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INTRODUCCION

De conformidad con el Anexo 13 del Convenio de Chicago sobre Aviacion Civil
Internacional, “El inico objetivo de la investigacion de accidentes o incidentes
sera la prevencion de futuros accidentes e incidentes. El proposito de esta
actividad no es determinar la culpa o la responsabilidad”. La finalidad de una
investigacion de accidente, 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 Investigaciéon de Accidentes de la Direccion General de
Aeronautica Civil, se ocupa de todas las actividades de investigacion 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 mision es mejorar continuamente la seguridad operacional aerondutica,
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 prevencion 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 investigacién de accidentes e incidentes de
aviacién. Anexo 13 de la Organizacion de Aviacidon Civil Internacional, ratificado por el Estado de
Guatemala. Art. 169 del Reglamento a la Ley de Aviacion Civil A/G No. 384-2001. Regulacidn de Aviacion
Civil Apartado 13.3.1.
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GLOSARIO
DEFINICIONES:
Accidentes de aviacion:

Todo suceso relacionado con la utilizacién 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 a causas naturales, se las haya causado
una persona a si misma o 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 y 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 dafio 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 pequenas abolladuras o
perforaciones), o por dafios 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

¢) La aeronave desaparece o es totalmente inaccesible.
Nota 1 — Para uniformidad estadistica Unicamente, toda lesién que ocasione la
muerte dentro de los 30 dias contados a partir de la fecha en que ocurri6 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 orientacién para

determinar los dafios de la aeronave.

Actos inseguros:

La accion de efectuar actos previos a la realizacion 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 informacién o noticias tales como familiares enfermos.
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Aerédromo:
Area definida de tierra o de agua que incluye todas sus edificaciones,
instalaciones y equipo destinada total o parcialmente a la llegada, salida y movimiento

en superficie de aeronaves.

Aeropuerto:

El aeropuerto es el aerddromo 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 atmodsfera por reaccion del aire
sobre su superficie aerodinamica y con propulsion propia o el aprovechamiento de

corrientes de vientos para su sustentacion sobre la atmosfera terrestre.

Anegado:
Lugar que por elevacién del terreno no hay agua suficiente, para que floten las

embarcaciones; terreno extenso saturado de agua formando pequefas posas.

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 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 las fases de rodaje, despegue, aterrizaje y las operaciones

de vuelo por debajo de los 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 incorporoé la Administracion Federal de Aviacion
en su regulacion en 1981, tras la investigacidon de varios accidentes que tuvieron en la
falta de concentracion en fases criticas un factor contribuyente. Las compafiias aéreas
detallan en sus manuales de operaciones los procedimientos que debe seguir la

tripulacion en estos casos.

Certificado tipo suplementario:

Supplemental Type Certificates (STC), es un documento extendido para:
cualquier edicion, omisién 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 aviacion 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 diseno original.

La Direccidon General de Aviacién 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 la 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 identificaciéon de los factores
contribuyentes, no implica asignacién de culpa ni determinaciéon 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 utilizaciéon 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 sufrid la lesion; u

b) Ocasione la fractura de algin hueso (con excepcidn 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-PME Pagina 10 de 40
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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 operacion 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 (RSO):

Son propuestas por la Unidad de Investigacién de Accidentes basadas en la
informacion obtenida durante el proceso de investigacion, se encuentran formuladas
con la intencion de prevenir accidentes o incidentes y que, en ningun 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 Aviacidn 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 tipo, instalado en la aeronave a fin de facilitar la

investigacion de accidentes o incidentes.
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Sinopsis:

E) GOs,S

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 visidon 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 navegacion 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 Controller.
Control de Trafico Aéreo.
DGAC: Direccién General de Aeronautica Civil.
DME: Distance Measure Equipment.
Equipo de Medicidn de Distancia.
ELT: Emergency Locator Transmitter.
Transmisor Localizador de Emergencia.
GPS: Global Position System.
Sistema de Posicionamiento Global.
INTRADOS: Parte Inferior de la Superficie Alar.
MN: Milla Nautica.
KNOTS: Nudos (termino de medida de velocidad por hora).
OACI: Organizacion de Aviacion Civil Internacional.
OMA: Organizacion de Mantenimiento Aprobada.
PCLM: Place Cabin Landplane Monoplane.
PIC: Pilot in Command
Piloto al Mando.
PSR: Primary Surveillance Radar.
RSO: Recomendacion de Seguridad Operacional.
SSR: Surveillance System Radar.
SL: Sea Level.
Nivel del Mar.
STC: Supplementary Type Certificate.
Certificado Tipo Suplementario.
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

HELICOPTERO EUROCOPTER AS 350B3
MATRICULA TG-PME

1.0 INFORMACION FACTUAL:

Marca:

Modelo:

No. de serie de la aeronave:

Hoja de datos del Certificado Tipo

de la aeronave:

Capacidad de pasajeros:

Peso maximo de despegue:

NUmero de motores:

Certificado de aeronavegabilidad:

Categoria y operacion:

Certificado de matricula:

Eurocopter France.

AS 350B3 “"ECUREUIL".

4167.

HIEU, revision 23 del 18 de noviembre
de 2014. Airbus Helicopters, Aeroport
International Marseille  Provence
13725-Marignane-Cedex, France.

6 (seis).

4,960.0 libras, 2,249.84 kilogramos.

1 (uno), Turbomeca Arriel 2B1.

Vigente del 16 de julio de 2020 al 15 de
julio de 2021, clave de
aeronavegabilidad: 132730-20-07/214.

Normal / Privada.

Vigente del 25 de mayo de 2020 al 25
de agosto de 2020, bajo el numero
03196, folio 000346 LRYCAP, del
Registro Aeronautico Nacional.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-PME
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Matricula
Colores:
Propietario/Operador:

Seguro de la aeronave:

Lugar del accidente:

Coordenadas aproximadas
del area de impacto:

Fecha del accidente:

Hora del accidente:

Personas a bordo:

Horas totales de vuelo de la aeronave
en su inspeccion del 14-07-2020:

Tipo de licencia del Piloto:

Habilitaciones:

TG-PME.
Azul y dorado.
Distribuidora Rodal, S. A.

Vigente del 28 de enero de 2020 al 28
de enero de 2021, bajo la pdliza
numero:06-01-151-122321-0, Seguros
Universales, S.A.

Aldea Chinaboquil, municipio de
Chisec, departamento de Alta Verapaz,
Guatemala.

N 15° 44" 31.5”, W 090° 20" 6.3".
04 de agosto de 2020.
12:20 hora local, 18:20 hora UTC.

1 (una) mortal.

790:00 horas.
Comercial-Helicoptero.

Helicoptero Monomotor, Multimotor
Terrestre, Instructor de Vuelo e
Instrumentos.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-PME
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Vigencia del certificado médico

de licencia: Vigente al 25 de noviembre de 2020,
bajo el nimero 033082, Certificacion
Clase UNO.

Horas de vuelo segun ficha médica del

25-05-2020: 6,977.9 horas.

Nacionalidad: Guatemalteca.

Fase de vuelo en la que sucedio Recto y nivelado.

el accidente:

Velocidad maxima (Vno): 155.0 Kt.

1.1 SINOPSIS:

El dia martes 4 de agosto del afo 2020, el helicdptero matricula TG-PME,
despega del Hotel Maya Internacional, ubicado en el municipio de Flores en Ciudad de
Santa Elena de La Cruz, departamento de El Petén, dirigiéndose al Aeropuerto
Internacional Mundo Maya para abastecerse de combustible y continuar su vuelo hacia
el Aeropuerto Internacional “La Aurora” ubicado en la ciudad Capital de Guatemala.
Rumbo a su destino el helicoptero pierde comunicacion, localizandose posteriormente
accidentado en el area de la aldea Chinaboquil, municipio de Chisec, departamento de

Alta Verapaz, Guatemala.

