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INTRODUCCION

De conformidad con el anexo 13 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional,
no es el objetivo de la investigacion de accidentes de aeronaves culpar a nadie, ni
imponer una responsabilidad juridica. El inico objetivo de la investigacion a través del
informe final, es la prevencién de accidentes e incidentes. Reglamento de la Ley de
Aviacién Civil Articulo No. 169, RAC 13.2.2.

El Departamento de Seguridad de Vuelo e Investigacion de Accidentes de la
Direccién General de Aeronautica Civil, se ocupa de todas las actividades investigacion
técnica y operacionales 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 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 mitigacidn de riesgos para la prevencién de accidentes.

NOTIFICACION DE DERECHOS DE PROPIEDAD

Este documento es propiedad de la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC), Unidad de Investigacién de
Accidentes (UIA) y se entiende que es Unicamente para el destinatario. Nadie puede poseer, usar, copiar, revelar
o distribuir este documento o ninguna 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.
Ninguna persona puede poseer, usar, copiar, revelar o distribuir este documento sin la autorizacién por escrito de
la DGAC y el hacerlo puede resultar en responsabilidades civiles o penales. Cualquier duda referente a este
documento deberd ser dirigida a la D.G.A.C., Unidad de Investigacion de Accidentes, Art. 21, 22 numeral 1 de la
ley de acceso a la informacién publica. Este documento no podra utilizarse para prop6sitos ajenos a la investigacion
de accidentes e incidentes de aviacion. Anexo 13 de la de la Organizacion de Aviacién civil ratificado por el Estado
de Guatemala. Art. 169 del Reglamento a la ley de Aviacion Civil A/G No. 384-2001.Regulacion de Aviacion Civil
apartados: 13.2.2, 13.2.3.
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GLOSARIO

DEFINICIONES:
Accidentes de Aviacion:

Todo suceso relacionado con la utilizaciébn 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 intencion 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
entre 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 propulsién principal, durante el cual:

a) Cualquier persona muere o sufre lesiones graves a consecuencia de:
- hallarse en la aeronave, o sobre la misma, o
- por contacto directo con cualquier parte de una aeronave, incluso por las
partes que se hayan desprendido de la aeronave, 0

- Por exposicion directa al chorro de un reactor.

Excepto cuando las lesiones obedezcan a causa naturales, se las haya causado
una persona a si misma, o hayan sido causadas por otras personas, o0 se trate de
lesiones sufridas por pasajeros clandestinos, escondidos fuera de las aéreas destinadas
normalmente a los pasajeros y la tripulacién; o

b) La aeronave sufre dafios o roturas estructurales que:
- afectan adversamente su resistencia estructural, su performance o sus

caracteristicas de vuelo; y
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- que normalmente exigen una reparacién importante o el recambio del

componente afectado,

Excepto por falla o dafio del motor, cuando el dafio se limita a un solo motor
(incluido su capo o sus accesorios); hélices, extremos de ala, antenas, sondas, alabes,
neumaticos, frenos, ruedas, carenas, paneles, puertas de tren de aterrizaje,
parabrisas, revestimiento de las aeronaves (como pequefias abolladuras o
perforaciones), o por dafios a alabes del rotor principal, alabes 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 lesién que ocasione la
muerte dentro de los 30 dias contados a partir de la fecha en que ocurrié 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
tratard en el capitulo 5.1 del anexo 13 de la OACI.

Nota 4 — En el Adjunto G del anexo 13 de la OACI figura orientacién para
determinar los dafios de aeronave.
Definiciones tomadas del anexo 13 de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional.
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Aerdédromo:

Area definida de tierra o de agua (que incluye todas sus edificaciones
instalaciones y equipos) destinada total o parcialmente a la llegada, partida y
movimiento de aeronaves en superficie, en donde no se cuenta con autoridades

aduanales y de migracion.

Aeronave:

Toda maquina que puede sustentarse en la atmosfera por reacciones del aire,
gue no sean las reacciones del mismo contra la superficie de la tierra.
(RAC 13, pagina No. 1)

Autorotacion:
Condicion de vuelo de un autogiro en la cual, el rotor sustentador es accionado

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

Certificado tipo suplementario:

Documento expedido por el Estado contratante para definir la modificacion de
un tipo de aeronave y certificar que dicha alteracion satisface los requerimientos
pertinentes de aeronavegabilidad. RAC 21.150-152.

Factores contribuyentes:

Acciones, omisiones, acontecimientos o una combinacion de estos factores que,
si se hubieran eliminado o evitado, habian reducido la probabilidad de 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 asignacién de

culpa ni determinacién de responsabilidad administrativa, civil o penal.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-GOL Pagina 7 de 54



£
I@ b T dene mm

2321-5200 info@dgac.gob.gt www.dgacguate.com
9av. 14-75, Zona 13 Ciudad de Guatemala, Guatemala, C.A.

Habilitaciones:

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. (RAC — LPTA, Capitulo 1 pagina No. 5).

Incidente de aviacion:

ser un

Todo suceso relacionado con la utilizacion de una aeronave, que no llegue a

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

Lesiones Graves:

Cualquier lesién sufrida por una persona en un accidente y que:

a)

b)

c)

d)

f)

Requiera hospitalizacion durante méas de 48 horas dentro de los 7 dias contados
a partir de la fecha en que se sufrio la lesiéon; o

Ocasione la fractura de algun hueso (con excepcién de las fracturas simples de
la nariz o de los dedos de las manos o de los pies); o

Ocasione laceraciones que den lugar a hemorragias graves, lesiones a nervios,
musculos o tendones; o

Ocasione dafios a cualquier érgano interno; o

Ocasione quemaduras de segundo o tercer grado u otras quemaduras que
afecten mas del 5% de la superficie del cuerpo; o

Sea imputable el contacto comprobado con sustancias infecciosas o a la
exposicion a radiaciones perjudiciales.

(Anexo 13, Capitulo 1, pagina 1-2).
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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
gue la empresa o autoridad correspondiente asume dicha responsabilidad.

(Pagina 30 Definiciones y Abreviaturas, Regulaciones de Aviacion Civil).

Registradores De Vuelo:

Cualquier tipo de registrador instalado en la aeronave a fin de facilitar la
investigacion de accidentes o incidentes.
(RAC 13, pégina No. 4).

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 visién general de una manera resumida y adecuada. En la
sinopsis no se incluyen detalles del desenlace, pues se trata de que el lector se interese
(en el caso de la realizacibn de un guidon 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).

Universal Time Coordinarte (UTC):

Tiempo Universal Coordinado, 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:

Air Traffic Controller.

Bureau d”Enquetes et d” Analises pour la sécurité de
I”aviation civile. Autoridad francesa encargada de la
investigacion de accidentes de aviacion civil.
Certificado de Operador Aéreo.

Direccion General de Aerondutica Civil.
Distance mesure equipment.

Equipo de medicion de distancia.
Emergency Locator Transmitter.

Transmisor localizador de emergencia
Global position System,

Sistema de posicionamiento Global.

Unidad de Investigacion de Accidentes.
Parte inferior de la superficie alar.

Not Item Listed.

Organizacion de Mantenimiento Aprobado.
Place Cabin Landplane Monoplane.

Pilot in Command (Piloto en commando).
Primary Surveillance Radar.

Surveillance System Radar.

Sea level.

Nivel del mar.

sobre el nivel del mar.

Velocidad normal de operacion.
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INFORME FINAL
HELICOPTERO BELL 206 L-1
MATRICULA TG-GOL

1.00. INFORMACION:

Marca: Bell Helicopter Textron
Canada Limited.

Modelo: 206L-1.
No. De serie: 45618.
Certificado Tipo: H2SW, Rev. 48 de fecha

7 de enero 2015.

Categoria: Normal.

Colores: Negro, con franja blanca y
gris.

Certificado de Aeronavegabilidad: Vigente del 28 agosto del

2014 al 27 agosto del 2015.

