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INTRODUCCION
De conformidad con el Anexo 13 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional,
no es el objetivo de la investigacion de accidentes de aeronaves culpar a
alguien o imponer responsabilidad juridica. El Unico objetivo de la investigacion
a través del Informe Final, es la prevencion de accidentes e incidentes. Reglamento de
la Ley de Aviacion Civil Articulo No. 169 y RAC 13.3.1.

La Unidad de Investigacion de Accidentes de la Direccion General de
Aeronautica Civil, se ocupa de todas las actividades de investigacién técnica,
relacionadas con accidentes e incidentes de aeronaves nacionales y extranjeras en
territorio nacional, con el fin de promover la seguridad operacional aerondautica en

todos sus campos.

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

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

NOTIFICACION DE DERECHOS DE PROPIEDAD

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

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

sistema de propulsion principal, durante el cual:

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

- por exposicion directa al chorro de un reactor,

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

normalmente a los pasajeros y la tripulacién; o

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

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

(incluyendo perforaciones en el radomo); o
c) La aeronave desaparece o es totalmente inaccesible.

Nota 1 — Para uniformidad estadistica Unicamente, toda lesion que ocasione la
muerte dentro de los 30 dias contados a partir de la fecha en que ocurri6 el accidente

esta clasificada por la OACI como Lesién Mortal.

Nota 2 — Una aeronave se considera desaparecida cuando se da por terminada la

busqueda oficial y no se han localizado los restos.

Nota 3 — El tipo de sistema de aeronave no tripulada que se investigara, se trata
en 2.3 del Anexo 13 de la OACI.

Nota 4 — En el Adjunto E del anexo 13 de la OACI, figura orientacion para
determinar los dafos de la aeronave.

Definiciones tomadas del Anexo 13 de la Organizacién de Aviacion Civil Internacional.
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Actos inseguros:

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

recibir informacion o noticias tales como familiares enfermos.

Toda actividad que por accién u omision del trabajador conlleva a la violacion
de un procedimiento, norma, reglamento o practica segura establecida, tanto por el
Estado como por el Operador, que puede producir incidente, accidentes, lesion,

enfermedad ocupacional o fatiga personal.

Aerédromo:
Area definida de tierra o de agua que incluye todas sus edificaciones,
instalaciones y equipo destinada total o parcialmente a la llegada, salida y movimiento

en superficie de aeronaves. (RAC 14, Capitulo 1 Definiciones).

Aeropuerto:

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

(RAC 14, Capitulo 1 Definiciones).
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Aeronave:

Toda maquina que puede sustentarse en la atmdsfera por reacciones del aire
que no sean las reacciones del mismo contra la superficie de la tierra.
(RAC 13, pagina No. 18)

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

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

Cabina estéril:

Momento en que la tripulacion de una aeronave esta pendiente y atenta de
cualquier situacion anormal que pueda suceder, se requiere de una alta alerta
situacional que debera estar en un 100%, con una disposicion a la aplicacion de
procedimientos adecuados, esta condicién de cabina se aplica en las fases criticas

del vuelo.

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

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

tripulacién en estos casos.

Certificado tipo suplementario:
Documento expedido por el Estado contratante para definir la modificacién de
un tipo de aeronave y certificar que dicha alteracion satisface los requerimientos

pertinentes de aeronavegabilidad.

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

Condicion Insegura:
Es cualquier situacion o caracteristica fisica o0 ambiental previsible que se desvia
de aquella que es aceptable, normal o correcta, capaz de producir un accidente de

trabajo, enfermedad ocupacional o fatiga al trabajador.
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Factores contribuyentes:

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

administrativa, civil o penal.

Habilitacion:

Autorizacion inscrita en una licencia o asociada en ella y de la cual forma parte;
en la que se especifican condiciones especiales, atribuciones o restricciones referentes
a dicha licencia. (RAC-LPTA, pagina No. 30).

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

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

Incidente grave de aviacion:

Un incidente en que interviene circunstancias que indican que hubo una alta
probabilidad de que ocurriera un accidente, que esta relacionado con la utilizacion de
una aeronave y que, en el caso de una aeronave tripulada, ocurre entre el momento
en que una persona entra a bordo de la aeronave, con la intencion de realizar un vuelo,
y el momento en que todas las personas han desembarcado, o en el caso de una
aeronave no tripulada, que ocurre entre el momento en que la aeronave esta lista para
desplazarse con el propdsito de realizar un vuelo y el momento en que se detiene, al

finalizar el vuelo, y se apaga su sistema de propulsion principal.
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Investigacion:

Proceso que se lleva a cabo con el propdsito de prevenir los accidentes y que
comprende la reunion y el analisis de informacién, la obtencién de conclusiones,
incluida la determinacion de las causas y/o factores contribuyentes y, cuando proceda,

la formulacion de recomendaciones sobre seguridad operacional.

Investigador encargado:
Persona responsable, en razdn de sus calificaciones, de la Organizacién,

realizacion y control de una Investigacion.

Lesiones graves:
Cualquier lesion sufrida por una persona en un accidente y que:
a) Requiera hospitalizacién durante mas de 48 horas dentro de los 7 dias contados
a partir de la fecha en que se sufri6 la lesion; u
b) Ocasione la fractura de algin hueso (con excepcion de las fracturas simples de
la nariz o de los dedos de las manos o de los pies); u
c) Ocasione laceraciones que den lugar a hemorragias graves, lesiones a nervios,
musculos o tendones; u
d) Ocasione dainos a cualquier 6rgano interno; u
e) Ocasione quemaduras de segundo o tercer grado u otras quemaduras que
afecten mas del 5% de la superficie del cuerpo; o
f) Sea imputable el contacto comprobado con sustancias infecciosas o a la
exposicion a radiaciones perjudiciales.
(Anexo 13, Capitulo 1, pagina 1-3).
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Piloto al mando:

Piloto responsable de la operaciéon 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.

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

Recomendaciones de Seguridad Operacional:

Son propuestas por la Unidad de Investigacién de Accidentes basadas en la
informacion obtenida durante el proceso de investigacion, se encuentran formuladas
con la intencion de prevenir accidentes o incidentes y que, en ninguin caso, tiene el
proposito de dar lugar a una presuncion de culpa o responsabilidad respecto de un

accidente o incidente.

Ademas de las recomendaciones sobre seguridad Operacional derivadas de las
investigaciones de accidentes o incidentes, las recomendaciones sobre seguridad
operacional pueden provenir de diversas fuentes, incluso los estudio sobre seguridad
operacional. (Regulacién de Aviacion Civil RAC 13 pagina 20, Capitulo 1 Anexo 13
OACI).

Registradores de vuelo:

Cualquier tipo de registrador instalado en la aeronave a fin de facilitar la
investigacion de accidentes o incidentes.
(RAC 13, pagina No.20).
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Sinopsis:
Es una recopilacion de datos acerca de los puntos de una obra o tema en
particular, para otorgar al espectador un extracto de los aspectos mas relevantes del

asunto y formandole una visién general de una manera resumida y adecuada.

En la sinopsis no se incluyen detalles del desenlace, pues se trata que el lector
se interese (en el caso de la realizacién de un guion de cine, la sinopsis debe contener
planteamiento, desarrollo y desenlace del conflicto, ya que se trata de un resumen

rapido de un tema para recorrerla de un vistazo).

Tiempo Universal Coordinado:

Tiempo Universal Coordinado, es la medida de tiempo de las 24 horas del dia
alrededor del mundo, para uniformar en una sola medida, el tiempo que se utiliza para
la navegacion aérea. El Meridiano Principal es el que marca el inicio del dia y se llama
Meridiano de Greenwich 0°, la diferencia con Guatemala es menos seis horas (- 6:00
Hrs). (RAC 05, pagina 15).
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ATC:
DGAC:
DME:

DVSO:
ELT:
FAA
GPS:

INTRADOS:
KNOTS:
NDB:

OMA:
PCLM:
PSR:
RSO:
SSR:
STC:
SL:

SNM:
TC:
UTC:
UIA
VNO:

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-MIC

ABREVIATURAS:

Controlador de Trafico Aéreo.
Direccion General de Aeronautica Civil.

Distance Measure Equipment.
Equipo de Medicion de Distancia.

Departamento de Vigilancia de la Seguridad Operacional.
Emergency Locator Transmitter.
Federal Aviation Administration.

Global Position System.
Sistema de Posicionamiento Global.

Parte inferior de la superficie alar.
Nudos (termino de velocidad por hora).

Non-Directional Beacon.
Radio Baliza No Direccional.

Organizacion de Mantenimiento Aprobado.
Place Cabin Landplane Monoplane.
Primary Surveillance Radar.
Recomendacion de Seguridad Operacional.
Surveillance System Radar.

Certificado Tipo Suplementario.

Sea Level.
Nivel del Mar.

Sobre el Nivel Medio del Mar.

