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INTRODUCCIÓN 

 

De conformidad con el anexo 13 del Convenio sobre Aviación Civil Internacional, no es el 

objetivo de la investigación de accidentes de aeronaves culpar a nadie, ni imponer una 

responsabilidad jurídica. El único objetivo de la investigación a través del informe 

final es la prevención de accidentes e incidentes. Reglamento de la Ley de Aviación 

Civil Artículo No. 169, RAC 13.2.2. 

 

 

 

 

 

 

 

NOTIFICACIÓN DE DERECHOS DE PROPIEDAD 
 
Este documento es propiedad de la Dirección General de Aeronáutica Civil (DGAC), 
Departamento de Seguridad de Vuelo e Investigación de Accidentes (SVIA) y se entiende 
que es únicamente para el destinatario. Nadie puede poseer, usar, copiar, revelar o distribuir 
este documento o ninguna información que contenga, sin la autorización expresa de la 
D.G.A.C. Tampoco el haber recibido o poseer este reporte en sí mismo, desde cualquier 
fuente, implica tener tal autorización. Ninguna persona puede poseer, usar, copiar, revelar o 
distribuir este documento sin la autorización por escrito de la DGAC y el hacerlo puede 
resultar en responsabilidades civiles o penales. Cualquier duda referente a este documento 
deberá ser dirigida a la D.G.A.C., Departamento de Seguridad de Vuelo e Investigación de 
Accidentes, Art. 21, 22 numeral 1 de la ley de acceso a la información pública. Este 
documento no podrá utilizarse para propósitos ajenos a la investigación de accidentes e 
incidentes de aviación. Anexo 13 de la de la Organización de Aviación civil ratificado por el 
Estado de Guatemala. Art. 169 del Reglamento a la ley de Aviación Civil A/G No. 384-2001. 
Regulación de Aviación Civil apartados: 13.2.2, 13.2.3. 



 
 

 
 
 
 

Dirección General de Aeronáutica Civil 
República de Guatemala 

INFORME FINAL ACCIDENTE N6082P     Página 3 de 36 
 
 

INDICE 

0 
0.00     INTRODUCCION .................................................................................................................................................... 2 
0.02     GLOSARIO ................................................................................................................................................................ 5 

1 
1.00     INFORMACION FACTUAL .................................................................................................................................. 10 
1.00.1  SINOPSIS ............................................................................................................................................................... 12 
1.00.2  RESEÑA DEL VUELO ........................................................................................................................................... 12 
1.00.3  LUGAR DEL ACCIDENTE .................................................................................................................................... 13 
1.01     LESIONES A PERSONAS .................................................................................................................................... 13 
1.02     DAÑOS A LA AERONAVE .................................................................................................................................... 14 
1.03     OTROS DAÑOS ...................................................................................................................................................... 14 
1.04     INFORMACIÓN PERSONAL DEL PILOTO ..................................................................................................... 15 
1.04.1  INFORMACIÓN PERSONAL DEL CO-PILOTO ............................................................................................. 17 
1.05     INFORMACIÓN DE LA AERONAVE ................................................................................................................. 17 
1.05.1  ANTECEDENTES DE LA AERONAVE ............................................................................................................... 18 
1.05.2  MOTOR Y ROTORES ............................................................................................................................................ 20 
1.05.3  COMBUSTIBLE ...................................................................................................................................................... 20 
1.05.4  EQUIPO AUXILIAR.............................................................................................................................................. 21 
1.05.5  DEFECTOS .............................................................................................................................................................. 21 
1.05.6  PESO Y CARGA ..................................................................................................................................................... 21 
1.06     INFORMACIÓN METEOROLÓGICA ................................................................................................................ 21 
1.07.    AYUDAS PARA LA NAVEGACIÓN: .................................................................................................................. 22 
1.08     COMUNICACIONES ............................................................................................................................................. 22 
1.09     INFORMACIÓN DE AERÓDROMO ................................................................................................................... 23 
1.10     REGISTRADORES DE VUELO ........................................................................................................................... 23 
1.11     INFORMACIÓN DE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y DEL IMPACTO ................................................ 23 
1.12     INCENDIOS ........................................................................................................................................................... 24 
1.13     SUPERVIVENCIA .................................................................................................................................................. 24 
1.14     ENSAYOS E INVESTIGACIONES ..................................................................................................................... 24 
1.14.1  ENSAYO DE INVESTIGACIÓN DEL COMPRESOR DE LA TURBINA: .................................................... 24 
1.15     INFORMACIÓN SOBRE ORGANIZACIÓN Y GESTIÓN ............................................................................. 24 
1.16     INFORMACIÓN ADICIONAL............................................................................................................................. 25 
1.17     TECNICAS DE INVESTIGACION ÚTILES Y EFICACES .............................................................................. 25 
1.18.    INFORME FOTOGRÁFICO: ................................................................................................................................ 26 

2 
2.0      ANÁLISIS ................................................................................................................................................................. 31 
2.1      INFORMACIÓN PERSONAL ................................................................................................................................ 31 
2.2      INFORMACIÓN DE LA AERONAVE .................................................................................................................. 31 
2.3      INFORMACIÓN METEOROLÓGICA .................................................................................................................. 32 
2.4      AYUDAS PARA LA NAVEGACION ..................................................................................................................... 32 
2.5      COMUNICACIONES .............................................................................................................................................. 32 
2.6      INFORMACIÓN DE AERÓDROMO .................................................................................................................... 32 
2.7      REGISTRADORES DE VUELO ............................................................................................................................. 32 
2.8      INFORMACIÓN DE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y DEL IMPACTO ................................................. 33 
2.9.1   MANTENIMIENTO................................................................................................................................................. 33 
2.9.2   EQUIPAJE ................................................................................................................................................................ 33 



 
 

 
 
 
 

Dirección General de Aeronáutica Civil 
República de Guatemala 

INFORME FINAL ACCIDENTE N6082P     Página 4 de 36 
 
 

2.9.3   APRECIACIÓN DEL ÁREA DE ATERRIZAJE DE EMERGENCIA ................................................................ 33 

3 
3.00     CONCLUSIONES ................................................................................................................................................... 34 
3.01     CAUSAS PROBABLES: ........................................................................................................................................ 34 
3.02     FACTORES CONTRIBUYENTES ........................................................................................................................ 35 

4 
4.00     RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD .................................................................................................. 35 

5 
5.00      ANEXOS ................................................................................................................................................................. 36 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 
 
 
 

Dirección General de Aeronáutica Civil 
República de Guatemala 

INFORME FINAL ACCIDENTE N6082P     Página 5 de 36 
 
 

GLOSARIO 

DEFINICIONES: 

Accidentes de Aviación: 

 Todo suceso relacionado con la utilización de una aeronave, que ocurra dentro del 

período comprendido entre el momento en que una persona entre  abordo de la aeronave, 

con intención de realizar un vuelo y el momento en que todas las personas han 

desembarcado, durante el cual: 

 

a) Cualquier persona muere o sufre lesiones graves a consecuencia de hallarse en la 

aeronave, sobre la misma, o incluso las partes que se hayan desprendido de la 

aeronave o por exposición directa del  chorro de un reactor. 

 

b) La aeronave tiene daños o roturas estructurales que afectan adversamente 

a su resistencia estructural y sus características de vuelo y que 

normalmente exigen una reparación importante o el cambio del 

componente afectado, excepto por falla o daño del motor, cuando el daño se 

limita al motor, su capota o sus accesorios; o por daños limitados en las hélices, 

extremo de ala, antenas, neumáticos, frenos o carenas, pequeñas abolladuras o 

perforaciones en el revestimiento de la aeronave; o 

 

c) La aeronave desaparece o es totalmente inaccesible. Se considera desaparecida 

cuando se da por terminada la búsqueda oficial y no se han localizado los restos. Se 

incluyen en esta definición los accidentes de paracaídas y los accidentes ocasionados 

por el uso de grupos moto propulsores, así como accidentes ocasionados por el 

transporte de mercancías peligrosas por vía aérea. (RAC 13, pagina No. 2) 
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Aeródromo: 

 Área 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 migración. 

 

Aeronave: 

 Toda máquina que puede sustentarse en la atmósfera por reacciones del aire que no 

sean las reacciones del mismo contra la superficie de la tierra. 

(RAC 13, página No. 1) 

 

Autorotación: 

 Condición de vuelo de un autogiro en la cual, el rotor sustentador es accionado 

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

 

Certificado tipo suplementario: 

 Documento expedido por el estado contratante para definir la modificación de un tipo 

de aeronave y certificar que dicha alteración satisface los requerimientos pertinentes de 

aeronavegabilidad. RAC 21.150-152. 

 

Factores contribuyentes: 

 Acciones, omisiones, acontecimientos o una combinación de estos factores que, si se 

hubieran eliminado o evitado, habían reducido la probabilidad de que el accidente o 

incidente ocurriese, o habría mitigado la gravedad de las consecuencias del accidente o 

incidente. La identificación de los factores contribuyentes no implica asignación de culpa ni 

determinación de responsabilidad administrativa, civil o penal. 

 

Habilitaciones:  

Autorización 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 página No. 5). 
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Lesiones Graves: 

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

a) Requiera hospitalización durante más de 48 horas dentro de los 7 días contados a 

partir de la fecha en que se sufrió la lesión; o 

b) Ocasione la fractura de algún hueso (con excepción de las fracturas simples de la 

nariz o de los dedos de las manos o de los pies); o 

c) Ocasione laceraciones que den lugar a hemorragias graves, lesiones a nervios, 

músculos o tendones; o 

d) Ocasione daños a cualquier órgano interno; o 

e) Ocasione quemaduras de segundo o tercer grado u otras quemaduras que afecten 

más del 5% de la superficie del cuerpo; o 

f) Sea imputable el contacto comprobado con sustancias infecciosas o a la exposición a 

radiaciones perjudiciales. 

 (Anexo 13, Capitulo 1, página 1-2). 

 

Piloto al Mando: 

Piloto responsable de la operación 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. 

(Página 30 Definiciones y Abreviaturas, Regulaciones de Aviación Civil). 

  

Registradores De Vuelo: 

Cualquier tipo de registrador instalado en la aeronave a fin de facilitar la investigación 

de accidentes o incidentes. 

(RAC 13, página No. 4). 
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Sinopsis: 

 Es una recopilación de datos acerca de los puntos de una obra o tema en 

particular, para otorgar al espectador un extracto de los aspectos más relevantes del 

asunto y formándole una visión 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 realización de un guión de cine la sinopsis debe contener 

planteamiento, desarrollo y desenlace del conflicto ya que se trata de un resumen 

rápido de un tema para recorrerla de un vistazo). 
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ABREVIATURAS: 

 

ATC:     Air Traffic Controller.  

COA:     Certificado de Operador Aéreo. 

DGAC:     Dirección General de Aeronáutica Civil. 

ELT:     Emergency Locator Transmitter. 

EXTRADÓS:    Parte superior de la superficie alar. 

FCU:     Fuel Control Unit. 

     Unidad de Control de combustible. 

GPS:     Global position System, 

     Sistema de posicionamiento Global. 

SVIA:     Investigación de Accidentes y Seguridad de Vuelo. 

INTRADÓS:    Parte inferior de la superficie alar. 

NIL:     Not Item Listed. 

NDB:     Non Directional Beacon, 

     Radio Baliza no direccional. 

OMA:     Organización de Mantenimiento Aprobado. 

PCLH:     Place Cabin Landplane Helicopter. 

PIC:     Pilot in Command (Piloto en comando). 

PSR:     Primary Surveillance Radar. 

SSR:     Surveillance System Radar. 

SL:     Sea level. 

     Nivel del mar. 

SNM:     sobre el nivel del mar. 

TDR:     Tiempo desde reparación. 

TBO:     Time Between Overhaul.  

VNO:     Velocidad normal de operación. 
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INFORME FINAL DEL ACCIDENTE  
DE LA AERONAVE AIR TRACTOR AT-502B 

MATRÍCULA N6085P. 
 

 

1.00.  INFORMACIÓN FACTUAL: 

 
Marca:     Air Tractor. 
 
 
Fabricante: Air Tractor Inc. Olney, Texas 76374. 
 
 
Modelo:     AT-502B. 
 
  
No. De serie:    502B-0243. 
 
 
Certificado Tipo: A17SW, Revisión 13, de Fecha 10 de agosto 

de 2009 
 
 
Categoría:     Restricta. 
 
 
Capacidad de Pasajeros:  1 (uno). 
 
 
Colores:     Amarillo y Azul. 
 
 
Certificado de Aeronavegabilidad: SW-FWDO-09 Agricultura y Control  

de Plagas (FAA). 
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Autorización de vuelo Aeronave 
Civil con matrícula extranjera: No. AW-86-09, Vigente del 17 de Diciembre 
      2009  hasta el 19 de Diciembre del 2010. 
 
 
Seguro de la Aeronave:   Vigente del 19 de Diciembre 2010 al 19 de  

Diciembre de 2011, Seguros Universales, 
Póliza No. 06 01 01 60423 1. 

 
 
Lugar del Accidente:  Finca Santa Rosita, Municipio de Pueblo 

Nuevo Tiquisate, Departamento Escuintla. 
 
 
Fecha del Accidente:   10 de Octubre de 2011. 
 
 
Hora aproximada del Accidente: 06:50 hora local, 12:50 UTC. 
 
 
Coordenadas del Lugar:  N14°07´ 934”, W091° 26´532”. 
 
 
Elevación del área del Accidente: 138.0 pies, 42.0 metros. 
 
 
Propietario:    Spray Pro Aviation Inc. 3500 S Dupont HWY. 
 
 
Piloto al Mando: José Roberto Ruiz García Salas. 
 
 
Tipo y No. de Licencia:   Comercial 2559. 
 
