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INTRODUCCION

De conformidad con el Anexo 13 del Convenio de Chicago sobre Aviacion Civil
Internacional, “El Gnico objetivo de la investigacion de accidentes o
incidentes sera la prevencion de futuros accidentes e incidentes. El
propodsito de esta actividad no es determinar la culpa o Ia
responsabilidad”. La finalidad de una investigacion de accidentes, es la de
determinar sus causas y establecer mecanismos o acciones tendientes a evitar que
se repitan. Determinando los aspectos eminentemente técnicos y no la
determinacidn de culpa y responsabilidad. Reglamento de la Ley de Aviacién Civil,
Articulo No. 169.

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

todos sus campos.

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

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

NOTIFICACION DE DERECHOS DE PROPIEDAD

Este documento es propiedad de la Direccién General de Aeronautica Civil (DGAC), Unidad de Investigacion de Accidentes
(UIA) y se entiende que es Unicamente para el destinatario. Nadie puede poseer, usar, copiar, revelar o distribuir este
documento o alguna informacién que contenga sin la 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 Plblica. 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 Aviacion 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 utilizacién de una aeronave, que, en el caso de

una aeronave tripulada, ocurre entre el momento en que una persona entra a bordo
de la aeronave con la intencidn de realizar un vuelo, y el momento en que todas las

personas han desembarcado, o en el caso de una aeronave no tripulada, que ocurre
en el momento en que la aeronave esta lista para desplazarse con el propdsito de

realizar un vuelo y el momento en que se detiene, al finalizar el vuelo, y se apaga
su sistema de propulsion principal, durante el cual:
a) Cualquier persona muere o sufre lesiones graves a consecuencia de:

- hallarse en la aeronave, o
- por contacto directo con cualquier parte de una aeronave, incluso por las

partes que se hayan desprendido de la aeronave, o
- por exposicion directa al chorro de un reactor.

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

destinadas normalmente a los pasajeros y la tripulacion; o

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

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

componente afectado.
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Excepto por falla o dano del motor, cuando el dafo se limita a un solo motor
(incluido su capd o sus accesorios); hélices, extremos de ala, antenas, sondas,

alabes, neumaticos, frenos, ruedas, carenas, paneles, puertas de tren de aterrizaje,
la aeronave (como pequenas abolladuras o

parabrisas, revestimiento de
perforaciones), o por dafios menores a palas del rotor principal, palas del rotor

compensador, tren de aterrizaje y a los que resulten de granizo o choques con aves

(incluyendo perforaciones en el radomo); o

¢) La aeronave desaparece o es totalmente inaccesible.
Nota 1 — Para uniformidad estadistica Unicamente, toda lesién que ocasione

la muerte dentro de los 30 dias contados a partir de la fecha en que ocurrié

el accidente, esta clasificada por la OACI como lesién mortal.
Nota 2 — Una aeronave se considera desaparecida cuando se da por terminada

la busqueda oficial y no se han localizado los restos.
Nota 3 — El tipo de sistema de aeronave no tripulada que se investigara, se

trata en el capitulo 5.1 del Anexo 13 de la OACI.
Nota 4 — En el Adjunto E del Anexo 13 de la OACI, figura orientacién para

determinar los dafios de la aeronave.

Actos Inseguros:

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

piloto, estar preocupado por actividades que se dejaron pendientes por efectuar

dicho vuelo, recibir informacidn o noticias tales como familiares enfermos.
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Aerédromo:
Area definida de tierra o de agua que incluye todas sus edificaciones,

instalaciones y equipo, destinada total o parcialmente a la llegada, salida y

movimiento en superficie de aeronaves.

Aeropuerto:
El aeropuerto es el aerdédromo de uso publico, que cuenta con edificaciones,
instalaciones, equipos y servicios destinados de forma habitual a la llegada, salida y

movimiento de aeronaves, pasajeros y carga en su rampa, donde se prestan
normalmente servicios de aduana, sanidad, migracion y otros complementarios.

Aeronave:
Toda maquina que puede sustentarse en la atmdsfera por reacciones del aire
sobre su superficie aerodinamica y con propulsion propia o el aprovechamiento de

corrientes de viento para su sustentacion sobre la atmosfera terrestre.

Auto Rotacion:
Condicion de vuelo de un autogiro en la cual, el rotor sustentador es

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

Cabina Estéril:
Los procedimientos de cabina de vuelo estéril son aquellos en que los
la tripulacion técnica (piloto y copiloto) deben dedicarse

miembros de
exclusivamente a las funciones dirigidas a garantizar la seguridad del vuelo, por lo
que no tienen permitido realizar cualquier otra actividad que pueda distraerles de su

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

papeleo propio del vuelo.

El concepto de cabina estéril lo incorpord la Administracion Federal de
Aviacién 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 tripulacion en estos casos.