1.1.1 ANTECEDENTES DEL VUELO:

El dia martes 4 de agosto del ano 2020, el helicoptero marca Eurocopter con
matricula TG-PME despega del Hotel Maya Internacional ubicado en el municipio de
Flores, departamento de El Petén, dirigiéndose al Aeropuerto Internacional Mundo
Maya para abastecerse de combustible y continuar su vuelo hacia el Aeropuerto
Internacional “La Aurora”, ubicado en la ciudad Capital de Guatemala. En el vuelo hacia

su destino solamente viaja el capitan del helicdptero.
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De acuerdo a la informacidn, el piloto solicita descender en el area de

Rubelsanto departamento de Alta Verapaz, debido a evacuaciones fisioldgicas,
seguidamente continta el vuelo a la ciudad capital, luego de unos minutos de vuelo el
piloto no se comunica en el cambio de frecuencia con Guatemala Radio, localizandose
accidentado en el area de la aldea Chinaboquil, municipio de Chisec, departamento de
Alta Verapaz, Guatemala, con la informacién del piloto fallecido.

Ver anexo “A”: Plan de Vuelo.
Ver anexo “B"”: Mapa Fisico y Fotografias Satelitales.

1.1.2 LUGAR DEL IMPACTO:

El helicoptero fue localizado en el area de la aldea Chinaboquil del municipio de
Chisec, departamento de Alta Verapaz por parte de los pobladores los cuales
reportaron un accidente en dicha area. La informacion fue traslada a la Policia Nacional
Civil y a miembros del Ejército de Guatemala, los cuales llegaron al area del impacto,
la cual estaba anegada y entre arboles, aproximadamente a unos 5.0 kildmetros al
Sur-Este de la aldea.

Ver fotografias de la 2 ala 6.

1.2 LESIONES A PERSONAS:
El helicoptero se precipita a tierra con una actitud vertical, destruyendo la cabina

completamente. Debido a la severidad del accidente el piloto fallece en el area del

impacto.
Cuadro de Informacion
Lesiones Tripulacién Pasajeros Otros Totales
Mortales 1 0 0 1
Graves 0 0 0 0
Leves 0 0 0 0
Ilesos 0 0 0 0
TOTAL 1 0 0 1
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1.3 DANOS AL HELICOPTERO:

El helicdptero se destruyd completamente al impacto a tierra, seguidamente

debido a la presencia de combustible y lubricantes se incendia y se incinera
consumiendo los restos del fuselaje, dejando secciones pequefias del botalén de cola
y restos esparcidos en el punto de impacto, los cuales se observan que se encuentran
retirados unos de otros del area mayor del incendio.

Ver fotografias de la 9 a la 14.

1.4 OTROS DANOS:
Se observo que el incendio abarcd solamente una parte de los arboles en el

area del impacto, no se apreciaron otros dafos.

1.5 INFORMACION PERSONAL:
El capitan del helicdptero nacié un 14 de septiembre de 1962, teniendo al

momento del accidente la edad de 57 anos con 10 meses.

Con fecha 21 de noviembre del afio de 1982, solicita a la Direccion General de
Aeronautica Civil se le extienda la licencia Piloto Comercial-Helicdptero, presentando
su certificacion de alumno de la Escuela Militar de Aviacién de la Fuerza Aérea

Guatemalteca.

El 8 de diciembre del afio 1982, se le extiende el certificado médico No. 12917,

para el tipo de licencia Piloto Comercial-Helicdptero.

La siguiente renovacion de su certificado médico No. 5518, fue efectuada el 4
de diciembre de 1989.

La proxima renovacion fue efectuada el 06 de enero del afio de 1991.

La siguiente renovacion de su certificado médico No. 8470, fue efectuada el 12
de febrero de 1992.
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En su ficha médica para personal aeronautico No. 29091 de fecha 26 de
noviembre de 2018, al piloto, es apto para volar y se le recomienda efectuar un control
cardiolégico y monitoreo de presion, estas anotaciones en su ficha médica no limitaron

sus funciones como Piloto Comercial-Helicoptero, .

Las renovaciones de sus certificaciones médicas para clase UNO, para el tipo de
licencia Comercial-Helicéptero se continuaron efectuando de acuerdo a los
procedimientos establecidos por el Departamento de Licencias, realizando su Ultima

renovacion el 25 de mayo de 2020.

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

Horas voladas en las Ultimas 24 horas: 01:50
Horas voladas en los Ultimos 07 dias: 01:50
Horas voladas en los Ultimos 30 dias: 01:50
Horas voladas en los Ultimos 03 meses: 08:55
Horas voladas en los Ultimos 12 meses: 84:50

1.6 INFORMACION DEL HELICOPTERO:

Caracteristicas generales del helicéptero:

Tripulacion: 1 (uno).

Pasajeros: 5 (cinco).

Longitud de la aeronave: 42.46. Pies.

Peso vacio: 3,003.0 libras.

Peso maximo en despegue: 4,960.0 libras.

Planta motriz: Turbo eje, Turbomeca Arriel 2B1.
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Rendimiento: (standard)

Velocidad de crucero: 140.0 nudos.
Velocidad maxima operativa: 155.0 nudos.
Alcance: 352.0 Mn.
Techo de vuelo: 23,000.0 pies.

Ver Fotografia No. 1.

El helicdptero posee el certificado de aeronavegabilidad para exportacion con
fecha 26 de octubre del afio 2006, siendo ensamblados todos sus componentes

principales el 14 de abril de 2007, por parte de la empresa Beechcraft de Guatemala.

El propietario del helicéptero es la empresa Distribuidora Rodal, Sociedad
Anonima ubicado en 3 Av. 13-78 nivel 5, Plaza Intercontinental, Torre Citigroup, zona

10, Guatemala.

El primer certificado de aeronavegabilidad fue solicitado el 11 de abril del afio
2007, por parte de la OMA DGAC/G-015 otorgandoselo el dia 12 de abril del afio 2007,
bajo la clave de aeronavegabilidad No. 132730-07-04.

El certificado de matricula provisional No. 02337, fue otorgado el 20 de abril de
2015, expirando el 12 de diciembre del afio 2036.

Con fecha 28 de diciembre del afo 2019, es solicitado el certificado de
aeronavegabilidad de exportacion, teniendo como destino el pais Francia, el certificado
fue otorgado el 3 de diciembre de 2019, bajo el No. 009-2019.

Con fecha 25 de mayo del afo 2020, le es extendido el certificado de matricula
provisional No.: 3196, expirando el 25 de agosto del afio 2020, teniendo como

propietario a la empresa: Distribuidora Rodal, Sociedad Anénima.

El 14 de julio del afio 2020, la OMA DGAC/G-051-2013 solicita la inspeccién de

su certificado de aeronavegabilidad, el cual le fue otorgado el 16 de julio de 2020.
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La declaracién de cumplimiento de la ejecucion de la inspeccidén anual fue
presentada el dia 14 de julio de 2020, indicando en la solicitud de inspeccion que la
aeronave tenia un tiempo total de 790:00 horas.

Ver anexo “C": Certificado de Aeronavegabilidad, Certificado de Matricula,
Certificacion de Mantenimiento del Fuselaje y Motor.

1.7 INFORMACION METEOROLOGICA:
Las observaciones de las condiciones de meteorologia fueron tomadas de la
estacion del aerédromo de Coban, la cual es la mas cercana a la aldea Chinaboquil y

a la pista de Rubelsanto, municipio de Coban, departamento de Alta Verapaz.

De acuerdo a los datos se observan las siguientes condiciones:

12:00 horas
MGCB 041800Z 29004KT 9999 SCT018 BKN200 26/18 QFE 872.6.

13:00 horas
MGCB 041900Z 02004KT 9999 SCT018 OVC200 27/17 QFE 872.5.

14:00 horas
MGCB 042000Z 36006KT 9999 SCT018 FEW024CB SCT200 26/19 QFE 872.0
CBS=64%.

Ver anexo "D”: Reporte de Meteorologia.

1.8 AYUDAS PARA LA NAVEGACION:
Los servicios de navegacion y sus diferentes ayudas se encontraban operando

normalmente. El plan de vuelo se realizé con reglas de vuelo visual.
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1.9 COMUNICACION:

Durante el desarrollo de vuelo, el capitdn de la aeronave sostuvo las

comunicaciones de acuerdo a los procedimientos de comunicacion estandarizados.