Seguro de la Aeronave: Vigente del 27 de agosto del
2014 al 26 de agosto del
2015, por Aseguradora G&
T., bajo la péliza No. AVG$-
1187.
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Lugar del Accidente:

Fecha del Accidente:

Coordenadas del lugar del Accidente:

Elevacion del area del accidente:

Hora aproximada del Accidente:

Propietario

Operador:

Piloto al Mando:

Tipo y No. de Licencia:

Campo de futbol, Municipio
de Nueva Santa Catarina
Ixtahuacan, departamento
de Solola, Guatemala.

17 de enero 2015.

N 14°©51°19.87,
0 91°21°26.2".

9,830.0 pies.

09:45 hora local,
15:45 UTC.

GOL Helicopter Co.

Transportes Aéreos de
Guatemala, S. A.

José Alfredo Jiménez
Castaieda.

Permiso temporal con
Propdsitos especiales No.
0113 DGAC Guatemala;
Piloto Comercial, emitida
por la AAC de El Salvador.
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Vigencia Certificado Licencia:

Nacionalidad:

Horas de Vuelo del Piloto en su
Ultimo chequeo médico:

Almas a Bordo:

Fase de vuelo en la que ocurrio:

Tiempo total del helicOptero en su

Ultima renovacion de Certificado de A/W:

Tiempo total del helicoptero al
Momento del accidente:

1.00.1 SINOPSIS:

Vigente del 06 de noviembre
2014 al 31 de enero 2015.

Salvadorena.

1,900.0 hrs.

cuatro (4).

fase de aterrizaje.

6,742.56 hrs. (25/08/14)

6,884.4 hrs.

El dia sébado 17 de enero del afio 2015, el helicoptero con matricula TG-GOL,

despega del Aeropuerto Internacional “La Aurora”, aproximadamente a las 09:00 hora

local, con destino al municipio de Nueva Santa Catarina Ixtahuacan, lugar en el cual

al efectuar el procedimiento de aterrizaje el helicoptero pierde el control y se precipita

a tierra.
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1.00.2 RESENA DEL VUELO:

El helicoptero se dirigi6 hacia el departamento de Solold, indicando que
aterrizaria en un campo de futbol de acuerdo al plan de vuelo, despegando desde el
Aeropuerto Internacional “La Aurora” zona 13 de esta Capital, bajo condiciones de

vuelo visual, con 4 almas a bordo.

Durante el vuelo, el piloto efectia las comunicaciones estandarizadas por el

Centro de Control de Transito Aéreo en las frecuencias establecidas.

Al llegar a la fase final del vuelo y efectuar la aproximacion para el aterrizaje, el
helicoptero pierde el control sobre el campo de futbol del municipio de Nueva Santa
Catarina Ixtahuacéan, efectuando varias vueltas sobre su eje vertical antes de impactar
a tierra, dafiandose completamente el fuselaje, motor y todos los componentes
dindmicos en el impacto.

Anexo “A”: Plan de vuelo del accidente.

1.00.3 LUGAR DEL IMPACTO:

El area de aterrizaje para el helicoptero fue marcada con una “H” encerrada en
un circulo por personas del municipio Nueva Santa Catarina Ixtahuacan, a un lado de
un campo de Futbol, se observo la cercania de los marcos de porteria de dichos campo
muy cerca de la marcacion del helicopterito improvisado para el aterrizaje.

Ver fotografias No. 19 y 20.
Anexo “B”: Mapa fisico del accidente y Fotografias satelitales del area del
accidente.
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1.01. LESIONES A PERSONAS:

Debido al tipo de accidente por pérdida de control a baja altura y baja velocidad
los ocupantes salieron con lesiones graves y leves, saliendo del helicoptero por sus
propios medios y/o siendo auxiliados por lugarefios, atendidos posteriormente

personas del lugar y trasladados a centros médicos asistenciales.

Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros Totales
Mortales 0 0 0 0
Graves 0 0 0 0
Leves 1 3 0 0
llesos 0 0 0 4
TOTAL 1 3 0 4

1.02. DANOS AL HELICOPTERO:

En su aproximacién al punto de aterrizaje, el helicoptero pierde el control
haciéndolo girar sobre su propio eje vertical, cayendo sobre el terreno del campo de
futbol a baja altura y minima velocidad, en el impacto el fuselaje se deforma y se
fractura, el botalén se fractura al medio, el rotor principal se detiene abruptamente
por impacto al terreno, fragmentandose una de las palas, las palas del rotor de cola
pierden la seccion externa de las mismas, aproximadamente 6.0 pulgadas cada una

en el impacto a tierra.
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El motor se separd de sus bases y soportes en el fuselaje del helicoptero, la
transmision se separ6 de igual forma debido a la fractura de la seccion superior del
helicoptero, los controles de vuelo se dafiaron desde los controles hidraulicos hasta
sus soportes superiores del fuselaje.

Ver fotografias No.: dela 1l ala?9.

1.03. OTROS DANOS:

Durante la inspeccién de dafios al fuselaje del helicéptero y sus componentes,
se observd la ausencia de una seccién de una de las palas del rotor principal, de
aproximadamente 15.0 pulgadas, la cual caus6 dafio en la lamina de la iglesia del
municipio de Nueva Santa Catarina Ixtahuacan, perforando sin penetrar dos laminas
galvanizadas.

Ver fotografia No.: de la 13 a la 18.

1.04. INFORMACION PERSONAL DEL PILOTO:

Con fecha 29 de octubre del afio 2014 fue solicitada la autorizacion de piloto
para propositos especiales por parte de la empresa CHOPAIR, S.A., al piloto del
helicoptero, indicando en dicha solicitud haber cumplido los requisitos necesarios para

tal actividad.

El 6 de noviembre del 2014 le es otorgada la licencia No. 0113, con el titulo de
Autorizacion de Propdsitos Especiales, con una vigencia de 3 meses a partir de

la fecha de otorgamiento, venciendo el 31 de enero del afio 2015.
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Segun la bitacora de horas de vuelo del piloto, vol6 previo al accidente:

Horas voladas en las ultimas 24 horas: 00.35 hrs.
Horas voladas en los ultimos 07 dias: 10.50 hrs.
Horas voladas en los ultimos 30 dias: 33.80 hrs.
Horas voladas en los Ultimos 06 meses: 73.60 hrs.
Horas voladas en los ultimos 12 meses: 377.0 hrs.

Anexo “C”: Perfil del piloto, ultima hoja del libro de vuelo del piloto, solicitud

y licencia de propdsitos especiales.

Cursos y entrenamientos recibidos:
El 3 de septiembre 2014 recibio el curso inicial de Conversion de Operador,

impartido por el Gerente de Operaciones de CHOPAIR, S.A.

El 10 de Septiembre 2014 recibié el Curso de Transporte de Mercancias
Peligrosas, certificado por CHOPAIR, S.A.

El 11 de septiembre 2014, recibi6 el curso de Factores Humanos, certificado por
la empresa CHOPAIR, S.A.

El 19 de septiembre 2014, recibid el curso de Inicial de Primeros Auxilios,
impartido por CHOPAIR, S.A.

El 18 de Octubre 2014, recibié el curso inicial del Helicoptero Bell 206 L,

completandolo y aprobandolo satisfactoriamente, impartido por CHOPAIR, S.A.
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El 18 de Octubre 2014, recibi6 el diploma de aprobacion del curso inicial de
tierra y vuelo del Helicoptero Bell 206-L, completdndolo y aprobandolo
satisfactoriamente, impartido por CHOPAIR, S.A.

Anexo “C”: Perfil del piloto, dltima hoja del libro de vuelo, solicitud y

licencia de propoésitos especiales.

1.04.1 INFORMACION PERSONAL DEL CO-PILOTO:

No aplica.