Hoja de Datos del Certificado Tipo.
Tiempo Universal Coordinado.

Unidad de Investigacion de Accidentes.

Velocidad Normal de Operacién.
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INFORME FINAL
HELICOPTERO BELL 206B
MATRICULA TG-MIC

1. INFORMACION FACTUAL:

Marca: Bell Helicopter Textron Canada
Limited.

Modelo: 206B.

No. de serie del helicdptero: 2235.

Hoja de datos del Certificado Tipo: H2SW, revision 54, 22 de abril 2022.

Bell Textron Canada Limited, 12,800
Rue De L Avenir, Mirabel, Quebec J7]

1R4 Canada.
Peso maximo de despegue: 3,161.5 libras. (1,434.05 kqg).
Numero de motores: Uno (1), Roll & Royce 250-C20B.
Categoria: Normal.
Operacién: Comercial.
Certificado de Aeronavegabilidad: Vigente del 8 de julio 2024 al 07 de

julio 2025. Clave 274061-24-07 / 236.
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Certificado de Matricula: Otorgado el 28 de mayo del 2018, con
numero de registro 000263.

Matricula: TG-MIC.

Propietario: Helicopteros de Guatemala, Sociedad
Andnima.

Colores: Azul, blanco y dorado.

Seguro de la aeronave: Vigente del 11 de junio 2024 al 11 de

junio 2025, Seguros y fianzas El Roble,
Pdliza Basica No. 7-00317.

Lugar del accidente: Finca Las Marias, municipio de
Escuintla, departamento de Escuintla,
Guatemala.

Coordenadas del area de impacto: N 14°1930.4”, O 090°51'57.1"

Fecha del accidente: 31 de julio del 2024.

Hora aproximada del accidente: 16:15 hora local, 22:15 hora UTC.

Habilitacién del piloto: Comercial-Helicoptero.

Vigencia del certificado médico: Expedido el 30 de abril del 2024, por

un periodo de 6 meses.

Horas de vuelo aproximadas
De acuerdo a su ficha medica: 6,903:55 horas.
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Nacionalidad: Salvadoreno.
Almas a bordo: Dos (2).
Victimas mortales: Dos (2).

Fase de vuelo en la que sucedio
el accidente: En Vuelo hacia el destino.

1.1 SINOPSIS:

El dia miércoles 31 de julio del afio 2024, el helicdptero marca Bell con matricula
TG-MIC, despegd con destino al ingenio Santa Ana ubicado en el departamento de
Escuintla, con dos personas a bordo piloto y pasajero, en su ruta de vuelo se accidento
en el area de la finca Las Marias, en el departamento del Escuintla, falleciendo sus

ocupantes.

1.1.1 ANTECEDENTES DEL VUELO:

El helicoptero despega del Aeropuerto Internacional La Aurora estableciendo las
comunicaciones estandarizadas con el centro de control La Aurora en frecuencia de
radio 118.10, el piloto luego de salir del area de control de Torre Aurora, continta su
vuelo hacia la costa sur con destino al Ingenio Santa Ana, en su ruta de vuelo se desvia
a la derecha en direccidn oeste hacia el area de la Finca La Esmeralda y Finca Las
Marias; el piloto se comunica con el centro de control La Aurora indicando que se

encontraba con su destino a la vista, siendo esta su Ultima comunicacion.
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Posteriormente se recibe una notificacion en el centro de control indicando que
el helicdptero no arribd a su destino, por lo cual se inicia el procedimiento de busqueda.
El centro de control no recibié sefial de informacién del Transmisor Localizador de
Emergencia (ELT).

Durante las siguientes horas se efectud la busqueda via aérea con helicopteros
de la Fuerza Aérea, brigadas de busqueda y rescate e instituciones de salvamento

nacionales, sin localizarlo.

El 1 de agosto los restos del helicdptero fueron localizados en el area de la Finca

Las Marias con dos victimas mortales y la destruccion total del helicdptero.

La Unidad de Investigacion de Accidentes se presento al area del suceso para
documentar fotograficamente e iniciar con el proceso de investigacion.

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

1.1.2 LUGAR DEL IMPACTO:
El area de impacto fue localizada en finca Las Marias en una arboleda del area,

siendo dificil de observar desde via aérea la ubicacion del impacto, debido a que la

vegetacion dificultaba la visibilidad.
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1.2 LESIONES A PERSONAS:

Cuadro de Informacion

Mortales 1 1 0 2
Graves 0 0 0 0
Leves 0 0 0 0
Ilesos 0 0 0 0
TOTAL 1 1 0 2

1.3 DANOS AL HELICOPTERO:

Debido a la severidad del impacto a tierra, el helicdptero se destruyd quedando
aun secciones estructurales reconocibles, por ejemplo: la seccion de cabina de
pasajeros, la seccién de potencia, botaldn de cola y las palas del rotor principal y de

rotor de cola.

De acuerdo a lo observado el helicdptero ingresé al terreno de forma invertida
y en un angulo de aproximadamente de 40° sobre la horizontal. El grado de
destruccion de las palas del rotor principal y la separacion por fractura del hub del
rotor principal y la transmision indican que el motor se encontraba con potencia a los

componentes dindmicos.

La desintegracion de la estructura en la cabina de mando, cabina de pasajeros,
depdsito de agente quimico para la aspersién, rotor principal y de cola, este nivel de
dano evidencia que el helicoptero se desplazaba a una velocidad aproximada entre
40.0 a 60.0 nudos de velocidad.

Ver fotografias de la 3 a la 10.
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1.4 OTROS DANOS:
No se observaron dafios en el area del impacto.

1.5 INFORMACION PERSONAL.:

El 8 de agosto del afio 2017 se le otorgo la autorizacion de propdsitos especiales

bajo la licencia No. 104 por parte de la DGAC.

Con fecha 29 de julio del afio 2022 fue convalidada la licencia con la habilitacién

Piloto Comercial-Helicopteros con No. 013.

De acuerdo a la informacién el vuelo tuvo una duracion aproximada de 00:20.

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

Horas voladas en las Ultimas 24 horas: 00:20
Horas voladas en los ultimos 03 meses: 01:10
Horas voladas en los Ultimos 06 meses: 03:55
Horas voladas en los Ultimos 12 meses: 178:35

A la fecha del 26 de abril del afno 2024 el piloto acumulé un total de 6,903:55

horas de vuelo, en su ficha médica.

1.6 INFORMACION DEL HELICOPTERO:
Este modelo de helicdptero fue aprobado para su diseio desde el 19 de agosto
de 1971, siendo fabricado en el afio de 1977 por la compania Bell Helicopter Textron

Canada Limited.
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En la evolucidn historial de esta empresa como Bell Textron, inicid en 1960 con
modelos como el Bell UH-1 y sus variantes, actualmente esta empresa es una de las
lideres en fabricacion de helicopteros tanto para uso civil como militar, con una amplia

gama de modelos y tecnologia innovadora.

Este helicdptero pertenecié a la empresa Helicdpteros de Guatemala la cual lo
operaba para efectuar trabajos de fumigacion agricola aérea en la costa sur del Estado

de Guatemala.

Al helicdptero y sus componentes se le efectud la Ultima inspeccion anual el 04
de julio del afio 2024, cumpliendo con las AD aplicables y recurrentes y los ASB del
fabricante correspondientes al modelo, ademas se efectud el cambio de gobernador
debido a la falla de un cojinete interno, instalandolo con el nimero de parte: M250-
10847 y con numero de serie: 84400109.

Previo a ser autorizado y emitido su Certificado de Aeronavegabilidad el 8 de
julio del 2024, la certificacion de mantenimiento fue recibida por parte del

Departamento de Vigilancia de la Seguridad Operacional-DVSO-.

Caracteristicas Generales del Helicoptero

Tripulacién: 1 (uno)

Pasajeros: 4 (cuatro)

Envergadura: 33.33 pies.

Longitud del helicdptero: 31.29 pies.

Peso vacio: 1,850.40 libras.

Peso maximo en despegue: 3,200.0 libras, (1,451.5 Kilogramos) con tren

de aterrizaje estandar.
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Planta motriz: 250-C20B Rolls and Royce (Allison).

Rendimiento: (standard)

Velocidad Maxima Operativa: 150.0 MPH. (130.35 Knots).
Alcance: 3:30 horas de vuelo.
Techo de vuelo: 20,000.0 pies.

Al momento del accidente el helicoptero tenia 42:55 horas disponibles para el vuelo.

Referencia Manual de vuelo, Certificado Tipo.
Ver anexo “"B": Certificado de Aeronavegabilidad, Certificado de Matricula,
Certificaciones de Mantenimiento de Fuselaje y Motor.

1.7 INFORMACION METEOROLOGICA:

El proceso de recoleccion de los datos relevantes relacionados al area en
referencia del comportamiento de la meteorologia, no fue posible recabarla debido a
la inexistencia de estaciones climaticas del INSIVUMEH en el area del departamento

de Escuintla.