Luego de ser autorizado despega a las 17:37 hora UTC, el piloto vuela de
acuerdo a los datos de torre de control del Aeropuerto Internacional Mundo Maya, por
un lapso de 00:27 minutos y solicita aterrizar en la pista de Rubelsanto indicando

evacuaciones fisioldgicas.

El piloto reporta a las 18:14 que se encontraba en vuelo y agradece la
oportunidad de descender y retomar el vuelo, a lo cual los servicios de control de
transito aéreo lo transfieren a la frecuencia de Guatemala Radio, siendo esta la Ultima
comunicacién reportada en las comunicaciones establecidas entre el capitan del

helicéptero y torre de control de Mundo Maya.

1.10 INFORMACION DEL AERODROMO:

El helicoptero despegd del Aeropuerto Internacional Mundo Maya, ubicado en
la Ciudad de Santa Elena de la Cruz, departamento de El Petén, la orientacion de la
pista de este aeropuerto es de N 77° O, teniendo una altura sobre el nivel medio del
mar de 420.0 pies, la cual estd construida de concreto teniendo un largo total de
3,000.0 metros y un ancho de 45.0 metros, para el desarrollo de vuelos internacionales

tiene los servicios de migracién y aduana, siendo esta de uso mixto, (comercial-militar).

1.11 REGISTRADORES DE VUELO:
Debido al tipo y disefio del helicdptero, este no posee grabadores o
registradores de vuelo dentro de su equipo interno.

Ver anexo “E": Hoja de datos del Certificado Tipo del helicoptero.
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1.12 INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DEL HELICOPTERO Y DEL
IMPACTO:

Luego de volar desde la pista de Rubelsanto teniendo como destino el
Aeropuerto Internacional “La Aurora”, el helicoptero se accidenta, aproximadamente a
una distancia de 16.18 millas nauticas (29.96 km. aproximadamente) de la pista de

Rubelsanto.

El area del impacto se encuentra en una arboleda a una distancia aproximada

de 1.2 kildmetros desde la poblacidn mas cercana, la cual es Chinaboquil.

Los restos del helicoptero se encontraban en un radio aproximado de 5.0 metros
desde su centro, quedando una seccion del botaldn de cola, partes de dos puertas,
motor totalmente deformado, secciones cortas de las palas del rotor principal, pocas
partes visibles de la transmision debido a que se encontraba derretida y fracturada,
secciones de los tubos cruzados (cross tube) del tren de aterrizaje totalmente

deformados, el 90 por ciento de la estructura incinerada.

No se observaron elementos fisicos de los sistemas de controles de vuelo,
comunicacién, sistema hidraulico u otros para su determinacion de funcionamiento
debido a la magnitud de destruccidén por impacto a alta velocidad y la presencia de

fuego el cual incinero todos los sistemas.

Los restos se encontraron dentro de una pequefia area, lo que sugiere que el
impacto a tierra fue al invertirse el helicdptero en vuelo e impactar a tierra en un

angulo vertical de aproximadamente 90°, teniendo como referencia el horizonte.

Ver fotografias dela 9 a la 14.
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1.13 INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA:
De acuerdo al archivo de informacién obtenido, no se observd en su ficha
médica diagndstico médico que sugiriera una afeccién o enfermedad que limitara su

actuaciéon para desempenarse como piloto de helicptero, recomendando solamente
aspectos nutricionales y ejercicios fisicos dentro de las recomendaciones medicas.

1.14 INCENDIOS:

El helicoptero al momento de impactar a tierra, cred un colapso de componentes
como el del combustible y sistemas eléctricos aunados al motor que se encontraba

encendido provocando inevitablemente el incendio, el cual consumié el 90 por ciento

de la estructura y componentes.
1.15 ASPECTOS DE SUPERVIVENCIA:
Debido a la velocidad y actitud del helicoptero al momento del impacto contra

el terreno, el tripulante no sobrevivié.

1.19 TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES O EFICACES:
Durante el proceso de investigacion se utilizaron los métodos de observacién

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:

Fotografia No. 1
Imagen del Helicoptero accidentado.

TG-PME 2

Google Earth

rhus

e

] Fotografia No. 2
Area geografica del impacto.
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TG-PME

Distancia de la pista Rubelsanto y punlo de impacta en akdea Chinaboqui

Unes | Ruta | Poigoro  Grouk  rutadeaccsoend P

Mide la ditancs entre dos puntos &0 el suelo

Longitud cel mepe: 18.62 Mz

0| Cotanas e elsusi: 63
Dreccén: 162,57 grados

Fotografia No. 3

Distancia del area de Rubelsanto al punto de impacto 18.63 MN.

TG-PME
| Distancia de la pista Rubeisanto y punto de impacto en aldea Chinabogqud.

Fotografia No. 4

Leyenda
¥ Rubeisanto Airport
Zompopero

Naranja

e

Sanviivrha &

A
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La grafica muestra el punto de elevacion mas alto en ruta de vuelo,

la cual fue de 2,403 pies.
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Google Earth

Fotografia No. 5
La distancia de la poblacion mas cercana al punto de impacto fue de 1.20 km.

Fotografia No. 6
Vista aérea del lugar del impacto.
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Fotografia No. 8
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Fotografia No. 9
Restos de los componentes del rotor principal y fuselaje.

Fotografia No. 10
Vista de la seccién del Hub y palas del rotor principal.
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Fotografia No. 11
Vista de los restos del Hub, transmision y varillas de control del rotor principal.

Fotografia No. 12
Vista de los restos de la transmisidon dafiada por impacto e incineracion
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Fotografia No. 13
El area del impacto se encontraba anegada.

Fotografia No. 14
Vista de una de las palas del rotor principal fracturada por impacto en uno de los
arboles.
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2.0 ANALISIS DE LAS GENERALIDADES:

La siguiente seccion analiza los hechos y circunstancias pertinentes que se

presentan como informacidn factual recabada, determinando de manera objetiva los
sucesos que contribuyeron directa o indirectamente en el transcurso de los mismos,
tratando de determinar lo ocurrido en el presente accidente de acuerdo a las evidencias

relacionadas.

2.1 OPERACIONES DE VUELO:
Seguidamente, se analizan los aspectos relacionados directamente con las

actividades del helicoptero para la ejecucién del vuelo.

2.2 CALIFICACIONES DE LA TRIPULACION:

El piloto contaba con la experiencia adecuada para efectuar el vuelo de acuerdo
a su ultima ficha médica nUmero 033083 del 25 de mayo 2020, el piloto anotd tener
acumuladas un total de 6,977.9 horas de vuelo, por lo que podia ejercer la posicion de

capitan de la aeronave.

Las habilitaciones de los diferentes tipos de helicopteros operadas y contenidas
en su licencia, le brindaron la experiencia para el vuelo en el tipo de helicéptero AS
350B3.

2.3 PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES:

La empresa operadora duefia del helicoptero efectué los procedimientos
estandarizados para la realizacion del vuelo, coordinando y solicitando Ia
documentacion requerida a la DGAC para efectuar el vuelo desde el Aeropuerto
Internacional La Aurora hacia la Finca San Benito, descendiendo en el Hotel Maya

International ubicado en el municipio de Flores, departamento de El Petén.
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2.4 CONDICIONES METEOROLOGICAS:
Las condiciones de meteorologia no fueron factor colaborador en el desarrollo
del vuelo desde la pista ubicada en el sector de Rubelsanto hacia el Aeropuerto

Internacional La Aurora en la ciudad capital.

2.5 CONTROL DE TRANSITO AEREO:

Los servicios de control de transito aéreo fueron alertados por parte de los
servicios SAR (busqueda y rescate), identificando que el helicoptero habia tenido su
ultimo reporte de ubicacidon en el area de Rubelsanto, procediendo a solicitar ayuda
del trafico en el area para determinar la ubicacion geodésica del area del impacto a lo

cual fueron dadas las coordenadas aproximadas del area en mencion.