 
Vigencia de Licencia:   Vigente del 30 de Septiembre 2011 al 29 de  

Marzo 2012. 
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Horas de Vuelo del Piloto  
al momento del Accidente:  7,080.4 horas. 
 
 
Nacionalidad:    Guatemalteco. 
 
 
Personas a bordo:   1 (una)  
 
 
Fase de vuelo en la que ocurrió 
el accidente: Durante el despegue. 
 
 
Horómetro de la aeronave:  9,219.1 hrs. 
 
 
Tiempo total de la Aeronave:  9,219.1 hrs. 
 
 
1.00.1 SINOPSIS: 

 El piloto de la aeronave se encontraba efectuando trabajos de fumigación 

aérea sobre la pista de la Finca Santa Rosita, para el siguiente vuelo realizó el 

abastecimiento normal con agente aspersor dentro del tanque de la aeronave, en la 

cabecera de pista, seguidamente se dirige hacia la pista para alinearse e iniciar su 

carrera de despegue, al recorrer aproximadamente de 20.0 a 25.0 metros desde su 

punto de alineación, el tren de aterrizaje lado derecho se fractura provocando que la 

aeronave salga de la pista de aterrizaje. 

 

1.00.2 RESEÑA DEL VUELO: 

 La aeronave marca Air Tractor, efectuaba vuelos de fumigación agrícola sobre 

el área del Municipio de Pueblo Nuevo Tiquisate, en el Departamento de Escuintla, 

realizó el proceso de carga de fertilizante o agente químico para la aspersión sobre la  

Finca Santa Rosita, la aeronave se dirige a su punto de alineación para iniciar carrera 

de despegue y efectuar su vuelo número tres según reporte del piloto. 



 
 

 
 
 
 

Dirección General de Aeronáutica Civil 
República de Guatemala 

INFORME FINAL ACCIDENTE N6082P     Página 13 de 36 
 
 

 Al haber recorrido un tramo de pista de aproximadamente 20.0 a 25.0 metros, 

el tren de aterrizaje lado derecho colapsa, fracturándose desde la base, provocando 

que la misma se salga de la pista, el piloto sale ileso de la cabina, dañándose el 

motor y la hélice de la aeronave.  

Anexo “A”, Certificado Tipo. 

 

 

1.00.3 LUGAR DEL ACCIDENTE: 

 La pista de aterrizaje desde la cual operaba la aeronave, se encuentra en la 

Finca Santa Rosita, Municipio de Pueblo Nuevo Tiquisate, en el Departamento de 

Escuintla, la pista tiene un largo aproximado de 800.0 metros, un ancho total de 25.0 

metros, de los cuales 12.0 metros del centro son de concreto. 

 

 La aeronave quedó detenida sobre la grama fuera del área de concreto, del 

lado derecho de la dirección de despegue, en el concreto se puede notar el impacto 

de las aspas de hélice y el arrastre del tren de aterrizaje derecho al fracturarse. 

Ver fotografías No.: 2, 5, 6 

Anexo “B”, Listado de Pistas Autorizadas. 

Anexo “C”, Fotografías satelitales del área 

 
 
1.01. LESIONES A PERSONAS: 

 Debido a la poca velocidad en la carrera de despegue, el piloto salió ileso y sin 

ningún daño físico, saliendo de la aeronave por sus propios medios. 
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Cuadro de Información 
 

Lesiones Tripulación Pasajeros Otros Totales 

Mortales 0 0 0 0 

Graves 0 0 0 0 

Leves 0 0 0 0 

Ilesos 1 0 0 1 

TOTAL 1 0 0 1 

 

 

1.02. DAÑOS A LA AERONAVE: 

 Debido a que aeronave se descontrola por la fractura y posterior colapso del 

tren de aterrizaje, causando daños en la hélice, el motor y uno de los planos a 

consecuencia del impacto contra la superficie de concreto de la pista.  

Ver fotografías No.: 8, 19, 20 

Anexo “D”,  Circular de Asesoramiento No. 7 

 

 

1.03. OTROS DAÑOS: 

 No se apreciaron daños a otras propiedades ó área adyacente en la zona del 

accidente.   Al efectuar el recorrido de inspección del accidente no se observaron 

daños de ningún otro tipo. 

Ver fotografías No.: de la 1 a la 7    
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1.04. INFORMACIÓN PERSONAL DEL PILOTO: 

El piloto inicia los cursos teóricos para piloto aviador el día 21 de Agosto de 

1995, en la Escuela de Pilotos del Circulo Aéreo, en el Aeropuerto Internacional “La 

Aurora”,  zona 13 de Guatemala, solicitando su licencia de piloto aviador estudiante. 

 

El 7 de Mayo de 1996 se le extiende la licencia de piloto aviador privado en 

aeronaves Monomotores. 

 

El 19 de Septiembre de 1996, solicita su convalidación de licencia de piloto 

aviador privado, la cual fue extendida por la Federal Aviation Adminitration de 

Estados Unidos del Norte de América. 

 

El 24 de Septiembre 1996 le extienden la habilitación en la licencia como 

piloto aviador comercial con 230.0 horas de especialidad.  

 

El 19 de Enero de 1998, solicita su renovación de licencia de piloto aviador 

comercial y la de piloto aviador instructor; en esta fecha lo multan por efectuar 

vuelos con licencia vencida, por parte de la Dirección General de Aeronáutica Civil.  

 

 El 1 de Abril de 1998, inicia su instrucción de vuelo en aeronaves agrícolas 

siendo su instructor el piloto con licencia No. 1969. 

  

 El 13 de Agosto de 1998, solicitada el chequeo para la habilitación como piloto 

aviador de aeronaves de fumigación agrícola. 
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 El 5 de febrero de 2009, el piloto realiza la prueba de competencia lingüística 

CAAET (Central American Aviation English Test), obteniendo un nivel 6. 

 

 Las solicitudes de renovación de licencia y diferentes habilitaciones, fueron 

solicitadas de acuerdo a los procedimientos establecidos por el Departamento de 

Licencias. 

 

 Dentro de los archivos del Departamento de Investigación de Accidentes de la 

Dirección General de Aeronáutica Civil,  no cuenta con expediente de accidente 

previo al 10 de Octubre del 2011, siendo este su primer accidente.     

 

Anexo “E”, Ultima Hoja de la bitácora de vuelo del piloto. 

Anexo “F”, Perfil del Piloto. 

 

Según la bitácora de horas de vuelo del piloto ha volado previo al accidente: 

 

• Horas voladas en las últimas 24 horas:  000.7 hrs. 

• Horas voladas en los últimos 7 días:  026.2 hrs. 

• Horas voladas en los últimos 30 días:  083.2 hrs. 

• Horas voladas en los últimos 6 meses:  590.6 hrs. 

• Horas voladas en los últimos 12 meses:  787.8 hrs. 

 

Horas voladas en tipo y marca de los últimos 6 meses:    552.1 hrs. 
 
*Valores expresados en horas y décimas de minutos. 
 
Ver anexo “E”,  última hoja de bitácora de vuelo del piloto. 
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1.04.1 INFORMACIÓN PERSONAL DEL CO-PILOTO: 

 No aplica. 

 

 

1.05. INFORMACIÓN DE LA AERONAVE: 

 La aeronave Air tractor, de acuerdo al certificado tipo es de categoría restricta,   

es utilizada en operaciones de agricultura, el diseño y aceptaciones por parte de la 

FAA, fue aprobado el 8 de diciembre 1992. 

Anexo “A”, Certificado tipo. 

 

 El primera autorización de vuelo para aeronave civil con matrícula extranjera 

no. AW-86-2009 fue extendida 15 de diciembre de 2006 por la Dirección General de 

Aeronáutica Civil de Guatemala, la cual fue solicitada por el taller de Aeromotores y 

Transportes, S.A. de acuerdo a las Regulaciones Aviación Civil de Guatemala 

vigentes, apartado 21.185. 

 

 La inspección Certificada por la empresa Aeromotores y Transportes, S.A., 

firmada por el técnico de mantenimiento con licencia A&P 2713571 fue realizada el 

21 de noviembre del año 2009, según la Forma DGAC FS-619 y FS-619A entregada al 

Departamento de Estándares de Vuelo de la Direccion General de Aeronáutica Civil, 

se deberá prestar especial atención en el cumplimiento de la RAC 02.715,  02.716 

 

 La última inspección de mantenimiento certificada a la aeronave fue el 20 de 

Septiembre 2011, de acuerdo al programa de mantenimiento recomendado por el 

fabricante, correspondiente a 100hrs., fue realizada por el técnico de mantenimiento 

con licencia FAA No. A&P 549762612. 
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 De acuerdo a lo estipulado en el manual de mantenimiento para aeronaves Air 

Tractor, Inc., AT-502A/5025B/504, fecha 7 de Noviembre de 2008, en la página No. 

9, recomienda el uso de la Carta de Servicio No. 104 la cual indica uso y control 

correcto de los tiempos y números de aterrizajes del tren principal para este tipo de 

aeronave. Debido al número de aterrizajes o tiempo en horas acumuladas pueden 

sufrir una factura por diversos factores. 

Anexo “G”, Carta de Servicio No. 104 

 

 En la carta de servicio de servicio No. 104 indica a demás que la carga o peso 

y condición de pista de trabajo, aun cuando la aeronave se encuentre detenida o 

parqueada en rampa puede fracturarse el tren de aterrizaje, por fatiga debido al uso 

excesivo y cargas de trabajo impuestas en las actividades de fumigación.   

 

 El 11 de Junio de 2008 con un tiempo total de la aeronave de 7,504.4 hrs. Le 

fueron reemplazados los dos resortes del tren de aterrizaje principal (no. de parte 

40086-1-500), de la fecha de la instalación al momento de accidente dichos resortes 

acumularon un total de 1,714.7 hrs. 

Anexo “A”, Certificado tipo de la Aeronave. 

Anexo “G”: Carta de servicio No. 104.  

Anexo “H”: Certificado de Aeronavegabilidad, Certificado de Matrícula, por 

Parte de la FAA  

 

 

1.05.1. ANTECEDENTES DE LA AERONAVE: 

 El 4 de Marzo de 2008 la aeronave tiene un accidente en el ramal de Bobos 

del Río Motagua, Finca Nuevo Amanecer, Municipio de Morales, Departamento de 

Izabal. 
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 La ausencia de combustible dentro de la aeronave, en el trayecto de la Finca 

Bananera en Izabal hacia una  Finca ubicada a orillas del Río Motagua ocasionó que 

el motor se apagara durante el vuelo, a consecuencia de esto la aeronave queda con 

daño severos en el tren de aterrizaje, hélice, motor, superficie de vuelo del ala lado 

derecho. 

 El 11 de Septiembre de 2008 la aeronave es retornada a su aeronavegabilidad 

luego de efectuar las reparaciones técnicas requeridas por el manual de fabricante y 

aceptadas por la Dirección General de Aeronáutica Civil de Guatemala, Departamento 

de Estándares de Vuelo. 

Anexo “J”: Certificación de Mantenimiento, cambio tren de aterrizaje. 

 

 El 10 de Diciembre de 2009 es elaborada la solicitud de Autorización de Vuelo 

para aeronaves con matrícula extranjera por parte de Aeromotores y Transportes 

S.A., la misma fue otorgada con el No. AW-86-09 el día 17 de diciembre de 2009. 

Anexo “I“: Autorización de Vuelo para Aeronave Civil con Matrícula 

Extranjera. 

 

 El 6 de febrero del año 2008 la aeronave se accidenta en ramal de bobos, 

finca Nuevo amanecer, departamento de Izabal. Por falta de combustible. 

 

 El 6 de Diciembre de 2008 fueron reemplazados los dos trenes principales de 

aterrizaje (Main Gear Spring), con el número recomendado por el fabricante, estos 

cuentan con su Certificado de Liberación por la FAA 8130-3 con No. 67645. 

  

 El 24 de Diciembre de 2009 la aeronave efectúa un aterrizaje de emergencia 

debido a la falta de combustible en uno de los tanques del ala, causando que el 

motor se apagara al efectuar la maniobra de banqueo sobre su ruta de vuelo, la 

aeronave queda sin daños alguno. 
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 La última inspección técnica de mantenimiento efectuada a la aeronave el 20 

de Septiembre de 2011, por el técnico de aviación (licencia No. A&P 549762612), con 

46.7 hrs., disponibles para uso de la aeronave de acuerdo al programa de 

mantenimiento del fabricante.  

Ver anexo “J”, Último reporte de mantenimiento efectuado a la aeronave. 

 
 

1.05.2. MOTOR Y ROTORES: 

Motor: 

Marca o Fabricante:   Pratt & Whitney.   

Tipo o modelo:   PT6A-34AG.   

Serie:     PCE 57048.   

Tiempo total:   7,374.8 hrs. 

Tiempo desde reparación:   6,209.6 hrs. 

 

Hélice  

Marca o Fabricante:   Hartzell Propeller Inc.   

Tipo o modelo:   HG-B3TN-3D/T10282n+4   

Modelo/Serie:   BUA 29635.   

Tiempo total:   2,517.4 hrs.   

Tiempo desde reparación:   1,621.4 hrs.   

 

Ver anexo “K”: Último mantenimiento efectuado al motor y hélice. 
 
 
1.05.3 COMBUSTIBLE: 

 El combustible utilizado por el motor de la aeronave, es de marca Pratt & 

Whitney, denominado JET-A1, según el manual de fabricante y especificaciones CPW 
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46, hoja de datos del certificado tipo, la capacidad total de combustible es de 126.0 

galones y utilizables 120.0 galones.  

 

 Durante el proceso de investigación se encontró la cantidad aproximada de 

25.0 galones de combustible por ala dentro de los tanques, para un total de  50.0 

galones.  