Las referencias de las condiciones del clima el dia del accidente, fueron
observadas visualmente por personal del aeropuerto, referenciado que la ruta de vuelo

del helicoptero se encontraba con posible tormenta.

1.8 AYUDAS PARA LA NAVEGACION:

Los servicios de ayudas a la navegacion no se utilizaron por ser vuelo visual.
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1.9 COMUNICACION:

En el inicio del vuelo, el piloto efectud las comunicaciones estandarizadas con
el controlador de transito aéreo en la frecuencia 121.9 Mhz (Control de Superficie),
seguidamente ya en vuelo establecié contacto con la frecuencia 118.1 Hhz (Torre de

Control Aurora).

1.10 INFORMACION DEL AERODROMO:
El aeropuerto Internacional “La Aurora” esta localizado en la zona 13 de la
ciudad Capital, punto de despegue del helicoptero con destino al Ingenio Santa Ana

de acuerdo al plan de vuelo.

1.11 REGISTRADORES DE VUELO:

Este tipo de aeronave no poseia dispositivos regulados e instalados de fabrica
o dispositivos alternos instalados por el operador, por lo tanto, no contaba con
registradores de vuelo y voz que colaboraran con el proceso de investigacion por
accidente.

Ver anexo “D": Hoja de Datos del Certificado Tipo del Helicoptero.

1.12 INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y DEL
IMPACTO:
Durante el proceso de inspeccidon se observo la destruccion total de la cabina
de mando y de pasajeros, de acuerdo a la posicién del fuselaje este impacto a tierra
con una actitud lateral en su vuelo sobre el lado derecho del fuselaje, con un angulo

vertical de aproximadamente 30° sobre el horizonte.
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El impacto fue catastréfico, ya que la cabina de la tripulacion se encontraba
totalmente destruida, observando partes completamente divididas del panel de

instrumentos, controles de vuelo y estructura desintegrada.

La cabina de pasajeros se encontrd con la estructura deformada y fracturada

en todas las secciones, observando solamente segmentos del fuselaje principal.

Los componentes dinamicos como la transmision se fracturaron en diferentes
secciones, las palas del rotor principal ain se encontraban unidas al hub pero
separadas de la transmision a unos 5.5 metros del area del impacto, la seccion del
botaldn de cola con los ejes de potencia y el rotor de cola se localizaron a 10.0 metros

del area del impacto.

El tren de aterrizaje compuesto por los Cross tube y skids conjuntamente con
el sistema de aspersion para fumigacidon se observaron en su totalidad fracturados y

diseminados en el area del impacto.

1.13 INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA:

La informacidn obtenida de la ficha medica del piloto con fecha 30 de abril del
2024, indico carecer de condiciones medicas adversas que limitaran su desempeino
como capitan al mando. Teniendo dentro de sus limitaciones solamente el uso de
lentes de visidén cercana, estando apto para su desempefio como piloto Comercial-

Helicoptero en dicho examen.

Los examenes patoldgicos post mortem no evidencian condicién medica que

afectara el desempefio fisico del piloto al mando.
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1.14 INCENDIOS:
No se observo la presencia de conatos de incendio en el area del accidente.

1.15 ASPECTOS DE SUPERVIVENCIA:

Debido a la severidad del impacto a tierra el piloto y el pasajero fallecieron.

1.16 ENSAYOS DE INVESTIGACION:

Se determind la presencia de combustible en pocas cantidades dentro del
sistema de combustible, esto debido al grado de destruccién y el tiempo trascurrido
hasta la localizacién del helicdptero, ademas de la accion de la lluvia sobre los restos

del helicdptero.

En la inspeccion se determind que al momento del impacto el motor se
encontraba funcionando, debido a fuerzas de torcién en los ejes de transmision de
potencia y fractura del mastil que une el rotor principal con la transmision, asi como
los dafios del motor en la cual el compresor se encontrd con dafios por ingestion de

metal post-impacto.

1.17 INFORMACION SOBRE LA ORGANIZACION Y GESTION:
El helicoptero pertenecié a la empresa Helicopteros de Guatemala, Sociedad
Andnima, la cual presta los servicios de vuelos privados, vuelo charter, fumigacion,

entre otras actividades aéreas.

El helicdptero iniciaria actividades de fumigacion agricola al dia siguiente del

accidente en los cultivos de cafia en el Ingenio Santa Ana.
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El Helicdptero fue despachado de la rampa de la empresa Helicopteros de

Guatemala hacia su destino aproximadamente a las 16:04 horas.

1.18 INFORMACION ADICIONAL:

Ninguna.
1.19 TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES O EFICACES:
Durante el proceso de investigacion se utilizaron los métodos de observacién
directa, procesando los datos desde el método deductivo a lo directo con bases
analiticas en el campo del conocimiento técnico y operacional.

Las hipdtesis planteadas se eliminaron de acuerdo a los hallazgos de factores

colaboradores y evidencias en el area del accidente durante la investigacion,
estableciendo las causas de acuerdo a los hallazgos y técnicas de investigacion

especificas para el presente caso.
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2.0 INFORME FOTOGRAFICO

Fotografia No.: 1

Fotografia No.: 2

Pagina 28 de 53

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-MIC



° G°5’/s‘,

4.

| Ministerio de
Comunicaciones,

I
v+ | Vivienda i

o
CYargun

OE L4
o Re,
% “(;

® yor®

DANOS A LA ESTRUCTURA DEL HELICOPTERO

Fotografia No: 3

Fotografia No.: 4
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Fotografia No.: 5

Fotografia No.: 6
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Fotografia No.: 7

Fotografia No.: 8
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Fotografia No.: 9
Vista de la seccidn de cabina completamente destruida.

Fotografia No.: 10
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VISTA DE LOS DANOS AL MOTOR

Fotografia No.: 11

Fotografia No.: 12
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Fotografia No.: 13

Fotografia No.: 14
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Fotografia No.: 15

VISTA DE LOS DANOS A LAS PALAS DEL ROTOR PRINCIPAL

Fotografia No.: 16
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Fotografia No.: 18
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HUB O YUGO DEL PROTOR PRINCIPAL

Fotografia No.: 19

Fotografia No.: 20
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VISTA DEL ESTABILIZARO Y ROTOR DE COLA

Fotografia No.: 21

Fotografia No.: 22
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Fotografia No.: 23

Fotografia No.: 24
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Fotografia No.: 25

Fotografia No.: 26
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Fotografia No.: 27
Vista del panel de instrumentos destruido,

Fotografia No.: 28
Vista del ELT efectuandole pruebas operacionales.
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DISTANCIA DEL AEROPUERTO AL PUNTO DE IMPACTO DEL HELICOPTERO.
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Fotografia No.: 29
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Fotografia No.: 30
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presentaron en la seccién de Informacidén Factual, con la intencidon de determinar
cudles fueron los acontecimientos que contribuyeron al accidente. Durante este
proceso se intenta proporcionar un vinculo logico entre la informacion obtenida y las

conclusiones para dar respuesta al por qué ocurridé este accidente.

2.1 OPERACIONES DE VUELO:

Durante el mes de julio se registraron lluvias en el area de la Costa Sur, la
estacion de invierno que inici6 en el mes de junio se desarrolld plenamente con lluvias,
nubes bajas, presencia de vientos fuertes y tormentas que caracterizan a la estacion

de invierno.

Las comunicaciones al inicio del vuelo fueron de acuerdo a los procedimientos
estandarizados, torre de control establecid las comunicaciones hasta el momento en
que ya no se obtuvo respuesta del piloto, de acuerdo al plan de vuelo este fue

establecido bajo reglas de vuelo visual.

La distancia en vuelo del helicoptero desde el Aeropuerto Internacional La
Aurora hasta el punto de impacto fue de 24.72 MN en una direccion de 232.57°.

Ver fotografias 29 y 30

2.2 CALIFICACIONES DE LA TRIPULACION:
La tripulacién contaba con la experiencia necesaria para efectuar trabajos de
fumigacion aérea, la tripulacién iniciaria al dia siguiente durante la mafiana los vuelos

de aspersion agricola en el Ingenio Santa Ana del departamento de Escuintla.
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vigente al momento del accidente.

2.3 PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES:
De acuerdo al proceso operacional del vuelo efectuado, el piloto debid
reportarse en su destino el cual era el Ingenio Santa Ana, en un periodo de tiempo
aproximado de 00:30 minutos a 00:45 como maximo, debido a la ausencia de

informacion del piloto se activaron las alertas de blsqueda y rescate.

2.4 CONDICIONES METEOROLOGICAS:
Las observaciones de meteorologia que se desarrollaron en la ruta de vuelo del
helicéptero el dia del accidente fueron adversas de acuerdo a las declaraciones de

observadores.
fueron factor colaborador del suceso, el dia del accidente sobre el departamento de

Las condiciones de lluvia con vientos fuertes, propias de la época de invierno,
Escuintla y sus alrededores se desarrolld una tormenta la cual limité la velocidad,

visibilidad, altura, el control del helicéptero y la actitud en vuelo.