1.05. INFORMACION DEL HELICOPTERO:

Este helicoptero Bell 206-L1 es fabricado en el afio 1981 por la empresa Bell
Helicopter Textron Canada Limited, en el Estado de Mirabel Quebec, Canadéa, en su
version original, al helicoptero le fue instalado un motor Rolls-Royce 250-C28B, el cual
fue cambiado de acuerdo al STC SH296NM por un motor con mas potencia, siendo
este el Rolls-Royce 250-C30P, de igual manera fue equipado con un dispositivo de

extension de combustible, para tener una capacidad maxima de 110.0 galones.

El helicoptero tiene una capacidad méaxima de pasajeros de 7 plazas,
distribuidos 5 personas en la cabina de pasajeros y dos personas en la cabina de

mando, piloto y Co-piloto, pudiendo ser el copiloto otro pasajero mas.

Este tipo de helicoptero posee en su rotor principal dos aspas o palas, al igual

gue el rotor de cola o rotor compensador de anti-torque.
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Con fecha 25 de abril de 1996 se le efectud la inspeccién para su renovacion
del certificado de aeronavegabilidad por parte del Departamento de Inspeccion de
Aeronaves de la DGAC, teniendo la Matricula TG-ORJ, como propietario a MAROSCA,
S.A., empresa ubicada en el Hangar No. 7 del Aeropuerto Internacional “La Aurora”
Zona 13, no se encontr6 en el expediente del helicoptero el certificado de exportacion

y/o procedencia para establecer la fecha de ingreso al estado de Guatemala.

En el afio 2004, el helicéptero cambia de propietario, siendo la Empresa Valmo,
S.A., ubicada en el Edificio Géminis 10, Torre Norte, Of. 1901 de la Ciudad Capital de

Guatemala.

El 18 de agosto del afio 2006, el helicoptero se accidenta, teniendo dafos de

consideracion en el fuselaje y componentes dinamicos.

Con fecha 30 de julio del 2008 se le extiende la licencia de estacion de radio
para la Aeronave VHF, bajo la matricula TG-ORJ, de acuerdo a los procedimientos

establecidos por el Departamento de Aeronavegabilidad de la DGAC.

No fueron encontrados registros de renovacion del afio 2009 y 2010 en el

expediente correspondiente, debido a que se encontraba en reparacion.

El 7 de abril del afio 2011, el Departamento de Registro aeronautico solicita la
verificacion de datos del helicoptero con nimero de Serie 45618 y matricula TG-GOL
para dar respuesta a su solicitud de Inscripcibn de cambio de datos del

helicoptero.
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Durante los siguientes afios a la fecha actual, fue cumplido el procedimiento de
renovacion del Certificado de Aeronavegabilidad, de acuerdo a lo establecido por la
Direccion General de Aeronautica Civil de Guatemala.

Anexo “D”: Hoja de datos técnicos del helicoptero (Certificado tipo del
helicoptero).
Anexo “E”: Certificado de Aeronavegabilidad y Certificado de Registro del

helicoptero.

1.05.1. ANTECEDENTES DEL HELICOPTERO:

El 18 de Agosto del afio 2006 este helicdptero se accidenta en los alrededores
del municipio de San Vicente Pacaya del departamento de Escuintla, con 3 pasajeros
a bordo y el capitan del helicoptero, el helicoptero resulto con dafos en el fuselaje,
rotor principal, rotor de cola, motor y parte del botalon de cola que se separé en el

impacto a tierra, debido a una autorotacion por emergencia.

Con fecha 4 de julio del afio 2008 el helicdptero es retornado al servicio, debido
al accidente descrito anteriormente, por parte de la OMA DGAC/040 Central American
Aviation Services, S.A., las reparaciones fueron efectuadas de acuerdo a los manuales

de mantenimiento de la fabrica Bell Textron Inc.

1.05.2. MOTOR Y ROTORES:

Motor:

Marca o Fabricante: Roll & Royce
Tipo: 250-C30P
Serie: CAE890049
Tiempo total: 12,485.0 Hrs.
Tiempo desde reparacion: 2,027.75 Hrs.
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Rotor Principal:

Marca o Fabricante: Bell Textron Inc.
Modelo: 206-011-100-129
Serie: AAB-52018
Tiempo total: 6,884.78 Hrs.
Tiempo desde reparacion: 2,050.0 Hrs.

Rotor de Cola:

Marca o Fabricante: Bell Textron Inc.
Modelo: 206-011-810-153
Serie: AAG-00134
Tiempo total: 6,689.58 Hrs.
Tiempo desde reparacion: 2,054.0 Hrs.

Anexo “F”: Certificaciones de la bitdcora de mantenimiento del fuselaje y

motor.

1.05.3 COMBUSTIBLE:
Este helicéptero 206 L-1, tiene una capacidad méxima de 99.4 galones, al
instalarse el STC correspondiente del dispositivo de extension de combustible esta

capacidad llega a un méaximo de 110.0 Galones.

Durante la inspeccion se determind la presencia de combustible Jet-Al, de
acuerdo al plan de vuelo el helicoptero llevaba combustible para una autonomia de 02
horas con 30.0 minutos al momento de despegar del Aeropuerto Internacional “La

Aurora”.
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De acuerdo a la bitacora de vuelo y el reporte de peso y balance efectuado
ademas de la boleta de combustible servido al helicoptero se comprob6 un agregado
de 52.1 galones a los tanques del helicéptero.

Anexo “G”: Documentos de Combustible: Orden de gaseo y Boleta de

despacho.

1.05.4 EQUIPO AUXILIAR:

No aplica.

1.05.5 DEFECTOS:

No aplica.

1.05.6 PESO Y CARGA:

Al despegar del aeropuerto Internacional “La Aurora”, el helicoptero llevaba a
bordo 04 personas con un peso aproximado de 680.0 libras y con un peso de
combustible de 550.0 libras de combustible, no se encontr6 carga con peso
significativo en el helicoptero.

Anexo “H”: Procedimiento de despacho de Peso y Balance Bell 206L,

Certificacion de peso y balance del helicéptero.

1.06. INFORMACION METEOROLOGICA:

La informacién de las observaciones meteoroldgicas de fecha 17 de enero 2015,
fueron proporcionadas por el Instituto Nacional de Sismologia, Vulcanologia,
Meteorologia e Hidrologia, realizadas en la estacion ubicada en Quetzaltenango,

cercana a la pista los Altos, la cual es la estacion mas cercana al percance.
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17 DE ENERO 8:00 HORAS:
MGQZ 05006KT 9999 BKNO14 12/19 QFE 769.3

09:00 HORAS:
MGQZ 05004KT 9999 SCT012 14/08 QFE 769.7

10:00 HORAS:
MGQZ 05008KT 9999 SCT016 18/09 QFE 769.7

Anexo “1”, Reporte de Meteorologia.

1.07. AYUDAS PARA LA NAVEGACION:

No aplica por el area de aterrizaje.

1.08. COMUNICACIONES:
Las comunicaciones fueron establecidas de acuerdo a los procedimientos de
comunicacion de los servicios de control de transito aéreo, durante el vuelo hacia el

destino del helicoptero.

1.09. INFORMACION DE AERODROMO:

No aplica.

1.10. REGISTRADORES DE VUELO:

No aplica por tipo de aeronave (helicoptero).
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1.11. INFORMACION DE LOS RESTOS DEL HELICOPTERO Y DEL IMPACTO:
El helicoptero en su aproximacion al area de aterrizaje, pierde el control girando
inicialmente sobre su eje vertical en un radio aproximado de 10.0 metros,
seguidamente pierde altura precipitandose a tierra, en su primer contacto lo hace con
el lado derecho del tren de aterrizaje a lo cual el helicéptero efectia un revote y
cayendo sobre su costado derecho, deteniendo subitamente las palas del rotor
principal a lo cual se desprende el motor y la transmision de sus soportes

correspondientes.

