02-A-2014

A las administraciones aeroportuarias locales, deberian de contar con equipos de
reaccion para emergencias aéreas, con el fin de responder adecuadamente a las
actividades fortuitas (accidentes), para responder a todas las emergencias que pongan
en peligro las operaciones de vuelo y de pista, ademas de promover y aumentar la

Seguridad Operacional del campo aeronautico nacional.
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LISTA DE ANEXOS

Mapa Fisico y Fotografias Satelitales.

Certificado de Aeronavegabilidad y Certificado de
Matricula.

Certificaciones de Mantenimiento del Fuselaje, Motor y
Hélice.

Hoja de Datos del Certificado Tipo de la aeronave.

Reporte de Meteorologia.
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1 DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
! Certificado de Aercnavegabilidad Estandar
i Standard Airworthiness Certificate -~ |
2. Fabricanie y madelo 3. No. de serie te la saronave
Manufacturar and model [ i Alreraft senal nurria
RL CESSNA172F & 172-53169
"4 Categorla y'op - B [ No. Cerfificado de | .. |
Camg';r‘ygand oparation E NORMAL / PRIVADA { Tipo : C3A12
6. Este cerlificado de Aeranavegabilidad se olorga de conformidad con el Convenio sobrs Aviacion Civil Internacional de fecha 7 ¢
de diclembre de 1944, la Ley do Aviacion Civil bajo Decrefo Legislativo 93-2000 de fecha 18 de diciem1bre 2000 y ¢l RAC 21,1
para la aeronave anles mencionada y de acusrdo a la cerificacién de aeronavegabiidad otorgada por la Organizacidn de
Mantonimicrito Aprobada, sa considerara que ratine las condiciones de aerenaveyabilidad mientras so mantenga, inspe.wiong y i

utflice de acuerde con la gue antecede y las limilacianes de ulilizacion pertinentes. Este Certificado debe permangeer a borda de

‘ '

i la aerohave. ;

E This Centificate of Ainwertiiness is issued pursuant to the Convention on Intemational Chull Aviation. dated December 7 of 1944, the Guatamalan Civil |

| Aviation Law, Gecres 15-2000 Jated December 2000 and thé RAC 21, In raspect to the above mentionsd and in 4 ﬁimg with airworthingss certtication i

i fysue by Approved Mattenance Organization. The aircrafl is considered lo be alrworihy when Mairiained, l'nsg&&t% & %&!ad in accordanve with the |
S) >3 |
$i

 parlnent aperating initations. This certificate must remsin onboard the aircrall. - ; ,
:7ngh'dd«;-atorgdm—lento h 1{8 Facha de Vigencia 9, Vo.Bo. Conforme a documeniaci{?r’l EEET% ; DEAC F 7
= 108l of lssue )  Dare of valldity Por la Gerencia de Estandaras ds \iield T ey . 8
—~ ¥ i I, Bo, AccordingTa dochypdinarion Hgn’ﬂf‘#w fﬁ.‘EF s
f : DGAC Flight Sfmdards Myagement \'e, % bl A . .
. i : s : AR
% 25FERA3 . DEL 25-FEB-13 s, o, /e :
. B3 l| AL 24-FEB-14 iy A i
. o o =7 rRicardo Estradas
i s i Nombre y Flirma Marco A. Monzondy) vo. Bo. Jefe ce Aeronavagabilidad
i e . Name ana Signature : fireoriblnpse Ohlel_
str0 DOAC (DBAC file number) 374LP4 11. Clave de Aeronavegabilidad 632640-13-02/ Of
(Rev. No.005,Mayo 2012) - :
) : i e et
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ANEXO “C”

Certificaciones de
Mantenimiento del Fuselaje,
Motor y Hélice.



g
o Chu mmf@
1 Tacémetro: 00705 ’ Préxima inspaccién 50 Hrs: 00120.5

TT: 38923
L 3

- cmfoerad ¢on Ia RAC 42 y el manual del fabricante, cumpliéndose las revmonm, AD'Sy
boletines de servicio,
Cluedando en condiciones agronavegables

Se re-gstablecieron niveles do hisdrdulico er bombas de frenos
5@ ractifico prestén courrecta de Hancas

)

i 2
¢ : ,L'TH-[’(J e
‘h’ '\f“y-{ snrOr = Cesat Alvarado

R s, 572 D620 Lic. 532 D.GAC

Sels efectpd a la aeronave TG-KAL con numero de serie; 172-53160 la inspeccion ANUAL / 100His -