2.6 COMUNICACIONES:

Las comunicaciones establecidas entre el controlador de transito aéreo de la
torre de control Mundo Maya (Tikal control) y el capitan del helicptero fueron
estandarizadas durante el desarrollo del vuelo, el capitan al alcanzar el area de la Sierra
de Chinaja solicita efectuar un aterrizaje sobre el area de Rubelsanto con la intencién
de efectuar evacuaciones fisioldgicas a lo cual el centro de control de Mundo Maya le
notifica que se encuentra autorizado a lo solicitado, transcurren 0:11 minutos y el
capitan se comunica con control Tikal para informar que reanudaba su vuelo con

destino al Aeropuerto Internacional La Aurora.

2.7 AYUDAS PARA LA NAVEGACION:
El centro de control de Mundo Maya, se mantuvo operando con las ayudas para
la navegacion aérea sin reportar alguna falla o mal funcion de los sistemas de ayudas

para la navegacion aérea.
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(Suministros de Petrdleo, S.A.), en las instalaciones del Aeropuerto Internacional
Mundo Maya fue de 62.0 galones.

3.1 MANTENIMIENTO DEL HELICOPTERO:
Las bitacoras de mantenimiento tienen las anotaciones correspondientes a su
ultima inspeccion, efectuada de 150 FH, 50 FH y 12 meses (anual), a un tiempo total
del fuselaje de 790.00 horas, esto de acuerdo al manual del fabricante, trabajos y

certificado el 03 de abril de 2020.

3.2 PERFORMANCE DEL HELICOPTERO:
El helicdptero Ecureuil, es considerado uno de los mas ligeros debido al tipo de
material utilizado en su fabricacién y disefio, cuenta con una panoramica de vista

debido al gran nimero de ventanas en la cabina de mando y de pasajeros.
Ver fotografias No. 1

3.3 PESO Y BALANCE:

Durante el proceso de investigacién se determind que el helicdptero no
transportaba material, equipo 0 equipaje que afectara su peso y balance, no se
observd ademas algun tipo de material de carga alrededor del punto de impacto.
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3.4 SISTEMAS DEL HELICOPTERO:

Durante el proceso de autorizacidon para el despegue del Aeropuerto Mundo
Maya, el piloto no reporto tener algun tipo de complicacion con los sistemas de vuelo
del helicoptero; ademas durante las comunicaciones establecidas en su ruta de vuelo

no indico alguna eventualidad.

4.0 REGISTRADORES DE VUELO:
Debido al disefio y tipo de helicdptero, este no poseia algun tipo de dispositivo

o sistema de registrador de vuelo o datos de voz.

5.0 FACTORES HUMANOS:
La OACI define de la siguiente manera los Factores Humanos: se refieren a
las personas y sus situaciones de vida y trabajo, su relacién con las maquinas, los

procedimientos, ambiente que los rodea y sus relaciones interpersonales.

El estado fisico del piloto no evidencié alguna condicidon adversa al momento de
iniciar el vuelo, teniendo una buena disposicién en el desempefio como piloto al
mando, por lo que no se encontrd factor humano negativo que fuera evidente o factor

colaborador al momento de ser autorizado el vuelo.

5.1 FACTORES PSICOLOGICOS:
De acuerdo a la informacion recabada a testigos, el piloto mostraba buenas

relaciones interpersonales con su nucleo social-laboral.

Las condiciones intrafamiliares se encontraban en decadencia debido a

recientes desacuerdos, segun conversaciones con familiares.
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5.2 FACTORES FISIOLOGICOS:

El piloto no tenia limitacion fisica o comportamiento inadecuado en sus

funciones como piloto al mando de la aeronave, desempefiando sus funciones

adecuadamente como piloto previo al presente vuelo.

Durante las investigaciones realizadas a través de las entrevistas, el piloto

realizaba ingesta inadecuada de bebidas alcohdlicas en su tiempo de descanso.

El piloto ingeria medicamento auto-recetado que contenia NAPROXENO, siendo
este localizado en su mesa de noche, posterior al accidente (expresado por un

familiar).

6.0 SUPERVIVENCIA:
Debido a la severidad del impacto contra el terreno y el incendio provocado por

el colapso del motor y combustibles, el tripulante no sobrevive.

6.1 RESPUESTA DEL SERVICIO DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE
INCENDIOS:

De acuerdo a la informacion recabada, asistieron a la busqueda la brigada de
CONRED y Policia Nacional Civil, encontraron y extrajeron los restos humanos del piloto
hasta un area segura donde fueron procesados los documentos pertinentes por parte

del Ministerio Publico.

No fue posible rastrear o ubicar el helicoptero por medio del dispositivo ELT via
satelital, debido a que el transmisor no fue captado por la red de transmision disefiada
y mantenida por COSPAS-SAR-SAT (Satellite System for Search and Rescue) para el

ELT, lo cual fue reportado por el encargado de busqueda y rescate de la DGAC.

6.2 ANALISIS DE LESIONES Y VICTIMAS:
La victima sufri6 quemaduras de cuarto grado y desmembramiento de

extremidades superiores e inferiores debido al impacto a tierra.
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6.3 ASPECTOS RELEVANTES DE SOBREVIVIENTES:
No aplica, por no haber sobreviviente.

7.0 CONCLUSIONES:
reglamentacion vigente de las Regulaciones del Estado de Guatemala.

El helicptero poseia un certificado de aeronavegabilidad valido conforme a la
Los registros de mantenimiento indicaron que el helicoptero estaba equipado y

mantenido de conformidad a la reglamentacién y procedimientos vigentes aprobados

por el fabricante y la DGAC del Estado de Guatemala.
El peso y balance del helicdptero correspondian a los limites prescritos por el

fabricante en el manual de vuelo.
El helicoptero fue destruido por las fuerzas del impacto y por el incendio

posterior al mismo, por lo que no se pudo determinar si existié falla anterior o mal

funcidn de los sistemas que contribuyeran a este accidente.
El piloto poseia licencia y estaba calificado para el vuelo de conformidad con la

reglamentacion vigente del Estado de Guatemala.
El piloto mantuvo las comunicaciones normales con torre de control Mundo

Maya pertinentes al vuelo hasta la solicitud de cambio de frecuencia.
Durante el vuelo y de acuerdo al impacto, el helicdptero ingresdé de forma

invertida y perpendicular hacia el terreno.
El piloto se encontraba afecto a la anormalidad de un bloqueo incompleto rama

derecha Haz de His en el corazén con un probable dafio menor al corazon.
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8.0 CAUSAS PROBABLES:

Perdida de la conciencia situacional, el piloto desconocié el momento de cual

era la posicion y actitud del helicdptero y como se relaciona esa posicion con la altura

sobre el terreno, limitando su actuacion, volando directamente contra el terreno.

Las condiciones médicas y las recomendaciones de acuerdo a sus diagnosticos
médicos carecieron de importancia para el piloto al efectuar un inoportuno control de
su salud y la posible ingesta de alcohol; asi como de farmacos auto-recetados que
pudieron ser detonantes en un posible dafio mortal al corazén o desmayo durante el

vuelo aunado a los cambios de altitud.

9.0 RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL:

Las constantes mejoras de la seguridad operacional, las medidas preventivas
derivadas de las experiencias recabadas, nos sirven 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-06-2020

El estudio de afecciones medicas/fisicas que limitan la actuacion personal por
parte de un médico y diagnostican un posible dafio a nivel corporal y/o cardiaco que
puede agravarse, el paciente pudiera pretender que bajo la creencia de no tener una
enfermedad cardiaca de previo diagndstico o auto-negacidn, continuar con las
responsabilidades de piloto al mando de una aeronave privada o comercial de ala fija
o ala rotativa, estas limitaciones deberian ser atendidas con la importancia de su
naturaleza y continuar con el seguimiento médico para evitar posibles accidentes o

incidentes, por un paro-cardiaco o desmayo en vuelo en aeronaves de un solo piloto.

Si fuese el caso que un médico examinador observe o diagnostique una afeccion
meédica y que limite la accidon de operar o mantener una aeronave, el paciente deberia
de completar su tratamiento médico o evitar la automedicacién antes de retomar las

habilitaciones como personal técnico de abordo y/o piloto al mando de una aeronave.
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9.2 RSO 02-A-06-2020

La medicina de aviacion es uno de los campos de responsabilidad que se
encuentran regulados en la aviacién. Por lo tanto, el personal técnico y pilotos deberian
declarar ante el médico examinador las enfermedades que pudieran ser factor de

riesgo médico, resguardando con esta accion su propia vida y/o la de los pasajeros.

