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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
propodsito de esta actividad no es determinar la culpa o Ia
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
determinacidn de culpa y responsabilidad. Reglamento de la Ley de Aviacidn Civil,
Articulo No. 169.

La Unidad de Investigacion 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 aerondutica en

todos sus campos.

Nuestra misidbn 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 prevencidn de accidentes.

NOTIFICACION DE DERECHOS DE PROPIEDAD

Este documento es propiedad de la Direccién 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 informacién que contenga sin la autorizacién 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 aviacién. Anexo 13 de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional,
ratificado por el Estado de Guatemala. Art. 169 del Reglamento a la Ley de Aviacién 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 utilizacidn 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 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 tripulacion; o

b) La aeronave sufre dafos 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 dano 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 pequefias abolladuras o
perforaciones), o por dafos 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 lesidon 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 lesién 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 orientacion para

determinar los danos de la aeronave.

Actos Inseguros:

La accidn 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 informacion 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 aerdédromo 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 propulsion 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 accién del aire cuando el autogiro esta en movimiento.

Cabina Estéril:

Los procedimientos de cabina de vuelo son aquellos en los 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 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 relacionan con la seguridad operacional o realizar cualquier otra
actividad que pueda conducir a la pérdida de la concentracidon, como comer o realizar

papeleo propio del vuelo, por ejemplo.

El concepto de cabina estéril lo incorporé la Administracion Federal de
Aviacién en su regulacion en 1981, tras la investigacion de varios accidentes que
tuvieron en la falta de concentraciéon en fases criticas un factor contribuyente. Las
compafias aéreas detallan en sus manuales de operaciones los procedimientos que

debe seguir la tripulacidon en estos casos.

Certificado Tipo Suplementario:

Supplemental Type Certificates (STC), es un documento extendido para:
Cualquier adiciéon, omision o alteracion 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 disefio original.

La Direccién General de Aviacion Civil, acepta certificados tipo suplementarios
emitidos por la Agencia Federal para la Administracién 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 la 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 hospitalizacion durante mas de 48 horas dentro de los 7 dias
contados a partir de la fecha en que se suffrio la lesién; u
b) Ocasione la fractura de algin 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 dafos a cualquier érgano interno; u
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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 operacién 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 intencidn de prevenir accidentes o incidentes y que, en ningin caso, tiene
el propodsito 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. (Regulacién de Aviacion
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 investigacion 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 visidn 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 realizacidon 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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CAS:
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PSR:
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SSR:

TCDS:
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ABREVIATURAS:

Air Traffic Control.
Control de Transito Aéreo.

Sistema de Transito Aéreo.
Velocidad Calibrada.
Direccion General de Aeronautica Civil.

Distance Measure Equipment.
Equipo de Medicion de Distancia.

Emergency Locator Transmitter.
Transmisor Localizador de Emergencia.

Nudos (termino de medida de velocidad por hora).
Organizacion de Mantenimiento Aprobada.
Pilot in Command (Piloto en Comando).

Primary Surveillance Radar.
Radar Primario de Vigilancia.

Recomendacion de Seguridad Operacional.

Sistema Radar de Vigilancia.
Surveillance System Radar.

Type Certificate Data Sheet.
Hoja de datos del Certificado Tipo.

Unidad de Investigacion de Accidentes.

Velocidad Normal de Operacion.
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ACCIDENTE
AERONAVE BEECHCRAFT, KING AIR 300 LW
MATRICULA TG-MAM

1.0 INFORMACION FACTUAL:

Marca:

Modelo:

NuUmero de serie de la aeronave:

Hoja de datos del Certificado Tipo:

Peso maximo de despegue de la
aeronave:

Motores:

Categoria y operacion:

Certificado de aeronavegabilidad:

Certificado de matricula:

Beechcraft Corporation.

King Air 300 LW.

FA-114.

A24CE, revision 125, 21 de
septiembre de 2021. Textron
Aviation Inc. One Cessna Boulevard
Wichita, KS 67215.

12,500 libras, 5,671 kilogramos.

Dos (2), P&W-PT6A-60A.

Normal / Privada.

Vigente del 19 de octubre de 2021 al
18 de octubre de 2022. Clave:
272627-21-10 / 350.

Otorgado el 19 de septiembre de
2019, numero de registro 03114,
inscrita en el Folio 000115 LRYCAP.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-MAM
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Matricula:

Colores:

Propietario:

Operador:

Seguro de la aeronave:

Lugar del accidente:

Coordenadas geograficas:

Fecha del accidente:

Hora aproximada del accidente:

Almas o personas a bordo:

Tipo de licencia:

Vigencia del certificado médico:

TG-MAM

Blanco, negro y rojo.
Empresas Ginro, S. A.
Aviacion General.

Vigente del 16 de marzo de 2021 al
16 de marzo de 2022, Seguros
Universales, pdliza No. 06-01-01-

66206-2.

Pista del Aeroclub de Guatemala en
Rio Dulce, municipio de Livingston,
departamento de Izabal, Guatemala.

N 15° 40’ 14.1",
W 88° 57’ 55.5".
30 de diciembre de 2021.

16:55 hora local, 22:55 hora UTC.

Tres (3)
1 piloto, 2 pasajeros, Ilesos.

Piloto Comercial-Avion.

Vigente al 31 de marzo de 2022.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-MAM
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Habilitaciones: Avidn monomotor terrestre

Avién multimotor terrestre
Avién multimotor 300 Super King Air

Instrumentos.
Horas aproximadas de vuelo
en su ficha médica del 21-09-21: 3,961.1 horas.
Nacionalidad: Guatemalteca.
Fase de vuelo en la que ocurrié
el accidente: En fase de aterrizaje.
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1.1 SINOPSIS:

El dia 30 de diciembre de 2021 a las 16:21 hora local, 22:21 hora UTC, la
aeronave Beechcraft matricula TG-MAM despega del Aeropuerto Internacional “La
Aurora” con destino al Aeroclub de Guatemala en Rio Dulce, Izabal. Al efectuar el

aterrizaje a las 16:55 hora local, 22:55 hora UTC, la aeronave se sale de la pista.