2.5 CONTROL DE TRANSITO AEREO:
Las comunicaciones fueron establecidas de acuerdo a los procedimientos
estandarizados. De acuerdo a lo investigado el piloto luego de abandonar la frecuencia
de torre de control Aurora, fue transferido a torre de control San José, frecuencia en

la cual el piloto reportd tener su destino a la vista.
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2.6 COMUNICACIONES:
El piloto luego de despegar del Aeropuerto Internacional La Aurora y establecer
las comunicaciones en las frecuencias establecidas, efectud su Ultima transmision via

radio, indicando a torre de control San José que tenia a la vista su destino.

La seccion de operaciones de la empresa propietaria del helicoptero, al no recibir
el reporte del piloto al mando del helicoptero que se encontraba asegurado en tierra,
solicitd a torre de control San José, informar la posicion del helicdptero, a lo cual el
controlador de transito aéreo indicd que el capitan habia reportado su destino a la
vista, iniciando con esto el proceso de busqueda y rescate en el area del Gltimo punto
reportado por la empresa y comunicandolo a busqueda y rescate de la DGAC y
solicitando apoyo a la Fuerza Aérea Guatemalteca para localizar el helicéptero el cual

declararon en la fase de Detresfa a las 17:45 hora local.

La sefal que emitié el ELT con el cddigo Beacon Hex ID A986486862782E1, el
sistema COSPAS/SARSAT no la reconocid debido a que estaba registrado
incorrectamente con el Beacon Hex ID A986486B627B2E1, por lo tanto, no fue captada

la sefial para su localizacion.

2.7 AYUDAS PARA LA NAVEGACION:
La tripulacion no requirié ayuda de los servicios de navegacion aérea para ser

asistido en su ruta de vuelo.

3. INFORMACION DEL HELICOPTERO:
El helicoptero estaba dispuesto y equipado para efectuar trabajos de aspersion

agricola aérea por parte de la empresa duefia del helicoptero.
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De acuerdo al plan de vuelo, tenia una autonomia aproximada de 2:30 horas y

una cantidad de 50.0 galones de combustible para efectuar la ruta de vuelo.

3.1 MANTENIMIENTO DEL HELICOPTERO:
Las inspecciones de mantenimiento fueron reportadas en la bitacora
correspondiente, por lo que se encontraba mantenido de acuerdo a las

recomendaciones del fabricante.

3.2 PERFORMANCE DEL HELICOPTERO:

El helicdptero se encontraba equipado con el sistema de aspersién SIMPLEX al
momento del accidente, esta instalacién se realiza siguiendo los procedimientos del
STC (Suplement Type Certificate), documento el cual brinda toda la informacion
necesaria para su instalacion y utilizacién en trabajos de aspersion agricola aérea, por
lo cual, el helicoptero pasa de ser de categoria comercial a categoria restricta,
identificando este cambio de categoria en el panel de instrumentos por medio de una

placa o calcomania visible para el piloto.

El equipo correspondiente al sistema de aspersién instalado en el helicdptero,
consta de un deposito de agente quimico colocado en la seccidn inferior del fuselaje,
instalacion de cables en el sistema eléctrico, tubos de aspersion laterales y dispositivos
de navegacion sobre el panel de instrumentos para la correcta aspersidon sobre el
terreno de los diferentes agentes quimicos, estos dispositivos y materiales limitan el
vuelo del helicoptero en su vuelo estandar.

Ver fotografias de la 21 a la 30.
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3.3 PESO Y BALANCE:
De acuerdo al plan de vuelo el helicoptero no trasportaba peso dentro o fuera

del sistema de aspersion que influyera el vuelo.

3.4 SISTEMAS DE LA AERONAVE:
De acuerdo a los registros de mantenimiento, el helicoptero se encontraba
aeronavegable cumpliendo con las inspecciones de mantenimiento de acuerdo al

manual de fabricante.

Durante el vuelo, en las comunicaciones, el piloto no reporto falla o mal funcion

de los sistemas del helicoptero.

Durante la inspeccion visual posterior al impacto, al motor se le observd dafio
severo en la seccion de ruedas de la turbina del compresor, el dafio por ingestién se
evidencié en los alabes de la primera rueda del compresor, evidenciando que se

encontraba funcionando durante el impacto.

En los restos del helicoptero se observé la destruccidn total de la cabina de
mando, cabina de pasajeros, la seccidn inferior del fuselaje donde se encontraban los
tanques de combustible con total deformacién de la estructura por las fuerzas de
torcidon, compresion e impacto. Los patines o skids del tren de aterrizaje se encontraron
fragmentados alrededor de los restos, los tubos cruzados (cross tube) del tren de
aterrizaje se encontraron completos, la seccion estructural del motor y de la trasmision
se encontraron con danos significativos tanto por el impacto y por las fuerzas

dinamicas del funcionamiento al momento del impacto a tierra.
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4. REGISTRADORES DE VUELO:
De acuerdo al tipo y modelo este helicoptero carece de registradores de datos
y registradores de voz, en el area del impacto no se localizé el dispositivo GPS (Sistema

de Posicionamiento Global).

5. FACTORES HUMANOS:

Dentro de los aspectos de factores humanos no se identificdé habitos o
costumbres que fueran negativos a su entorno laboral.

De acuerdo a la informacion recibida el piloto no presentaba condiciones
médicas, limitaciones fisicas que impidieran su desempefio como capitan al mando del

helicoptero.

La posible trayectoria sugiere que el fuselaje o estructura del helicoptero en
vuelo impactd lateralmente contra una roca de wuna circunferencia de
aproximadamente seis metros y dos metros de alto visible con forma irregular a un
angulo de ingreso en vuelo de aproximadamente 50° sobre la horizontal, ingresando

finalmente de forma invertida al terreno, debido a esto los tripulantes no sobreviven.

5.1 FACTORES PSICOLOGICOS:

No se determinaron factores adversos.

5.2 FACTORES FISIOLOGICOS:

No se determinaron factores adversos o limitantes fisicas para el desempefio
de capitan al mando.
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Las operaciones de busqueda se iniciaron el 31 de julio aproximadamente a las
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17:45 horas luego de corroborar la pérdida de comunicacion via radio con el piloto y
constatar que no llegd a su destino. Se da inicio a la actividad de busqueda via aérea,
para lo cual colaboraron helicopteros que se encontraban en areas cercanas al
departamento de Escuintla y el helicoptero de la Fuerza Aérea Guatemalteca FAG-141
sobre la ruta de vuelo establecida hacia el Ingenio Santa Ana. El 1 de agosto

aproximadamente a las 08:35 horas es localizado el helicoptero.

Durante el proceso de busqueda, el dia del accidente se observd que las
condiciones meteoroldgicas eran adversas para la localizacién, debido a la presencia

de lluvias en el area.

Durante el desarrollo de busqueda la sefial del Transmisor Localizador de
Emergencia no fue captada por las estaciones del sistema Cospas/Sarsat, debido a que

no se encontraba registrado dentro del sistema de localizacion.

La presencia de helicdpteros tanto de la empresa duefia, asi como el helicoptero

de la Fuerza Aérea, fueron factor colaborador para el proceso de localizacion.

6.1 RESPUESTA DEL SERVICIO DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE
INCENDIOS:
No se determind la presencia de conato de incendio en los restos de los sistemas

del helicéptero o en el area del impacto.
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6.2 ANALISIS DE LESIONES Y VICTIMAS:
Debido al impacto a tierra, los ocupantes no sobreviven.

6.3 ASPECTOS RELEVANTES DE SOBREVIVIENTES:
El proceso de busqueda de los posibles sobrevivientes se inicié el mismo dia en
horas de la tarde, este proceso se realizd con helicdpteros de la empresa y de la Fuerza
Aérea de Guatemala, colaborando para el proceso la Gerencia de Navegacion Aérea
de Guatemala a través del departamento de Busqueda y Rescate de la DGAC.

Debido a la ubicacién y condiciones del terreno fue dificultoso el ingreso de

personal de salvamento para el retiro de las victimas.

7. CONCLUSIONES:
El helicoptero estaba certificado, equipado y mantenido de conformidad con los

reglamentos y procedimientos aprobados.
Los registros de mantenimiento indicaron que el helicoptero estaba mantenido
de acuerdo a los manuales y procedimientos correspondientes aprobados.

El peso y balance correspondia a los limites descritos en el manual de vuelo de

acuerdo al equipamiento para el tipo de operacién a realizar.
Previo al impacto el helicoptero se encontraba aeronavegable y con los sistemas

operando normalmente.
El helicoptero se destruyd debido a la actitud, altura, condiciones de clima y

velocidad que dieron como consecuencia las fuerzas de impacto contra el terreno.
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El piloto poseia licencia y estaba calificado para el vuelo, de conformidad con

las regulaciones correspondientes y vigentes.