El conflicto de interés entre paciente y médico al tener un diagndstico de no

apto para el vuelo, podria ser analizado por un ente regulador idéneo imparcial, con

el fin de evitar sucesos en las operaciones 0 mantenimiento de aeronaves.
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10. ANEXOS.
LISTA DE ANEXOS

“A" Plan de Vuelo.

“B” Mapa Fisico y Fotografias Satelitales.

“c” Certificado de Aeronavegabilidad, Certificado de
Matricula, Certificacion de Mantenimiento del Fuselaje y
Motor.

“D” Reporte de Meteorologia.

“E” Hoja de datos del Certificado Tipo del helicoptero.
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FLIGHT PASSENGERS
PASAJEROS DEL VUELO

NAME IDENTIFICATIO
NOMBRE IDENTIFICAGION

MAY GONZALES BLANCO 0

JORGE LUIS FONT 0

COUNTRY
PAIS

GUATEMALA

GUATEMALA
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ANEXO “C”

Certificado de
Aeronavegabilidad,
Certificado de Matriculq,
Certificacion de
Mantenimiento del
fuselaje y motor.



DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL

Cettificado de Aeronavegahilidad Estandar
Standard Airworthiness Cerlificate

1. Nacionalidad y Malricula
Nalionalily and registrationt marks

TG-PMIE=

2. Fabricanley modelo 3. No. de serie de la agronave
Manufacturer and mode! Aircrall serial number
EUROCOPTER INC.
AS 350B3 ECUREUIL 4167

4. Categorla y operacion
Calegory and operation

, 5. No. Categoria de Tipo
NORMAL / PRIVADA ~ Type cerlificale No. HOEU

onhoard the aircrall.

Civil Aviation Law, Decrea 93-200

6. Esle cerlificaclo de Aeronavegabilicad se otorga do conformidad con el Convenio sobre Aviacion Civil Inlernacional de fecha

7 de diciembre-de 1844, la Ley de Aviacion Civil bajo Decreto Legislalivo 93-2000 de fecha 18 de diciembre 2000 y el RAC 21,
para la aeronave antes mencionada, que se considerara (ue ietine condiciones de Aeronavegabilidad mientras se mantenga,
inspeccione y ulilice de acuerdo con lo gue anlecede'y las imitaciones de utilizacién pertinentes. Esle Certificaco debe
petmanecer abordo de la aeronave.

This Certificale of Ainvorthiness Is issued pursuant (o the Convention on Internacional Civil Aviation datad 7 December 1944, the Guatemalan
0 dated December 2000 and lhe RAC 21, in respect to the above metilioned aircraft which is considered lo be
ainvorthy when mainlained, inspected and operated in accordance wilh the peninent operaling limitallons. This certificate must remain

7. Fecha de otorgamienlo
Dale od Issue

8. Facha de Vigencia 0. Vo.Ba. Gonforme a documenlacion presentada y forma DGAC F5-215,
Expiration of Validily Gerencla de Estandares de Vuelo DGAC
Vo. Bo. According lo documentation submilted and DGAC Fonn F5-215.

'DGAC Flight Siandards Management

15/07/2020 DEL 16/07/2020
AL 150772021
CARLOS ENRIQUE ffODOY SOLORZANQO | Vo. Bo. Direccién General de Aaranadulica
' Civil
' ‘ NMombre y Flmnat
10. No. De Registro DGAC (Dgac file numbet) FOLIO 346 LRYCAP | 11. Clave de Aoml]_avegabiﬁdad 132730-20-07 / 214

THGAC 1F5-640 (Rev. No.005 Mayo 2012)




REPUBLICA DE GUATEMALA

DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL. -

REGISTRO AERONAUTICO NACIONAL
www.dgacguate.com

~ GENER
R2—=Edy
e

MO 03196

CERTIFICADO DE MATRICULA / REGISTRATION CERTIFICATE
PROVISIONAL / TEMPORARY

- | 1. Marca de nacionalidad o 2. Fabricante y designacion | 3. -Nﬂmero de serie de la 5. Modslo
marca comuin y marca de de la aeronave dada por el | aeronave: (Model)
matricula fabricante (Aircraft serial Mumber)
(Nationality or comimon (Manufacturer and manufac- 4187 AS-350-B3
mark and registration mark) | turer’s cesignation of AIrCrafl) | cememnr s ||
TG-PNME FUROCOPTER 4, Categoria: 6. Ao de Fabrigaclon
......................................................................................... (Categary) (Year of Production)
NORMAL 2006
L »
7. Nombre del propietario (Owner’s Name) DISTRIBUIDORA RODAL..SQOGIERARANONINMA i

8, Domicilio del propletario (Owner’s Address)3* Avenida 13-78 Nive| 5, Plaza Intercontinental, Torre Citigroup, Z.10, Guatemale

9. Nombre del Operador (Oparalor s Name ) oo st
10. Damicilio del operador (Operator’s Address ) I R I R s s
11. Base de operacion (Operation’s Base) AERQPUERTQIMTERNMACIONMAL LA AURDRA s s

12, Se certifica por el presente que la aeronave arriba descrifa ha side debidamente Inscrita en
efOLIO 000346 LRYCAP (It is hereby certified that the above described aircraft has been duly entered on the)
de conformidad con el Gonvenia de Aviacion Givil Internacional, de fecha 07 de diciembre de 1944, con Ia Ley de
Aviacion Civil -RAC- 45 Regulacién sobra Malriculas e Identificacion de Aeronaves, Secclon 45.34 Cerlificado de
Matricula. "Este Ceriificado se emile solamante con propositos de Registro de la aeronave y no representa un titulo de
« yopiedad”, (In accordance with the Convention on International Civil Aviation dated December 7, 1944, the Civil Aviation
Law -RAGC- 45 Regulation on Registration and Identification of Aircraft, Section 45.34 Certificale of Registration).
"This Cerlificate is issued only for purposes of Registralion of the aircraft and does not represent a title deed."

R LA LEY ARTICULO 321 DEL CODIGO PENAL.
BLE, BY LAW ARTICLE 321 OF THE PENAL CODE)

™, |
\ ’

LAALTERAGION DE LOS DATOS GONSIGNADOS, SERA PENADO
(THEE ALTERATION OF INFORMATION PROVIDED, SHALL BE BHN)

< FFAncis Aature Argueta Aguiree
A Ulrector Geraral

(FivmalSignature):  ~ N

S S S
X
al

“Bitector Gt

Fecha de Expiracion (Expiration Date)-25 de.agosto.de.2,020mm. e

* Qhservaciones / Comments:

COLORES: AZUL Y DORAD O ermsermmmmmnnan
USO: PRIVADO- = =~ = = === sen ===~ - -REALIZADO POR; G.G.

El. REGISTRO DEL PRESENTE CERﬂFicADO DE MATRICULA, NO PREJUZGA SOBRE EL CONTENINO: YALIDEZY NO CONVALIDA HECHOS O ACTOS NULOS O ILICITOS.
THE REGISTRATION CERTIFIGATE, DOES NOT PREJUDGE THE CONTENT, VALIDITY, AND DOES NOT VALIDATE OR MADE VOID OR ILLEGAL ACTS.

AUTORIZADO PORLACCHIRALORUA GENERAL UE CUSNTAS SEGUN RESOLUCICH Mo, Fb 12262 CLAS 1 355-92.8-4.07 DE FECHADI1997 Ma, DE CURHTATZ + 1,000 GERYIFIGADO DE MATRICULA PROVISIONAL DIEL 115, 3804 AL o, 4,50 S18 SERIE
NUMERD CORRELATIND f FECHA DE AUTORIZACIN OE PRESICH 431-2018 BT FECHA 1207-2010 » €N FISCAL &-NSCE 15343 DE FECHA 12072099 + UERO 4ASCC FOLIO 154 - INPRESDS LOVELL HIE 3371519 TELEFONO. 22167014
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Return to service

| aarily hat Ihe maintenance desciibed above has been performed in
acgordance lo manufaclurer manual’s, finding Ihis alicralt In condilion
ol alworthiness and approved for relumn lo servics. Delails of the lashs
above are found in the archives of the senvice slalion.