!




i i monnmn Tnlwra TOTAL Description of lnspect!qus, Tasts ‘Repairs and Alterations’ -
oA, . Iﬂll'r - TII:EJN ot — 3 P n Y PR P 0 ! L d Ak h B b .-d'r Lvi“csm 1—

-;MULTISERVICIDS AEREOS $.A.-

o TALLER AEROHAUTICO n.cm.cm«v ‘

Guatemala 30 Septiembre de 2013.

| . 0271 1. g - Préxima Inspeccidn 50 Hrs: 0321.1
UKN$ '
22'1.1

100Hrs eh conform[dad conla RAC 43 y el manual del fahrrcante cumpl Iéndose las
revislones, AD'S y boletines de servicio.
Quedando en condiciones Asronavegables
Compresiones
1.- 78/80 2.-78/80
3.- 78 /B0 4.- 80 /80 «




HUE & BLADE INSPECTICS, REPAIRS AND ALTERATIONS O

Yaar;

Date:

Haxt |
Dt

uknsmwcms AEREOS, $.A.

Tacometro; 0321.7 Préxima inspeccion 100 Hrs: 0371.7
T. 621.7
TDR: ¥ 0321.7

T

R SN

Mum' s ét\ i

Guatemalé 13 de noviembre de 2013

Mzistenaesnes = TALLER AERONAUTICO  D.GA C / G047

Se le efectud a la hélice de la aeronave TG-KAL, nimero de serie: XGM029 la [nspeccson
50 Hrs. en conformidad con fa RAC 43 y &l manual del fabricante, cumpliéndose las
revisiones, AD Sy boletines de servicio, Quedando en condiciones aeronave

ﬁ'ado
D.G.A.C

t’éégar
b




ANEXO “D”

Hoja de Datos del
Certificado Tipo de la
Aeronave




DEPARTMENT OF TRANSPORTATION

FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION

3A12

Revision 83

CESSNA

172 iy
172A 172K
172B 172L
172C 172M
172D 172N
172E L72P
172F (USAF T-41A) 172Q
17:G iT2R
172H (USAF T-414) 1728
December 4, 2012

“YWARNING: Usc of alcohol-based fuels can cause serious performance degradation and fuel

CERTIFICATE DATA S

EET N

" system component damage, and is therefore prolibited on Cessna airplanes,”

L3412

“This data sheet which is part of Type Certificate No. 3A12 prescribes conditions and limitations under which the produét for

'which the type certificate was issugd meets the airworthiness requirements of the Federal Aviation Regulaticns.

Type Certificate Halder
¢] 172, 4 PCLM (Normal
approved Decembéy 14, 1956
Engine
*Fuel
*Engine Limits

Propeller and
Propeller Limits

Cessna Aircraft Company

P.O.Box 7704
Wichita, Kansas 67277

ate:

roved November 4, 1955; 2 PCLM

Continental ©-300-A or 0-300-B

80/87 minimum grade aviation gasoline

For all operations, 2700 mos (145 hp)

l. Prope
(a) McCauley 1A170/DM

fler

tili tego

Static rpmn al meximumn permissible throulé setling:
Not over 2360, not under 2230 |

No additional tolerance permitted
Diameter: not over 76 in., not l.mder 74.5 in,
(b} Spinner, Dwg. 0550[62

1ot

: :2, * Propeller i !
: - () Sensenich M74DR or 74DR
3 ’ Static rpm at maximum pmmzsible throttte setting:
Not over 2430, not under 2300
No additional tolam‘nch permitted *
'Diamster: not'over 74 in., not under 72.0 in.’
(B) Spinner, Dwg, 0550162
Page No. 1 2 3 4 5 6 7 B 9 10 11 12 13 14 15 L5 17 18 19 |20
ey, No. 83 | 60 F 60 | 50 | 60 | 57 |64 | 60 | B2 )60 | 51 60 67 ¢ 8l 78 | 39 | 50 50 | 55 | 55
Papre Na. 2l 22 |23 24 |25 |26 |27 |28 |29 |30 3l _
Rev. No. 50 |72 50 |83 |81 80 (76 |77 |77 8D |76




lRav, 82 5 ' 3A12

1. Model 172C  (cont'd)
" Empty Weight C.G. Range None

“Maximam Weight Landplane ey
Normal category 2250 Ibs. .
Utility category 1950 [bs,
Seaplane
Normal category 2220 Ibs,

Mumber of Seats 4 (2at+36,2at ;‘70] (For child's optiomal jump seat, refer io Equipment List;). : b |
Maximum Baggage 120 1bs. (+95) ‘
L Fucl Cgpﬂcity 39 gal, total, 36 gal. usable (two 19.5 gal. tanks in wings at +48) o 1 L B :

See Note | for weight of inusable fiiel and oil.