El piloto continué el vuelo por medios visuales en condiciones meteoroldgicas

degradadas sobre el terreno.

Aunque el helicdptero estaba equipado para el vuelo, las condiciones de vuelo
adversas por la meteorologia se limitaban por el equipo instalado para trabajos de
fumigacion aérea, la cual limitaba cualquier oportunidad de reaccidn posterior a una

pérdida de control.

El procedimiento de vuelo evidencid la gestion inadecuada de recursos de
entrenamiento a la tripulacién, por parte del operador para las comunicaciones en el
puesto de pilotaje y limitar las operaciones por factores adversos y abandonar la misién

si fuese necesario.

La localizacion del area del impacto no fue transmitida por el ELT, debido a que

no se encontraba registrado correctamente en el sistema Cospas/Sarsat.

8. CAUSAS PROBABLES:
La toma de decisién por parte de la tripulacién en continuar el vuelo hacia su

destino en condiciones meteoroldgicas degradadas y adversas al vuelo.

La percepcion erronea de la actitud del helicoptero en vuelo debido al mal
tiempo imperante en ruta, causd contradiccién en los sentidos de la vista, oido y
equilibrio (visual, vestibulares y propioceptivos) del capitan al mando, provocando la

consecuencia de Desorientacién Espacial.
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derivadas de la informacién recabada, nos ofrecen oportunidades para efectuar
operaciones de vuelo mas seguras en cualquier aeronave que sobrevuele el espacio

aéreo guatemalteco, en el presente caso se recomienda:

9.1 RSO 01-A-11-2024

A los pilotos del campo aeronautico nacional tanto de ala fija como de ala
rotativa: deberian permanecer en su punto de salida si las condiciones meteoroldgicas
existentes en su ruta de vuelo estan degradadas hacia su destino, para evitar riesgos

o peligros durante el desarrollo del vuelo.

9.2 RSO 02-A-11-2024

A los pilotos del campo aeronautico: deberian ravisar los procedimientos
operacionales de vuelos privados y comerciales, asi como la recurrencia de
entrenamiento para hacer conciencia en la toma de decisiones y sopesar los riesgos

por caracteristicas de clima, orografia u otro factor de riesgo en la ruta de vuelo.

9.3 RSO 03-A-11-2024

Se deberia de difundir a través de programas de prevencidn por parte de la
AAC, de forma recurrente durante el ciclo natural de clima de invierno (Estacion de
Invierno), las restricciones temporales de vuelo, para maximizar la seguridad

operacional en vuelo como lo ejemplifica la RAC 02 Reglas del Aire. (RAC 02 2.137).
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10. ANEXOS.
LISTA DE ANEXOS
“A" Plan de Vuelo.
“B” Certificado de Aeronavegabilidad, Certificado de
Matricula, Certificaciones de Mantenimiento de Fuselaje,
Motor.
“c” Reporte de Meteorologia.
“D” Hoja de datos del Certificado Tipo del Helicoptero.

“E” Mapa Fisico y Fotografias Satelitales.
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DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
Certificado de Aeronavegabilidad Estandar

AR L 4 gy i L - Standard Airworthiness Certificate
1. Nacionalidad y Matricula 2. Fabricante y modelo 3. No. de serie de la aeronave
Nationality and registrationt marks Manufacturer and mode! Alreraft serial number
BELL HELICOPTER TEXTRON INC,
TG-MIC . 206B 2235

4. Categoria y operacion : 8. No. Certificado de Tipo
Category and operation NORMAL / COMERCIAL Type certificate No. H2SW

6. Este certificado de Aeronavegabilidad se otorga de conformidad con el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional de fecha 7

de diciembre de 1944; Ley de Aviacién Civil Decreto 93-2000 de fecha 18 de diciembre de 2000; RAC 21, y certifica que en la
fecha de emision la aeronave fue inspeccionada, determinandose que estaba conforme con el Certificado Tipo No. H2SW y en
condicién aeronavegable.

This Certificate of Airworthiness is granted in accordance with the Convention on Internacional Civil Aviation dated December 7, 1944; Civil
Aviation Law, Decree 93-2000 dated December 18, 2000; RAC 21, and certifies that on the date of issue the aircraft was inspected,

determining that it was in accordance with Type Certificate No.H2SW and in airworthy condition.
“cha de otorgamiznto 8. Fecha de Vigencia 8. Vo.Bo. Conforme a documentacién presentada y forma DGAC GVS0-215.
ate of [ssue | Date of Validity Por la Gerencia de Vigilancia de Ia Seguridad Operacional DGAC
Vo, Bo. According to documentation submitted and DGAC Form GVS0-215,

/ DGAC Gerencia de Vigilancia de la Segy gg-?a

08/07/2024 ' DEL 08/07/2024 g i
AL 07/07/2025 ““*j _
| FRANCISCO EE] (Path kB D
Nombfe y Firma
' Name and Signature

10. No. De Registro DGAC (Dgac fils number) ___FOLIO 42 LRYGAG | 11. Clave de Aeronavesatii
DGAC GVS0-640 (Rev. No.006,Febrero 2022) .

ENTREGADO POR:

ENIREGAD mi@'a
NOMBRE:—% @l/_}g\_‘uom:ﬁigj—h“

FECHA L
FOLIOS RECIBIDOS: —

gy

FIRMA:




REPUBLICA DE GUATEMALA

DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL

REGISTRO AERONAUTICO NACIONAL
www.dgacguate.com

i
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e pETr iR

N9 000263

CERTIFICADO DE MATRICULA f REGISTRATION CERTIFICATE

1 Marca de nacnunalidad O 2. Fabricante y desgnacién 3 Numero deseriedela 4, Namero de Motor Bt
| marca comtin ymarcade | de laaeronave dada por el aeronave: | (Engine Number)
| matricula | fabricante (Alrcraft serial Number) :
.| (Nationality or commori 4 (Manufacturer and manufac-
mark and registration mark) | turer's designation of alrcraft) 2235,
_ ' Categoria;
o - JG-MIC. s BELL HELICOPTER | (Category) . _250-Co08
P g Mﬂﬂﬁlﬂ lﬂﬁﬁ-...‘_“._ B g 4 NORMAL _ 4 Pt B0
_ _ J
5. Nombre del propietario (Owner's Name) ... HELJCC)PTERQS DE GUATEMALA, $OGIEDAD ANQNIMA*

. 8 Domicilio del propietario (Owner's Address) Avemda Hincapig. 18+ 05,.z0na. 13, Aeropuerto La Aurora .hangar 3.
7. Nombre del operador (Operators Name}

8 Domicilie del opérador (OpératorsAddress) R oSN ""'. s

9. Base de.operacion :(OPerﬂﬁon'S Base).:, "Aempua'rin.mtemacianal La.Aurarac:,

10. Se certifica por el presente que la aeronave arriba descnta ha sido’ debidamente [ﬁscnta enel (!t is hereby'é&“[lif‘ed,that the -
above described aircraft has been duly entered on the). ‘'FOLIO 00042 LRYC AC  ‘de - v -",confdrmidad
con el Convenio de Aviacién Civil Internaclonal de fecha 07 de diciembre de 1944 y con Ia Ley de Aviacion Civil
(in accordance with 1he Conventidn on International Civil Aviation dated December7; 19441 and the: Cw:f Awahan Law)oGLlatemala)

LA ALTERACION DE LOS DATOS CONSIGNADOS, SERA' RENADO. POR LALEY L

ARTICULO 321 DEL CODIGO PENAL. '

(THE ALTERATION OF INFORMATION PROVIDED, SHALL BE FUNISHABLE ay LAW:
L, ARTICLE 321 o:-' THE PENAL cone}

: - }mufm 1on

Aol : mbrv Mamcuim 3
i ¥ Idmﬁmrmn dc'Ae’mnmﬂ men 45 A

4 v Certi :uu’u e Muiri il
I"\‘fﬂ  certificadn se ¢mite $ l:&fg“hhé;‘fgﬁ A
prppomus de Repistro e J

mueccm:i bﬂﬁuﬂu cwu.