1.1.1 ANTECEDENTES DEL VUELO:

La aeronave modelo King Air 300 LW identificada con matricula TG-MAM
despega del Aeropuerto Internacional “La Aurora”, despega con 2 pasajeros a bordo
a las 16:21 hora local, 22:21 hora UTC al mando del capitan con licencia Comercial-
Avidn, con intencién de realizar un vuelo privado con aproximadamente 0:35
minutos de duracion al destino del aerédromo privado no controlado del Aeroclub

de Guatemala en Rio Dulce, departamento de Izabal.

Segun reporte escrito del piloto el vuelo se efectla sin inconveniente, al
intentar aterrizar se encuentra con viento cruzado muy fuerte y decide abortar el
aterrizaje, luego efectla una segunda aproximacion con resultado negativo
encontrando rachas muy fuertes de viento cruzado, la aeronave toca tierra
completamente fuera de la pista y al intentar irse al aire se sale de control teniendo
una excursion de pista, impactando preliminarmente con el area de concreto fuera
de un hangar y posteriormente con los arboles que circulan la misma, al impacto el
ala derecha de la aeronave se incendia de igualmente el motor. Los pasajeros y la
tripulante salen por sus propios medios, trasladando al piloto a un centro de atencion
médica por hemorragia nasal.

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

Pista del Aeroclub de Guatemala en Rio Dulce, municipio de Livingston,

departamento de Izabal, Guatemala.

Ver fotografias 1y 2.

1.2 LESIONES A PERSONAS:
Cuadro de Informacion

Lesiones Tripulacién Pasajeros Otros Totales
Mortales 0 0 0 0
Graves 0 0 0 0
Leves 1 0 0 1
Ilesos 0 2 0 2
TOTAL 1 2 0 3

1.3 DANOS DE LA AERONAVE:

Durante el impacto se fracturd el tren de aterrizaje izquierdo, dafio severo en

la estructura inferior del fuselaje, dafo severo en ambas alas o planos y dafio severo

en ambos motores, ademas del dafio a la cabina de mando y de pasajeros.

Ver fotografias de la 3 a la 20.

1.4 OTROS DANOS:

No se reportan dafos a terceros.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-MAM

Pagina 18 de 42



& e ‘ Ministerio de

g % Comunicaciones, m
. « | Infraestructuray e

G, v

Vivienda

1.5 INFORMACION PERSONAL:
Fecha de nacimiento del piloto el 06 de enero de 1968, contaba con 53 afos

y 11 meses de edad a la fecha del accidente.

El 03 de agosto de 1998 se le otorga la licencia Piloto Comercial-Avidn,
habiendo efectuado sus estudios y las 281.50 horas de vuelo en La Fuerza Aérea

Guatemalteca.

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

Horas voladas en las Ultimas 24 horas: 0.7
Horas voladas en los ultimos 07 dias: 3.2
Horas voladas en los ultimos 30 dias: 20.9
Horas voladas en los ultimos 06 meses: 105.7
Horas voladas en los Ultimos 09 meses: 209.8

1.6 INFORMACION DE LA AERONAVE:
El 26 de junio de 2017 se le extiende el primer certificado de

aeronavegabilidad con fecha de expiracion 25 de junio de 2018.

Su certificado de aeronavegabilidad se encontraba vigente hasta el 18 de
octubre de 2022.

El mantenimiento de la aeronave a cargo de la OMA DGAC/G-005-2003, con
los servicios efectuados conforme el manual de mantenimiento y su programa. El 31
de mayo de 2021 se cumplié con el servicio Phase III y IV del fuselaje con un total

de 1,386.7 horas y con el servicio Phase III y IV de motores y hélices.

Los tanques de combustible de la aeronave contenian un aproximado de
330.0 galones de combustible Jet Al.
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Caracteristicas generales de la aeronave:

Tripulacién: Uno (1-2).

Pasajeros: Maximo (15).
Longitud: 46.8 Ft 14.22 Mts.
Alar: 57.11 Ft 17.65 Mts.
Planta motriz: Dos (2) P6W PT6 60A.
Potencia: 1,050 Shp.

Ver anexo “"B”: Certificado de Aeronavegabilidad, Certificado de Matricula.
Ver anexo “C": Certificaciones de Mantenimiento del Fuselaje, Motores y Hélices.
Ver anexo "D”: Hoja de Datos del Certificado Tipo de la aeronave.

1.7 INFORMACION METEOROLOGICA:

Las observaciones meteoroldgicas del 30 de diciembre de 2021, fueron
proporcionadas por el Instituto Nacional de Sismologia, Vulcanologia, Meteorologia
e Hidrologia ubicada en la estacidon de observacion de Puerto Barrios, Izabal, lugar
mas cercano al area del suceso.

Ver anexo “E”: Reporte de Meteorologia.

1.8 AYUDAS PARA LA NAVEGACION:
No aplica, la aeronave operaba en aterrizaje bajo las reglas de vuelo VFR.

1.9 COMUNICACION:
Las comunicaciones fueron efectuadas en términos normales con los centros
de control, Torre La Aurora en frecuencia 118.10 y Guatemala Radio en frecuencia

126.90, posterior con centro de control Puerto Barrios 118.4.
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1.10 INFORMACION DEL AERODROMO:
El aer6dromo de Rio Dulce cuenta con pista de concreto de 982.0 metros de
largo por 25.0 metros de ancho, no cuenta con estacion de radio o centro de control

(ATC).

1.11 REGISTRADORES DE VUELO:

No aplica, por tipo de aeronave.

1.13 INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA:
El piloto es trasladado a un centro de salud, para evaluacién médica por

hemorragia nasal leve.

1.14 INCENDIOS:
El ala derecha fue consumida por accion del fuego.

1.12 INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y DEL
IMPACTO:
La aeronave queda con destruccion total por el fuerte impacto con los arboles

al lado derecho de la pista y fuego que consumio el ala derecha.

1.15 ASPECTOS DE SUPERVIVENCIA:
La aeronave quedd en un lugar accesible, viajaban dos pasajeros y un
tripulante quienes fueron evacuados por el personal del aerédromo, quienes se

encontraban laborando en las cercanias del area del suceso.
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1.16 ENSAYOS DE INVESTIGACION:

Los datos, fotografias e incluso las entrevistas a la tripulacion fueron
realizadas en el lugar del suceso.