 

1.05.4 EQUIPO AUXILIAR: 

 No aplica. 

 

 1.05.5  DEFECTOS: 

No aplica. 
 
 

1.05.6 PESO Y CARGA: 

 No aplica.  

 

1.06. INFORMACIÓN METEOROLÓGICA: 

 La información del estado del tiempo fue solicitada al Instituto Nacional de 

Sismología, Vulcanología, Meteorología e Hidrología, –INSIVUMEH-, dicha institución 

proporcionó los datos de la estación más cercana, ubicada en el Puerto de San José, 

Base Militar de Paracaidismo, siendo los siguientes: 

 

06:00 Hrs.  

00000KT 9999 FEW017 FEW025CB 23/23 Q1009 A2980 CB SE/SSE= 

Viento calmado, visibilidad mayor a 10 kilómetros, pocas nubes a 1,700 pies, pocas 

nubes de cumulonimbos a 2,500 pies de altura, temperatura ambiente 23 grados 

centígrados, punto de rocío 23 grados centígrados, altímetro 1009 en milibares 2980 

en pulgadas, cumulonimbos al Sureste y Sur-sureste de la estación 
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07:00 Hrs. 

00000KT 9999 FEW025CB SCT200 24/23 Q1010 A2983 CB SE/SSE/S= 

Viento calmado, visibilidad mayor a 10 kilómetros, pocas nubes de cumulonimbos a 

2,500 pies, disperso a 20,000 pies de altura, temperatura ambiente 24 grados 

centígrados, punto de rocío 23 grados centígrados, altímetro 1010 en milibares 2983 

en pulgadas, cumulonimbos al sureste, sur-sureste y sur de la estación. 

 

08:00 Hrs.  

00000KT 9999 FEW025CB SCT090 27/24 Q1011 A2985 CB/PCPN SE/SSE/S= 

Viento calmado, visibilidad mayor a 10 kilómetros, pocas nubes de cumulonimbos a 

2,500 pies, disperso a 9,000 pies de altura, temperatura ambiente 27 grados 

centígrados, punto de rocío 24 grados centígrados, altímetro 1011 en milibares 2985 

en pulgadas, cumulonimbos con precipitación al sureste, sur-sureste y sur de la 

estación. 

Anexo “L”: Reporte de Meteorología. 

 

 

1.07. AYUDAS PARA LA NAVEGACIÓN: 

 Debido a que la aeronave efectuaba sus operaciones de fumigación en áreas o 

zonas de cultivo a baja altura, bajo las reglas de vuelo visual, las ayudas para la 

navegación no son requeridas para este tipo de vuelo. 

 

1.08. COMUNICACIONES: 

 Se solicitó la información de las últimas comunicaciones establecidas con la 

aeronave N6082P, al Departamento de Tránsito Aéreo de la Dirección General de 
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Aeronáutica Civil, quienes indicaron que no existen grabaciones ni comunicaciones, 

días previos, ni el día del accidente, debido al tipo de actividad. 

 Las áreas locales de operaciones agrícolas no requirieren comunicación. 

1.09.  INFORMACIÓN DEL AERÓDROMO: 

 La pista de aterrizaje en la cual sucedió el accidente se encuentra registrada 

dentro de los archivos de las pistas existentes de la Dirección General de Aeronáutica 

Civil, tiene un largo aproximado de 800.0 metros por 25.0 metros de ancho, de los 

cuales 12.0 metros del centro son de concreto, el resto es de grama, la posición 

Geográfica es N14°06´28.53”, W91°28´48.24”.  Se ubica en Finca Santa Rosita, 

Municipio de Pueblo Nuevo Tiquisate, Departamento de Escuintla. 

Anexo “B”, Listado de Pistas Autorizadas. 

 

 

1.10. REGISTRADORES DE VUELO: 
 
 No aplica. 
 
 
 
1.11. INFORMACIÓN DE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y DEL IMPACTO: 

 La estructura de la aeronave fue dañada parcialmente en la hélice, motor y 

plano derecho, al fracturarse el soporte del tren delantero.  

 

 En la superficie de la pista se detectó el área de impacto de las aspas de 

hélice y arrastre del tren de aterrizaje al fracturarse. 

  

 En el área donde se detuvo la aeronave no se detectó ningún otro daño a 

estructuras o construcciones alrededor. 

 Ver fotografías No. De la 2 a la 4, 8, 19 y 20 
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1.12. INCENDIOS: 

 No se produjo ningún tipo o conato de incendio al momento de la emergencia 

por el accidente.  

 

 

1.13. SUPERVIVENCIA:  

 El piloto salió de la aeronave por sus propios medio y sin ningún tipo de lesión 

física por el accidente. 

  

 

1.14. ENSAYOS E INVESTIGACIONES: 

 Los datos obtenidos durante la investigación fueron tomados en el lugar del 

accidente, fotografías e incluso las entrevistas personales, la información técnica de 

la aeronave y sus componentes fueron obtenidos a través de los libros, bitácoras de 

mantenimiento y manuales del fabricante.  

 

 

1.14.1 ENSAYO DE INVESTIGACIÓN DEL COMPRESOR DE LA TURBINA: 

 El motor de la aeronave es de marca Pratt & Whitney, tipo PT6A-34AG la cual 

es a turbina, el cual se dañó internamente en el impacto con la superficie de la pista. 

 
 

1.15. INFORMACIÓN SOBRE ORGANIZACIÓN Y GESTIÓN: 

 La aeronave es operada por la empresa: Fumigaciones Aéreas de Cultivos 

Agrícolas, S.A., certificada en la Dirección General de Aeronáutica Civil bajo el No. 

DGAC/AA-05-2011, dicha empresa utiliza el Manual General de Operaciones para 
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cumplir con los requisitos y limitaciones de las tripulaciones de aeronaves en la 

industria de aviación agrícola. 

 

1.16. INFORMACIÓN ADICIONAL: 

 Ninguna. 

 

1.17.   TÉCNICAS DE INVESTIGACIÓN ÚTILES Y EFICACES: 

 Las hipótesis planteadas fueron eliminadas, de acuerdo a los hallazgos de 

factores colaboradores y evidencias encontradas en el área del accidente durante la 

investigación, estableciendo las posibles causas, de acuerdo a las técnicas de 

investigación utilizadas para el caso. 

 

 Durante el proceso de investigación se utilizaron los métodos de: observación 

directa, procesando los datos desde el método deductivo a lo directo, con bases 

analíticas en el campo de conocimiento técnico y operacional, las hipótesis 

planteadas se eliminaron, de acuerdo a los hallazgos de factores colaboradores y 

evidencias en el área del accidente y durante la investigación se estableció las causas 

de acuerdo a los hallazgos y técnicas de investigación específicas para el caso. 
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1.18. INFORME FOTOGRÁFICO: 
 

 
 

   
 

Fotografía No. 01     Fotografía No. 02 
 

Vista Frontal de la aeronave   Vista lateral derecha 
 
 
 
 
 

   
 

Fotografía No. 03     Fotografía No. 04 
 

Vista lateral derecha y posterior de la aeronave. 
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Fotografía No. 05     Fotografía No. 06 
 

Vista lateral izquierda de la aeronave. 
 
 
 
 
 
 

   
 

Fotografía No. 07     Fotografía No. 08 
 

Vista lateral con el daño al plano derecho. 
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Fotografía No. 09     Fotografía No. 10 
 

Vista del tren de resorte y llanta del tren de aterrizaje lado derecho. 
 
 
 
 
 
 

   
 

Fotografía No. 11     Fotografía No. 12 
 

Vista de la base del resorte del tren de aterrizaje con diferente decoloración por 
corrosión y fractura. 
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Fotografía No. 13     Fotografía No. 14 
 

Vista de la base del resorte suelto y la base interna del fuselaje con el área de 
fractura en color gris. 

 
 
 
 
 

   
 

Fotografía No. 15     Fotografía No. 16 
 

Vista de la acción corrosiva y de la fractura que se desarrollo en el componente. 
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Fotografía No. 17     Fotografía No. 18 
 
        Vista del inicio de la fractura.   Vista del daño al plano adyacente al   
                                                                         plano derecho de la aeronave. 
 
 
 
 
 
   
 
 
 
 
 
 
 
 

 
             Fotografía No. 19                     Fotografía No. 20 
 

Daño causado a las aspas de la hélice al impactar con la pista de concreto. 
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2.0   ANÁLISIS:  

 La información para el presente informe, fue recolectada en el área del 

accidente a través de fotografías, entrevistas escritas y grabaciones, una parte de la 

documentación analizada de la aeronave fue suministrada por el operador, por la 

Biblioteca Técnica de la Dirección General de Aeronáutica Civil, fabricante, manual de 

vuelo y mantenimiento de la misma.  Los criterios tomados para el análisis, fueron 

consensuados por parte de pilotos y técnicos del ámbito aeronáutico conjuntamente 

con el Departamento de Seguridad de Vuelo e Investigación de Accidentes.  

 
 
2.1. INFORMACIÓN PERSONAL: 

 El piloto cuenta con la experiencia requerida para las actividades de 

fumigación aérea, de acuerdo a la información contenida en el expediente del 

departamento de Licencia de la Dirección General de Aeronáutica Civil, el piloto ha 

mantenido las habilitaciones de su licencia haciendo las solicitudes respectivas para 

la renovación correspondientes de acuerdo a la ley, reglamento de la Ley y 

Regulaciones de Aviación Civil, el piloto cuenta con un total de 7,080.4 hrs de vuelo 

en su bitácora al momento del accidente.  

Anexo “F”, Perfil del piloto. 

 

 

 2.2. INFORMACIÓN DE LA AERONAVE: 

 La información contenida en los libros de mantenimiento de aeronave, hélice y 

motor, indica haber efectuado los procedimientos de mantenimiento recomendados 

por el fabricante por medio del técnico con licencia FAA. 

Anexo “D”,  Circular de asesoramiento No. 7 

Anexo “J”,  Último reporte de mantenimiento efectuado a la Aeronave. 
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2.3. INFORMACIÓN METEOROLÓGICA: 

 Las condiciones meteorológicas imperantes en el día del accidente fueron 

óptimas para efectuar vuelos bajo las reglas de vuelo visual, no se evidenció factores 

de viento, lluvia u otro efecto de clima adverso a las actividades de fumigación 

agrícola.  

 

 

2.4. AYUDAS PARA LA NAVEGACION:  

 No aplica. 

 

 

2.5. COMUNICACIONES:  

 No aplica. 

 

  

2.6. INFORMACIÓN DE AERÓDROMO: 

 La pista de aterrizaje esta ubicada en la Finca Santa Rosita, en el municipio de 

Tiquisate, Departamento de Escuintla, según el expediente conteniendo la 

información de las pistas tiene una superficie de grama, siendo actualmente de 

concreto, teniendo como propietario al señor Miguel Ángel Gomar, indicando a 

demás que es de uso administrativo, con una orientación N30E, estando habilitada 

para su uso, con un largo total de 1550.0 metros, un ancho de 20 metros y una 

elevación de 66.0 pies. 

 No aplica. 

 

2.7. REGISTRADORES DE VUELO: 

 No aplica por el tipo de aeronave. 
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2.8. INFORMACIÓN DE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y DEL IMPACTO: 

 Al momento de la fractura del resorte del tren de aterrizaje principal de la 

aeronave, esta se encontraba efectuando la carrera de despegue sobre la pista 

aproximadamente entre 20.0 o 30.0 kilómetros por hora, debido a la baja velocidad 

el daño se limito  al plano derecho, hélice y motor, quedando detenida frente a un 

cerco con postes de madera, alambre espigado y arboles que se encuentran a los 

lados de la pista.  

 Los impactos de la hélice sobre el concreto de la pista y el plano de la 

aeronave no ocasionaron daños mayores. 

 

 

2.9.1  MANTENIMIENTO: 

 El mantenimiento de la aeronave registrado en la bitácora de la aeronave, 

hélice y motor fueron efectuados de acuerdo a las recomendaciones del fabricante y 

realizadas por el técnico de mantenimiento con licencia emitida por el país de 

matricula de la aeronave, lo cual asegura los correctos procedimientos de la FAA 

para aeronaves con matricula “N”.  

 

 

2.9.2  EQUIPAJE: 

 No aplica. 

 

 

2.9.3. APRECIACIÓN DEL ÁREA DE ATERRIZAJE DE EMERGENCIA: 

 No aplica. 
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3.00 CONCLUSIONES: 

 El piloto contaba con las habilitaciones para aeronaves agrícolas de acuerdo a 

los procedimientos de la Dirección General de Aeronáutica Civil de Guatemala al 

momento del accidente. 

 

 La aeronave contaba con la documentación requerida, vigente de acuerdo a la 

Ley de Aviación Civil y Regulaciones de la Dirección General de Aeronáutica Civil. 

 

 La última inspección de mantenimiento fue realizada por un técnico de 

aviación con licencia emitida por la FAA.    

 

 La aeronave contaba con 46.7 horas disponibles para vuelo al momento en 

que ocurrió el accidente. 

 

 En la bitácora de mantenimiento de la aeronave no se describe falla previa al 

accidente. 

 

3.01 CAUSAS PROBABLES: 

 El uso contínuo de las pistas produce vibración en la superficie, dicha vibración  

golpea el tren de aterrizaje continuamente durante un período prolongado, 

ocasionándole fisuras hasta que este colapse y se fracture.  

 

 Las cargas de agente químico producen presión a la aeronave al momento del 

despegue, esto puede provocar fisuras al tren de aterrizaje aunado al ya avanzado 

nivel de corrosión existente provocó una fractura prematura en el resorte del tren de 

aterrizaje lado derecho.  