HSC .Safmu:ﬁe !%fsﬁcmﬂfﬁum el -.

dacreiave y g, |

Fecha de Expedicion (Issue Date) 4 mmﬂ tﬁtfﬁnﬁ C!!l ﬁ#fﬁﬁﬂ}!&““ AHH-HE),

G Observaciones / Comments:
Colores: Azul, Blanco y Dorado . Rl %
Afo Fabricacion: 1977, Uso: Comercial . :‘;};ﬁjp._-_g;v;_ B s

. -:z pat
EL REGISTRO DEL PRESENTE GERTIFICADO DE MATRICULA, NO PREJUZGA SOBRE EL CONTENIDO, VALIDEZ Y NO GDNVAL!:JA HECHOS OACTOS NULos o] |Llcrros
THE REGISTRATION CERTIFICATE, DOES NOT PREJUDGE THE CONTENT, VALIDITY, AND DOES NOT anIDJ\TE OR MADE VOID OR ILLEGALACTS

Autorizado Segiin Resolucion de la Contraloria General de Cuentas No. Fb. /2662 Clas.: 365- 12-8-1-4-97 de Fecha 1-4-97 Envio ical 4-ASCC 10575 de fecha 30-09- '20]3:- -l
Cuentadancia D2-8 Correlativo 616 - 2013 de Fecha 30-09-2013 Libro 4-ASCC Folio 169 Impresiones Bendfeldt Nit: 318204-5 del 001 2 3, 000 3,000 Hojas, Sl.n sarlp
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100 HOURS INSPECTION AND ANNUALLY TAlL ROTOR BLADES
300 HOURS INSPECTION TAIL ROTOR BLADES
EQUIPO LOCALIZADOR DE EMERGENCIA ELT

& VERIFICO EL CUMPLIMIENTO DE AD APLICABLES Y RECURRENTES HAS
* AD 2007-25-07 FIN SUPPORT ATTACHMENT

CRACKS AND CORROSION, NO DEFECTS FOUND. NEXT DU

ARWARE. C/W TH

|  3EKVIAVIA, 5.A. ﬂlg
5, ZONA 13 AEROPUERTO LA AURD) ; HANGAR I-3

ON, EVENTS NO, 1-4 ’

, |
(COMPONENT CHANGE r[

IADO DGAC/G.023

ENG. §/N: CAE-B3z512
| ENG, TOTAL TIME: 14267.4
| ENG TOTAL CYCLES: 11528

H
TA LA FECHA, REALZANDO LO SIGUIENTE:
IS AD 1AW INSTRU
E: 4100 HRS,

ICTIONS, WAS VERIFIED TORQUE FOR

THIS AD (AW ACCOMPLSHMENT INSTRUCTIONS OF Asa 206-20-139 PART .

NO DEFECTS NOTED. NEXT DUE: +300 HRS OR 12 MONTHS WHICHEVER OCCURs FIRST.

SE VERIFICG EL CUMPLIMIENTO DE ASB APLICABLES Y RECURRENTES HASTA LA FECHA, E_EAUIADD LO SIGUIENTE:

206-031-417-003/-007 AND 206-031-418-001/-005, INSPECTION OF. c/w

NO DEFECTS FO

PTERS, PROOF LOAD TEST OF.
EXT DUE +300 HRS OR 12 MONTH
BLY 206-010-360-001/-003, INSP

NOTED, NEXT DUE: +100 HRs,

PC SAFETY VALVE STEM OVEﬂ '[ORQUE STC SES511NM, C/W THIS ASB

UND, NEXT DUE: +100 HOURS.

LL AND 204-031-41

0D CONDITIONS. NEX}' DUE: +100 HRS,

Fr 20&040-330-003!—10&4 206-040-931-009/-01 1/-101/-103, 206-
5

8-ALL, INSPECTION OF, C/W THIS ASB 1AW

/W THIS ASB 1AW ACCOMPLISHMENT

!
TION AND APPLICATION OF TORQUE

CTION OF PITCH LINK. NO DAM, \GE FOUND. NEXT DUE: +300 HOURS OR
12 MONTHS. [
MOTOR |
*  130/300/600 HOUR INSPECTION | g
* BENDIX SYSTEM CLEANING GUIDE
* OIL CHANGE AEROSHELL 560 370 GENERAT+~I. |
|
SE REMOVIG: | i
Q1Y DESCRIPTION | P/N | S/N | REASON |
o1 GOVERNOR AS5Y | M250-10844 ] 27824 li] BEARINGS DAMAGE ]
SE INSTALG: | e ——
7 =
! b Y DESCRIFTION P/N RN : Vo
1 ERNOR ASSY M250-10847 84400107 { TSN: 48135 HRS
o | z FEroe £ : ZTO' | . T50: 1394.0 HRS

LO DESCRITO ANTERIORMENTE SE REALIZG DE
GUATEMALA PARA EL MODELO 206B REV.18

M250-C20 SERIES OPERATION 2, MAINTENANCE M,
DATED JANUARY 31, 2023).

ERVICIO C

SOLA

5

CUERDO COM EL PROGRAMA D:E':I{ANTENNIENTO DE HELICOFTEROS DE
OSTO-2020, AL BHT 206A /B Mi !

ANUAL REY. 25, JUNE 01 ~ 2020 (INCLUDING Up TR E&R25-72:3 & E4R25-731

17, APRIL 10-2020 Y AL ROLLS-ROYCE

| 1 ap i
RESPECTO AL TSAN% EFECTUADO,
5 !
A

ERVIAVIA
CERTIFICADO OPERATIVO RAC-145

No.,.DGACIG-023-2004
D

AC DE GUATEMALA

\

—— e



e

LA

REGISTRATION: TG-MIC
A/C TOTAL TIME: 25238.4

AfCS/N:2235 ||
A/C HOBBS: 3142.3

W.O. SERVIAVIA: 23357

= 150/300/400 HOUR INSPEC]

» BENDIX SYSTEM CLEANING GUIDE
* OIL CHANGE AEROSHELL 560 370 GENERATION,

TION

SERVIAVIA, 5.A.

Avsm?a HINCARIE 18-05, 7ONA 13 AEROPUERIO LA AURORA HANGAR 1.3
TALLER AUTORIZADO DGAC/G-023

ENG, §/N: CAE-B32512
ENG. TOTAL TIME; 14247.4

SE VERIFICS EL CUMPLIMIENTO fE CEB’S APLICABLES Y RECURRENTES HASTA LA FECHA, REALIZADO LO SIGUIENTE: 3
+ CEB A-1432 ENGINE, C IPRESSOR SECTION ~ INSPECTION OF COMPRESSOR CASE ASSEMBLY (23057142} N/A DUE
COMPRESSOR 5/N NOT ON THE LisT, ] i
{ |
SE REMOVIO: |
QrY DESCRIPTION | P/N ] | REASON
] GOVERNOR ASS | M250-10844 | 27824 | . BEARINGS DAMAGE
SE INSTALG: R
Qry DESCRIPTION P/N ! _§/N CONDITION
' SERVICIABLE
01 GOVERNOR ASSY| M250-10847 | 84400109 TSN: 4813.5 HRS
% | | T150: 1394.0 HRS .
LO DESCRITO ANTERIORMENTE

W.0. HDG: 23094 | ENG TOTAL CYCLES: 1152
CON FECHA JULIO 04 ~ 2024, A [ESTE MOTOR SE LE FFE 1s) ]

CTUG L0 SGUENTE
|

E REALIZO DE ACUERDO CON EL PR'T;GRAMA DE MANTENIMIENTO DEL ROLLS-ROYCE M250. |
©20 SERIES OPERATION & MAINTENANCE MANUAL REY, 25, JUNE 01 2020 (INCLUDING UP TR E4R25-72-3 & E6R25.73.] DATED
JANUARY 31, 2023). ; K

/%Hﬁ'%;‘l'lcﬁ ESTA APROBADO
at e ol
A . 5

"ARA RETORNO A

. st
CON R PECTO AL MANTENIMI

ADO, i
SERVIAVIA

RTIFICADO OPERATIVO RAC-145

No. DGACIG-023-2004

Alejandra Ch.

DGAC DE GUATEMALA




ANEXO “C”

Reporte de meteorologia



pElL4 ‘ | |
;w“% I ?ﬁtiwto Nac\i;:nai. de ‘ | ;'

T | gia e Hi _ |
DEPARTAMENTO DE INVESTIGACION Y SERVICIOS METEORpLéelcos

i !
Guatemala, 02 de agos:ito de 2024

i

|
i
1
|
|
|
|
)
|

Sefior
Victor Haroldo Ce%da Mufioz

Unidad de Investigacién de |
Accidente e Incidentes Aéreos ! ?