De igual manera durante el movimiento fuera de control del fuselaje, las palas
del rotor de cola hacen contacto con el terreno aun girando, lo que hace que las puntas
0 secciones de extremo se fracturen y desprendan de las mismas palas, el botalon de
cola se fractura en dos secciones debido a las fuerzas de stress, torsion y compresiéon
del accidente.

Ver fotografias No.: fotografias de la 1 a la 18.

1.12. INCENDIOS:

No se produjo ningun conato de incendio en el area del impacto.

1.13. SUPERVIVENCIA:

Los pasajeros y el piloto salieron de los restos del fuselaje del area de cabina,
por sus propios medios, siendo auxiliados posteriormente por los lugarefios,
seguidamente fueron trasladados al centro médico asistencial mas cercano, para su

observacion y tratamiento por posibles dafios por fracturas y contusiones.
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1.14. ENSAYOS E INVESTIGACIONES:

Los datos, fotografias y entrevistas personales a observadores, fueron
realizados en el lugar del accidente, la informacion técnica del helicéptero y sus
componentes fueron obtenidos a través de los libros de record de vuelos, bitacoras de
mantenimiento y manuales del fabricante, ademés se contd con la colaboracién del
investigador de accidentes de Bell Helicopter, inc., y Roll & Royce.

Anexo “D” Hoja de datos técnicos del helicoptero. (Certificado Tipo del

Helicoptero).

1.14.1. ENSAYO DE INVESTIGACION DEL COMPRESOR DE LA TURBINA:

El proceso de inspeccion a traves del desarme del motor se efectué en las
instalaciones del operador, el motor fue removido del fuselaje para facilitar el traslado
del helicéptero desde el area del impacto hacia los hangares del operador donde fueron

resguardados los restos para su inspeccion posteriormente.

Durante la revision del motor se encontraron golpes o dafios menores alrededor

del mismo, los cuales fueron producidos al momento del impacto.

En el desarme, el compresor no mostraba dafios por impacto, el impeler
mostraba varios alavés, dafos de forma severa en su extremo exterior en direccion
opuesta a la rotacion de funcionamiento normal rotando o funcionando suavemente al

hacerla girar, la caja de accesorios no mostraba dafios exteriores.
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La camara o seccidbn de combustiébn se observaron varios rayones internos
provocados por metal absorbido por el compresor durante el funcionamiento en el
momento de impacto a tierra, en la parte izquierda de la camara, la parte derecha no
mostraba dafios, se observo en apariencia normal, la seccion de turbina interna, en la

estacion 1, 2 y 3 se observo restos de metal en las superficies.

En términos generales el motor se encontr6 en condiciones normales de
funcionamiento y sin dafos previos al impacto, indicando que el metal encontrado en
las diferentes secciones internas del motor, ingresé durante el funcionamiento normal
como consecuencia de la caida a tierra del helicoptero.

Ver fotografias No. De la 23 a la 31.

1.15. INFORMACION SOBRE ORGANIZACION Y GESTION:

El helicéptero pertenece a la empresa Gol Helicopter Co., siendo el operador en
Guatemala la Empresa Transportes Aéreos de Guatemala, adicionalmente el
helicptero es utilizado para transporte y trabajos aéreos por parte de la Empresa
CHOPAIR, S.A., en la Avenida Hincapié 18 calle hangar No. 15 del Aeropuerto

Internacional “La Aurora”.

El vuelo efectuado el dia del accidente correspondia a un vuelo No. comercial,
por parte de la empresa, indicando que el vuelo era efectuado a dicha poblacion como
colaboracion de ayuda politica a uno de los partidos que se postulan para eleccion

presidencial, por parte del Duefio del Helicoptero.
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1.16. INFORMACION ADICIONAL:

Al caer e impactar el helicoptero contra la superficie del campo de futbol, el
rotor principal y rotor de cola se detuvieron subitamente, fracturandose una de las
palas del rotor, la seccién desprendida cae sobre el techo de lamina de la iglesia de la
poblacién la cual esta a una distancia aproximada de 100.0 metros de distancia del
punto de impacto del helicbptero, sin causar dafios a terceras personas.

Ver fotografias de la 15 a la 18.

1.17. TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES Y EFICACES:

Durante el proceso de investigacidon se utilizaron los métodos de observacion
directa, procesando los datos, desde el método deductivo a lo directo, con bases
analiticas en el campo del conocimiento técnico y operacional, las hipotesis 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 caso.
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1.18. INFORME FOTOGRAFICO:

Fotografia No. 1
Vista aérea superior del fuselaje en el area de impacto

Fotografia No. 2
Vista frontal del fuselaje recostado sobre su lado derecho.
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Fotografia No. 3
Vista superior del fuselaje y del rotor Principal.

Fotografia No. 4
Vista trasera del helicoptero.
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Fotografia No. 5
Vista del tren de aterrizaje desprendido del fuselaje.

Fotografia No.06
Vista del lado inferior del helicoptero
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Fotografia No.07
Vista frontal inferior del helicéptero

Fotografia No.08
Vista del fuselaje y el rotor principal del helicéptero.
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Fotografia No.09
Desprendimiento de la transmision y del motor.

Fotografia No.10
Darios severos del fuselaje
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Fotografia No.11
Botalon de cola con dafios por stress de impacto.

Fotografia No. 12
Tubos cruzados del tren de aterrizaje, vencidos por stress.
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Fotografia No. 13
Dafio total de los componentes dinamicos del helicptero

Fotografia No. 14
Dafios al estabilizar vertical y botalén de cola.
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Fotografia No. 15
Vista del techo de la iglesia y seccion de una de las aspas del rotor Principal.

Fotografia No. 16
Seccion del rotor principal sobre el techo de la iglesia.
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Fotografia No. 17
Dafio a las ldminas y extremo externo del aspa del rotor Principal.

Fotografia No. 18
Vista cercana del dafo al techo de la iglesia.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-GOL Pagina 36 de 54



_ DIRECCION GENERAL DE

2321-5200 info@dgac.gob.gt www.dgacguate.com
9av. 14-75, Zona 13 Ciudad de Guatemala, Guatemala, C.A.

DNAUTICA CIVIL

Fotografia No. 19
Vista del area del impacto y del helipuerto improvisado.

Fotografia No. 20
Vista aérea del area del accidente.
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Fotografia No. 21
Vista aérea del fuselaje y area de impacto.

Fotografia No. 22
Vista de la iglesia y del fuselaje del helicéptero.
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Fotografia No. 23
Vista del motor removido del fuselaje.

Fotografia No. 24
Vista cercana de la seccion frontal del compresor del motor.
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Fotografia No. 25
Vista frontal de la seccién de la camara de combustion.

Fotografia No. 26
Residuos de metal encontrados en la seccidon de camara de combustién.
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Fotografia No. 27
Marcas de metal derretido en la rueda de turbina.

Fotografia No. 28
Vista superior de la rueda No. 3 de la turbina
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Fotografia No. 29
Rastros de metal marcados en los alavés de la rueda de turbina.

Fotografia No. 30
Vista de la segunda estacién de turbina del motor.
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Fotografia No. 31
Vista de los dafios a los alavés de la estacion No. 2 del motor.

Fotografia No. 32
Filtro de combustible del helicéptero sin contaminantes.
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2.0 ANALISIS:

La informacion para el presente informe, fue recolectada en el area del
accidente a traves de fotografias, entrevistas y grabaciones, la documentacion fue
analizada en La Unidad de Investigacion de Accidentes, los documentos fueron
suministrados por el Operador, la Biblioteca Técnica de la Direccion General de
Aeronautica Civil, fabricante, manual de vuelo y manuales de mantenimiento del
mismo. Los criterios tomados para el analisis, fueron consensuados por parte de pilotos
y técnicos del &mbito aerondutico, conjuntamente con la Unidad de Investigacion de

Accidentes.