La informacion técnica de la aeronave y sus componentes fueron obtenidos a

través de los libros de récord de vuelo, bitacoras de mantenimiento y manuales del

fabricante.

1.17 INFORMACION SOBRE LA ORGANIZACION Y GESTION:
La aeronave era utilizada por los propietarios de la empresa GINRO, S. A. para

vuelos privados y ejecutivos.

La organizacion de mantenimiento utilizada para mantener la

aeronavegabilidad de la aeronave se encuentra a cargo de la OMA DGAC/G-005-

2003.

1.18 INFORMACION ADICIONAL:
Ninguna.

1.19 TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES O EFICACES:

proceso de la investigacién siguiendo los procedimientos

Durante el
establecidos, se encontraron hallazgos de factores colaboradores, peligros latentes

y evidencias en el area del accidente.
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1.20 INFORME FOTOGRAFICO:
LUGAR DEL IMPACTO

Fotografia No. 2
Aerédromo del Aeroclub de Guatemala en Rio Dulce, Izabal.
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DANOS A LA AERONAVE

Fotografia No. 3

Fotografia No. 4
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Fotografia No. 5

Fotografia No. 6
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Fotografia No. 7

Fotografia No. 8
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Fotografia No. 9

Fotografia No. 10
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Fotografia No. 11

Fotografia No. 12
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Fotografia No. 13

Fotografia No. 14
Vista de la grada de la interseccion donde impactaron las ruedas.
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Fotografia No. 15
Vista de las ruedas del tren de aterrizaje derecho.

Fotografia No. 16
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Fotografia No. 17
Vista del lugar donde impactaron las ruedas.

Fotografia No. 18
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Fotografia No. 19
Vista de la cabina de pasajeros después del accidente.

Fotografia No. 20
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L PASSENGER
iEN  ANUAL DROP OUT

Fotografia No. 21
Notese el switch de Yaw Damp en posicién ON.

ON/OFF-
cousg | '% 2ﬁ?l'f‘

HEADING
X )

v

NAV APR BC

| |
AT AUTSEL Vs

115 VAC

» 3 CENTER TURN KNOB .
BEFORE 2 AGING AUTOPILOT @ -
Fotografia No. 22

Panel de control, piloto automatico.
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2.0 ANALISIS DE LAS GENERALIDADES:
Se han examinado y analizado los hechos y circunstancias pertinentes que

fueron presentados en la parte de informacion factual, con el fin de identificar los

factores contribuyentes del presente accidente.

2.1 OPERACIONES DE VUELO:
De acuerdo a lo investigado, la aeronave TG-MAM despegd del Aeropuerto

Internacional “La Aurora” con intenciones de efectuar vuelo privado en el aerédromo
del Aeroclub de Guatemala en Rio Dulce, Izabal, con 2 pasajeros a bordo, la

aeronave efectuaba un vuelo privado y condiciones de vuelo visual.

2.2 CALIFICACIONES DE LA TRIPULACION:

Piloto Comercial-Avion.

Habilitaciones:

Avidon-monomotor terrestre

Avion-multimotor terrestre

Avién-multimotor terrestre 300 super King Air.
Instrumentos.

2.3 PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES:

De acuerdo a los procedimientos de la tripulacidn, se efectud el aterrizaje y
la aeronave desplazandose a la izquierda de su direccidon de aterrizaje, denotando
con esto rachas viento cruzado sobre la pista demasiado fuerte o la configuracion

errénea de control de guinada en el pedestal de controles eléctricos de la aeronave.

Ver fotografia No. 21
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2.4 CONDICIONES METEOROLOGICAS:
Las condiciones meteoroldgicas en el area del suceso se encontraban en
condiciones favorables al vuelo visual (VFR) con vientos cruzados con una intensidad

de 7.0 kildbmetros (4kt). Datos obtenidos de la estacidon en puerto Barrios, Izabal.

2.5 CONTROL DE TRANSITO AEREO:

El aerédromo del suceso es un area no controlada.

2.6 COMUNICACIONES:
El centro de control mas cercano es Puerto Barrios en frecuencia 118.4, se
abandona frecuencia al tener el aerédromo a la vista, pasando a comunicacion solo

por medio de Unicom, privado Aeroclub Rio Dulce.

2.7 AYUDAS PARA LA NAVEGACION:
No aplica, por ser vuelo visual. El aerédromo no cuenta con ayudas a la

navegacion, o dispositivos de indicacion de direccion e intensidad de viento.

3.0 INFORMACION DE LA AERONAVE:

La serie 200 se comprobd tan popular que Beechcraft comenzé a trabajar en
un sucesor, con la designacion de Beechcraft de modelo 300 y comercializando
como “Super King Air 300”. El fuselaje del B200 fue “limpiado” y se instalaron unos
motores todavia mas potentes (PT6A-60A, de 1,050 shp) en cubiertas redisefiadas
(conocidas como “cubiertas Pitot” debidos a las reformadas entradas de aire), con
el MTOW aumentado a 6,300 kg.
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Un modelo 200 (c/no. BB-343) fue modificado para desarrollar los sistemas
actualizados para ser usados en el nuevo modelo y fue volado en esta configuracion
el 6 de octubre de 1981. El primer vuelo del prototipo del modelo 300 se realizo el
3 de septiembre de 1983 y las entregas comenzaron el afio siguiente. Debido a que
por entonces no todos los paises permitirian certificar un avion de este modelo con
un MTOW superior a 5,700 kg, también se desarrollé el modelo 300LW al mismo

tiempo, limitado al MTOW menor.

Se entregaron diecinueve ejemplares de una version especial del modelo 300
a la FAA en 1987 y 1988. Los dos primeros eran conversiones del modelo 300
estandares, mientras que los restantes 17 fueron construidos a propdsito; desde que
se entregaron la FAA ha usado la flota para comprobar la extensa red de ayudas a
la navegacion en los Estados Unidos. Se han usado King Air de las series 200 y 300
en tareas similares en otros paises, incluyendo Australia, Alemania, Hong Kong (un
B200C usado para calibracion de radio ayudas fue el primer avidn en aterrizar en el

entonces nuevo Aeropuerto Chek Lap Kod en 1996), Noruega, Suecia y Taiwan.