Certificado Tipo Suplementario:

Supplementary Type Certificate (STC), es un documento extendido para:
cualquier edicion, omisién o alteracion a la disposicion certificada de la aeronave,
equipo incorporado, fuselaje y motores, iniciada por cualquier persona que no sea

el titular del certificado de tipo, necesita un certificado de tipo suplementario.

Una autoridad de aviacién civil, como ANAC, DGAC, DINAC, etc., o como la
Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA) o la FAA emite un STC a un solicitante

que altera una aeronave, motor, hélice o aparato de su disefio original.

La Direccion General de Aviacion Civil, acepta certificados tipo suplementarios
emitidos por la Agencia Federal para la Administracién para la Aviacion Civil (FAA)
de los Estados Unidos de Norteamérica, o por Agencia Europea para la Seguridad
Aérea (EASA) de Europa, o por Transport Canada Civil Aviation de Canada. RAC
21.111, 21.113 (Pag. 24).
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Conciencia Situacional:
Segun la OACI (Organizacion de Aviacion Civil Internacional) la conciencia

situacional (CS) se refiere a la compresion completa de lo que esta sucediendo en
el entorno, incluyendo la aeronave, trafico aéreo, el terreno y otros factores

relevantes para la seguridad de la aviacion. Es crucial para la toma de decisiones la

gestion de riesgos y la prevencion de accidentes.
El concepto de conciencia situacional se puede entender de la siguiente

manera.

Comprension del entorno:
La CS implica comprender la situacidon actual, incluyendo la posicién de la

aeronave, la velocidad, la altitud, las condiciones meteoroldgicas, la presencia de

otros aviones y obstaculos y cualquier otra informacién relevante.

Prediccion del futuro:
La CS también incluye la capacidad de predecir como la situacién puede
evolucionar en el tiempo, considerando factores como el comportamiento de la

aeronave, las condiciones meteoroldgicas y las decisiones de otros participantes en

la operacion aérea.

Reconocimiento de riesgos:
Una persona con buena CS es capaz de identificar y comprender los riesgos

potenciales asociados con la situacién actual y futura, y tomar medidas para

mitigarlos.
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Comunicacion Efectiva:
La comunicacion efectiva es la base del éxito en la cabina. Promueve una

comprension compartida de la situacion y ayuda a garantizar la seguridad de todos
a bordo. La capacidad de comunicarse de manera efectiva es especialmente
importante durante los momentos criticos, como el despegue y el aterrizaje, cuando
se deben tomar medidas precisas para evitar incidentes. La mala comunicacion
puede conducir a malentendidos, confusidon y, en Ultima instancia, puede

comprometer la seguridad del vuelo.

Desorientacion Espacial:
La desorientacion espacial asociada a la aviacién, segun la describe los

autores (Rachel K. Meeks; Jackie Anderson; Paul M. Bell.) ocurre cuando «el piloto

no percibe correctamente la posicidon, el movimiento o la actitud de su aeronave, ni
la de si mismo, dentro del sistema de coordenadas fijo proporcionado por la
superficie terrestre y la vertical gravitacional». En otras palabras, la orientacion
espacial es la capacidad natural de mantener la orientacion o la postura corporal en
relacion con el entorno, tanto en reposo como en movimiento. Los seres humanos

estan disenados naturalmente para mantener la orientacion en tierra, en un entorno
bidimensional. La aviacion incorpora un entorno tridimensional y puede provocar

conflictos sensoriales, dificultando o incluso imposibilitando el mantenimiento de la
orientacién. La desorientacion espacial es un fendmeno bien conocido por los
aviadores, pero alin no esta claramente definido y sigue siendo una de las principales

causas de accidentes aéreos.
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La desorientacion espacial se produce a través de tres fuentes sensoriales
principales: visual, vestibular y propioceptiva. Para lograr una orientacion adecuada,

el cuerpo depende de la percepcion precisa y la integracidon cognitiva de los tres
sistemas. Si los estimulos visuales, vestibulares y propioceptivos varian en magnitud,

direccién y frecuencia, el efecto resultante puede ser la desorientacion espacial.

El ojo humano proporciona orientacidon visual y espacial, responsable de

proporcionar aproximadamente el 80 % de las entradas sensoriales necesarias para
mantener la orientacion. El sistema vestibular del oido interno contribuye con el 15
%. Las entradas sensoriales propioceptivas provenientes de receptores ubicados en
la piel, los musculos, los tendones vy las articulaciones representan el 5 % de la

informacion sensorial utilizada para establecer la orientacion.

La compleja coordinacion entre estas entradas sensoriales es posteriormente

traducida e interpretada por el cerebro.
La interpretacion errdnea o inexactitud de estas tres fuentes de informacion

puede provocar un desajuste sensorial, lo que resulta en diversas ilusiones visuales
o vestibulares.