Ver fotografía No.: de la 10 a la 17 
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3.02 FACTORES CONTRIBUYENTES: 

 La constante carga de agentes químicos combinada con los diferentes tipos de 

pistas en las cuales opera la aeronave, contribuyeron que el tren de aterrizaje 

sufriera fisuras hasta colapsar al despegar. 

 

 

4.00  RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD: 

 Implementar  un control sobre el peso y balance para realizar las operaciones 

en aeronaves agrícolas y así cumplir con un límite de carga para aeronaves  “Air 

Tractor”  categoría “Restricta”. 

Ver anexo “G”  Carta de Servicio No. 104. 

  

 Las aeronaves para operaciones agrícolas deben de cumplir los 

mantenimientos mensuales y anuales requeridos de acuerdo a la operación que 

realizan, ya que efectúan gran cantidad de despegues, aterrizajes y horas de vuelo.  

 

 Realizar mantenimientos preventivos a la aeronave para evitar daños, 

corrosión, fisuras por la constante carga y contacto con el agente químico.  

  

 Implementar un programa de prevención bajo sistema de SSP (STATE SAFETY 

PROGRAM) ya que las condiciones de clima húmedo imperantes en la costa y el  

ambiente salino en el cual operan las aeronaves agrícolas colaboran en el aumento 

de la corrosión y envejecimiento de sus partes. 

 

 La vida útil de un resorte principal del tren de aterrizaje de 1.56 pulgadas es 

de 2,500 aterrizajes o 1000 horas de vuelo, la que ocurra primero. Para operaciones 

en pistas con superficies de terracería, y superficies planas, no mas de un total de 

3,000 aterrizajes o 1200 horas vuelo, la que ocurra  primero.  
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Las operaciones de aterrizaje se clasifican en tres tipos de uso: 

 

1. Livianas:  2 aterrizajes por hora en superficies o pistas normales. 

2. Promedio: 4 aterrizajes por hora en pistas planas o de grama. 

3. Severas:   6 aterrizajes por hora en pistas o superficies de terracería. 

  

 Se recomienda como método preventivo utilizar tinte penetrante o rayo x para 

facilitar la comprobación de posibles fisuras en el tren de aterrizaje principal de las 

aeronaves que realizan operaciones de fumigación agrícola. 

 

 

5.00 ANEXOS 
 

Guatemala, 14 de Junio de 2012 
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FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION

I 'YPFJ CERT']FI( ]ATE DATA SHEL] ' I '  NO. A1'7SW

PratL & W¡rr  t .ney P1'6A-45R.

Pcr '  Í ipo(:r i f .Lcat jons CP!{ 46r PttA 52-Zt GB 6537-94 (Peoples'  l {epubl l (  of  l l l r ind
l(1,  J k( : r foser ie)

l ) r ) r '  Spoc i  I  ioaL ions CI?! ' , ]  202 or PWA 521 .

l , ln( l  I  nr '

l , r . rc I

r )  |  I

l l [ ( l i i l {  ] , i r i l r Is

AI ' /SW
llevrsr()n l_3
Ar. l - ' l ' r¿rc i t :or

A' l '  4 01 AT'  4 01 A
A1 -4018 At '402.
A1' 4 02A A't 4 o2L\
Ar '  501 A1'  502
/\ ' , ] '  5024 A i '  502IJ
A'1 ' ! t03 A'r ' ,b03A
AT b04

Auqusl-  l tJ  /  20()9

\ i ( .1 I  |  ¡ l , l

i l t l ' l  o |  ( lL-r( '

lJ t  l , r )

Nomi na l

I 1"1'"

Max r  mum
obse rved

rI'1'"C

RPM

z

Np
RPM

9a

oit
PrcssLrfe
P.S IC

' l  únp

l , r l . r , l l t t0 i )
lSiAt

0 "( l

.J l9 l l 800 39000
1.04.0

r '700
100.0

90 LO 135 I t t . (

pt / \ . \ .

(  Ol i  L |  i l \ .1(){  ¡ i i

I0 i l0

t : iAl

I  rJ .  l " ( l

1- lef l 880 39000
104.0

I700
100.0

9o t: c) 1t5, LO

l lAX (  l | i l | .

[4AX ( ] ruLi
112
tsA

r 0"C

i l ! r8 140 '7 65 39000
104.0

1 425
83.8

90 LO ' r  35 0 l . ( )  ' . r9

lv l lN l ( l l 700
(6)

21000
s6.0
lMIN)

60 (Mr N) 4Q

: i t , t I  t  L i lL. l 800 1000 (4) 0 I :Q 200 40 (M1N)

5r1 00
;trJ st , i ( l
( fqAX )

i l5 0 39000
104.0

lu70
110.0

60 (MlN) t t0

¡4/\ ): , r  t )  { )
( i  ISA

800 I650
91 .A

90 Lo '135 0 tro 99

l ' r r ) f ) r , l  lcr  e l lat lzClt  l lc  B5MP 3clM10876A5
l, i i l l  l t r , i  M¿rxi¡nunr d]  a.  111.2 inch, minimum dia.  110.7 rncn

I ' i l .c l l  set t ings,  h igh ?9.0o, Low 16.5",  reverse -11.0o at-  42 j f ich st .a l - ior l

Ai  r  $f)rc( l  VN}] l  (Nover Llxceed) 180 mph (156 knoLs)
l , i i l r i  t  $ VA (Man€ruverrng) 148 mph (128 knot.s)

i ( :As) VNO (Max. stru 'cLural ,  cruise) 148 mph (128 knots)
Vl f t ; l  (Flap extended) 130 mph (113 knots)

l ) i rq( .  No t 5 6 l ó 9 10 l1 : t3 14 16 l l

l i i \ ( ) l t l . l t-I 11 t1 t1 ] l 11 L1 L1 L] 1l t1 11

t0 ' ) l '¿.2 ?"3 24 25 2/ 28 29 i0 31 32 4

l i 1l 11 11 11 I1 11 11 13 l1 11 lt

IarJ i  N() l9 4o 41 42 44

t( N( l IL t l l l t1 l l IL 1.2 l2 T2 T2 L2

l {cv is ion l i :  l {cviscd A' l ' -502A placard l is l
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NO'l ' | l  ]  S¿rfe Li Íe of  Air  l ract .or  Model AT-502A, ser ia l  502A 0158 Lhru 5024 0654 excrepL
502A 0643, wing lowel spar caps and aLtaching strucLure j  s I : in i t .ed t -o 1,  a,b()
hours t :  i .me in service.

owrlÉ:r 's  ntay cont inue to operate their  A' l ' -502A arrcraf : t  beyond Lhe saf c l i t 'o
I  ISLecl  above by fo l lowing t-he requirements in Appendix 2 Al terr lat . ive Mcttrod of

Co¡ lpL La¡ lcc {AMOC) to AD 2006 24-10.

Sdf c I  i f  e of '  Air  ' f ract .or  Model AT-502A wirrgs that  have been ret---r .of  iLIccj  wi t t r
p/^ 21058 1 and 21058'2 wing lower spar caps and p/n 21059-I / -2,  spl ico b]ooks
I s l  9.  800 LtoLlrs Lime in servi  ce f  t :om t ime of  retr :of  i t  .

Súr1c I  i fc  of :  Air  TracLor Model A' I -502A, ser lat  502A-0643 and 502A 0655 t- i ) r 'u
542A o692, wtng Lower:  spar caps and actaching struct .ure are l . i .m: i  Led l -o 9,  o( ]0
t torrr '$ t r j t r \e in service.  In accordance with AD 2006-24.1.0,  cold wo|k t t  hc lefL-
i t¿rnd and Lhe r ight  hand t .wo outboard wing center spt ice block bolL holes (4
t-ot-al)  i r ]  Lhe lower:  spar caps before accumufat ing 2,000 hours ' l 'LS fol  lowjnq
Snow l lngt  neer l -ng Co. Sel :v lce LetLer #244, dated Apt i l  25,  2005.

S¿rf  c I i fc  of 'Air ' f ' racEor Model A' I -502A, ser iat  502A-0693 thru ¡ j02A 0?() l ,  winq
lowcr sÉ)¿rr  caps and aLt_achtng sLructure js l lmjLed to 9,500 i rc¡ur.s Linre i r r
: t ( ) l  v  ie 0.

-g¡ j ic  l i f ' ( l  of  ALr ' l ' ract-or ModeI AT'-502A, al l  ser j .a l  numbers bcgir tn: i  ng w1t: l r
5024 ()  /a2,  w'Lng lower:  spar caps and at f -achi ,ng sLrucLure is l .  jn i j  Lcd Lo 9,  800
ftouts t - i rne In servi ,ce.

Nol ' l ' i  4 Sl . ¡ rk¡ i l  iz t : r l  ground operacjon 1s prohibj . ted bet.ween 4OO and 900 t?pM ano oeLwocr)
l l ' / ( l  a i ld 1400 RpM.

N.) ' l ' t . i  L,  o i l  l ) t " i , ,ss lLrre Ranqe fror p ' I ,6A-45A and pT'6A-458 is t .oo Lo 135 psiq.

No' l ' l  l  l '  ' l 'h isr  p lacarr l  Ls noL insl-al fed on aircraf t  having Lhe manua. l  Lai I  whceI locl(
syst .ern,

L r.M!l! l ! i l .  l -1, ! !1?11 l . . . tQl{- -qle-sl{I9!sg-q.c!eeor:v) ,  Approved December 8, l .eez

I j l i lq i l r ( r  P]aLl-  & WhjLr ley pT6A-15AG, P' ] j6A-2'1 ,  PT'6A-34, P' I6A.34AG, p ' t '6A 3f¡ ,  oL- P, l , tA . ]4B.

l 'u( l l  I?ot  Spcicr i f  i .cat . ions CPW 46, PWA 522t GB 6537-94 (peoples'  Republ . . ic  of  Chin¿
l l l )  3 kerosene),  or  Automot ive diesel  fue1s.

l?cr Speci f ÍcaLions CPW 202 or PWA 521

l . : rqrrL,  l , r r l r t  s i  l , l '6A .14, l l ' l '6 l \  34AG, P1'5A"36, or PT6A-348

l , lnq l  r r r '  l ,  rm i  t .  rJ l , ' l '6A l5A( l  or  P' ] 'a jA 2 i

: i ( ,1 t  I  | r l

si l l  I ) l  o l 'qLrcl

I . ' r .  LL)

Maxi mum
Observed

11"roC

Ng
RPM

t

Np
RPM

?

O1.1
Pressure
PS IG

oi t .
' l 'emp
"C

Al I
( ) f ) ( l f ( l l  l ( ) lLt j

( , [J 0
MA
r; . /"(.1

162t\ ' t25 38,100
101. s

224 A
100.0

80 co 100 10 to 99

l ,cr I t l 660 4O (MIN) 4A LO 99
.St , l r l l r l ( I I090

2 seconds
40 (MrN)

l l¿ l l t f ; I ( r I l 2.r00 425
2 seconds

38,500
L02 .6

2 424
110.0

0 t-o 99

Mdr

x0 v|  |  ! l ( '

( ;2 A 1554 125 35 ,812
95.5

2100
95.5

80 to 100 0 Lo 99

or

5CtI  lüq

5l l l

t . t .  t ,b
Maxl mum
obs e rve d

t'1'T"C

Ng
RPM

'r

Np
RPM

?

oi1
Pressure
PSIG

oiL
'J'emp

Atl

Opf r , )L r() t

/50

rsA
15.6"C

I / 91, 194 38,100
101.5

2200
100.0

B5 co I05 10 Lo 99

11l. : 585 40'(MTN) 40 to 99
Slt-a |1.  r  ncl 1090

2 seconds
4O lMTN)
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' l ' l  . l ¡ ) ! i  l  ( . l t t 2100 850
2 seconds

38, s00
).02 .6

2420
110.0

0 Lo 99

MdX

llr t  va.  r  : i ( .

/50 1/9\ ; "t 90 35, 812
95.5

2100
95.5

85 to r05 0 LO

l ' r  ( )po I  l . r '  1t  f {arLze I  L I IC }33' fN-3D/T!0282 +4 or HC-B3TN-3D/T10282N+4 or
t j , r ( ) l )c- ' l l { , : l  f lc  u l '1 'N-- lD/T10282Ns J4.

l , imi ts M¿rx dLa. 1.06 inch Mi-n dia.  102 inch

Pit-ch scl .L ings, high 86" -  88' ,  l .ow 1Bo, reverse -B.Oo al . :1 0 inch stat : jon.

Air '$f)r i . . ( l  VNII  (Neve:r  Fjxceed) 155 mph (135 knobs)

l , l rn i  t  ¡  VA (Mancuver ing) 140 mph (122 knots)
(( . 'As) VNO (Max. sLrucburaf  cruise) 140 mph (122 knots)

Vt, ' l l  (Flap extended) 1l-5 mph {100 knot-s)
Sce NOT' l : i  4 r 'egarding VNE speed.

(1 . ( l  ,  I (d i lg( . ,  ( r18.0 j -n.)  to (+24.0 j "n.)  aL 8,000 pounds.
(r1.8.0 i in.)  to (+28.0 in.)  at  6,980 pounds and below.

St I  a iqtr t  I  ine var iarron ber.ween poincs.