3.1 MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE:

El mantenimiento de la aeronave se encontraba a cargo de la OMA DGAC/G-
005-2003, al momento del suceso en los registros de mantenimiento, la aeronave
se encontraba al dia con sus servicios adecuados al programa de mantenimiento,
efectuados al fuselaje, motores y hélices por medio de fases denominadas I, II, III
Iv.
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Los siguientes datos estan tomados de acuerdo al horometro de la aeronave

el cual era de 7,040.8 de tiempo total de fuselaje y de los registros de mantenimiento

efectuado.
Ultima inspeccidn efectuada: 6,932.2 horas.
Horémetro al momento del accidente: 7,040.8 horas.
Tiempo disponible para vuelo: - 8.6 horas.
Tiempo para su proxima inspeccion: - 8.6 horas.

De acuerdo a los registros de mantenimiento la aeronave se excedié en 8.0
horas de vuelo desde su ultimo mantenimiento de 100.0 horas de acuerdo al

programa de mantenimiento del fabricante.

3.2 PERFORMANCE DE LA AERONAVE:

Rendimiento: (standard)

Peso maximo de despegue: 12,500 Ibs.
Velocidad de crucero: 208 Kt. 181 mph.
Velocidad maxima operativa: 259 kt. 298 mph.
Alcance: 5:30 Hrs de vuelo.
Techo de vuelo: 35,000

3.3 PESO Y BALANCE:
Debido a la configuracién de la aeronave, el nimero de almas que figuraba
como pasajeros, no fue factor que influyera dentro del centro de gravedad para el

vuelo.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-MAM Pagina 37 de 42



& e ‘Minister_iodg
g % Comunicaciones, m
. « | Infraestructuray e

Uarews’ | Vivienda

3.4 SISTEMAS DE LA AERONAVE:
Durante el proceso de inspeccidn en las comunicaciones con los centros de
control, no se reportd falla en los sistemas de la aeronave, por lo que se descarta

una mal funcion de sistemas.

4.0 REGISTRADORES DE VUELO:
Debido al tipo de aeronave, esta no utiliza registradores de vuelo de datos o

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,
a su relacion con las maquinas, con los procedimientos y con los ambientes que les

rodean. Se refieren también a sus relaciones con los demas.

El estado fisico del piloto se encontraba en condiciones aceptables, no se
evidencio algun elemento negativo para la buena disposicién en el desempefio como
piloto al mando, por lo que no se encontré factor humano negativo que fuera

evidente o factor colaborador al momento del accidente.

5.1 FACTORES PSICOLOGICOS:
De acuerdo a la informacién recabada con personas de su circulo de trabajo,
el piloto mostraba buenas relaciones interpersonales con su nucleo familiar y circulo

social.
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5.2 FACTORES FISIOLOGICOS:
El piloto no tenia limitacion fisica o comportamiento inadecuado a sus

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

laborales adecuadamente, esto de acuerdo a las entrevistas realizadas a personas

cercanas a su circulo laboral.

6.0 SUPERVIVENCIA:
Los tripulantes sobrevivieron al impacto y no fue necesaria la hospitalizacion.

6.1 RESPUESTA DEL SERVICIO DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE

INCENDIOS:
Los servicios de salvamento y extincién de incendios del servicio nacional no

fueron alertados del suceso.

6.2 ANALISIS DE LESIONES Y VICTIMAS:
Los pasajeros no sufrieron lesiones graves, solo golpes que no ameritaron

hospitalizacion.

6.3 ASPECTOS RELEVANTES DE SOBREVIVIENTES:
En la aeronave viajaban el piloto y dos pasajeros, los cuales no sufrieron

lesiones al momento del suceso.
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7.0 CONCLUSIONES:

La aeronave se encontraba certificada, equipada y mantenida de acuerdo a

la reglamentacion y procedimientos vigentes.

El peso y balance de la aeronave no se vio comprometido, ya que solo

transportaba dos pasajeros y sin carga que pudiera ser factor colaborador.

1) Factor Contribuyente:
Viento cruzado, el piloto indica en su reporte percibir o sentir esta
condicion de vuelo en el primer aterrizaje practicado con ida al aire y al

practicar un segundo aterrizaje donde se dio el suceso.

2) Factor Contribuyente:
Al efectuar la investigacion de cabina, en el panel de piloto automatico se
encontro el Switch de Yaw Damp en posicién ON, de acuerdo con la lista
de chequeo Normal Landing este switch tiene que estar OFF (apagado),
para no interferir en el accionar de los pedales de control direccional
durante la fase de aterrizaje.

Ver fotografias 21y 22.
Ver anexo “F”: Hoja de Check List, Normal Landing.

8.0 CAUSAS PROBABLES:
Pérdida de control de la aeronave provocada por vientos con rachas muy
fuertes cruzadas en superficie, pérdida de la conciencia situacional por no tomar

medidas de seguridad que ameritan tal situacion. (vientos cruzados).
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9.0 RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL:

Las constantes mejoras de la seguridad operacional, las medidas preventivas
derivadas de la informacidon 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-19-2021
A los pilotos que siempre utilicen la Lista de Chequeo para efectuar un

aterrizaje seguro, siguiendo paso por paso lo indicado.

9.2 RSO 02-A-19-2021
Es recomendable que los chequeadores de pilotos en Aviacion General en el
bianual concienticen y enfaticen a todos los pilotos a que utilicen las listas de

chequeo en todas las fases de vuelo.
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10. ANEXOS.

LISTA DE ANEXOS

Mapa Fisico y Fotografias Satelitales.

\\AII

“B” Certificado de Aeronavegabilidad, Certificado de
Matricula.

“c” Certificaciones de Mantenimiento del Fuselaje, Motores
y Hélices.
“D” Hoja de Datos del Certificado Tipo de la aeronave.
“E” Reporte de Meteorologia.
“F” Hoja de Check List, Normal Landing.
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ANEXO “B”

Certificado de
Aeronavegabilidad,
Certificado de Matricula.




DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
Certificado de Aeronavegabilidad Estandar

Standard Airworthiness Certificate

1. Nacionalidad y Matricula
Nationalily and registrationt marks

2. Fabricante y models
Manufacturer and mode/

BEECH CRAFT

3. No. de setle de la asronave
Ajrcratl serigl number

TG-MAM 300 LW KING AIR FA114
4, Categoria y operacion 5. Mo, Categoria de Tipo »
Category and operation NORMAL / PRIVADA Type cortificats No, AZ4CE

onboard the airoraft.

6. Esle certificado de Aeronavegabilidad se otorga de conformidad con el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional de fecha
7 de diciembre de 1944, la Ley de Aviacion Civil bajo Dscreto Legislativo 93-2000 de fecha 18 de diciembre 2000 y el RAG 21,
para la aeronave antes mencionada, que se considerara que retine condiciones de Aeronavegabilidad mieniras se mantenga,
inspeccione y utilice de acuerdo con lo que antecede y las limitaciones de utilizasion pertinentes. Este Certificado debs
permanecer abordo de la aeronave,

This Certificate of Ainvorthiness is issued pursiant to the Convention on internacional Civil Aviation dated 7 December 1944, the Guatemalan
Civil Aviation Law, Decrea 93-2000 dated December 2600 and the RAC 21, in respect to the above mentioned aircraft which Is considerad to he
airworthy when maintained, nspecied and operated in &ccordance with the pertinent operating limitations. This certificate must remain

7. Fecha de otorgamiento
Date od Issue

19110120217

8. Fecha de Vigencla
Expiration of Validily

9. Vo.Bo. Conforme a documentacion presentada y forma DGAC F&-216.
Gerencia dg Estandares de Vuelo DGAC
Vo, Bo, Asconding to documentation submiited and DGAQC Form FS-218.

19/10/2021
L 18/10/2022

DGAQC Flight Standards Management

7 BYRGHN RUEDA SANTOS
" Nombre y Firma:
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VL TORARSLT

Vo. Bo. Direccion Genaral de Aerondutics O

10. No. De Registro DGAC (Dgac file number)

FOLIO 115 LRYCAP | 11, Clave de Aeronavegabilidad

272627-2110/380

DGAC F5-640 (Rev, Mo.003 Mayo 2012)

Entregado por:
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ANEXO “C”

Certificaciones de
Mantenimiento del
Fuselaje, Motores y Hélices.
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ANEXO “D"

Hoja de Datos del
Certificado Tipo de la
aeronave.



DEPARTMENT OF TRANSPORTATION
FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION

200

200C

200CT

200T

B200

B200C

B200CT

B200T

300

300LW

B300

B300C

B300C (MC-12W)
B300C (UC-12W)
1900

1900C

1900C (C-121)
1900D

TA24CE

Revision 125
Textron Aviation Inc
A100-1 (U-21])
A200 (C-124)
A200 (C-12C)
A200C (UC-12B)
A200CT (C-12D)
A200CT (FWC-12D)
A200CT (C-12F)
A200CT (RC-12D)
A200CT (RC-12G)
A200CT (RC-12H)
A200CT (RC-12K)
A200CT (RC-12P)
A200CT (RC-12Q)
B200C (C-12F)
B200C (UC-12M)
B200C (C-12R)
B200C (UC-12F)
B200GT
B200CGT
September 21, 2021

Y\
\

TYPE CERTIFICATE DATA SHEET NO. A24CE

This data sheet which is part of Type Certificate No. A24CE prescribes conditions and limitations under which the product for
which the type certificate was issued meets the airworthiness requirements of the Federal Aviation Regulations.

Type Certificate Holder:

Type Certificate Holder Record:

Textron Aviation Inc.
One Cessna Boulevard
Wichita, KS 67215

Beech Aircraft Corporation transferred to
Raytheon Aircraft Company on Apsil 15, 1996

Raytheon Aircraft Company transferred to
Hawker Beechcraft Corporation on March 26, 2007

Hawker Beecheraft Corporation transferred to
Beecheraft Corporation on April 12, 2013

Beechcraft Corporation transferred to

Textron Aviation Inc. on October 12, 2016.
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Data Pertinent to Models 1900, 1906C and 1900C (C-12J) (cont’d)

NOTE 8.

NOTE 9.

NOTE 10.

NOTE 11.

NOTE 12.

Model 1900/1900C airplanes with serial numbers identified are eligible for export to the countries
noted below and meet the airworthiness requirements of [CAO Annex 8 at the maximum takeoff weights
noted when modified by the indicated Beech drawings or kits:

Maximum Takeoff

Country Weight-Lbs. Serial Eligibility Beech Drawing or Kit
Germany 16,600 UB-1 & On 114-4020 or 118-005007
16,600 UA-1 & On; UC-1 & On 118-005007
Zambia 16,600 UC-1 & On 118-005006
Canada 16,600 UA-1 & On; UB-1 & On 118-005008
UC-1 & On
France 16,600 UC-1 & ON 118-005009

When a Model 1900/1900C series airplane is not modified with a drawing or kit referenced above, or by
Raytheon Aircraft modification drawing 118-005003, the airplane does not meet ICAQO requirements for
weights in excess of 5,700 kg and shall have the following statement entered on the airworthiness certificate:
“This airplane at weights in excess of 5,700 kg does not meet the airworthiness requirements of ICAO,
prescribed by Annex 8 of the Convention of International Civil Aviation.”

When the above referenced modifications have been completed to meet ICAO requirements, the
airworthiness certificate should be re-issued removing the above referenced statement. Likewise, when the
above modifications have been removed from the airplane, the standard airworthiness certificate shall be
reissued including the above referenced statement.

SFAR 41C, Paragraph 1, includes Instrument Arrangement and Visibility requirements of Appendix A of
FAR Part 135. These requirements apply to both Pilot and Copilot stations. No deletions or relocation of
required instruments is authorized at either pilot station. (Refer to POH Limitations for a listing of required
Navigation Instruments.) Replacement of instruments with approved substitutes is authorized.