Frenconaves, S.A.

Av. Hincapie ¥ 18 calle Hangar 18 L4

Aeropuerlo la Aurora Zona 14

Ph. Office;2244-9616.
Fax:2244.9621
partes@ifanconaves.com
O.M.A.  DGACIG-051-2013

Aircraft: 790.00

Description
150 FHf 12 M Airframe Accomplishment

50 FH Airframe Accomplishment
12 M Airframe Accomplishment - ANUAL

2000-16-52 Airframe - In Flight lost of heat shield
Accomplishment

2004-05-23 Airframe - Main Rolor Swashplate Bearing
Accomplishment

2007-06-15 Airframe - SB 63.00.08 / 29.00,04 Hydraulic drive
bell (drive Accomplishrment

2011-22-05 Airframe - Tail rolor system Accomplishment
05,00.71 Airframe - Inspeclion laminated half bearings
Accomplishment

2013-08-19 Airframe - Fuselage Door Hinge Accomplishment
05.00.61 Airframe - Funclional checl and installation of a
protection for microswitches 53iKa and 53Kb and 65K (IDLE /
FLIGHT mode) Accomplishment

2016-05-06 Airframe - Rotoreraft tailboom (640FH)
Accomplishment

62.00.43 Airframe - During an inspection of the main rotor
mast, corrsoion marlts were found on the interface between
ihe shoulder of the main rotor mast shaft and the spacer
Accomplishment

62.00.39 Aliframe - Ensuring that the main rotor mast bearing
lubricalion pipe is not obstructed Accomplishment

Task 11, ANALISIS DE ACEITE MGB, TGB Y TURBINA
Analysis

Task #:2, Cambio de fillro y aceite del MGB & cambio de
aceite TGB AMM 12-10-00, 3-1 & AMM 63-21-00, 31
Lubrication

Task #:3, Cambio de fluide hidraulico y filtro

AMM 29-00-00, 3-6 Lubrication

Taslc#:9, Chequeo de tabs Inpeccion

ELT ME-406 P/ 453-6604 S/N; 18807967 Test

Task4E7, Inspeccion a baleria segtin manual de
mantenimiento Inspeclion on component: Batterie
Malke:CONCORDE Model: Part Number:RG-355 Serial
Number: 40746634 Tracking #:14142

Mayqu

Authorizallon Ik 1864

Gualemala , Gualemala 01013

Ting |

Correction

Aireraft registration: TG-PME
Worl¢ report number: 1503
Dale: abr. 03, 2020

Airframe Ing

SN 4167

Se efectuo inspeccién de 150 [h // 12 meses a la nave segiin manual de

mantenimiento MSM 05-21-00

Se efecluo inspeccion de 50 horas a la naves seglin manual de
mantenimiento MSM 05-25-00

Se efactuo Inspeccién de 12 meses a la nave seglin manual de
mantenimienio MSM 05-21-02

Revisado y Aplicado

Revisaco

Revisado

Revisado
Revisado

Revisado
Revisada
Revisado y chequeado

Revisado y aplicado

Revisato

Se extrajo mueslras de aceite para mandar a analisis segan manual de

mantenimienlo AMM 60-0-00-6-1

Se cambio aceite y lillio de MGB Y TGB segin manuales AMM 12-10-00-3-1

Y 63-21-00-3-1

Se cambio fillro de hidraulico y el fluido hidraulice segin manual de

mantenimiento

Sa revisaron tabs encontrandose lodo blen segiin manual de mantenimiento

AMM 62-11-00-6-1

Se realizo cheguieo anual del sistema de transmision de localizacion de
emergencial (ELT), encontrandose en condiciones normales de operacion
Se removio bateria para inspeccion y mantenimiento de carga, segin manual

de mantenimiento de fabrica concorde MM Seccién B pag 107

alyn Ortiz M.
Lic. 1864
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ANEXO “D”

Reporte de
Meteorologia



! Prevencién para una mejor nacion

Guatemala, 07 de agosto del 2020

Capitan

Victor Haroldo Celada Muioz

Encargado Unidad Investigacién de Accidente.
Direccién General de Aerondutica Civil
Presente

Capitan Celada:

Por este medio me permito saludarlo, al mismo tiempo doy respuesta a su oficio de fecha
05 de agosto del afio 2020 UIA-96-2020, donde solicita el estado del tiempo de la Pista de Rubel
Santo, municipio de Coban, Alta Verapaz del dfa 04 de agosto del aflo en curso, en horario de
12:00 p.m. a 14:00 p.m. hora local,

Al respecto me permito informar, tomando en cuenta las ohservaciones realizadas por el personal
que labora en el aerédromo de Coban, estacion mas cercana a dicha pista.

04 de agosto del afio 2020

12:00 p.m. horas

MGCB 0418007 29004KT 9999 SCT018 BKN200 26/18 QFE 872.6=

Viento Noroeste con 4 nudos, visibilidad horizontal mayor a 10 kildmetros, nubes dispersas a
1,800 pies de altura, parcialmente nublado a 20,000 pies de altura, temperatura ambiente de 26°C,
punto de rocio de 18°C, valor de la presion en la estacion 872.6 milibares.

13:00 p.m., horas
MGCB 0419007 02004KT 9999 SCT018 OVC200 27/17 QFE 872.5=

Viento Noreste con 4 nudos, visibilidad horizontal mayor a 10 kilometros, nubes dispersas a 1,800
pies de altura, cubierto a 20,000 pies de altura, temperatura ambiente de 27°C, punto de rocio de
27°C, valor de la presion en la estacion 872.5 milibares.

14:00 p.m, horas

MGCB 0420007 36006KT 9999 SCT018 FEW024CB SCT200 26/19 QFE 872.0 CB
S=64% -

Viento Norte con 6 nudos, visibilidad horizontal mayor a 10 kilometros, nubes dispersas a 1,800
pies de altura, pocas nubes a 2,400 pies de altura con Cumulonimbos, nubes dispersas a 20,000
pies de altura, temperatura ambiente de 26°C, punto de roclo de 19°C, valor de la presion en la
estacion 872.0 milibares, Cumulonimbos al Sur de la estacion, humedad relativa de 64%,
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DEPARTMENT OF TRANSPORTATION
FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION

FOEU

Revision 23
Airbus Helicopters
AS350C

AS350D
AS350D1
AS8350B

AS350B1

- AS3S0B2
AS350BA
AS350B3
ECI30B4
ECI30T2
MNovember 18, 2014

TYPE CERTIFICATE DATA SHEET NO. HIEU

This data sheet, which is a part of Type Certificate No, HOEU, prescribes conditions and limitations under which the produet for
which the Type Certificate was issued meels the airworthiness requirements of the Federul Aviation Regulations.

Type Cerlificaie Holder, Airbus Helicopters
Aeraport liternational Marseille Provence
13725 - Marignane - Cedex
France

TC Holder Record: Eurocopler France changed name to Airbus Helicopters on January |, 2014.°

1. Model AS-350C“ASTAR" (Normal Category) Helicapter, approved December 21, 1977,

Engine, l.  Lycoming LTS §01 600A wilh Bendix power turbine governor
Lycoming P/N 4.301.101.04

Fuel. - Normal fucls: Keroscne, MIL-T-5624 (JP5); ASTM DI1655 jet A and Al
- Wide Cut: MIL-T-5624 (JP4), STM DI65S5 Jet B
- Emergency Fuel:
(Maximum viscosily: 12 centistokes (See corresponding limitations in
Lycoming installation manual under “Installation [nstructions™).
Qil. - Atfomotive Diescl Fuel;s  ASTM D975 (N° 2D) or lighter
- Synthetic oil (5 Cst) MIL,L.23699
- Synthetic oil (3 Cst) MIL.L.7808
Mixing of these oils are not permitted,
Enpine Limits, - Power Ratings (Sea Level, ISA)
Talkeoff (5 nmn) 592 shp.
Max. Conlinuous 505 shp.
- Gas Generalor Speeds
Takeoll (5 mn) 48,825 rpm (1027%40)
Max.Continuous 48,060 rpm (100.4%)
Transient 49,685 rpm (103.8%
~ Bngine Gear Box Limitations
Tokeolf 592 shp.
Max. Continuous 505 shp.
Pagze No, 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11 [ 12 [ 13 ] 14 [ 15 | 16 | 17