2.1. INFORMACION PERSONAL:

El piloto se encontraba con la documentacion requerida y reglamentada para
ejercer las habilitaciones de piloto aviador Comercial al momento del accidente, de
acuerdo a los archivos del departamento de Licencias €l piloto se encontraba al dia
con autorizacion de piloto para Propdsitos Especiales, solicitado el 28 de octubre y
autorizado el 24 de septiembre 2014.

Anexo “C”: Perfil del piloto, ultima hoja del libro de vuelo del piloto,

solicitud y licencia de propdsitos especiales.

2.2. INFORMACION DE LA AERONAVE:

El peso y balance que fue completado el dia del vuelo para el helicoptero, se
utilizaron los datos de peso en vacio el cual fue calculado en 2,605.0 libras, aun cuando
en la bitacora de vuelo el peso y balance certificado indica 2,637.0 libras, el maxima
peso de carga, esta configurado para este helicoptero en 4,150 libras.

Anexo “H”: Procedimiento de despacho peso y balance Bell 206L,

Certificacion de peso y balance del Helicoptero.
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De acuerdo con los céalculos efectuados en el peso y balance previos al accidente

el helicoptero tenia un peso maximo de despegue desde el Aeropuerto Internacional

“La Aurora” de 3,858 libras, lo cual deja un margen positivo de 290.0 libras para el

vuelo.

PESO Y BALANCE COMPUTADO EL DIA DEL ACCIDENTE

Longitudinal CG
Nombre Weight Arm momento
(Ibs) Inches in-l1bs
Emty Weight 2,605 333,908.9
128.18

aceite 13 205.00 2,665.0
piloto 180 65.00 11,700.0
Pasajero 170 65.00 11,050.0
delantero
Pasajero al centro 170 91.00 15,470.0
Pasajero posterior 170 129.00 21,930.0
equipage 0 174.00 0.0
Peso completo 3,308 857.18 396,723.9
cero combustible
combustible 550 128.5 70,675.0
Totales 3,858 121.15 467,398.9
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Calculos de rendimiento

Nota: los calculos de esta seccidén estan basados en valores observados.

La presion de altitud utilizada esta calculada de acuerdo a lo observado
directamente del altimetro del helicoptero ubicado en el panel de instrumentos,

sabiendo que el altimetro tiene el estdndar de presién barométrica en 29.92”.
Presion por altitud (PA)= MSL + 1000 X (29.92”-ajuste del altimetro).

En el area del accidente el altimetro fue encontrado con un ajuste de 30.35
InHg, teniendo una lectura de 9,720.0 pies MSL. La altitud reportada en el area del

accidente es de 9,828.0 pies MSL.

Teniendo por lo consiguiente un MSL de 9,720.0 pies y el altimetro ajustado a
30.35 inHg.

Calculando:
PA = 9,720 pies + 1,000.0 pies X (29.92 inHg — 30.35 inHQ)
PA = 9,290 pies.

Anexo “J”Cartas de Rendimiento del Helicoptero, Figura 1, 2, 3.

La densidad por altitud del helicoptero puede encontrarse utilizando la
presion por altitud y la temperatura, dado que la presion por altitud es de 9,290.0 pies
y la temperatura registrada era de 18.0 grados centigrados a la hora aproximada del
accidente, la densidad por altitud en el area del accidente era del 11,900 pies. Anexo

“J”: Refiérase a la figura No. 1.
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La carta de Hover Ceiling presenta el rendimiento del helicoptero permisible de
acuerdo con las condiciones de peso bruto (gross weight) y con la presiéon de altitud y

la temperatura externa.

El peso bruto permitido para el helicoptero fuera del efecto de tierra de acuerdo
a la carta de rendimiento a una presion de altitud de 9,290.0 pies y a una temperatura
externa de 18 grados Celsius podria ser aproximadamente de 3,700.0 libras.

Anexo “J”: Refiérase a la figura No. 2.

El peso bruto permitido para el helicoptero con efecto de tierra de acuerdo a la
carta de rendimiento a una presion de altitud de 9,290.0 pies y a una temperatura
externa de 18 grados Celsius podria ser aproximadamente de 3,800.0 libras.

Anexo “J”: Refiérase a la figura No. 3.

El manual de vuelo para este Helicoptero indica: debera ejercer precaucion
en el ejercicio de la operacion a bajas velocidades y alrededor de estas altitudes
publicadas en la estas cartas de rendimiento, La efectividad del rotor de cola puede
ser marginada (perdida de efectividad) a altos requerimientos de potencia bajo las

estas condiciones de altitud.

2.3. INFORMACION METEOROLOGICA:

Las condiciones meteorologicas eran 6ptimas para el vuelo el dia del accidente
ocurrido al helicoptero el cual se trasladé desde el Aeropuerto Internacional “La
Aurora”, hacia el area del accidente en Nueva Santa Catarina Ixtahuacan, no se
evidencio la presencia de tormentas ingreso al territorio nacional de altas presiones o

baja presiones.
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2.4. AYUDAS PARA LA NAVEGACION:

No aplica

2.5. COMUNICACIONES:

Durante el vuelo efectuado por el helicéptero las comunicaciones fueron
establecidas por el piloto de acuerdo a los procedimientos del centro de control de
Transito Aéreo de Guatemala.

Como nota de informacién se indica que el dispositivo de Transmisor Localizador
de Emergencia (ELT), se encontré en buen estado, sin dafios en su estructura y en
funcionamiento, este no transmitié ninguna alerta de impacto, por lo que la funcion
de localizacién no fue cumplida por parte del ELT, al efectuar las pruebas operacionales
del localizador no se tuvo respuesta del centro encargado del mismo, previo a verificar
la sefial de salida del dispositivo la cual se encontraba transmitiendo, se revisé el
registro e inscripcion en la institucion COSPAS-SARSAT, encontrandose todo bajo los

procedimientos correspondientes.

2.6. INFORMACION DEL AERODROMO:

El helicoptero despego desde la pista de La Aurora, esta ubicada en la Ciudad
de Guatemala. La superficie de esta pista es de asfalto, con una orientacién de N11°E,
con un largo total de 2,987.0 metros y 60.0 metros de ancho, con una altura sobre el

nivel del mar de 4,952.0 pies o0 1,506.0 metros.
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La ubicaciéon geografica del Aeropuerto Internacional “La Aurora” es 14°34”08”
latitud Norte, 90°17740” Latitud Oeste, cuenta con los servicios de control de
superficie, torre de control, servicio de aduana, sanidad, frecuencias de transito aéreo

y demas servicios.

El &rea de aterrizaje esta ubicada en el municipio de de Nueva Santa Catarina
Ixtahuacan del departamento de Solola, teniendo una altura en su punto mas alto de
9,842.52 pies, en el campo de futbol de dicha localidad, como referencia del area para
el aterrizaje los lugarefios dibujaron una letra H dentro de un circulo para identificar el
punto donde deberia de aterrizar el helicoptero esa mafiana.

Ver fotografias No.: de la 19 a la 22.

2.7. REGISTRADORES DE VUELO:

No aplica por el tipo de helicoptero.

2.8. INFORMACION DE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y DEL IMPACTO:
En la aproximacion efectuada por el helicoptero al area del impacto, al reducir
la velocidad y altura sobre el terreno, el helicoptero pierde el control lateral, efectuando

giros de 360° (grados), sobre el eje vertical del fuselaje antes de impactar a tierra.

El fuselaje del helicoptero se fractura en varios puntos y se desprende el tren

de aterrizaje, de igual manera el motor y la transmision.
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Uno de los aspectos que colaborado en la pérdida de control fue la falta de
visibilidad, debido a la gran cantidad de polvo ocasionada por el helicéptero al hacer
su aproximacion para el aterrizaje en el area de campo de futbol, ocasionando que el
piloto no tuviera a la vista la superficie del terreno y con esto el sentido de profundidad
por medio de la vista, aunado a la perdida de efectividad del rotor de cola, el fuselaje
guedo destruido.

Ver Fotografias de la 1 a la 14.