Model 1900C, Serial Numbers UC-18 and UC-21, is certified in the restricted category only for the purpose
of maritime patrol, at 17,600 pounds gross weight, provided the pertinent limitations, as specified by POH
and AFMS, P/N 114-590021-103, are followed and the aircraft is marked to comply with FAR Part 45,
FAR 23.1 and FAR 23.473(d) are inappropriate.

Model 1900C, Serial Numbers UC-51 and UC-52, are certified in the restricted category only for the
purpose of aerial surveying, at 17,600 pounds gross weight, provided the pertinent limitations as specified
by POH and AFMS, P/N 114-590021-133, are followed, maximum allowable airspeed indicator
114-380012-7 is installed on pilot's and copilot's sides, and the aircraft is marked to comply with FAR
Part 45. FAR 23.1 and FAR 23.473(d) are inappropriate.

Model 1900C, Serial Numbers UC-1 through UC-174, are certified in the normal category at 17,600 pounds
maximumn takeoff weight provided the pertinent limitations, as specified by POH and AFMS, P/N 114-
590021-161, are followed and Kit 114-0002-1 is installed, or provided the pertinent limitations, as
specified by POH and AFMS, P/N 114-590021-175, are followed and Kit 114-0002-3 is instalied.

VIII. Model 300, Super King Air (Normal Category), Approved January 24, 1984

Model 300LW, Super King Air (Normal Category), Approved September 30, 1988 (See NOTES 12 and 14)

For Notes, refer to Data Pertinent to Model 300/300LW

Engine

Fuel

Two Pratt & Whitney of Canada, Ltd. PT6A-60A (turboprop) per Beech
Specification BS 23433B.

JP-4, JP-5 (MIL-T-5624); JP-8 (MIL-T-83133); JET A, JET A-1, and JET B conforming
to P&WC S.B. 13044 or ASTM SPEC. D1655. See NOTE 6 for emergency fuels.

Oil (Engine & Gearbox) P&WC PT6 Engine Service Bulletin No. 13001 lists approved brand oils.
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VIII. Model 300, Model 300LW (cont’d)

Engine Limits

Takeoff (5 min.)

Max. continuous
Starting transient (5 sec.)
Max. reverse (1 min.)

Propeller and
Propeller Limits

Airspeed Limits
(CAS)

C.G. Range (Landing
Gear Extended)

Empty Wt. C.G. Range

Maximum Weight

NI Gas Prop Max. Permissible
Shaft Torque Generator Shaft Turbine Interstage
Horsepower Ft-Lbs. Speed Speed Temp. (Dec. )
1050 *100% 104% 1700 820
1050 **100% 104% 1700 820
1000
900 1650 760
*100% torque - 3,200 ftl/Ibs.
**See NOTE 4

At low altitude and low ambient temperature the engines may produce more power at
takeoff than that for which the airplane has been certificated, Under these conditions the
placarded torquemeter limitations shall not be exceeded. The POH provides minimum
torque settings for takeoff. It must be possible to achieve these settings without
exceeding ITT or Ny limits,

Minus 40°C. minimum starting
Minus 40°C. to 110°C. low idle
0°C. to 110°C. max. continuous

Oil temperatures:

Two Hartzell HC-B4MP-3B with Hartzell M10476K, M10476NK or M10476NSK
blades

Diameter: 105.0 in. (maximum); Minimum allowable for repair: 104 in.

No further reduction permitted

Pitch settings at

Flight idle stop See NOTE 5
Reverse -14°+0.2°
Feathered +79.5°+0.3°

Avoid continuous operation on ground below 1050 rpm
Max. operating speed 298 m.p.h. (259 knots) up to 20,200 ft.
Max. operating Mach No.  0.58

Maneuvering speed 208 m.p.h. (181 knots)

Maxinum flap extension speed

Approach position 14°
100% position 35°
Landing gear extended

230 m.p.h. (200 knots)
181 m.p.h. (157 knots)
208 m.p.h. (181 knots)

Landing gear operating
Extension
Retraction

208 m.p.h. (181 knots)
188 m.p.h. (163 knots)

(+178.75) to (+192.1) at 12,500 Ib. (Model 300LW)
(+182.5) to (+192.1) at 14,000 1b. (Model 300)

(+177.0) to (+192.1) at 11,800 Ibs.

Straight line variation between points given.

Moment change due to retracting landing gear - 5815 in.-1b.

None

Model 300 Model 300LW =7
Ramp 14,100 Ib. 12,600 1b. e D O
Takeoff 14,000 Lb. 12,500 Ib. "'
Landing 14,000 Ib. 12,500 1b.
Zero fuel 11,500 Ib.* 11,500 Ib.*
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VIII. Model 300, Model 300LW :(cont’d)

No. of Seats and Maximum 15 (including crew at +129). (See NOTES 8 & 13 for Model 300LW.)
Cabin Loading See loading instructions in POH for approved seating and cargo configurations.
Maximum Baggage 550 Ibs. (+325)
|48
Fuel Capacity Tank Cap. Gal. Usable Gal. Arm - A,
Main LH 193.0 190.0 185.1 ——7 / 2 7 g g
Main RH 193.0 190.0 185.1
Auxiliary LH 80.0 79.5 204.7
Auxiliary RH 80.0 79.5 204.7 2
See NOTE 1(a) for data on unusable fuel. L\ e
4 . , . : . N '//p 0
Oil Capacity 28 qt. total (includes 12 qt usable in two integral engine tanks) P
See NOTE 1(b) for data on unusable oil. { \E :

Maximum Operating Altitude 35,000 ft.