Rev.MNo, | 23 | 13 | 13 |13 | 13 | 8 1 IR 18 | 18 1 21 [ 21 [ 19 ] 19 | 19 {23 | 23

PageNo, | IR | 19 | 20 | 21
Rew No m 23 I8 .22
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Rotor Low Speed Warning. The same as AS350B1.
Airspeed Limits. The saime as AS350B1, See Rotorerafl Flight Manual Tor decrease of the values with

allitude and temperature,

Versions 3508, C, D and DI Common Patticnlass

Rotor Speeds, In Autorutation
Maximum 424 ypm
Minimuwm 320 rpm

In power-on Flight 385+ Lrpm

=5 rpm
Rotor Low-Speed Warning, Aural al - 335 1pm (See NOTE 8)
Airspeed Limits. Never-exceed-speed: 147 kt from 8.L. to 1000 feet, then decreasing with altitude 3.5 It

For sach 1000 feet density altitude abave 1000 feet. For operations below -30°C ambienl
temperature, decrease above Vi schedule by 10 kts.

C.G. Range. TFwd Limil Aft Limit
Longitdinal
124.8 in. 1392.7 in. to 2,865 lb.

135.0 in. to 4,190 [b.
Linear variation between points shown.
135.0 i1, from 4,190 [b. to 4,300 [b.

Latcral
Right  3.14 in.
Lef 5.90 in.

VIIL. Model AS 35083 "RCUREUIL” (Norsal Calegaey) Helicopter, approved May 7, 1998.

Similur us o AS350B2 exeept Tutbumeeu ARRIEL 2B, 2B1, or 2D engine with FADEC

Ligioe. I'TURBOMECA ARRIEL 2B,
| TURBOMECA ARRIEL 2Bl, or
1 TURBOMECA ARRIEL 2D.

Fuel. Refer to Flight Manuals AS 35083 for approved and additive specification.
0il. Refer to Flight Manuals AS 350B3 for approved and ndditive specification.
Engine Limits (Arriel 2B or 2B1). - Pawer Ratings (Sea Level, TSA)

Talkeoff (5 min) 747 shp.

Max.Continuous 728 shy,

- Gas Generator Speeds (Sea Level, ISA)
Taleolf 52,756 (101.2%)
Max, Continuous 50,672 [ 97.2%)

- Bugine Gear Box Limitations
Refer to Engine TCDS E00054EN
- Bxhaust Gag Temperature (T4)

Talceoff 915°C

Max. Continuous 849°C

Starting Max, 865°C
Engine Limits (Arriel2D) - Power Ratings (Sea Level, ISA)

Takeoft (5 min) 747 shp.

Max. Continuous 728 shp.
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- Gns Generator Speeds (Sea Level, ISA)
Takeoff 52,579 (100.9%)
Max. Confinuons SL06T  ( 97.2%)
- Bngine Gear Box Limitations

- Bxliwust Gas Temperatwre (T4)

Takeoff 949°C
Max. Conlinuous 905°C
Starling Max. B40°C

Note : The indicated limils are engine limits when installed in the AS350B3. Refer to Engine TCDS for the Engine limits

IHelicopter Limits (Arriel2B engine mounted pre-mod. AMS 072803 and 072808). TORQUE
Maximum torque = TAS 40 lmots or higher 84%
1AS below 40 knots 100%
Helicopter Limits (Airicl2B engine mounted and post-od. AMS 072803 and 072808) TORQUE
Maximuin tovque = TAS 40 knots or higher 92.7%
LAS below 40 knots 100%
Helicopter Limits (Ardel2B1 engine mounted) TORQUE
Maximumn torque = [AS 40 loiols or higher 92.7%
1AS below 40 knots 100%
Helicopter Limits (Airiel2]) engine mounted), TORQUE
Maximum torque = [AS 40 lmots or higher 92.7%
TAS below 40 knots 100%
Maximum Weight. 4860 Ib (See NOTE 6).

5220 b for alc incorporaling mod, OP-3369.
C.G. Range. Longitudinal:  AS350 B3 ARRIEL 2B1 a/c incorporating mod. OP-3369:
-~ CG(m) MPe

3,407 [0.45[3.50]
46

8492 446

2600
2600
- 5500
2370 A5298: o~
- T
o 2200 e
= =
= as00 L
e S0 2109) i
5] =
W 1000 - -4000_ 7
= iso- 3058
1600 l - 3500
; ]
1400 - L dieud :
| FORWARD LMIT_ | | .
11200 Y s __!r__..i et S !?515
— T T T T T T T T T T i;‘l
124 | 128 128 130 132 134; 186 1198

faisl  izzal SETNE Ha7.4 1137.0

- CG(in) J»=
Longitudinal: AS350 B3 ARRIEL 2B (before modifications AMS 072803 and 072808) and
for AS 350 B3 ARRIEL 2B1:
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- 5 rpm
With Ardel 2B1 390 +15 1pm
-15 mm
With Arriel 2D 390 +15 rpm
-15 rpm
Rotor Speed Wuning, Aural at 360 rpm and 410 rpm
Airspeed Limits. Never exceed speed Vg power o

155 KLt zero pressure altinde

Never exceed speed Vi power offt
125 T¢L at zero pressure allitude
See Rotorernit Flight Manual for decrease of these values with altitude and temperature.

Serial Numbers, 5/ 2968 and S/N°s 3063 and subsequent
SIN 4201 and up for alc incorporating mod. OP-3369 (2370 kg weight axtension)
SIN 4767 and up for alc Incorporating motl. OP-4305 (withoul or with matl. OP-33689)

X, Madel EC 130 B4 (Normal Categovy) Helicopler, approved December 21, 2000.

Similur a8 to AS350B3 exvepl o gross weight increase to 2400 loy, enlurped fuselupge stueture utilizing some stundwed EC (20B
components, and an EC 135 type fenestron anti-lorque systein,

Engine | TURBOMECA ARRIEL 2Bl
Fucl Refer to Flight Manual EC 130B4 for approved fuels and additive specification.
Qil Refer to Flight Manual EC 130B4 for approved oils and additive specification.
Engine Limits - Power Ratings (Sea Level, ISA)

TakeolF (5 nin) 747 shp.

Max, Continuous 728 shp.

- Gas Generator Speeds (Sen Level, ISA)

Taleofl 101, 1%
Max. Continuous 97.1%
Maximum {ransient 102.3%

(note 100%= 52110 RPM)

- Engine Gear Box Limitations
Retfer to Engine TCDS E00054EN
- Bxhaust Gas Temperature (T4)

Talceoff (5 min.) 915°C
Max. Continuous 849°C
Starting tvansient (10 sec) 865°C
Continuous slarting 750°C

Transmission Limits
Magximum takeoff lorque — 100%
Maximum contimons torque —92.7%
Maximum Transienl (5 second) — 104%

(100% based on 536 Kw at 6000 engine RPM and 386 main rotor RPM)

Maxiimum Weight 2427 kg (5350 1bs)

Minimum Crew L pilot
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Maxinmum Passenpers

Maximum Baggape.

Fuel Capacily.

Oil Capacity.