2.9. MANTENIMIENTO:

De acuerdo a la bitdcora de mantenimiento al helicoptero se le efectué una
inspeccion de 50.0 Hrs., el 13 de enero 2015, a un tiempo total del fuselaje de 6,837.6
bajo la orden de Trabajo No. 049/015.

La bitacora de vuelo y mantenimiento indica en la casilla de su préximo
mantenimiento, que se le efectuara una inspeccion de 50.0 hrs., al tener un total de
6,813.36 hrs., por lo que la inspeccion programada fue realizada con una diferencia

24.24 hrs., de acuerdo a lo establecido en la bitacora de vuelo y mantenimiento.

Al momento del accidente el helicoptero habia volado un total de 46.8 hrs, desde
su ultima inspeccion teniendo disponible para vuelo un total de 3.2 hrs.
Anexo “F”: Certificacion de la bitacora de mantenimiento del fuselaje y

motor.
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2.9.1 EQUIPAJE:
No se report6é equipaje por parte del operador, en el proceso de despacho de

vuelo efectuado el dia del accidente.

2.9.2. APRECIACION DEL AREA DE ATERRIZAJE DE EMERGENCIA:

El area de aterrizaje del helicoptero fue a la orilla de un campo de futbol,
ubicado en el municipio de Nueva Santa Catarina Ixtahuacan, al momento de la
emergencia, de acuerdo al video captado por un lugarefio, se observa que al momento
de pérdida de control del helicéptero se desplazaba el viento a poca velocidad, en la
misma direccion de aterrizaje.

Ver Fotografias 19 a la 22.

3.00 CONCLUSIONES:
El helicéptero se encontraba certificado en su mantenimiento, equipado y
mantenido de acuerdo a la reglamentacion vigente de Guatemala y operado de

acuerdo a los procedimientos aprobados para la empresa.

No habia ningan vestigio de defectos de mantenimiento o mal funcionamiento

de la aeronave que pudieran haber contribuido en el area del accidente.

El helicéptero fue destruido por el fuerte impacto contra el terreno en el area

del accidente.
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Los dafios encontrados en las palas del rotor principal y rotor de cola, estaban
en concordancia con el hecho que el motor se encontraba encendido y emitia potencia

al momento del impacto con la superficie del campo.

Durante la aproximacién no se encontraba a suficiente altura para lograr una

recuperacion después de la pérdida de control.

Las medidas y declaraciones del piloto indicaban que su conocimiento del area
y compresion del rendimiento del motor del helicoptero eran inadecuados para la
altitud de operacion del helicoptero, de acuerdo a las cartas de desempefio del manual

de vuelo.

3.01 FACTORES CONTRIBUYENTES:
Aglomeracion de personas en el area de aterrizaje limita los procedimientos

operacionales de emergencia para los pilotos.

La decision de no efectuar el aterrizaje en un area mas abierta o campo alejado
de la poblacion y/o de obstaculos que permitan procedimientos especiales de

aterrizaje.

Actos inseguros:
Apreciaciébn y Evaluacién inadecuada del riesgo previo a efectuar el

procedimiento de aterrizaje en un area con demasiada altura.
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3.02 CAUSAS PROBABLES:
La gestidn errénea de la tripulacion para el andlisis de pista o area de destino

para el aterrizaje.

La aceptacion del capitdn como miembro de la tripulacion, de tomar la decision
de aterrizar en un area con demasiada altura, sin tomar en cuenta el rendimiento del
motor del helicoptero en su potencia, el cual transportaba un peso inapropiado para

el aterrizaje a ese nivel de altura.

4.00 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD:

Los pilotos devén de mantener un monitoreo constante previo al vuelo de los
procedimientos y estudio de los datos de la ruta de vuelo; asi como el rendimiento
correcto de las aeronaves y su desempefio al volar, tomando en cuenta la orografia y

altura por densidad del lugar de destino o punto para el aterrizaje.

Impartir por parte de las empresas de transporte aéreo comercial, cursos
relacionados con el despefio de aeronaves a utilizar y de los procedimientos correctos
o alternos en areas de riesgo, relacionado con la orografia, y el despefio de la aeronave

para aumentar el nivel de la seguridad operacional.
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LISTA DE ANEXOS

Plan de Vuelo del dia del accidente.

Mapa fisico del accidente y fotografias satelitales del
area del accidente.

Perfil del piloto, ultima hoja del libro de vuelo del piloto,

solicitud y licencia de propdésitos especiales.

Hoja de datos técnicos del helicoptero (Certificado Tipo
del helicoptero).

Certificado de Aeronavegabilidad y Certificado de
Registro del helicoptero.

Certificaciones de la bitacora de mantenimiento del
Fuselaje y motor.

Documentos de Combustible: Orden de gaseo y Boleta
de despacho.

Procedimiento de Despacho Peso y Balance Bell 206L,
Certificacion de peso y balance del helicoptero.

Reporte de Meteorologia.

Cartas de Rendimiento del Helicéptero.
Figura 1, 2, 3.
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ANEXO “B”
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ANEXO “C”
Perfil del piloto, dltima
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Direccion General de Aeronautica Civil de Guatemala

Perfil de Personal Aeronautico

Sistema de Informacién Aeronautico Regional

Correlativo: 2004840
Nombre: JOSE ALFREDO JIMENEZ CASTANEDA
Telefono: Nacimiento:
Tipo: Estado Autoridad:
Nacimiento: EL SALVADOR. EL SALVADOR Correo:
Sexo: Masculino Libro:
Nacionalidad: EL SALVADOR Folio:
Educativo: Cabello:
Pasaporte: N/A Ojo:
Estado Civil: 1. Casado Peso:
ldentidad: B00389687 Estatura:
Bomicilio: COLONIA SAN JUAN CARRETERA PLANES DE RENDEROS SAN SALVADOR.

. Postal: Fecha Examen:
«dilomas: Recibo:

Adicionales:

20/Feb/1977
GUATEMALA

N/A
N/A
CASTANO
CAFE
200
175.00

Licencia 0320 CONVALIDACION LICENCIA PILOTO PRIVADO
Pais GUATENEAL O Pacucta N v Exammador N Fecha bovsion 2014-08-21 Fecha Vencmuento, 20715-01-31 Pars Convalidado B SATVADOR
Habilitaciones Inicial Final

HELICOPTERO MONOMOTOR TERRESTRE
HELICOPTERO MULTIMOTOR TERRESTRE

0113

oA Fecha Bnnsion

Licencia
Pars GUANTENIAT AL Bscucta N AL Tsanimador

Habilitaciones

Certificado de Validez

Certificado 0320 Medico' CARLOS MARTINEZ RODAS. Clase Examen: CLASE 1 Fecha Examen
2014-01-01 Resultados: CONVALIDACION. Anotaciones: CONVALIDACION

Certificado: 0113 Medico CARLOS MARTINEZ RODAS. Clase Examen: CLASE 1. Fecha Examen
2014-01-07. Resultados: PROPOSITO ESPECIAL. Anctaciones: PROPOSITO ESPECIAL

7Lisrtia de (7e}t1flca(l()s

C -Archivos de programaisiarrepiReporte Personai Cocmpigto arp

Y

“AUTORIZACION DE PROPOSITOS ESPECIALES

204106 Fecha Venaimienta, 26130

Inicial Final
Inicial Final
21/Aug/2014 31/Jan/2015
06/Nov/2014 31/Jan/2015

~ Pagina No 1
22/01:2015
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PR . Vi SUAL DE PRl CE i S Y bV S
DILECCION GERERAL L. 4. SAUTICA CIVIL DEPARTAVIEATO Di 1 CENCIAS

SOLICITUD PARA AUTORIZACION DE PILOTO PARA
PROPOSITOS.ESPECIALES

1OAPELLIDOS 3 e o X AER TR \'\
2 NOMBRES L. o W4 e A

. R B \ 3 { c v )
3 DIRECCION 7. & e RIS G S \ A SRS PR S O
\ , . : 3 . .
IR UL T WY \;!M \&x L S U TP S Slen YA '~~*—\\\ - Lo _’\}»\ v ;‘7\7'/ .
4 TIUTFONO (S0 %) <™ a0 “iAY 4 CELULARY( “\Lé) St UG ) )