M¿rx Wcigl¡ t -  8,000 pounds,

No. ()1 i jcal . r ¡  1 l ¡  /4.0) ,  2 1t74.0) h ' i th opcional  buddy seat instal led per l )wq. 11360
I crew ( t110.0) when opt ional  loader seat.  is  instal led in accorcla¡¡ce wi t : i t  t )wg.
11524 "

M, j  x l l ( )pp{ ' l
l , ( ) , r f l  4,100 lbs.  l+12.4)

l , ' r r r .  l  ( ' , t [ ) , ] ( ' i ly  I26 g¿r l .  (+: l :1 .0)
(  1.20 qa I  usabl  e capaci t -y,  one 63 .0 gal .  .  cank in each wj nq .  )
?. . \4 ga Llons opLional  \228 gal- l .ons usable)
2.1 6 g¿t l . . l  ons opt- ional  (21.0 ga11.ons usable)
1 i  0 qaL lonsr opt. ional  (164 gal lons usable)

or l  ( . ' , lp i rc i t .y 2. .1 gals.  (1.5 ga. l  s.  usable)

( lont  r 'o l  l i l  levaLor Up 29'  t  10 Down 16o t  . i .o

Siur l : i " lcr)  l i l lovat:o]  Lab Up 9" t  1.5" Down ?o t  1. .50

M()v{) Ínr)nl .  ¡ i  i ludder Lett  21'  I  1 '  Right 21o : !  L0

Aj loron Up 20'  1 1" Down 14o I  10

t , ' j .apsr Down 260 t  1.  50

Aj l r ) ror)  droop w. iLh rul l  f lap 10" t  l '

f i t : r ' i ¡ r l  Nrrs.  502f1 018/ and subsequen!.
i , i l  iq i l r le:

I r ¡ r r i ¡ r - r r r ' r r t  Iho basic r :equ. i red equipment as prescr ibed in tne appl icable ajrwort t t rness
regulat . ions musL be inst .a l led in t .he aircratc for  cerLi f icaL: i .on.  ln addi t : . i  on,
lh(r  i  o l  )owing equipmenL j -s required:

¿i .  Opcrat- ive pre.stal l  warning system (Dwg. 50130)
b,  24 vol t r  e lectr ical  sysuem.
c.  SLi .p lndicaLor.

Aqr r |u l r . ( r1.rr  ' l  ne f  o l towrng agr icul tural  d ispersal  equipmenu rnay be insLa. lLcd:
l ) r i  s f ) ( : r 's¿r l  None/ or any of  Lhe fol lowing:
l , jqu iF)nlor¡ t

a.  Dust.  spreader (Dwg. 80020)
b.  St.andard spray sysLem (Dwg. 80038)
( , ' .  M jcrona i r  spray sysLem (Dwg. 80039)
d.  l l ( )pperr  r i .nse system (Dwg.80'707, Sh. 1)
()  ,  l lopper r inse syst- i :m (Dwg. 80 i0 7,  Sh. 3 )

01.11 r() [ ; r l  .
Lr¡ . . i ¡ ' r r ,  ¡ ¡1 rJ,r( i  bo'rber '  gaLe and venl  rnstaLlat- jon (Dwg. 8034-3)

Air  (ondrt ioning sysLern (Dwg. 60586)
COM radjo or NAV/COM radio (Dwg. 60616)
At. t -  iLLlc le ( lyro (Dwq. 51619)
l , 'uel  l . ' lownleLet:  (Dwg. 60585)
Co(rkp i  L l leaLer (Dwg .  51026 )
Air  condiLioning sySLem (Dwg. 60740)
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' Iurn coordinator (Dwg. 51519)
ADr- (Dwg .  51619 )
T'ransponder (Dwg.60434 or 61157)

^. . -^ /ñ, , -
Ll l teLLLOrLdf byro {uwg. f , lb ly)

Vcrt .  i  ca I  Speed lndi  cator (Dwg. 5161 9)
t , ighl  Packal le (Dwg. 60038)
l lüddy ScaL (Dwg. 11360)
1,()¿rdcr Scat-  ( t )wg. 11524)
l , 'CU Ovcrr jdo SysLem (Dwg. 70640)

Clarrnin/Apol lo s1,40 Com Radio (Dwg. 61339)

l l i r t  u i l r  Wing .L cadinq edge.

1,( .v( '  I  in.J lv l r r¿r)s Scr( :w hoads on eng j .ne in let  a i r  scoop,

l l , r ( )q, l ( l ( l  Onr:  b;rggage compartmenL at .  (+98.0) .  Max capaci ty 60 ]bs.

l ) r 'odu( l t  r ( ) r l

lJü r i  i  sr  I ]C2SW .

l , lxp() f  t  Ajrcraf ' t  wi  I  l .  be el . ig ib le for  issuance of  an Export  cerL j  l icaLe of
l , l  l i r ¡ ih i l i t .y  Airwort .h i r r r :ss subject  to compl iance wlth FAR Par!  21.

No' l ' l i  I  I i 'AA ¿)ppr ovÉld Ai  rp lane F: l . ight  Manual daLed DecembeT B ,  )"992.,  or  .1.aLer b 'AA
approv(, .d Iev: is j .on is required. Current weight,  and bal .ance roporL . incl  ud i r lq
I  i : : t -  of  cqujpmenL inc: Iuded in cert i f icat .ed empLy weighL, and loacl ing
i  nsl .  r  Lrct-  i  ons,  when necessary,  must be provided f  or  each a j  rcraf  L al  t . .ho t .  iñre
ül  ( ) r  

'q jnal  cert . i . f  icaLion. ' l 'he empcy wei.ghr and correspondj . r )q ( icnt . ( ' r  1) t
gravi t -y lc:c¿¡t ion musL i ,ncLude t .he to l lowj-ng unusable fueJ:  :19 l .bs.  at .
( rJ. l  .0) .

No l ' l :  ; l  I ' l r ( r  f  o I  lowj ng r .nf .ormaLion on placards per: ta in ing to f  l ight  and operat .  ing
I  imi  t .¿rt-  ions must be di .splayed:

(a) on at l  canopy Doors:  RESTRICTED.

(b) ALLached sk.Ln of  a i rcrafL:

(1.)  NQXL t ,o s\¡el  F ' i I ler  caps: FUEL 63* U.S. GAL JET A. t 'ut tL,  , I 'ANKS Alt f l
lN' l ' ITIRCONBClfED. ALLOW SUFFICIEN'f  T 'TME FOR FUEI,  LEVEjL ! 'O EQUAj. , IZFI l3 l i j fORl, j
' I 'OP OII1. '  OF'  ' IANK. NO AEROMATIC FUEIT.

*Suk)siL I  t : .uL( l  " :1. : l  ' / "  when opL. ional  1"1.7 ga: l  .  t .anks are jnst-al  lod
t iu l )s i t -  j l :uLo 

" : l  08r '  when opI j .onal  108 ga1. tanks are insLal ]0d.
Subsi t .  i t .ut-e "U5,,  when opLional  ¿15 9al  .  Lanks arc r i  nsi-al  led.

(2) Noxt.  Lo Oi l  Fi I . ler  Cap: OIL TANK 9.0 Q'r ' .  CAP.

(.1) ( l losc t -o Canopy Daor:  OPEN and EMERGENCY EXIT'

(4 )  N( ixL t .o p j  Lot  st-at  ic  buLtons: ST'AT' IC AIR .  KEEP CLEAN.

(5) on si t le of  engj-ne air  scoop: LEVELTNG po1Nf ' .

( r , )  On baggage door:  60 POUNDS MAXIMUII  BAGGAGE. WARNI.NG: FAI l ,Ul?F.t  ' tQ IrAS' i ' t j lN
I]AGCAG'I DOOI? COULD CAUSE DAMAGE TO THE DOOR AND ITUS!]LACE SKIN AN]) ITI,]S\.JI.,] '

I ,N
D I I?LI ICUL Y MANEUVERING THE AIRCRAFT. **

** lnsLaLl  Warning Piacard only on planes wíth door hjnqe. locaLecl  on uppr:r .
l r lnñ r) f  h:naans Ci69¡.

{ t : )  l r t  f  r ¡ l l  v iew of  p i .1ot . ;

( l )  1 ' l { lS A.L} lPl ,ANlI  MUST BE OPERATED IN RES'IRICTED CA'|EGORY lN ACCORDANCITI w. l ' l ' l l
I r l ,ACAl l r )S A\U neerrNCS TN THE COCKpTT. NO ACROBATTC MANll l jv i t l?S, lNCr,rJI) fNCj
SI] INS. DESIGN MANETIVERING SPEED 140 MPH. MAX FLAP DOWN SPIIE]]  115 MPH.
MAX CROSSW].ND VEI,OCITY IJANDING 15 MPH. A].T. LOSS FROM S'] 'AI,L 220 II '1"

(2) ' I ' I I I i  OPI i ]RATION OF ' IHlS AIRPLANE IS LIM]TED TO DAY A,I \ I )  NlGH'] ' *  VI¡ I i
CONDIT' IONS. FLIGHT ]NTO KNOWN IC]NG CONDI' I ' IONS IS PROHIBfTED.
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* Delete Lhe words un_Less aircraf  t -  is  equi .ppe cl  wj  t  h operrab le
Lighi_ing package.

( ] )  PUSI ' I  ST' ICK ] iORWARD ' fo UNLocK TAILWHEEL. (NoLe 5)

(4 )  PARK I ] I?AKE OPERA'I ION:
ON; DIIPRESS pEDALS AND PULL I,EVER
Ol; '1, ' :  1) l l iPREf;S PFjDALS

(5) I )O NO'I '  OPERA'I 'E ENCINE ABOVE 8OO F' I ' -LBS TORQI]E ON GROUND RUN.t ]T]  OR ' ] ,A] ] ,
WII , I - ,  COME T]P. F'LIGHT'IN V]CINI ' IY OF THUNDERS'I 'ORMS PROHl.BI '1 'F]D. ITITIOIf I , ]N
VIS]I ] I ] I ]  MOTSTURE BELOW 4OOF PROHTBITED. FLIGHT 13ELoW 5oF.Pl tOIJ. t IJ l l ' l ]J) .  Us!]
Pl t lsT WHEN oPERA'rrNc BELoVl 40o! ' .  MAXTMUM opERAT'roNAL ALT,I ' t 'u l lE I2,  t t00 1. , ! , .
MSI, .

{6)  wA}tNrNc: Do NoT MovE PowER LEVER rNT'o REVERSE posrr , loN wrrLr BNc. lNt j
SI'OPI?ED OR CONTRO],S WILL BE DAMAGED.

(7) I )O NO'I  OPERATI1 PUMP ABOVE 140 MPH.

(B) WA]IN.ING: SIJLI¡UR DUSTING IS PROH]BITED UNLESS SPECIAl,  T. ' ] .RTL P] i I i ]VI¡N' I . ]  ON
MI]AST]}?I1S ARE TNCO}?PORA'I'ED IN AIRCRAFT'

(9 )  A.1 l? l l  I  L1 ¡ lR warn j  nq l  ight .  p lacard.

( l0)  of l  enqir)e cont-roL quadranr ac the respecLive I r . l  and r ,o i .d lcr  posrLror)s:
l ¡1, iCl l ' t '  IUt , t l t  and RtJN. On SLarL Control  Lever:  S.

i l  r  )  orr  ¿r l  t .  end of  enqine cont.rol  quadranL next_ Lo power.  Lever.  r i l r iv .  Atr  t :ho
sr.op doLenL :  IDLt j  .  On power contro.L lever:  pOlr¡FjR.

(12 )  On píop con[ro [  ]_ever:  p and on af  t  end of  l_rave. l .  :  t f

(1.})  ON CAIIOPY dOOrS: DO NOT OPEN DOORS IN I¡LIGHT" : I I ¡  DOOI¿S WII , , I ,  NO'I '  OPIIN
A}.'I 'ER OVER:ITJRN, KrCK OI]T WINDOW WITH KNEES OR F,E]}I 'T,.

(14) f le low beta . l . ight .  on upper panel :  pROp IN BETA.

(15 )  ue low warn Light s on upper panel  :  F 'UEL Frr ,TLrR AND ct f  r  p r)Li , r ' l rc, f  .

( : l  6 )  i . imcr '9ency power Lever ( i f  instal led)
On Lop of  lever:  CAUTTON FCU OVERRIDE
T,INIIOCK PI'ST{ FOR POWER

(1/)  Below Hopper:  I t inse F' i . l r :  HoppER RrNsE TANK FILL (r f  inst .a.r  . r  ed)

(18) ¡rc l .ow windshield wash Fi l l ;  wTNDSHTELD wAsHER FrLL ( l : f :  insLa.I . l .ed)

(1.9) l3e. l .ow caut. ion Lights on upper panel .  I  Low FUIIL,  RrNsE puMp, crrNL,RA1,oR ou,r ,

(20) On I lopper I , id:  FOR AGRICULTURAL PURPosEs: MAX HoPI)E}? ] . ,oA])  4,  ]OO I . , IJS.
(11160 KG.) MAX ATRCRA!"r '  GROSS WT. 9,400 r , l ts .  (4264 KG. )

(21) In loader seat-  compartmenL ( . i - f  instal led) :  ocrJpANT, rv j r ls , ¡ ,  A,J ' r ,AcH sf lA,1 'Fl l , ' l '
ANI)
s l lot ] l ¡ l ) l i l l  I IAI INESs AND WEAR A D.o.T.  AppRovED oR Mrr,-spEc CRASI HlrLMrr i , . r , .

(?2) On instrumenL paneL i f  Ioacler seat is inst .a l - led:
Wl l l iN OP'f loNAl,  l ,oADER sEAT Is occuPTED THE HoPPER RINsI! . ' l ,ANl< 14Us' I ,  lJul  I , , l l , l , t , i l )
Wl' l ' l l  WA'f FlIt /\ND/OR FIlEl, QUAN'|ITY MUST BE ADJUS']'I iD 'I 'O pltEvtlN,l, LixCli i l ; l)TNC ,l l thl
AI I  C'C. I ] IMI ' I  OR W!] IGH,I  LIMI. I . .  LOADER SEA,I .  MUST No'J '  IJI ]  ocCTJPIEI)  I )UII INc
CIl I IM I  C'AL APPL I .CATION.