Rotor Blades and Control

6 (2 in front, four in rear)
Option 7 passengers (3 in front, fouy in reat)

Right Baggage Compartment ; 287 Ib. (max distribution 62.5 1b/sq 11)
Left Baggage Compartment  : 342 Ib. (max distribution 62.5 lb/sq ft)
Rear Baggage Compartment : 176 1b. (max distibution 30 lb/sq 17)
Main Cabin (on rear floor) 1091 [b. (max distribution 62.5 1b/sq 1)
(on LI fwvd floar): 893 Ib. (max distribution 62.5 1b/sq 1t)

Total 142.7 1.5. Gallons
Usable 142.3 U.8. Gallons
Engine Tank Max,

1.64 U.S. Gallons
MGB Max. 1.93 U.S, Gallous (includes filter)
TGB Max. 0.13 U.S. Gallons

For vigging information, refer to the EC 130B4 Maintenance Manual,

Movenienls.
C.G. Range Longitudinal
35 < oG (m) .4 3,58
407} 0
R
2200+ | ~
— B 0
o s o
a2 ] 1 ] s —
— 2000w g e
i ksl oA i T
E ihrafipak o o & 1! 2]
a 1000 || -FORWARD LIMIT - ok & 5
w 4 S A N ! z
S Haz i i I -
1800
11500} . ... .|"]
1400 |+
1200 | :
ala T T T T T T T T Li T 7 T ¥ T L
240 01260 128 130 @2 W4 136 0 B M0 0 a2
o CG (in) = Ha 1404,
Longiludinal CG Chart
Lateral
Right  0.10m
Left 0.10 m
Datum Longitudinal - 3.4 m (133.8 in) forward of main votor head

Leveling Meaus

Rotot Speeds

Lateral - Symmelrica] plang of the airerpft
Mechanical floor

In aulorotation

Maxinmm 430 ypm

Minimmum 320 rpm

In Power-on flight
375 to405 RPM

H9EU, Rev. 23
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NOTES:

NOTE 1.

NOTE 2.

NOTE 3.

NOTE 4.

NOTE 3.

NOTE 6.

For Model AS-350B @ Approved November 9, 1978. or later approved revisions.

For Model AS-350C  : Approved December 21, 1977, including Rev. No. 2
approved December 8, 1978. or later approved revisions,
(see NOTE 14)

For Model AS-350D  : Approved July 5, 1978, or later approved revisions.

For Model AS-350D1 ¢ Approved July 4, 1978, ot later approved revisions.

(see NOTE 15)

For Model AS-350B1  : Approved February 11, 1987, Rev. 0 plus Rev. 1A and 1B
and specific pages marked B or Iater approved revisions,

For Model AS-350B2 : Approved June 8, 1990 - Rev. 0 plus Rev. 1 plus Sup 0 Rev.,
2 or later approved revisions.

For Model AS-350BA  ; Approved March 11, 1992,

For Model AS-350B3  : Approved December 24, 1997, or later approved revisions
plus, rapid Revision RR. 1A for aircraft equipped with Arriel
2B engine or Approved July 16, 2004 for aiveraft equipped
with Arriel 2B1 epgine. '

EASA Approved June 17, 2011 + FAA Code B Appendix for
aireraft.equipped with Arrel 2D engine or later approved
revisions.

For Model EC 130B4 @ Approved Noveniber 29, 2000 plus ITR 1A and ITR 1B dated
May 17, 2001 (B code not applicable) or later approved
revisions,

For Model EC 130T2  : EASA Approved May 25,2012 + FAA Code B Appendix or
later approved revisions.

Caurrent weight and balanee report including loading instructions and list of equipmentincluded in
the cettificated cmpty weight, must be provided for each helicoprer at the time of original
certification, The certificnted empty weight and corresponding cenler of gravity location must
include unusable fual of 20,5 1b,, at 136.8 in., and undrainable oil of 1.81b,, at 171.0 in. For
Models AS350B/C/D after embodiment of modification AMS 07.0289 and for Models AS350B1
and BA, the unusable fuel is 3.1 b, For Model AS350B3 after embodiment of modification OP-
4605, the unusable fuel is 4.4 b,

it ordér o obtain the nost consistent weight and balance results, all helicopters shonld be weighed
on jackpoints rather than on wheels and floats. When changes are made fo the helicopter, which
affect the weight and balanee, refer to the Flight Manual Weight and Balance Appendix for
instiietions.

All placards indicated in the Rotoreraft Flight Manual must be installed in the appropriate lacation.

Infoimation essential to the proper maintenance of the helicopter is contained in the manufacturer’s
AS-350 Maintenance Manual provided with each helicopter, Life-limited components and
associated retirement times ave presented in Chapter 3, Section CD 5.99 or MSM chapter 04, and
niust be replaced in accordance therewith.

For compliance with applicable powerplant ice protection requirements, the helicopter must be
equipped during all operations with engine air inlet conforming with Eywocopter France Dwg, No.
350A58-1607 for aitcraft fitted with Turbomeca Arriel engines and with Dwg. No, 350A58-1608
for nirvcraft fitted with Lycoming engines.

Except for difference in maximum certificated empty weight, the model AS 350D and AS 350D1
are identical to each other,

A. When operating ar maximum weights above, 4,190 pounds DGAC-approved
Rotoreraft Flight Manuals, identified as Code B, approved as follows, are required:

1) for Madel AS-350B: Tssue 1, amendment 3, approved May 10, 1979.
2) for Model AS-350C: Issue 1, amendment 4, approved May 10, 1979,
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3 for Model AS-330D: Tssue 1, amendment 1, approved May 10, 1979,

B. For models AS-350B, AS-330C, AS-350D for cargo sling or cargo swing operations the
maximum weight, including the external load, may be 4,630 pounds provided:

1) at least 330 pounds of the external load are releasable, and
N the rotoreraft is operated in accordance with the appropriate Rotoreraft Flight Manual in

part A of this note and,

a) Eurocopter France Supplement No. 2 to that DGAC-approved Manual, dated
May 10, 1979 or later EASA/DGAC approved revision, for the cargo sling, or,
b) Eurocopter France Supplement 2 to that DGAC-approved Manual, dated May 18,
1979 or later EASA/DGAC approved revision, for the cargo swing.
C. For AS 350B1 model for cargo sling or cargo swing operations the maximum
weight including the external load, may be 5,402 pounds provided:

1)) at least 552 pounds of the external load are releasable, and
) the rotorcraft is operated in accordance with the appropriate RFM and

a) Eurocopter France supplement 10-1 to that DGAC approved Manual, dated
January 9, 1986 or later EASA/DGAC approved revision, for the cargo swing or

1) Furocopter France supplement 10-2 to that DGAC approved Mauual, dated
Tanuary 9, 1986 or later EASA/DGAC approved revision, for the cargo sling.

D. TForAS 350B2 model for cargo sling or cargo swing operations the maximuum weight inclnding
the external load, may be 5,512 ponnds provided:

1) at least 551 pounds of the external load ave releasable, and
2) the rotoreraft is operated in accordance with the appropriate RFM and

a) Eurocopter France supplement |1 to that DGAC-approved Manual, dated
April 26, 1989 or later EASA/DGAC approved revision, for the cargo swing or,

b) Eurocopter France supplement 12 to that DGAC approved Manual, dated April 26,
1989 or later FASA/DGAC approved revision, for the cargo sling.

E. For AS 350BA model for cargo sling or cargo swing operations the maximum weight including
the external load may be 4961 Ib.

1) at least 331 pounds of the external load are releasable and
2 the rotorcrafl is operated in accordance with the appropriate RFM and

a) Ewrocopter France supplement 11 to that DGAC approved Manual, dated
November 26, 1991 or later EASA/DGAC approved revision, for the cargo swing,

b) Eurocopter France supplement 12 to that DGAC approved Manual, dated
November 26, 1991 or later EASA/DGAC approved revision, for the cargo sling.

F. For AS 350B3 model, Atriel?B mounted, for cargo sling or cargo swing operations the
maximum weight including the external load may be 6173 1b.
1) at least 1212 pounds of the external load ate releasable and
2) the rotorcraft is operated in-accordance with the appropriate REM and
a) Eurocopter France supplement 11 to that DGAC approved Manual, dated
December 24, 1997 for the cargo swing or
b) Eurocopter France supplement 12 to that DGAC approved Manual, dated
December 24, 1997 for the cargo sling.
¢) Eurocopter France supplement 13 to that DGAC approved Mauual, dated
Febrary 16, 1998 for the cargo swing,

For AS 350B3 model, Arriel2B1 moynted, for cargo sling or eargo swing operations the
maximum weight including the external load may be 6173 1b,
1) at least 1212 pounds of the external load are releasable and
2) the rotorcraft is operated in accordance with the appropriate RFM and
a) Eurocopter France supplement 12 to that DGAC approved NManual, dated July 16,
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