5 CORREOFLECTRONICO' @ n vl SN YA NN LTS ;}ﬂ“""”\ Cy
5 FLCHA DE NACIMIENTO: | =i yg ’_;ZG,Q L1 4 EDAD o F v o
7 LUGAR DE NACIMIENTO _ 4 * r:Vue e -
£ No DL CEDULAIPASAPORTE Ua\ e 1 NACIONALIDAD 3 dwen b evd +

G TIPO DE LA LICENCIA EXTRANJERA Y AT ‘L‘v;,u)c’\’\fff dae wed

10 PAIS QUE EMITIO LA LICENCIA _w -\ PR Aow S

Vi A C ) L
11 FECHA DE EMISION___=5Y “x (A .nL,t(‘,gg.gp/ENCMENTo NG \‘ e
12 CLASE O TIPO DE CERTIFICADO MEDICO @ @ @

13 £ CHA DE EMISION DE EXAMEN MEDICO EXTRANJERO:
14 FECHA DE VENCIMIENTO DE EXAMEN MEDICO EXTRANJERO:
15 TOTAL Db HORAS VOLADAS (AL MOMENTO DE LA SOLICITUD):
16 TOTAL DE HORAS VOLADAS EN LOS ULTMOS 6 MESES. . B o
17,81 (0 HA EMITIDO UNA AUTORIZACION D& P LQTO PARA PROPOSITOS LCSPECIALES
ANTERIORMENTE s
S ] NO [

18 HECHA DI EMISION DE AUTORIZACION PARA PROPOSITOS ZSPECIALES:

19 FECHA DE EXPIRACION DE AUTORIZACION PARA PROPOSITOS :SPECIALE\S

20 OPERADOR COMERCIAL EMPLEADOR Tooauiays t o Lanme TR LT

- 4 1
21 COA DE OPERADOR COMERCIAL EMITIDO EN EL PA!S ISP S CAC N LT
22 DIRECCION DEL OPERADOR COMERCIAL: My \A\;‘u.-:«\"r\g VE G AN g\\\.-.?, T AT
23 TELEFONO (U ) 4 250 ist i FAX:( )
24. CATEGORIA. CLASE Y TIPO DE AERONAVE A SER VOLADA ;uh 2T NN S

25 MATRICULA DE LA(S) AERCNAVE(S) A SER VOLADAS: T(y - {-L Lo + Tg;,‘ TANV, , \(’\g% Lo

Vi TR Ty o e

POR LSTE MEDIO CERTIFICO QUE TODA LA INFORMACION PROPORCIONADZ EN ESTE
FORMULARIO ES VERDADERA Y QUE CONOZCO Y ENTIENDO LOS REQUISITOS DL EMISION
PRIVILEGIOS. LIM TACIONES. FECHAS DE EXPIRACION. PROCEDIMIENTOS DE RENOVACION Y
DEVOLUCION DE LA AUTORIZACION DE PILOTO PARA PROPOSITOS ESPECIALES DESCRITGS EN
LA REGULACION DE LICENCIAS AL PERSONAL TECNICO AERONAUTICO (RAC LPTA: CARITULD 2 Y

SECCION 213 ! PI
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fecha: 12/Noviembre/2012

o
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Come ciat HChCBRTe ¢

1X) Fecha de Vencimiento 1-May-2016

Expiration date

Xil) Habilitaciones Ratings

MONOMOTORES TERRESTRE (), SINGLE ENGINE CAND(H) MULT!
MULTIMOTORES TERRESTRE (H) ENGINE LAND(H) . CAP BELL 412
CAP BELL 412 CAP H-500 B 206 CAP H.500, 73206/ BEL. 2060
BELL 2088# | NSTRUMENTOS | R44 INSTRUMENTS  R44

Xii) Observaciones / Remarks NCL LPRL a

XIV} Folio No. 003 Libro No. LLPTA SERIE B TOMG 9
X) Fecha de otorgamiento 24-Sep-2004

Date of issue

iX} Ei ttuiar ha gemostrado estar calificado para ejercer los prviiegios aaiu: conferidos
The holder has been feund to be praperly qualified to exarcise the priviliges here given
Esta Licencia es valida Gnicamente con certificado medico vigente
This Licence is valid with current medicai certificate only



Rep
Vill) Direccion™&
Civil Aeronau

V) Nombre Name
JOSE ALFREDO JIMEN
Iy Licencia AUTORIZA(
SPECIAL PU
Yy No. de Licenc
V) Direccion
COLONIA SAN 8
YA} Fecha de Nacin!
Y1) Nacionalidad  Naci®

nd, TMDGAC
gl

£ Director Generat Xii Selle

AN) Hapmaciones
ninguna

Xlll) Observaciones / Remarks
LIMITACION RAC LPTA 213, d) Y e}, MATRICULA,
TG-GOL. TG-TAB.TG-CHU. TG-TAD TG-CHE. PARA
LA EMPRESA DE CHOP AIR

OPERANOR RESTRINGIDO DE RADICTELEFONIA

X} Fecha Otorgamiento, Issued
iX) Fecha Vencimiento, Expiration
{Il) No. de Licencia, License Number

Vil Firma dei Titular Signature

autica Civil
Llirection

0113

RENDEROS SAN SALVADCR
20-02-1977
ALVADOR

raung
NONE

NCL LPAL 5

CIMITACION: RAC LPTA 213 d) Y &), MATRICULA
TG-GOL. TG-TAB TG-CHU. TG-TAD TG-CHE. PAR/
LA EMPRESA DE CHOP AIR

RADICTELEPHONY RESTRICTED OPERATCR

06-11-2014
31-01-2015
0113

IX) El ttular ha demostradc estar cavficado para ejercer los priviegios agui conferidos
The holder has beer found to ne properly qualified to exercise the priviliges nere given
XiV) Esta licencia no es vahaa si no va acompafada de su certificadc de validez
This icence is not va.d f not accompanied with the valid certif cate

i No. 0113

IX.- CERTIFICADO DE YALIDEZ DE LICENGIA
'/ JOSE ALFREDOC JIMENEZ CASTANEDA Titular de 1a
il.- LICENCIA DE AUTORIZACICN DE PROPOSITOS ESPECIALES

.- No. 0113 Ha pasado satisfactoriamente

A5 e

iIX.- Hasta el dia 31 de . Enero del 2015
N
Xill.- OBSERVACIONES
NINGUNA
Guatemala. & ae Noviembre dei 2014

¢“"'-‘ “0«3 ‘ / W
X.- - ,“";/:é( - e
IX.- Sello S

-

o Drector General ae Aeronautica Ty

NOTA: Este Certificado forma parte de a Licenc!a
y deberd acompafnario siempre



ANEXO “D”

Hoja de datos técnicos

del helicoptero
(Certificado tipo del helicoptero).
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ANEXO “E”
Certificado de
Aeronavegabilidad y
certificado de registro
del helicoptero.
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ANEXO “F”
Certificaciones de la
bitdcora de
mantenimiento del
fuselaje y motor.
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ANEXO “G”
Documentos de

- Combustible: orden de

gaseo vy boleta de
despacho.
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ANEXO “H"”
Procedimientode
- Despacho: Peso y Balance
Bell 206L, Certificacion de
peso y balance del
helicoptero.
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ANEXO “I”
Reporte de
Meteorologia.