(2'J)  OTT iNSLTUMEI¡I  PANCl:  A STALL DURJNG SKIDDING TIJRNS WII , I , ,  CAIJSF] ' I ' I I I I  NOS!]  , IO
l) I ' rcH DowN SHARPLY AND REsUL't  tN A srcNrFrcANT Loss oF AI,r . r '1,rJrJE.
MAI,N! 'AIN COORDINATED FLIGHT AT ALI.  TIMES



-34- Af i  SW, I¿ev t  l

(24) WAltNl :NG: ' IURN OFF STROBE LIGHTS WHEN TAXIING IN VICfNI ' I 'Y OF O'f l l t r ] l?
AIIICRAI.']." OR DURING F'LIGHT THROUGH CLOUD, T-OG OR i]AZ!] . ST'J\NDARD ])OSI.'IION
1,]GIt ' fS 1 'O BII  ON !-O}{ A], I ,  NIGHT OPERATIONS.

(25) Crr  inst , rument-  panel  :  AVOID SKTDDING ' I I IRNS WHICH MAY l iFlSI lL ' ] '  lN t 'Ul i j ] ,
MIGITA'J ' ION Fi tOM ONE TANK TO ' IHE OTHER, ' IHE ENCIN¡]  MAY OU]T'  W}] I iN I I l I ' I I IJR
' I 'ANl< l l I4COI4lr l f i  l lMP'I 'Y.  MONITOR THE FUEL LEVHI.¡  IN l lAcl l ' ] 'ANK FRl lQr.J l lN' l '1,Y Wl l l , lN
l¡ iJ l : i l ,  l , t . iVI lL,  LS LI ISS THAN : l  /2 ' IANK.

(26) On l 'a i1 l ¡ü i reel  L,ock L,ever on aircraf t  havi . r ¡g 1-he manual Lai .  l  wl¡eel  lock
sysLont:  ' , fAlL WHEhl l ,

(2/)  On t . t rc pi lot 's  ( :onsole on aircraf t  having t-he manual Laj l  lvheel .  lock
syslem: ' I 'Al l ,  WHEEI,  UNI,OCKED and TAIL WHEEL LOCKED and CAU'I ' ION: l )O NO'f
IJNI,OCK ' I 'AIL WTIEEL , IN F'LIGH'I  ,

No' l ' l ' i  . l  S.r l  c I  i  [ .e () f '  Ai . r '  ' l ractor Model AT-502B, ser ia l -  5028-.018'7 Lhru : t028 0654 r :xcepL
t j0 l2 l l  0643, wjn{ l  . l .ower spar caps and at taching struct .ut :e is I jnr i t .e:d t .o 1,650 h()urr j
t .  i i l l t '  tn s€l tv ic ie.

Owncrsl  nay corrLfnue Lo operate Chelr  AT-5028 aj-rcraf t  beyond the satc l . i fe l j .s l -ed
¿rbovc by f 'o l  l .owj.ng the requirements in Appendix 2-Al ternat ive Method of  Compl jancc
(AMO(I)  ro AD 2006"24 -10.

.s¡r f  o I  i f  e of-  Ai . r  '1. ' ractor Model AT-502B, any ser j .a l  number,  wrnqs Lt tat-  nave b€ten
r 'ot- t :  ( ) f  . iLLod wir-h p/n 2.1.058-1 and 21058-2 \ , r ing lower spar caps and p/n 21059 I / .2
sjpl iuc bl .c¡cks js 9,800 hours t ime i 'n service f rom t ime of  recrof  jL.

! lat  ( t  I  i  f  c  of  Al . r '  ' l ' rac1-or Model Ai f  -502B, ser ia l  50213-0643 and 502t3 0655 thru 502t1
0( i92,  winq lower spar caps and atLaching s1-ructure is l i rn j ted Lo 9,000 n()uts r . tmÉ)
i t r  ¡ ¡<:r 'vrc:c- ' .  ln accordance wiLh PD 2AO6-24-10, Cold work thc lefL hanci  and t .h( :
I  iqht .  h¿lnd t-wc¡ out-bc¡ard wjng center spl ice block bol t -  ho. l  es (4 tot-al)  jn t -ho lower
r jp i . t t  capsr bef ctre accumu.l  i ¡ t - ing 2,000 hours ' l '1S fo1. l .owj.ng Snow ¡tnq j1rÉtot  i f l9 Co.
r icIv lc 'e l ¡et- [er  11244, daLed Apr i l  25,  2005.

$¿rf  c I  i tc  of  Aj . r  ' l ' r 'act-or Model A' I ' -502ts/  ser ia l  5028 0693 thru 5028 r)  /01,  w jnq

l()w(. ' l '  ¡ ipar caps and aLcaching struccure is l im: i  Led c.o 9,  )00 hours t : inrc i .n s iervr( i ( i .

l laf  r :  L i f  c of  Air '  ' f ract .or  Mode] A' t ' -5028, aI l  ser ia. I  numbers beg: i  r inr j .nq wi t . t r  502t]
0 ' l ( )2,  winq lower spar '  caps and at taching st . ructure : i "s . l . . i f i r : i  t -ed t -o 9,u00 hours L i i l lc l
.  Lr  s;o r"v i  c;c:  .

N() ' l ' l , i  , l  vNl . :  (NcvcI l r lx( :eed) may be lncreased t-o 176 mph (153 knoLs) when f far t -ze I  I
i lC l l . r  IN : l l ) /  1 '10282NS+4 prope.Ller is instal  led.

N() ' l ' l ' i  ' ,  I ' l )  i  s j  I r  l r ¡ ( :¿ird is noE insla. l  Ied on a j . rcraf  t  having Lhe manual L¿l  i  I  wf le( .  I  r ( )cK
t jY! : j l  OIr  .

4 X l tvlc,rl,: l A'1 4 r.) l tJ 1 Pcl,M (ResLf_ict_9{_9_*!9_A9.!yl__4pp_I9_ySg__.Iu1y_ 2?, 1.994
11 .

v. I l l )qr¡r , )  Pr ' ¡ l t .L { i  Whit-ney Wasp R1340 AN1 (s3H1 Commercial .  deslgnaL: i  on) wiLh c¿lrk)rrrc l :or
part .s l rst :  set_[ in9 3951.]8"3,  A-18639- ' /  or  A-L8€;39-8.

or l l rat- t -  ¿i  Wh j .Lney Wasp R1340 SlHl  wiLh carburetor par[s ]  j  sL seLt: : i  ng
395118.J,  A 18639-7,  or A-18639-8.

l rLr . . r . l  80/ i l ' i  mjnimunr qrade aviat ion gasof ine.

t . lnq in( '  l ,  in: i  I  : r  HP RPM M. p.  AU1.

' I 'akeof f ' (5 m: i  nut .es) 600 2250 36.0 S.t , .
lv l , rx.  Conl . i  r ¡uous 550 2240 34 .  0 S. t ,  .
Max. ( lc)nl-  i .nuous 550 22A0 32.5 5000

l ' r ( r f ) ( ' I  l ( ' r  & f l¿rnr i lLon St.and;rd 22D40 hub, 6533A 12 blades, const-anL speed, i tydror lat- ic.
l ' ¡ r1¡r ,1 l r : r  l ) i¿ lmct-er 109 lnch maximum 10/ inch minimum.
l , i i l r  1t : r  l r i tch sret-Lings 12.0 deqrees low and 35 degreets l i iq i r  at  42 jncl l  $La

rr I  t t ; rmi l t .orr  St-al ldard 22D40 hub, EAC AG200 Z nlaOes, consLanL soeed. h-,  . ryor Olrü1. lC
I) i¿rr lct .Cr 106 i .nch maximum 104- ' inch minimum.
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Dirección General de Aeronáutica Civil

1.

F4¡qñ!¡€¡ ¡* S¡!ÉSu, r 
^.

1A/FS_OO7 cfRcuLAR DE ASESORAMTENTO NUMERO SfETE

DISPOSICTóN PNNN PARTES, COMPONENTES Y MATERIALES NO
RECUPERABLES Y/O INSERVIBLES DE AERONAVES

Propósito.

Esta Circular de Asesoramiento (CA) sirve de guía y provee información a las
personas involucradas en la venta, mantenimiento y al personal involucrado en la
disposición de partes y componentes de aeronaves que puedan haber estado
involucrados en incidentes o accidentes y/o que estén bajo sospecha de ser
componentes o paftes fraudulentos o no traceables. El propósito de esta Circular
de Asesoramiento es el de evitar que partes, componentes y material no
recuperable o inservible de aeronaves, sean vendidos y utilizados como paftes en
seruicio o como componentes utilizables. Esta cA nos provee medios para el
cumplimiento de la RAC 21. Procedimientos para la Certificación prodüctos y
paftes, requerimientos para el control de partes y materiales rechazados. poi
este motivo, la DGAC de Guatemala recomienda enfáticamente se incluyan, estos
procedimientos descritos, en el McM y el MoM de los explotadores y
Organizaciones de Mantenimiento Aprobadas.

Revisión

Referencias Manual de Aeronavegabilidad volumen II oAcI, parte "8", 9.g; 9.10;
Doc. 9760 Enmienda 1 del 30/11/04.

Aplicabilidad

La presente cA es aplicable a todos los operadores, Explotadores Aéreos,
Organizaciones de Mantenimiento Aprobadas RAC 145 e Inspectores de la DGAC
de Guatemala.

2.

3.

4. Reglamentos relacionados y documentos de referencia

RAc 21.103,]l:y^1_.(1) iii), 2L.r44 a) 1) iii), 43, 4s.r4, oz,4}3, Oz.4os,
145.60, RAc-oPS sEccIoN 1, sub-pafte (M), Mc-ops III, sub-parte (M).

Nota: El uso indebido y/o en contraposición con los procedimientos descritos en
esta CA, en referencia a componentes, partes y materiales, según lo dispuesto
por la RAC 21.103,2L't34 a (1) iii), 2L.744 a) 1) iii), asimismo, la falsif¡cac¡ón de
solicitudes, reportes o registros vinculados con lo anterior es base para las
sanciones indicadas en la Ley de Aviación Civil de Guatemala, Artículo 119.

Original
Fecha: 2SlJuliolOT

cA/FS-OO7 1de 7



Dirección General de Aeronáutica Civil

CIRCULAR DE ASESORAMIENTO NUMERO SIETE

5. Definiciones.

Para efectos de esta cA se asumen las siguientes definiciones:

Pafte, componente y material no recuperables y/o inservibles

corresponde con toda pafte, componente y material que por su condición, uso o
accidente/incidente pierde su condición de Aeronavegabilidad, no siendo elegible
para ser instalado en un Producto Aeronáutico.

PRODUCTO AERONÁUTICO

Para efectos de esta cA incluye aeronave, motor, hélice y componentes.

CA: Circular de Asesoramiento
RAC: Regulaciones de Aviación Civil
PMA: Paft Manufacturer Approval
TSO: Technical Standard Order
OMA: Organización de Mantenimiento Aprobada
INCIDENTE: Todo suceso relacionado con la operación de una
llegue a ser un accidente.
ACCIDENTE: Cualquier persona sufre lesiones moftales o
aeronave o pérdida total de la misma.
TMCEABILIDAD: Seguimiento del origen de un componente.

aeronave que no

graves en una

6. Antecedentes.

Es de práctica común para muchos de los propietarios de aeronaves, disponer de
estos ítems mediante la venta, deshecho y/o transferencia de estos componentes
o materiales inservibles, en algunos casos, estos han reaparecido para su venta
y/o como parte activa de algún inventario de almacén dentro de la comunidad
aérea. La falsificación de la documentación y del estado en que se encuentran
las pades, componentes y materiales, añadiendo la mala práctica de hacer
aparecer a éstos como aftículos en servicio ponen en todo momento en riesgo la
seguridad aérea, dando como resultado la peligrosa utilización de éstos
componentes, materiales y partes no recuperables en la aviación.

Procedimiento.

A. TIPos DE coMPoNENTEs, PARTES Y MATERIALES FALSIFICADOS

Las personas encargadas del deshecho de paftes, componentes y materiales
inservibles y no recuperables de aeronaves, deberán de considerar la posibilidad
que dichas partes podrían reaparecer y ser vendidos posteriormente como
componentes, partes y materiales en seryicio. Deberán actuar con mucha
cautela y asegurar que los siguientes tipos de partes, componentes y materiales

7.

Original
Fecha: Z3lJuliolOl

cA/FS-OO7 2de7



Dirección General de Aeronáutica Civil

CIRCUI.AR DE ASESORAMIENTO NUMERO SIETE

sean desechados de una manera que "NO" les permita que sean retornadas al
setvicio:

1. Partes con defectos no reparables, ya sean o no visibles.
2' Paftes, materiales y componentes que no se encuentran dentro de las

especificaciones exigidas por el diseño aprobado y no puedan cumplir con los
_ requisitos de conformidad de sus especificaciones aplicables.
3. Paftes, componentes y materiales a los cuales ningún tipo de proceso o trabajo

posterior los hace elegibles para su ceftificación bajo cualquier sistema
reconocido del poseedor de un certificado.

4. Partes, componentes y materiales sujetos a modificaciones o trabajos de
reparación inaceptable e irreversible.

5. Partes y componentes con vida límite, los cuales han alcanzado o excedido sus
_ límites, o carecen o les falta alguna parte de su registro de traceabilidad,
6. Partes y componentes que no puedan iecuperar su condición de

Aeronavegabilidad debido a la exposición de estas a extremas fuerzas y/o altas
temperaturas.