. i Ol Capacity 2 gal. (-20), includes 1 gal. unugable

Conlro] Surface Movements . Wing flaps Takeof | Retracled  0°

- g : Istnotch  10°

z Landing Znd notch  20°

' 3rd notch  36°

dth notch  40°

»  Ailerons Up 20° Dowm  15°

Elevator tab Up 28° Down 13°

Blevator Up 28° Down  26°
; ' Rudder (Landplane) Right 16° Lefl 16° b
{ : ‘ _ (Seaplane) Right 19° Left 15° i
(Measured paraflel to W.L) ) Ly
=
Serial Numbers Bligible 17248735 through 17249544 i
- |
TV. Model 172 ormal Cate LM (Otility Category), spproved June 19, 1962 ; !
. Model 172E; 4 PCL-S ormal Category), 2 PCEM (Otilj r reved Jun 2‘? 1963 L , : i
Utility C |

Model 172G, 4 PCL-SM (Normal Category), 2 PCL ili gory proved June ]5 1968
i i roved June 7; 1966

Eogine Continental 0-300-C or 0-300-D 5 poa et i

| ¥Fuel £0/27 minimam octane avistion gasoline

i '_'Enghjidil.imi_ts For alf operations, 2700 rpm (145 hp)
bréﬁaflll‘et_"’éhd ' s [ Projeller p o B " o : . :
- Propeller Limity " E - (3) MeCauloy LC1T2/EM 7652, 53 & v L ’
& ; ! Static rpm &t maxithim permissible khm ttle setting:
Not éver 2430, not under 2230 © 7
Mo additional tofermice permited !
Diameler: not over 76 in., notunder '745 in.
(b} Spinner
Model 172D, E, F Dwg 0550214, 0550221 or 0550228 '
Modei 172G, H, Dwg, 0550236 v : !
2. Propeller (seaplanc only) “ ; : i
© {8) MeCauley 1ATTS/SFC 8040 ' > il
Static Iptn &l maximum permissible throttle setting:
Not over 2480, not under 2380
{ No additional tolerance permitted
’ Dieneter: not aver 80 in., sot under 784 in,

y
s
(‘.
&
|




Rev, 82

I¥. Model 1721}, Model 172K, Bigdek 172K, Model 172G, Modz) 172H  (cont'd)

| : " Propelles and
Propellcr Limits (cont'd)

2, Propelier (seaplane only) {cont’d)
(b) Spinner

Model 172D, E, F, Dwg. 0550216 0550221
Model 172G, H, Dwg, 0550236

*Airspeed Limits Maneuvering 122 mph (106 knots)
{CAS) Maximum structural cruising 142 mph (122 knots)
Never exceed 174 mph {151 knots)
Flaps extended 100 mph ( 87 knots)
C.G. Range Landplane
Normal category (+38.5) to (+47.3) a12300 ibs,
(+35.0) to (+47.3) al 1950 ibs. or less
i * Utility category (+35.5) to (£40.5) ar2000 Ibs. i ¥
(+35.0) to (+40.5) at 1950 Ibs. or less
- , : Seaplane
: : Nomal category (+39.8) to (+45.5) 812220 Ibs,

(+36.4) to (+45.5) at 1825 lbs. or less

Straight line variation between points given.

Emply Welght C. G Range None
"‘Mammum Wei gh[ Landplane:
£ Normal category 2300 lbs.
d Utility category 2000 lbs
i Seaplane:
iR Normal categary 2220 Ibs.

Number of Seats
Maximum Baggage

Puel Capacity

4 (221436, 2at+70) (For child's optional jump scat, refer to Equipment List.)