Direccién General de Aerondutica Civil:
DGAC '

Presente |

|
Sefior Celada: : i

Por este medio me permito saludario y aifmtsmo tiempo dar respuesta a su i)ﬁcio UIA-
192-2024/VHCM/ahm, donde solicita el estado del tiempo en forma detallada del 4rea de
Escuintla, del dia m es 31 de julio del presente afio, de las 22:00 a 24:00 uTc.

i [

Al respecto me permito informarle que po;' el momento no contamos con inforrhacic':n del
area solicitada, ya que la estacion meteorolégica se encuentra temporaimente
funcionando como estacion climatica, realizando 3 lecturas al dia, debido a que la pista
no se puede utilizar para aterrizaje y despegue, por lo que ﬂnicamente[ie puedo
proporcionar el reporte de las 24:00 UTC. I -'

METAR 010000Z 27004KT 9999 BKNO18 fszm Q1011 A2985 |

Viento del oeste con 4 nudos, visibilidad horizontal ilimitada, un quebrado a 1,Bb0 pies de
altura, temperatura |ambiente 32 grados Celsius, altimetro 1011 milibares, 2985 en
pulgadas. ' :

Sin mas que agregar, me suscribo,
| .- |

T VR S

o

T

UNIDAD DE INVESTIGACION g ACCIDENTES
D.GA.C. )

02 A50, 2024

Byvian
HORA: Oficina de Andlisis y Pronésticos
FIRMA: J INSIVUMEH |
Instituto Naclonal de Sismologia, Vulcanclogia, Metearalogia e Hidrologia

7 Av. 14-57 Zoina 13. Ciudad de Guatemala PBX: 2310-5000 | Email: info@insivurmeh.eob.at



ANEXO “D”

Hoja de Datos del
Certificado Tipo del
Helicoptero



N ;

This data’sliest which ; Is partjof type cemﬂcate’No Hagy

Vi Ppreseribes. eondmons and

|

type certificate. wasxssuedmeslx the amorthiness req

DﬁA%MNT

.MMAM

OF mANSPORTA'I:[ON

'I'ION STRA'I’ION

2064
206A-1(OH-584)
] 2068,

| 2068-1

! e

20611

2061L-3

20614

407

Apiil 22, 2022
]

Timitations under wlmiﬁ the product for which

ements of Givil “Adr Regulations and’ Federsl Awatmn Regulations:
Type.Ceifificdte Holder il 1'
i
. |
'%"WEMB'HOM&REW: Bali: Hchcopie; Tmi%'m Ceifiada Limited: Was the:previous naiie of TC‘h‘lea;
| name b‘w below. !
Typ r, cmmme Holder Perdod |
He , Priorto 14 Septamber 1993
14 Septembar 19950 19 December 2001
20 December 3001 1o 15 Decemha 2015
16 Deceinber 201010 Presant
|

Fugl ASTM|D6615 Type Jet By ASTM:
40); MIL-DTL-5624 Grade Jp-5

1655 Type Jet A and Jet A-1+ annrs&l Grdde JP-4 (NATO F-
ATO. F-44);-dhd MIEL-DTL-83133 Grade JP«S (NATO F-34) See

Rotorcraft Flight Mamiaf fof ﬁ::eltmi iperature limitations. (Ses Note 8) I
Engine Timits Output. E Turbine 6”;6’3"*

L e ; X I !
250-C18 and 250-C18B ! |
‘T‘.ﬂl'.‘u'ﬁ‘““ MRS 100%: ! 749°C 1_1.04;%
(5 ) (6,000 rpin} | (1380°F) 'fitﬁ-'"wi
e 106%: | 693t o4 ;

6,000 rirn) | (1,280°K) (53,164 pm)
Coiitinuouy’ (( ﬂﬂﬂ_rmn)! 2 1

! |
! |
T . T | ESMET]
e z 6 17 18 [9 Tio [Ir [32 |12 i3 15 Tie 17 {18 |15 J20
e N TR e T N N N M O P D e o
) - 49 145 |45 [54 |45 |34 |44 |40 I
Rev.No. |54 [41 |49 |52 |49 |38 5 g _ :
¥ i
i |




}\i

=l {cont
“Fuel capacity

(Contd)

Oil capasity

Rotor blade and
cafitrol foveients

Seridl Nos. eligibie

Serial Nos, certificared 30,6

With noter12 pri

‘Etiging limits Torg

“Takeoff

(5 min)

Contiioiss

‘Rotoilimits

Minirmim 355 rpm.
(Duat Tach 9095)

-Ali¥pesd limity

CG.range

B8 and 30,999, 1y other eff
§rto dssuarice;of & standard ajry ‘orthisiess cart

ASTM Do51s Type 1o "BL
(NATO F-40); MIL-DTL:5,
F-34). See Rotoreraft Flighe|

e

Prosgure

""‘*Fﬂ "8 (76ps
(317 jp)

Pigo 4oy
|
715 gallons {+.11'fﬁéfJ);..r@;i‘pawe,ﬁgel-.sjb;. at (+110.0) fncludeq in capacity

eIl 2.81bs. af (+153)

efer 10 e 206A-1 Maing €nance Mamial,

39,998 andup | |

gible serial number rotoreraft must. be cg

ificate:

',J"ﬂri?d:tp"MQdal_ 206A-1 in

1oVed 19 Ax

15t 1971 (See N ote.31)

Rolls-Royce (Allisor) mbL’el 250620 with Chandlér Evans $1deq

(See Note. 31 -and 25) See Npte 2i Altemate Pug] Control. Engine Type

: 0 Fuel @ontrol System.
oo 20 for -

Centificate No. E4CE,

|ASTM D165 Type ot 4 and, Jet A
24 Grade IP+5 (NATO Fea); and MIL-DTL-

Maaual for fiiel temperature limitations,

~-DIL-5624 Grade Ip-q
33133 Grade JP-& (NATQ
(SeeNote'§).

Outpiit r"
bt Sjbed
100% ||
E@ﬁiﬁmlin)'

""_I‘ui‘bhfe
793°C -
(1459°F)

Gas Gen,
1?4%
(33,010 £pry)

104%

100%

i e
(5:016:xpi)

(1359°F)

_' W 3000 1hs of
imum 394 1pm
(Dual Tach 160%)
Minimum 374 pm
((Dual Tach 0555

i 422'1’9&13
Tach 1079%)

3,000ibs'or legs. ||

Neverexceed 150 mph (130°kriots) CAS) -
Decrease VNE 4mph (3.5 knots) per 1,000 £, above 3.000'f.
Maximuniialtitnde 20,000 7. |
3000 - 32001165 | |

Never exoeed 140 mph (122 mots) cAS A R
Decrease Vg mfg% knots) per 1,000 £t..abave 3,000 £,

Meximum altitude 13,500 £,

Tongitudinal €6, Limits.
Priorto 8/N.2212

S/AN'2212 and.Sub

(+106) to (+111.4) & 3200 Ibs.
(+H106) to:(+112.1) 4t 3 ,000.1bs,.
(+108) to.(+113:4) at2,900 1bs.
(H106) to (+113.4) at’2/606 1bs,
¢+106) to,(+114.2) 82,350 1bs.
(F106) to.(+114.2) at3,100 1,
Straight line variationbetween point
H

(+106) to (+111.6).at 3,200 Tbs|
(+106) to (+112:3):at 3,000 Ibs|
(+108) to (+ 112:6)at 2,900 Tbs)
(+106) to (+1 13.5) a Q;mpjms'
(+106) bo (+114:2) at 2,425 Ibs
(+106)10 (+114:2 a1 2,100 Ibs|
s given.




B | | Page 5 521 !
IV Model 3068 (convi) I '
|
r”
|

CORangs (conra | () wmc-@lj#fs-

3.0 inches nghtatlonglmdlual C.G. 106:0

3:0 inches left ¢ 14 o,inches right atlongitudinal 0., 108.0t0114.2
SURight line Varj, ﬁoﬁbetweeupoiuts given,

Refer toSéction 1-5f theapbr@pﬁé’té Model Maintenance Matinal,
| .'

| 3,200 _llqs-(&g:pogq. ,l'l;_.fm. PRternal cargo confignration § mﬂam:anon) MOV GA Pe_go \.1
Tt (+65.0) | D alutee o) FETOAVE
1at(+650)s3 m{+1‘§) : He\‘W" -
|
1 +200 Ibs. mnximm ah“.- e R m:n"cmﬁ Flight Marual foi Toading schedule,
Q)
Oil capacity -s;s-qum (+179.0): wabla.riz , 2 quiarts (ificludsd i Bapacity); uadrainable oil, 1.0 lbs. (+167),
“ROloK blide it For riggifig iniformiatiof rafef torthe J06BMaritohiatice Niauial, .’-
Gonfrol Movements. li
i
-Serial Nos. eligibie 651, 671,716 and up-excep lizgs 1054; 1318, 3213, 2520, 3529, 2536, »2538, 254, 2581, 2585, 2580,
i . , _
2599, 2601, 3605, 3124, 3523, 3798, 4129 4300
V .- Model 206B.1 5 peLp ' |
Setial Nos. efigible. 1o eHgibIs‘-sarial minbers exist, |
¥1 - Model 2061, 7 PCLH Approved September 27, 107 ‘
-Engine Rolls- Royce (Amson) Model 250-C208 Or 250-C20T with Bendix PN DP-}ll 0 DP-N2 Fuel
Sontrol, Enging Type Caruﬁiate ‘No..E4CE. | _
“Fuel TM D8615 Type: Jet Bg@sm D1655 Type Jat. A and Jet Ad1: '_'-'1317:-56'2#- Grade JP~4
@¥ATO F-40); MIL-DTL-562% Grade JP-5 (NATO F-44) and MIL-DTL-83(33 Grade TP-8 (NATO
#*34} See Rotorcraft Flight f«ﬁam;al for ﬁtetmlxhu'es and, fuel temperature lr;:nitauuns {See Note §,)
‘Engine fimits Torqe Output Tchine "’?‘?“"”“
Takeoft. '1009%)(101 psi) 100% || b < A
(5:1iin,) 4208 (6016 rpm) (1400°F). (53,519 1pm)
Miix. 889 (| 89 pi] 1006 || i L e
Continuious. 370shp (6616 pria) (1360°F) (3,519 rpa)