7. Elementos Estructurales Primarios removidos de una aeronave con una alta
utilización (ciclos, horas y tiempo calendario) a los cuales no se les pueda dar
conformidad mediante el cumplimiento de las respectivas Directivas de
Aeronavega bi lidad de envejecim iento,

B. METODOS PARA PREVENIR LA UTILIZACIóN DE PARTES,
COMPONENTES Y MATERIALES INSERVIBLES DE AERONAVES,

1. Las personas encargadas del desecho de paftes, componentes y materiales
inservibles debeÉn, cuando sea apropiado, mutilar estas partes y iomponentes
antes de darle otro uso. La mutilación deberá ser llevada a cabo de tai manera
de que las paftes y los componentes no puedan ser usados para su propósito
original, Las partes y componentes mutilados no deberán de póoer ser
trabajados nuevamente o ser camuflados para que parezcan encontrarse en un
estado Aeronavegable y en servicio; ya sea dándoles una nueva placa de datos,
acortando, alargando, soldando, reforzando, maquinando, limpiando, puliendo o
repintando,

La mutilación puede ser cumplida aplicando uno o alguna combinación de los
siguientes procedimientos, los cuales no son los únicós:

Triturar.
Quemar.
La remoción de un componente integral mayor.
Distorsión permanente de las partes o componentes,
Perforando un agujero de gran dimensión con un soplete o sierra.
Derretir,
Cortar a pedazos pequeños.
lor siguientes procedimientos son ejemplos de mutilación que han
demostrado ser no muy efectivos:

Estampado (tal como una "R" en alguna parte)
Marcarlo con un martillo

1.1

a,
b.
c.
d.
e.
f,
9.
h.
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Identificarlo con un rótulo o
marca. Perforar agujeros
pequeños.
Coftarlo en dos p¡ezas. Existen personas que trabajan con piezas y
componentes no recuperables e inseruibles, demostrando ser muy
diestros_ y capaces de unir piezas coftadas en dos, las cuales han sidó
muy difíciles de detectar.

2' Las personas encargadas de desechar las paftes, componentes y materiales
podrán escoger o dar otro uso a estos, únicamente con pópósitos de
utilización en instrucción, entrenamiento, investigación y desarrolio, mas no
para el uso en las aeronaves. En dichos casos, la mutilación no sería un
método muy apropigdo y los siguientes métodos deberían ser utilizados para
prevenir su utilización.

a' Marcar permanentemente o estampar las paftes, sub-paftes, componentes y
materiales con "NO SERVICIABLE" o "INSERVIBLE" (El estampado hecho con
tinta no se considera un método aceptable)

a. Remover la identificación original del número de parte,
b. Mantener un récord o sistema de registro, ya sea por el número de serie u

otro tipo de datos individualizados, para asípoder llevar un control de la
transferencia de las partes, componentes y materiales no recuperables e
inservibles de aeronaves.

c. Incluir procedimientos escritos de aseguramiento de la calidad con relación a
la disposición y desecho de dichos componentes, paftes y materiales en
cualquier trato o contrato de transferencia de dichos componentes.

NOTA: Los componentes, partes y materiales inservibles y to no recuperables
o con vida límite vencida, no deberán ser accesibles a ninguna pé6on" u
organización que pueda ponerlas de nuevo en uso, debidó a lo crítico y
peligroso que estos componentes, paftes y materiales significan para la
seguridad aérea.

3. Las organizaciones o autoridades encargadas del manejo de estos
componentes, paftes y materiales inservibles o no recuperables deberán
establecer áreas de almacenamiento de seguridad donde se puedan aislar
dichos ítems de los registros activos de ftems inservibles y que estas áreas
sean de acceso restringido. Se deberán tomar las medida's necesarias para
asegurar la disposición final de estos componentes, paftes y materiales
inservibles o no recuperables.

4. Los fabricantes de partes aprobadas de aeronaves, mantienen un registro de
los números.de serie de las partes con vida límite "retiradas" u otrá partes
críticas' En dichos casos, la organización responsable será la eniatgááa de la
destrucción de dichos componentes, pates y materiales.

NOTA: La DGAC mantendrá en custodia, si así lo estima convenientemente,
todo producto aeronáutico que haya sido causa o se presuma sea causa de un
incidente o accidente.

Original
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fgoog los compradores de componentes, paftes y materiales de aeronaves;
deberán de asegurarse que estos componentes, paftes y materiales nopueden ser pafte de un inventario activo, Los siguientes son algunos
ejemplos de condiciones 

-a ras que toda persona oébe estar muy álerta
cuando realicen la recepción.

Paftes "nuevas" mostrando signos de haber sido adulteradas o trabadas,
Partes "usadas" mostrando signos de haber sido inapropiadamente
reparadas u con reparaciones no aprobadas.
Partes 9o1 bajq calidad de reparación o con signos de adulteración en las
zonas de los números de serie o número de párte.
Partes usadas a las cuales les falte traceabilidad o no se pueda verificar suprocedencia, o no cuenten con la aprobación o aceptación áe la autoridad. e.
Paftes . q9l precios que no corresponden a su rearidad y
condición, "demasiado ba ratas".
Paftes con el número de serie, TSo, pMA o equivalente ilegible, dudoso,
fraudulento, adulterado, con signos de haber sido utilizado un marcador
eléctrico o un re-estampado.
Pates proporcionadas con tarjetas de ceftificación fotocopiadas o sin
tarjetas.
Partes con un acabado gue no corresponde a los estándares pe fabricación
(ej. Decoloración, inconsistencias, repintado).
Paftes nuevas, vendidas con las tarjetas de identificación que muestran lo
contrario o cualquier otro indicio sospechoso.
Paftes con documentación faltante, mostrando traceabilidad incompleta o
inconsistente.

8. Piezas que se retiran de una aeronave que ya no está en servicio.

Las aeronaves que se retiran del seruicio se utilizan a veces con fuente de
repuestos, procedimientos que a veces se denomina "recuperación de piezas",
Estas últimas, aunque hayan estado en buenas condiciones de funciónamiento
en el momento en que la aeronave se almacenó, pueden haber sido afectadas
negativamente por las condiciones de almacenamiento debido a factores
ambientales o por la duración de almacenamiento.

E¡ muy importante que el proceso de recuperación de piezas sea objeto de
planificación y control de una manera lo más semejante posible a ta !uá se
aplica en las tareas de mantenimiento ordinario de lai aeronaves que estén en
seruicio. Deberán de considerarse en pafticular los aspectos siguient'es:
a, Los medios utilizados para retirar una pieza deben de córresponder a los

datos de mantenimiento normal (por ej., manuales de mañtenimiento),
utilizando los instrumentos especificados.

b. Deben proporcionarse equipo de acceso adecuado.
c' Si se lleva a cabo al aire libre, debe interrumpirée el desmontaje cuando las

condiciones meteorológicas sean inclementes.

5.

a.
b.

c.
d.
e.

9.

h.

i .

j .
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d. El personal de mantenimiento debe estar debidamente calificado para llevar
acabo todo el trabajo.
Deben recubrirse todas las conexiones abiertas.
Deben proporcionarse en las inmediaciones del área de trabajo una zona de
almacenamiento de cuarentena protegida y una cerca para las piezas que se
desmontan.
una organización de Mantenimiento Aprobada (oMA) será responsable de
evaluar el estado de cada pieza desmontada antes de que entre de nuevo en
seruicio, El alcance del trabajo necesario antes de que la pieza entre de
nuevo en servicio, pueden variar desde una simple inspección visual externa
a una revisión completa, dependiendo de la condición encontrada,

9, Piezas recuperadas de aeronaves accidentadas.

a. Cuando una aeronave haya sufrido un accidente, los restos pueden pasar
del propietario asegurado a otras personas (por ej., aseguradores de
aeronave); los restos pueden venderse completos o como elementos
distintos de aeronave en el país o en el lugar en que se encuentren. Si bien,
algunos elementos pueden no haber sido afectados por el accidente o
incidente, por los que se ha declarado que la aeronave constituye restos
para la recuperación, es esencial obtener pruebas claras de que esto
corresponde a la realidad, si no pueden obtenerse tales pruebas, el
elemento no puede entrar de nuevo en seruicio.

b. Antes de que se considere la posibilidad de una revisión y nueva instalación,
dichos elementos deben por consiguiente, someterse a una evaluación e
inspección competentes del conocimiento adecuado a las circunstancias del
accidente, condiciones subsiguientes de almacenamiento y transporte y con
pruebas relativas a los antecedentes operacionales obtenidos de registros de
Aeronavegabilidad válidos. Es esencial una evaluación bajo una conformidad
de Aeronavegabilidad.

c. En pafticular, si una carga de impacto es suficiente para llevar una pieza por
encima de su resistencia probada, pueden existir fatigas residuales que
podrían reducir la resistencia efectiva de la pieza o, de otro modo, dificultar
sus funciones, Naturalmente, las cargas superiores podrían figurar la pieza,
lo que constituirá un mayor peligro posible. Además, una reducción de la
resistencia puede ser causada por el cambio de las características del
material debido a sobrecalentamiento por un incendio. Por consiguiente,
tiene suma impoftancia determinar que la pieza carece de grietas, distorsión
o sobrecalentamiento. Tal vez sea difícil evaluar el grado de distorsión si se
desconocen las dimensiones originales precisas, en cuyo caso no existe más
remedio que rechazar la pieza en cuestión. Si se sospecha la presencia de
sobrecalentamiento, será necesario un examen en un laboratorio para
determinar todo cambio significativo de las propiedades materiales.

e.
f.

I .
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10. Eliminación de paftes desechadas (Chatarra).
a. Las personas que tengan la responsabilidad de eliminar las piezas y

materiales de aeronaves dañadas deben considerar la posibilidad de que
dichos aftículos puedan presentarse falsamente y venderse
posteriormente como piezas en buen estado de funcionamiento. Deben
tomarse precauciones para asegurarse de que las categorías siguientes
de piezas y materiales se eliminan de manera controladJ que no permita
que regresen en servicio.

b' Piezas con defectos que no puedan repararse, que sean visibles o no a
simple vista.

c. Piezas que no corresponden a las especificaciones para el diseño
aprobado y no pueden satisfacer las especificaciones aplicables.

d' Piezas y materiales que no pueden ser admisibles para certificación en
pesar de nuevo procedimiento o

de modificaciones inaceptables o

f ' Piezas de vida útil lim¡tada que haya alcanzado dicho límite o lo hayan
sobrepasado o cuyos registros falten o sean incompletos.

I' Piezas que no pueden recuperar su estado de Aeronavegabilidad debido a
que han sido sometidas a fuerza o calor extremo.

h. Elementos estructurales importantes desmontados de aeronave de ciclo
elevado para los que no pueda lograrse la conformidad satisfaciendo los
requisitos obligatorios aplicables a viejas aeronaves.

i. La chatarra debería siempre separarse de las piezas en buen estado de
seruicio; y cuando se eliminen, debería de mutilarse o llevar marcas claras
y permanentes. Esto debería de llevarse a cabo de manera que las piezas
ya no puedan servir para el uso original previsto ni modificarse o
cambiarse de aspecto para dañes una apariencia de buen estado de
funcionamiento.

j. Cuando las piezas que se hayan rechazado se utilicen para aplicaciones
legitimas ajenas a los vuelos, tales como ayudas paia la instrucción,
investigación y desarrollo o pala aplicaciones no aeronáuticas, no
corresponde someterlas a mutilación. En tales casos, las piezas deberían
llevar marcas permanentes que indiquen que ya no están en buen estado
de funcionamiento; también podría retirarse la placa que lleva el número
de la pieza original o los datos correspondientes o mantenerse un registro
de la eliminación de piezas,

Autorizodo:

. : :  " i . .  
' : i . . . t , :  . . . : r . , . ,

Cop. José MonuelMoreno Bofrón
Director e lnterventor

Dirección Generol de Aeronóutico Civil

virtud de un sistema aprobado a
modificación.

e. Piezas que hayan sido objeto
alteraciones irreversibles.
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Eg!.{ IgL Reissr:ccl :  r /23/96

Main Landing Gear service Li fe 
Reissued. 12/r0/0L

UqaElEl
Alt  ar-3oo/301/ loz/4ooa/4ot equipped with 4oooZ-J Main Gears
Att  txr-  sot /  5oz/  503p. equipped with 400Bó-1 Main Gears
Al l  A1'-301,/3oz/4oo/4ooa/4ot/4oz/4oza equipped with 40058-2 Main Gear

SUMIIARY:

we have addressed the service l - i fe of  our 1",  th j_ck main gear spr ings
in Service Letter #45 and the t  3/ t6" th ick 4oo5B-2 main gear
spr ings in_Service Lette\  #56. This Service Letter is to p¡esent
service I i fe recommendat ions !9r th,g I  I /8, '  th ick 4OOO?_i, 'gear
spf i ls ,  usgg on AT -  j00/3oI/ loz/4oOA/401 air .ptanes, and thé \  S/ t6, ,
th ick 40086-1 gear spr ings used on AT-sot/-5oz/sola airptanes. At
thi  s t ime there have been no fai lures or 

'e l t i le i  
ór  t i re le sears but

some have been in service long enough to be near ing the l i fe l imi t .

l rüe wi l r  a lso present a revis ion to service Lett  er  #56 for 4oo5g-e
gear spr ings to al low operators to eval-uate their-bype of  operat ion
and dete: :mine gear spr ing replacement per iod.s accoráingry.

The service l i fe recommendat ions that we wi l l  nresent are based on
analvsis using the fai rure history or the l ; - tñ i ; ; " ; ; r ; ;  as a basis.
The analysis considered the addi t ionar th ickness of- the gears
addressed here along with higher aircraf t  roadings. Due._to
considerable scatter in fat igue data and the di f ferent types of
service the gears are exposed to,  we wi l l  present recomméhdat ions
so tha! an operator can determine the service l i fe for  h is type of
op erat l .  on .