Control Surface Movements Wing flap Maximum 35°
Aileron tabs Up 15° Down 15°
Aileron Up 25° Down 15°
Elevator tabs Up 3°30" Down I[5°
Elevator Up 20° Down 14°
Rudder tab Right 15° Left 15°
Rudder Right 25° Left 25°
Serial Nos. Eligible 300: FA-1 thru FA-125, FA-127, FA-128, FA-130 thru FA-230
300: FF-1 thru FF-19

300LW:  FA-1 & On
(FA-126 and FA-129 converted to FF-1 and FF-2 respectively)

Data Pertinent to Model 300 and 300LW

Datum Located 190.0 in. forward of the wing main (forward) spar centerline.
Leveling Means Two external screws on left side of fuselage forward of entrance door.
Certification Basis SFAR 41C, effective September 13, 1982, (See NOTE 7 or 11 (300 only));

FAR Part 23, effective February 1, 1965, through Amendment 23-9;

Amendment 23-11; Amendment 23-14, 23.143(a), 23.145(d), 23.153,

23.161(c)(3), 23.173(a), 23.175, 23.427, 23.441, 23.445; Amendment 23-15,

23.951(c) and FAR 23.997(d); Amendment 23-23, 23.1545(a); Amendment 23-26,
23.967, 23.1305(n), 23.1529; Special Conditions No. 23-47-CE-5, including
Amendments 1, 2, 3, dated November 15, 1982, and 4 dated October 17, 1986;

FAR Part 25, 25.929, effective February 1, 1965, Amendment 25-23, 25.1419;
Amendment 25-41, 25.831(d); FAR Part 36, through Amendment 36-10, and SFAR 27,
through Amendment 27-4. Compliance with ice protection has been demonstrated in
accordance with FAR 25.1419 when ice protection equipment is installed in accordance
with the Equipment List.

Production Basis Production Certificate No. 8. A production certificate was issued and the manufacturer is
authorized to issue airworthiness certificates under the delegation option authorization
provisions of 14 CFR Part 21.
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Data Pertinent to Model 300 and 300LW (cont’d)

Equipment

NOTE [.

NOTE 2.

NOTE 3.

NOTE 4.

NOTE 5.

NOTE 6.

or

or

The basic required equipment as prescribed in the applicable airworthiness
regulations (see Certification Basis) must be installed in the aircraft for certification.

In addition, the following items of equipment are required:

1.

™~

or
or

Pre-stall warning system to include: stall warning lift computer,
P/N 101-380005-23 and stall warning lift transducer, P/N 101-380005-9.

Maximum allowable airspeed indicator

(a) 101-380068-5 Pilot's and Copilot's sides (Model 300)

(b) 101-380068-9 Pilot's and Copilot's sides (Model 300LW)

(c) 101-380068-7 Pilot's and Copilot's sides (Model 300-ICAO Operation -
Ref. NOTE 7)

POH P/N 101-590097-3 (Model 300 only)
(a) Refer to Limitations Section for Special Equipment Requirements
for Minimum Crew of One Pilot.

POH P/N 101-590097-59 for Model 300 only for ICAO Operation.
(a) Refer to Limitations Section for Special Equipment Requirements
for Minimum Crew of One Pilot.

POH P/N 101-590097-107 (Model 300LW only)
(a) Refer to Limitations Section for Special Equipment Requirement for
minimum crew of one pilot.

Current weight and balance data, loading information and a list of equipment included in empty
weight must be provided for each airplane at the time of original certification.

(a) Basic empty weight includes unusable fuel of 52 lb. at (+168 in.) with 10 Ib. being undrainable.
(b) Basic empty weight includes engine oil of 57 Ib. at (+118 in.) with 33.7 Ibs. being unusable.

All placards required in the AFM must be installed in the appropriate location,

Mandatory retirement times for all structural components are contained in the ALM P/N 101-590097-161
for Model 300 and 300LW (FA-2 and after). These Limitations may not be changed without FAA

Engineering approval.

The maximum propeller shaft overspeed limit is 110% (1870 r.p.m.) of all ratings. 100% propeller
shaft speed is defined as 1700 r.p.m. and is the normal steady state operating limit. Gas generator
speeds up to 104% are for unlimited periods subject to applicable temperature and other limits.
100% gas generator speed is defined as 37,500 r.p.m.

Flight idle propeller low pitch stop is set so that at 1500 r.p.m. the engine torque is 42% for sea level,
standard day conditions. Ground idle low pitch stop is set so that at 62 to 64% N; prop r.p.m. is not
less than 1050 r.p.m.

Emergency use of aviation gasoline:

Use of Grades 80, 100, or 100LL aviation gasoline per ASTM D910, or Grades 80/87, 91/96, 100/130, or
115/145 aviation gasoline per MIL-G-5572 is permitted for a total time period not to exceed 150 hours time
between engine overhauls. It is not necessary to purge the unused fuel from the system when switching fuel

types.
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Data Pertinent to Model 300 and 300LW (cont’d)

NOTE 7. The Model 300 (FA-2 & On) is eligible for export to the countries noted below and meets the
airworthiness requirements of ICAO Annex 8 at the maximum takeoff weights noted when modified to the
following Beech drawings:

Maximum Takeoff Beech Drawing
Country Weight-Lbs. or Kit
United Kingdom 14,000 101-005064-1
United Kingdom 12,500 101-005064-3
Canada 14,000 101-005080-1
Germany 14,000 101-005079-1
Italy 12,500 101-5093-3
South Africa 14,000 101-005067-1
Brazil 14,000 101-5114-1
Australia 12,500 101-5093-9
Germany 12,500 101-005079-3

When a Model 300 (FA-2 and after) airplane is not modified with a drawing or kit referenced above, or by
Raytheon Aircraft kit drawing 101-5084, the airplane does not meet ICAO requirements for weights in excess
of 5,700 kg and shall have the following statement entered on the airworthiness certificate: “This airplane at
weights in excess of 5,700 kg does not meet the airworthiness requirements of ICAQ, as prescribed by Annex
8 of the Convention of International Civil Aviation.”

When the above referenced modifications have been completed to meet the ICAOQ requirements, the
airworthiness certificate should be re-issued removing the above referenced statement. Likewise, when the
above modifications have been removed from the airplane, the standard airworthiness certificate shall be
reissued including the above referenced statement.

NOTE 8. Model 300 and 300LW meet FAR 135 criteria in effect September 26, 1978, when configured at the
factory in accordance with Beech Drawing 101-000011 (FA serials) or 101-000014 (FF serials).
Maximum seating capacity for Model 300LW for FAR (35 operation is nine (excluding crew).