(S¢e Rotoreruft Flight Manual for transient limits)
i




NOTE2,

t ‘ ent times. of: critical patts
val,

H25W, Rev. 53

|

¢ certificate empty weight and corresy ndmg C.G. Ipcations must
el for the: “appropriate model,

, he |pilot: "THIS HELICOPTER
WIIH OPERATING LIMITATIONS SPECIFIED 1y THE

All placards tequiired in fhie aﬁr'eml.‘ﬂight -manual must b inistalled i the appmpmate 10eations.

are listed in.the following table. These lmmahogs‘may ‘not be changedl

(3

A:1 AND 206B- - .
Fota list of Critical Parts ¢ prtdct; Mariager, 'Ro‘tt’)rﬁ':aﬁ']gireétm‘ata; ‘Dépﬁﬂmahtdfl‘r&bépb'ﬂaﬁm;:rm Aviatior Administration,

|
f

] 2206A and J06B | tefer to FAA approved Chapter #of the Mgintgnmca-Manpéi,_BH'I_‘-'- 206 _B_.‘-MM,;_'I'., Tor girworthiness
.lwas nf cmnponents apphc?ﬂe to the 206A and 068j | B

MODEL 206T. (Refir to liu approved Chapter 4 of the Malntenance Mamml, BHT-206L-MM:1,
246T:)

<ompongnts applicable to

Mﬂnum;l (Refer to FAA approved Chiapter'4 :of the Mahtehnics Mauual, BHT-206L-1-Maz-

~Gomponents applicableto’

-M@MQ@_ <4, (Refer to
coinpongtits apphcabie to

8 Mods] 206L-3)

for airworthiness lives of

1, fot airworthiniess lives of

approved Chapter 4 nﬁ thgfh{ainragagqg Mamal, BHT 20&13}34}4&' for the-setvice lives of

-4

F%AA approvéd. Chapter 4.of t];é Maintenance Manugl, BHTI 206L4-Mag-1 for ‘service lives of
the 2061

¥ ,' torsional stabllity

‘MODEL 407 {Refer to approved Chapter 4 of the Mmmlnama Minual, BHT-407:0PT for- service:1ives of compongnts applicable

to:the Model 407), [

NOTE 4, Infarmation essential for-propen méinkeqagce ds contgined-in the appropriate Model Bell maintenance or
ovethanl maryal,

NOTE s, Reserved |

NOTE 6, Powler on rotor afid engirie output, sha&speudlxmjts increase (inversely with power asshown in approved
flight manuals for.all: models),. ||

NOTE7.. Rese rved

. NOTES: f-'or IL operations below 40 F- blent temperature, all fael used:in the Modef 206A myst contain Phillips

i PFA-55'MB anti- ~iing addirive i itt condentrations: Of not less than. 0.0359% of'more thaty 0.15% by volume.

Blen ing this additive jito ‘the Eﬁxal -and uhecking its’ conééntration must tia. tonducied in the mander
pres rlbed by thié Rotoraraf thht Manual.. This additive ig eligible 4s desciibid dbove but not required
for use in the Modéls 2068, 2061, 206L-1, 206}:,—3 -and 206L-4 helicopter. _
No Anti-ice additive g ehgibﬁe but not required and the abova does not apply for Model 206A
helic ters equipped wim Fusl. Hﬂfar Kit P/N 206 ‘196 603-1, -3, RFM Suppis nent BHT-206A-FMS-17
dated January 13, 1970, is requir - For Model 407 SA 54304, S/N 54567 and $/N 54805 and'subsequent
(See Note 42). -operating indmb ttemparampas below -12, 2°C (10°F) QAT, all. fusi nust contain MIL.-
DTL185470 or ASTM Da171. anqicmg additive canization 1o b 0079610 0.15% by Voline,

NOTE®, Eng: ¢ fuel system. camipoients: as‘~ listed belowe are fequired ta- asstire xd'usﬂj'étmy ‘engine/rotor diive



oo b e "PJQ_ng of21 HISW, Rev. 53
Model 206A. with Model'250- 118 0r 250-C16B engine:
.Aqqq:m;;gtorjAﬁy._ Allison: *P/N 6848165,
Double Check Valve ¥/ 5854622, '
plus Accumulator-as - Kit AllisonP/N 6858338 |
[ B2 |
: ,«ecmuafoimy.«@am *P/N 6848165,
- Double cihechalve[ummn:*pm-sms&
‘Plus Acenplator Assy, Kit Allison By 6874921
¥
Mipdel 2068 and Model 206L, with Renix Fuel Controls ,
Allison Accumlator Kit PIN 6857645 (See Allison 250 Installztion Bufletin No, 1004.)
| i
Mddel 206L-1 with Bendix DP-THuél control:
'.quigmega’f:ﬁ'equfr@d for systeim torsional stability (decammulator B/ 6875924 and Double Chick.
Valve P/N 6876557) is =ap;jroved-‘and:inc1i1'€red-'as-part of the Allison Neodel 350-C28g engine.
Madel 2061.-3 with Bendix DP-V1 Fuel Control: :
Equipmient rcqwred{m Aystem torsional stability: (acetumilator P/N 687522) is approved and
noludedas partofthe Altisin Model 250-C30P mgie, :
* | Thew -ite'mkf-hre,.irfcﬁii:{_éd’-in basie 250-C18; 250-C18B; and 250-C 10D exigies,

NOTE 1o, "I'h;]' éngine nm ihduétion sys‘to}ns on the- Models 2054, 7068, 206L; 206L-1, and 2061-3 have ‘been
Substantiated for iging. dha;gof;ﬁéﬁbs as necessary to demonstrate that ice acoumulation on the engine air
Inlerwill not adversely affct erigine operation or cause a:serious-loss of power when the helicopter.is

ted in icing conditions W!\‘.Tpthe capability of the remainder of the helicopter to opérate under such

NOTE 1. Modls 206A. a113.206B elicoptérs tha have extetual cargo hooks installed per Setvios Trstructions No,
20614 (reviséd July. 1, 1968, or later) or N. 206-17 maet the Structural arid Gesign sequirements ‘of the
cert fication basis;. provided: the.wweight in excéss of the normal category gross ‘welght is not imposed on
the landing gear, When operatediat 3,350 pounds gross weight in accordance with. the Jimiits of the 2064
FAA approved Helicopter Flighty Manua] Supplement dated May 3, 1967, as reissued August 19, 1968, or
the 2068, FAA. approved Helicopter Flight Manual Supplement dated July 30, 1971, reissued December
20, 1972, as appropriate, The retifement times listed in Note:3 are not changed..

NOTE 12, Prio (o civl csiiotion, the.alary Model OFE554 faust be modified in gocordance with approved
dafa.-!;Infonn&thn'fagatdﬁ;g‘ modification to ‘the ‘Mode] 2064-1 Gonfiguration is coritained in Type
certification No. i-]:’!SWTypeDamgnData. 10 addition, all historical records of the aircraft must be
availdble and conformity fo the PA A approved 208A-1 type design data st be.shown,

! |

NGTE 13, Allison Model 950-Ci8E engine 151' required with Water-Alcohol Power Augmentafion Kit B/N 206-
706~ 400-1 forimproved performant ‘shown in Retorerat Flight Mamual Supplement dated November
26, 1969, reissued May 15,1970, (The 250-C18D engine is also eligible without wateralcohol power
augmentation at limitationis.and petformance shown for the 250-C18 engive: |

I :

NOTE 14: Enginémilst bé middified in accordarice with Airworthinets Dirsctives 69-18-4,

NOTE i5. Canadian Milifary Modal Cb}r-_sgA serfa] numbers 44001 and up are not eligible for Federal Aviation
Aﬂmﬁsmﬁmw certifigation iflany category, ?

Sl o : .’ :

'NOTE 16. Military Model OH:584, surplused from other than an Armed Force of the United Stateg is not eligible for

Federhil Aviation Adininistration -t%w-mnlﬁgaﬁoh,m any category. |
(| ; : '
NOTE 17, _

| r
Models 206/ aiid 3067 hellsopters that hav di extevnial bargo ook stalled bt Sefvice Tastruction No.
206-94t imeet the structural and desigd requirements.of the ceriification basis, provided the weight in excess
1 HE



ANEXO “E”

Mapa Fisico y Fotografias
Satelitales
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