To assist  in making this determinat ion we wi l I  arbi t rar i ly  def ine
the types of  service usage as fo l lows:

Light service -  up to 2l-andings per hour on.a smooth paved str ip

Avera¿¡e Service -  up to 4 landings per hour on a fa i r lv  smooth
dir t . ,or  Élrass str ip

Ser¡ore Sor ' ' r r i  na -  r rñ tn A 1q^ai--^ 
-nn 

L,n, . -  .^^. . - r^ - . ! - - : -

¿65l See Below

' I Keith Boyd l-rfi'^L--- -

SERVICE LETTER #104' l*-l See Below
OAT¿ l-**

(FAAAPPROVED) |  t¡zl7lz l '^" '  1 
o'

Severe service -  up to 6l-andings per hour on rough str ips
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AUTORIZACION DE VUELO PARA AERONAVE CIVIL CON
MATRICULA EXTRANJERA

No, AW-86-09

1, Marca de Nacional idad y
Matrícula

2. Fabricante y Modelo

AIR TRACTOR
AT-5028

3. Condiciones

N6082P

Páiá uso: 
-

TRABAJOS AGRICOLAS

La Dirección General de Aeronáutica Civil, emite esta autorización de vuelo para aeronave con Matrícula EKranjera, a la
aeronave descrita en el presente documento, reconociendo su validez en Guatemala, con las l imitaciones prescritas en s.
propio certif icado y las leyes y Regulaciones del Estado de Guatemala. Esta autorización se concede con arreqlo a lo
establecido en la RAC 02.716

, GUATEMALA-L *DE DICIEMBRE DE 2009.

oe l idad

VEGABI SE AUTORIZA

Nuevo
Usado
Rev. General

)

' '  t  
_-

7. CategorÍa
RESTRICTA USA

10. Autoridad que lo otorgo 12. Plazo de Validez
INDEFINIDOFAA

13. LIMITACIONES
El operador y/o prbpietario no podrá efectuar vuelos comerciales, ya que para tal efecto debe someterse al proceso de
_c_etilc1ció¡qtal_y__com.o se prescribe en la actual Ley de Aviación Civil de Guatetqala.

14. OBSERVACIONES: ESTA AUTQRTZACTÓN DE VUELO VENCE EL 19 DE DTCIEMBRE, 2010.

Este documento debe permanecer
Abordo y en un. lugar v is ib le
LEY DE AVIACION CIVIL DE GUATEMALA

Revisión: 006
Fecha: 2010412009

No. De Serie de la
Aeronave

5028-0243

B. Número de Designación
sw-FsDo-09

11. Fecha de Emisión
26 DE ENERO, 2OO5

FOR]VilA DGAC FS.617
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TIME RUN
TIME SINCE

NEWOVERHAUL

.¿/t ?tt

DATE

BROUGHT
FORWARD

TOTAL THIS PAGE

TOTAL FROM
PREVIOUS SUMMARY

TOTAL
SINCE MFG,

fu¿,A&P 549762512

HRS MINS. HRS. MINS

AIR TRACTOR AT5O2B, N6082P, SIN: 5O28-0243

20 SEPTEMBER 2o11. ACTT: 9165'8 HOBBS:9165'8

ENGINE 5/N: PCE -57048 ENG TT:737¿l'8 ENG TSO: 6156'3

Conñrmedpropel ierandenginecontrolsr igging;removedinspected,cleanedand
reinstalleqi eng oil f i l ter, oil pump screen and reduct¡on gear box oil screen' no metal or

debris found at this t¡mei verif ied and tsted chiP detector and warning circuit, nc metal

or other debrií found at this time; verified hi pres FP outlet filter; inspected exhaust

ducts no cracks found at th¡s time; ran engine lor performance check and oil and fuel

leaks, no leaks observed, and performance parameters met mfg specs'; Verif ied

comoÍiance with AD that appfy up to Bw 2011-19; t certt ' fY that this engÍne has been

inspected in accordance with a 100 hr. inspection using a reference check l ist taken

from the p&w engines and AT maintenance manual and was determ¡ned to be ¡n

AIR TRACTOR AT5O2B' N6O82P, SIN: 50284243

4 OCTOBER 2011- ACTT:9211.1 HOBBS:9211'1

ENGINE s/N: PCE -570r¡8 ENG fi:7420.1 ENG TSO: 6201.3

Removed and flow checked engine fuel nozzles. Normal pattern and flow noted'

Reinstalled no¿zles with new seals and O r¡ngs. Work performed i/a/w P&\'V

maintenance manual.  Ran enginefor performance check and fuel  leaks,  no leaks

observecl ,  a nd performance parameters met mfg specs.

' l l , ;

ENGINE SERVICE AND

INSTALLATIONS, I NSPECTIONS,
NOTE: USE BOTH PAGES AND AS MANY LINES AS REQUIRED FoB COI¡PLETE

CARRIED FORWARD



Date Hrs
r  I  uP9l lu l

TSN TSO
L,ubur rpuur I ur ail uperalons penatnlng Io Atrwonntness Dtrecttves,

Service Documents, Overhaul, Major or Minor Repair, and Inspections.r l  t  '
r i tLt({

AIR TRAC'IOR A' t502B, N60B2P, S/N: 5028-0243-P LOG

13 sept 2O1O ACTT: 8571-8 HOBBS: 8571.8

PROP TT: 1963.4 PROP TSO: 1067.4

Compl ied wi th a 100 hrs inspetct ion.  Greased and purged propel ler  wi th Aeroshel l

6 grease; insp€)cted blar ies,  htrb ancl  back plate;  AD's ver i f ied through issue 2010-

19; Rout ine maintenance.rcr :ompl isf ted;  Ground ran engine to conf i rm for leaks,

none found, and proper propel ler  operat ion;  wotk performed using a mfg check

l ist  and IAW f lar tzel l  propel le ' rs r t t ( t ¡ t l ter lance manual and Air  Tractor Owner 's

MarrLr¿1. I  cert i fv that  h is propel lcr  has been inspected IAW a 100 hr inspect ion

and was cJetermineci  to be in a¡rworthy condi t ion.

AIR TRACTOR AT5O2B, N6082P, S/N: 5028-0243*AF LOG
30 JUNE ZOL1. ACTT: 8848.0 HOBBS: a84a.O

PROPELLER S/N: BUA 29635 PROP TT: 2146.3 TSO: 1250.3
Greased propel ler  wi th acroshel l  6,  conf i rmed propel ler  and engine controls
r igging; ran engino for performance check and oi l  and fuel  leaks,  no leaks
observed, and perfbrmance parameters met mfg specs.; Ver¡fied cornpl¡ance
with AD that apply up to BW 2011-13; I certifY tlrat this PROPELLER has
been inspected in accordance with a 1OO hr.  inspect ion using a reference
^qeck l is t  taken from the l lar lzel l  propel lers POM and was determined to be

irworthy crnd¡tion. \*

,fury 
A&Ps'1e762612

l -  r  t "  |  1

Añ

AIR TRACTOR AT502B, N608ZP, S/N: 5028-0243*AF LOG
3 MAY 2011. ACTT:8665.1 HOBBS:8665.1

Installed propeller S/N: BUA 29635 pROp TT: 1963.4 TSO: 1067-4 wih new O
ring, conf i rmed hardware and torqued i /a/w Hartzel l  propel lers pOM.
Compl ied wi th a 1OO hr.  inspect ion.  Greased propel ler  wi th aeroshel l  6,
confirmed propeller and engine controls rigg¡ng; ran engine for performance
check and oi l  and fuel  leaks,  no leaks observed, and performance parameters
met mfg specs.;  Ver i f ied compl iance with AD that apply up to BW 2011-09;
I  cert i fythatthis PROPELLER has been inspected in accordance w¡t l t  a 100 hr.
¡nspect¡on using a reference check l is t  taken from the Hartzel l  propel lers pOM
anj was determ¡ned to be in airworthy condi t ion.

A&P 549762612

I

ñ

AIR TRACTOR AT502B, N6O82P, S/N: 5028-0243
24 JUt 2011. ACTT: 8953.6 HOBBS: 8953.6

PROPELIER S/N: BUA 29635 PROP TT: 2251.9 TSO: 1355.9
Greased propel ler  wi th aeroshel l  6,  ver i f ied blades and hub condi t iou
confirmed propeller and engine controls riggirrg; ran engine for performance

check and oi l  and fuel  leaks,  no leaks observed, and performance parameters

met mfg specs.;  Ver i f ied compl iance w¡th AD that apply up to BW 2011-15; I

cert i fythatthis PROPELLER has been inspected in accordancewith a 1O0 hr.
inspection using a referénce check list taken from the Harüell propellers POM

and was determined to be in airworthv condition,
t  /  **  A&P s49762612

l*ryT
;*

Áñh

AtR TRACToR AT502B, N6O82p, S/N: 5O28-0243
ZO AUGUST 2011. ACTT: 9062,3 HOBBS:9062.8

PRopEtrER s/N: BUA A9635 pROp TT: 2361.1 TSOr 1465.1
Greased propel ler  wi th aeroshel l  6,  ver i f ied blades and hub condi t ionj
conf i rmed propel ler  and engine controls r igging; ran engine for performance
check and oi l  and fuel  leaks,  no leaks observed, and perforr .unce parameters
¡et mfg specs.; Verified compliance with AD that apply up to BW 2011_17;

r l ¡ fythatthis PROPELLER has been inspected in accordancewith a 100 hr.
.  , lspect ior¡  using a reference check l is t  taken from the Hartzei l  propel lers pOM

and was determ¡ned to be in airworthy condi t ion.

n / 
-_ 

A&P 549762612

/,m¿tfua&
l' 

t/ tf

a

AIR TRACTOR ATso2B, N6082P, S/N: 5O28-0243
20 SEPTEMBER 2011. ACTT: 9165"8 HOBBS:9165.8

PROPELLER S/N: BUA 29635 PROP TT: 2464.1 T5O: 1568.1
Greased propel ler  wi th aeroshel l  6,  ver i f ied blades and hub condi t ion;  conf i rmed
propel ler  and engine controls r igging; ran engine for perfurmance check and oi l
and fuel  leaks,  no leaks c¡ l ¡served. and performarrce pararheters met mfgspecs.;
Verified compliance witlr AD that apply up to BW 2011-19; I certify that this
PROPELLER has been inspected in accordance with a 100 hr. inspection using a
reference check l is t  taken frorn the Hartzel l  propel lers POM and was determined
to be in a¡rworthy condi t ion.

&,-", A&P 549762612
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Minis lcr io t [ :  t 'o¡ lu l t ic i rc ioncs.  Inf  racstrurctura ¡
I ¡ rs l i lu lo Nrrc io¡ral  c lc Sisr i lo losía.  Vulcanología.
[ ) i rccci t in:  7" AV l4-57 Tona l i
' l 'e  ló l i rno:  226 11245 l )cpartamcnto de Invcstigacrón y Scrvicios Climáticos

&,t * (i:{,', r }¡"}
Vivicnda
Metcorología c l{ iclroloqía - INSlVLJMll l l

Guatemala,  11 de octubre de 2011

Señor
Victor Haroldo Celada Muñoz
Jefe del  departamento de Segur idad de Vuelo
e Invest¡gac¡ón de Accidentes
Dirección General  de Aeronáut ica Civ i l
Presente

Señor Celada:

Por este medio me perrni to saludar lo,  a l  mismo t iempo dar respuesta a su of ic io de
fecha 11de octubre de 2Ol-1 referencia SVIA-O-00190-2011, donde sol ic i ta el  estado de t iempo
en forma detal lad¿r del  día,  10 de Octubre de 2011, de 06:00 a B:00 horas de la Democracia,
Escuint la,  Finca Santa Rosi ta.

Al  respecto me permito informar que no contamos con estación en el  lugar sol ic i tado,
pero tomando en cuenta las observaciones real izadas en la estación de Puerto San José.
ubicada en la base mi l i tar  de paracaidismo de PL.rerto de San José, Escuint la.  la condic iones
fueron las s iguientes:

Día 1O de Octubre

06:OO
oooOoKT 9999 FEWO1"7 FEWOzsCB 23/23 Q1co9 A298O CB SE/SSE=
Viento calmado, v is ib i l idad mayor a 10 ki lómetros,  pocas nubes a L,7OO pies,  pocas nubes de
cumulonimbos a 2500 pies de al tura,  temperatura ambiente 23 grados centígrados, punto de
rocío 23 grados centígrados, al t ínretro 1009 en mi l ibares 2980 en pulgadas, cumulonimbos al
Sureste y Sur-sureste de la estación=

O7:OO
oooooKT 999e FEWOzSCB SCTzOO 24/23 Q101.O A2983 CB SE/SSE/S-
Viento calmado, v is ib i l idad mayor a 10 ki lómetros,  pocas nubes de cumulonimbos a 2,500 pies,
disperso a 20,000 pies de al tura,  temperatura ambiente 24 grados centígrados, punto de rocío
23 grados centígt-ados, al t ímetro 1010 en mi l ibares 2983 en pulgadas, cumulonimbos al
Sureste,  Sur-sures[e y Sur de la estación=

O8:OO
oooooKT 9999 FEWO25CB SCTCI9CI 27 /24 Q1O:¡,1 A2985 CBlpCpN SE/SSE/S=
Viento calmado, v ls ib i l idad mayor a 10 ki lómetros,  pocas nubes de cumulonimbos a 2,500
disperso a 9,000 pies de al tura,  temperatura ambiente 27 grádos centígrados, punto de
24 grados centígrados, al t ímetro 1011 en mi l ibares 2985 en pulgadas, cumulpnimbqs
precipi tación al  Sureste,  Sur-surest .c y Sur de la estación= i  ,  I

ar  y en espera que la información sea de ut i l idad.

MET. CESAR
Encargad

ptes/
rocío

con
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