NOTE 9. SFAR 41C, Paragraph 1, includes Instrument Arrangement and Visibility requirements of Appendix A of
FAR Part 135. These requirements apply to both Pilot and Copilot stations. No deletion or relocation of
required instruments is authorized at either pilot station. (Refer to POH Limitations for a listing of required
Navigation Instruments.) Replacement of instruments with approved substitutes is authorized.

NOTE 10. Two pilot requirement established by pedestal equipment location. FF serials are defined by Drawing
101-000014, plus POH Supplements 101-590097-93 and 101-590097-103. Upon incorporation of Beech
Kit 101-5111-19, FF-1 & On are approved for Category I Operation and POH Supplement
101-590097-127 replaces 101-590097-93.

NOTE 11. For FF serials, unless Beech Kit 101-5084-3 has been incorporated, the following must be entered on the
Airworthiness Certificate: "This airplane at weights in excess of 5,700 KG does not meet the Airworthiness
Requirements of ICAO, as prescribed by Annex 8 of the convention of International Civil Aviation."

NOTE 12. Beech Drawing 101-5093-7 describes changes to the Model 300 for conversion to Model 300LW
configuration.
NOTE 13. For Model 300LW airplanes placed on the Australian Register, the maximum occupancy is limited to 1 |

places unless equipped with a cockpit voice recorder system approved by the Civil Aviation Authority.

NOTE 14. For any Model 300, manufactured and awarded an FAA Standard Airworthiness Certificate before
October 17, 1991, and subsequently converted to a Model 300LW, there is no time limitation for
re-conversion to a Mode! 300.
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Reporte de Meteorologia.



GOBIERNO /e
GUATEMALA

MINISTERIO DE
COMUNICACIONES,
INFRAESTRUCTURA

BICENYENARIO

GUATEMALA

18252021

CR.ALETAHDRO SLATEHATTES Y VIVIENDA

Oficio 001-PRONOSTIC0S-2022-egp

Guatemala, 04 de enero de 2022.

Victor Haroldo Celada Mufioz

Unidad Investigacion de Accidentes
Direccion General de Aeronautica Civil
Presente

Sefior Celada:

Por este medio me permito saludarlo, al mismo tiempo doy respuesta a su oficio de fecha
03 de enero del afio 2022, UiA-001-2622, donde solicila ei estado del tiemnpo en ei &rea de Rio Duice,
Izabal del dia jueves 30 de diciembre de 2021 de 16:00 a 17:30 horas (hora local). Al respecto me
pemito informar, tomando en cuenta las observaciones realizadas por ef personal de la estacion
mas cercana al area de interés, la estacion de Observacién de Puerto Barrios, lzabal.

Jueves 30 de diciembre de 2021

MGPB 302200Z 02008KT 9999 BKN018 29/25 Q1010 A2983

Viento con direccién noreste con velocidad de 15 km/h, visibilidad horizontal ilimitada, nublados
parciales a mil ochocientos pies, temperatura ambiente de 29 °C, punto de rocio de 25 °C, valor de
la presion en milibares 1010 y pulgadas de mercurio 29.83.

17:00 horas.

MGPB 302300Z 03004KT 9999 SCT018 28/24 Q1010 A2983

Viento con direccion noreste con velocidad de 07 km/h, visibilidad horizontal iimitada, nubosidad
dispersa a mil ochocientos pies, temperatura ambiente de 28 °C, punto de rocio de 24 °C, valor de
la presion en milibares 1010 y pulgadas de mercurio 29.83.

18:00 horas.

MGPB 310000Z G0000KT 9999 FEW018 27/23 Q1011 A2985 FEWO090

Viento en calma, visibilidad horizontal ilimitada, pocas nubes a mil ochocientos pies, temperatura
ambiente de 27 °C, punto de rocio de 23 “C, valor de la presién en milibares 1011 y pulgadas de
mercurio 29.85, pocas nubes a nueve mil pies.

Sin mas que agregar y en espera de que la informacion le sea de utilidad.

R - oL L‘E“’I{'\‘/%’ ~
ALY 3 :
Atentamente. ( e e f/,-,“"a-';‘?"-\

SERYIC 156

MET. CESARA. = MTeohoggy, S
Encargagy de /NZeteorologia & 4{/4971,”_‘%\-\ :;,f
TEL 22808303 T, 6

7a. avenida, 14-57, zona 13, Guatemala
PBX: (502) 2310-5000
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Hoja de Check List,
Normal Landing.




PILOT CHECKLIST-MODEL B300/B300C

‘NORMAL LANDING

T DS s DOWN
2. AIISPEE .. e VREF
Bu YaW DaMPi. e OFF
4. POWET LBVEIS .ot IDLE
5. Prop LEVEIS ..o FULL FORWARD
After Touchdown:
6. Power Levers.....cccovverneeevncinne, LIFT AND SELECT GROUND FINE
7. BrakBs ..o AS REQUIRED

STEEP APPROACH LANDING

Prior to the Final Approach Fix, or no later than 3 nm from the runway during
a visual approach:

1. TAWS. ACTIVATE STEEP APPROACH SWITCH
2. Prop Levers ..o e FULL FORWARD
3. FlAPS s FULL DOWN
4. AIIPSEEU .o e s VREF
Prior to Landing:
CIBL YaW DaMP et OFF
B. POWET LBVEIS ..ottt IDLE
After Touchdown:
7. PowerLevers.......cocnninn LIFT AND SELECT GROUND FINE
8. Brakes ..o AS REQUIRED

MAXIMUM REVERSE THRUST LANDING

T FIAPS et DOWN
2. AIFSPEEM ...t e VReE
8 YaW Dampt. ..o OFF
4, Condition LEVEIS .....oovviiiriiiiecciii e HIGH IDLE
5. POWEE LEVEIS oot RPN IDLE
B. Prop LEVEIS ..cocviviviiicciceeeeee et FULL FORWARD
After Touchdown: '

7. PowerLevers.....cooiiiieininini i, LIFT THROUGH GROUND

FINE AND LIFT TO REVERSE
8. BrakeS ..o AS REQUIRED
9. Condition Levers.....cooecvivviveeeeiien v, e LOW IDLE

DECEMBER 2009 N-18 P/N 130-590031-237
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