M.nisterio de insticuto Nacional Jepartamento
Comunicacicnes. d€ Sismologia Vi:canologa.  delnvestigacion
in‘reestructu-a Meteoraiogia € Hidrologa ¢ Servicios

y Vivienda SINS VUMEH- Climaticos

p t;‘{
8 J:

s ﬁ\ﬁ el

; Goﬁiarno‘

w

de G

unm«l_c

Guatemala, 19 de enero de 2015.
Senor: .
VICTOR HAROLDO CELADA MUNOZ.
Unidad de Investigacion de Accidentes
Direccion General de Aeronautica Civil
Presente

Senor Celada:

Por este medio me permito saludarlo, al mismo tiempo doy respuesta a su
oficio de fecha 19 de enero 2015 referencia UIA-15-2015, donde solicita el estado del
tiempo en forma detallada de Santa Catarina Ixtahuacan, del departamento de Solola
del dia 17 de enero 2014 de las 8:00 a las 10:00 hora local.

Al respectc me permito informar gue lamentablemente no contamos con
estacion meteoroldgica en el municipio saolicitado. La estacion mas cercana con fines
de meteorologia, es la ubicada en Quetzaltenango cercana a la pista de Los Altos, las

» observaciones realizadas por nuestro personal en la estacion de Quetzaltenango son
las siguientes:

17 de enero, 8:00 HORAS
MGQZ 05006KT 9999 BKN014 12/09 QFE 769.3=

VIENTO DEL NORDESTE, VELOCIDAD 6 NUDOS, VISIBILIDAD HORIZONTAL MAYOR A
10 KILOMETROS, PARCIALMENTE NUBLADO A 1,400 PIES DE ALTURA, TEMPERATURA
AMBIENTE 12 GRADOS CENTIGRADOS, TEMPERATURA PUNTO DE ROCIO 9 GRADOS
CENTIGRADOS, PRESION A NIVEL DE LA ESTACION 769.3 MILIBARES.

9;00 HORAS MGQZ 05004KT 9999 SCT012 14/08 QFE 769.7=

VIENTO DEL NORDESTE, VELOCIDAD 4 NUDOS, VISIBILIDAD HORIZONTAL MAYOR A
10 KILOMETROS, NUBOSIDAD DISPERSA A 1,200 PIES DE ALTURA, TEMPERATURA
AMBIENTE 14 GRADOS CENTIGRADOS, TEMPERATURA PUNTO DE ROCIO 8 GRADOS
CENTIGRADOS, PRESION A NIVEL DE LA ESTACION 769,7 MILIBARES.

10:00 HORAS MGQZ 05008KT 9999 SCT016 18/09 QFE 769.7=
VIENTO DEL NORDESTE, VELOCIDAD 8 NUDOS, VISIBILIDAD HORIZONTAL MAYOR A
10 KILOMETROS, NUBOSIDAD DISPERSA A 1,600 PIES DE ALTURA, TEMPERATURA

AMBIENTE 18 GRADOS CENTIGRADOS, TEMPERATURA PUNTO DE ROCIO 9 GRADOS
CENTIGRADOS, PRESION A NIVEL DE LA ESTACION 769.7 MILIBARES.

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

e Atpntamgnte,
- “ ’\\’ ‘ '

) E
il

MET. CESARA. GEORGE ROLDAN
Encargato de Meteorologia
TEL 22606303




ANEXO “)”
Cartas de Rendimiento
del helicoptero,
Figura 1,2,3.
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1.6 Recommendation

161 Helicopter operators should hring the details of this FODCOM to the attention of all their flight
crew, and should consider covering the topic of Loss of Tail Rotor Effectiveness during
recurrent ground training.

Captain D J Chapman
Head Flight Operations Department
9 January 2004

Recipients of new FODCOMs are asked to ensure that these are copied to their 'in house' or contracted
maintenance organisation, to relevant outside contractors, and to all members of their staff who could
have an interest in the information or who need (o take appropriate action in response to this
Communication.
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OCTOBER 3l, 1982

OSN 206L-83-7

TO: 206L SERIES HELICOPTER OPERATORS

SUBJECT: SUPPLEMENTAL OPERATING & EMERGENCY PROCEDURES

RECENT FLIGHT TESTING HAS REVEALED THAT THERE IS A REMOTE

POSSIBILITY THAT AN UNANTICIPATED RIGHT YAW MAY OCCUR UNDER

CERTAIN CONDITIONS NOT RELATED TO A MECHANICAL MALFUNCTION.
THESE CONDITIONS MAY INCLUDE HIGH POWER DEMAND SITUATIONS WHILE
HOVERING, AND/OR WHEN RELATIVE WIND AFFECTS AIRSPEED VERSUS

GROUND SPEED. THE PURPOSE OF THIS OSN IS:

i TO EMPHASIZE THE IMPORTANCE OF STAYING AWARE OF POWER
AND WIND CONDITIONS,.

2. TO PROVIDE A WIND AZIMUTH CHART.

3. TO RECOMMEND A TECHNIQUE FOR RECOVERY FROM AN

UNANTICIPATED RIGHT YAW.

Tty



QPERATORS SHOULD:

VERIFY THAT THE TAIL ROTOR IS RIGGED IN ACCORDANCE WITH THE

MAINTENANCE MANUAL.

MAINTAIN MAIN ROTOR RPM WITHIN THE GREEN ARZ., NOTE: [IF
MAIN ROTOR RPM 18 ALLOWED TO DECZREASE THE ANTI-TORQUE
THRUST REQUIRED T BAT ANCE THIS CHANGE INCREASES

it e 3

WHEN MANEUVERING BETWEEN HOVER AND 20 MPR:

- AE AWARE THAT A TAIL WIND WL RENICE RELATIVE WIND
SpEEDR IR A DOWN WIND TRAMSLATION OCOURS, ¥ LOSS OF
TRANSLATIONAL LUIFT OCCURS T CAN RESULT IN A HIGH
POWER DEMAND AND AN ADDITIONAL ANTI-TORQUE

REQUIREMENT.

BE ALERT DURING RHOVER {(ESPETIALLY CGE) AND HIGH POWER

DEMAND SITUATIONS SUCH AS LOW SPEED DOWNWIND TURNS.

- BE ALERT DURING HOVER IN WINDS OF ARQUT 8-12 KNOTS
(ESPECIALLY OGE) SINCE THERE ARE NO STRONG INDICATIONS
TO THE PILOT, TO THE POSSIBILITY OF A REDUCTION OF
TRANSLATIONAL LIFT. THIS REDUCTION RESULTS IN AN
UNEXPECTED HIGH POWEP DEMAND AND INCREASED ANTI-
TORQUE RéQUIREMENTS. |



RELATIVE WIND CHART

NOTE

AN unanticipated right yaw may

occur when operating in the shaded
areas of the chart,

NOTE 11

This chart refers to unanticipated
right yaw and does not replace the
critical relative wind azimuth
chart in the performance section
of the flight manual which refers
to tail rotor control margin.



- BE AWARE THAT IF A CONSIDERABLE AMOUNT OF LEFT PEDAL
IS BEING MAINTAINED, THAT A SUFFICIENT AMOUNT OF LFT

FEDAL MAY NOT BE AVAILABLE TO COUNTERACZT AN

UNANTICIPATED RIGHT YAW.
- BE ALERT TO CHANGING AIRCRAFT FLIGHT AND WIND
CONDITIONS SUCH AS EXPERIENCED WHEN FLYING ALONG

RIDGE LINES AND AROUND BUILDINGS.

OBSERYE THE RELATIVE WIND CONDITIONS SET OUT IN THE

ATTACHED CHART,

1IF A SUDDEN UNANTICIPATED RIGHT YAW OQOCCURS THE

RECOMMENDED RECOVERY TECHNIQUE 18:

1. APPLY FULL LEFT PEDAL.

-

APPLY FORWARD CYCLIC, AND RECOVER.

B IF ALTITUDE PERMITS, REDUCE POWER.

NOTE

THE TAIL ROTOR 1S CONTINUING TO PROVIDE THRUST. THE
TIME TO ARREST THE YAW RATE DEPENDS ON THE

MAGNITUDE OF THE YAW RATE TO BE OVERCOME.
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