120 Ibs. {+95)

39 gal. tolal, 36 gal. usable {two 19.5 gal. !zmks in wmgs at +43)
See Nole 1 jor weight of muusable fuel and oll..

o~ Qi C‘.ngacity 2 gal. (-20), 1 gal. usable
Control Surface Movements Wing flaps Takeoff Retracted. -+ 0°
. ’ . Lst notch:  10° .
- ! } ‘Landing ol g0 400 '
Adlerans Up 20° ¥ Down - 15¢ o
Blevator tab Up 28° " Down. 13°
; A Elevator- Up 28° Down 23° i
# "ni (Neuhal positjon is with bottom ot‘balance ar{.a ﬂush' ‘;ih bouom i
i i+ of stabilizer) | . 1 e £E5
; i Rudder (landplatxc.) nght 16“ | Left I6°
. E it (scaplane) Right 19° b Left 15°
’ Sonal Nombers Ellglhlc Model 172D; 172495435 through 17250572
Model 172E: 639, 17250573 through 17251822
. Model 172F: 17251823 theough 17253302
c - Model 172G: 17253393 through 17234692 ‘ : ud
i : © Model 172H: 638, 17254803 through 17256512 {except 17256493) : SRR




ANEXO “E”

Reporte de
Meteorologia



| Minlsterlo de Insiftuto Naclonal . Popattamento
‘| Comunicaciones, | de Slsmologla Vulcsnologia, | de Investigacion
*| infragstructura | Meteorologla e Hidiologla | y Sewviclos
y Vivienda -IHSIVUMER- Chimiticos
P , Guatemala, 2@&&%&@3%&&@ od szGv,u\em ‘
Capitam: }mjchdf'“ _
Julio Roberto Godoy Solérzano . L & .
Sub-Jefe del Departamento de Seguridad de Vuelo !]; 2 0 ENE POTEN |
. e Investigacién de Accidentes i f
Direccién General de Aeronautica Civil [L‘.‘:“'-‘ - et
Presente _ | e Xt iy [

Capltan Godoy:

Por este medio me permito saludarlo, al mismo tiempo doy respuesta a su
oficic de fecha 20 de enero 2014 referencia SVIA-01-09-2014, donde solicita el estado
del tiempo en forma detallada dei dia 19 de enero de 2014, de 8:30 a 11:30 horas, de
la pista de Retalhuleu. :

Al respecto me permito informar tomando en cuenta las obser‘vaéiones
re_allzadas en La Estacion Retalhuleu, ubicada en la pista de aterrizaje.

E
119 de enero 2014,
Gﬁ'l";.lQ:!.d 0000KT CAVOK 23/18 Q1017 A3003 VOLCAN SANTA MARIA
SA TIAG ITO'EN ACTIVIDAD=

lentd: calrnado, visibilidad horizontal mayor a 10 kilémetros, sin nubesidad por deba]o
e 5;000 ples de altura, temperatura amblenta 23°C, punto da rocio 18°C, Altimetro

i 1017 3003 en pulgadas=

MGRT 191500Z 00GODDKT CAVOK 27/20 Q1018 A3006 VOLCAN SANTA MARIA
¥ SANTIAGUITO EN ACTIVIDAD=

Viento talmado, visibllidad horizontal mayor a 10 kilémetros, sin nubosidad por deba]o
de 5,000 pies de altura, temperatura ambiente 27°C, punto de rocio 20°C, Altimetro
1018 3006 en pulgadas-

MGRT 151600Z 18004KT CAVOK 29/20 Q1018 A3006 VOLCAN SANTA MARIA
¥ SANTIAGUITO EN ACTIVIDAD=

Viento de direccidn Sur, velocidad 4 nudos, visibilidad horizontal maycr a* 10
kitémetros, sin nubosidad por debajo de 5,000 pies de altura, temperatura ambiente
29°C, punto de rocic 20°C, Altimetro 1018 3006 en pulgadas—

MGRT 1917002 21004KT CAVOK 30719 Q1018 A3006 VOLCM\I SANTA MARIA
Y SANTIAGUITO EN ACTIVIDAD=

Viento ‘direccion Sur-Oeste, vélocidad 4 nudos, visibllidad horizontal mayor a 10
kilémetros, sin nubosidad por debajo de 5,000 pies de altura, témperatura ambiente
30°¢, punto de roco 19°C Altimetro 10183006 en pulgadas=

";MGR’[ 1918 j0z. 22006]{1’ CAVOK 31719 Q1017 A3003 VOLCAN SANTA MARIA

(| ¥ saNTIAG ,111:)é N ACTIVIDAD=

nt .dlrecc[on ur-Oeste, velocidad 6 nudos, vlslbﬂldad horlzontai maycr a 10
: i]ornetros, sih nubosldad por debajo de 5,000 pies de altura, temperatura amblcnte

ER
31°C punte de rocio 19°C, Altimetro 1017 3003 en pulgadas=

Sin ma_s que agregary en espera que la informacién le sea de utilidad,
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