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 identificacién de los factores contribuyentes, no implica asignaciéon de

culpa ni determinacién de responsabilidad, civil o penal.
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Habilitacion:
Autorizacion inscrita en una licencia o asociada en ella, y de la cual forma

parte; en la que se especifican condiciones especiales, atribuciones o restricciones

referentes a dicha licencia.

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

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

Lesiones Graves:
Cualquier lesion sufrida por una persona en un accidente y que:
a) Requiera hospitalizacion durante mas de 48 horas dentro de los 7 dias

contados a partir de la fecha en que se suffrio la lesién; u
b) Ocasione la fractura de algin hueso (con excepcion de las fracturas simples

de la nariz o de los dedos de las manos o de los pies); u
c) Ocasione laceraciones que den lugar a hemorragias graves, lesiones a

nervios, musculos o tendones; u

d) Ocasione danos 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.

Piloto al Mando:
Piloto responsable de la operacién y seguridad de la aeronave, personas y
bienes transportados durante el tiempo de vuelo; y en casos especiales, hasta que

la empresa o autoridad correspondiente asume dicha responsabilidad.
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Recomendaciones de Seguridad Operacional:

Son propuestas por la Unidad de Investigacion de Accidentes, basadas en la
informacion obtenida durante el proceso de investigacion, se encuentran formuladas
con la intencién de prevenir accidentes o incidentes y que, en ningun caso, tiene el
propodsito de dar lugar a una presuncion de culpa o responsabilidad respecto de un
accidente o incidente. Ademas de las recomendaciones sobre seguridad operacional
derivadas de las investigaciones de accidentes o incidentes, las recomendaciones
sobre seguridad operacional pueden provenir de diversas fuentes, incluso los
estudios sobre seguridad operacional. (Regulacion de Aviacion Civil RAC 13 pagina
20, Anexo 13 OACI, capitulo 1).

Registrador de Vuelo:
Cualquier tipo de grabadora de registros, grabadora de voz, grabadora de
video (o imagenes) o de cualquier otro tipo, instalado en la aeronave a fin de facilitar

la investigacion de accidentes o incidentes.

Sinopsis:

Es una recopilacién 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 vision 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).
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Tiempo Universal Coordinado:

Universal Time Coordinate UTC, es la medida de tiempo de las 24 horas del
dia alrededor del mundo, para uniformar en una sola medida, el tiempo que se utiliza
para la navegacion aérea. El Meridiano Principal es el que marca el inicio del dia y

se llama Meridiano de Greenwich 0°, la diferencia con Guatemala es menos seis
horas (- 6:00 Hrs).

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-TYA Pagina 15 de 42



. | Ministerio de
% Comunicaciones,
« , Infraestructuray

S, v vi
e’ | Vivienda

ATC:
ATS:
CAS:

DGAC:
DME

ELT:

GPS:

KTS:
OMA:
OACI:
PIC:

PSR:

RSO:
SSR:

STC:

SL:
TCDS:

UIA:
VNO:
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ABREVIATURAS:
Air Traffic Control/Control de Transito Aéreo.
Air Traffic Service /Servicio de Transito Aéreo.
Calibrated Airspeed/Velocidad Calibrada.

Direccion General de Aeronautica Civil.

Distance Measure Equipment.
Equipo de Medicidn de Distancia.

Emergency Locator Transmitter.
Transmisor Localizador de Emergencia.

Global Position System.
Sistema de Posicionamiento Global.

Knots. Nudos (termino de velocidad por hora).
Organizacion de Mantenimiento Aprobada.
Organizacién de Aviacion Civil Internacional.

Pilot in Command.
Piloto en Comando.

Primary Surveillance Radar.
Radar Primario de Vigilancia.

Recomendacion de Seguridad Operacional.

Surveillance System Radar.
Sistema Radar de Vigilancia.

Supplementary Type Certificate.
Certificado Tipo Suplementario.

Sea Level/Nivel del Mar.

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

Unidad de Investigacidon de Accidentes.

Velocidad Normal de Operacion.
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INFORME FINAL DEL ACCIDENTE
AERONAVE PIPER PA-34-220T
MATRICULA TG-TYA

1.0 INFORMACION FACTUAL:

Marca:

Modelo:

NUmero serie de la aeronave:

Hoja de datos del Certificado Tipo:

Capacidad de tripulantes:

Capacidad de pasajeros:

Peso maximo de despegue:

NUmero de motores:

Categoria y operacion:

Certificado de aeronavegabilidad:

Piper Aircraft, Inc.

PA-34-220T.

34-8133045.

A7S0, revision 24 del 9 de abril del
2019. Piper Drive Vero Beach, Florida
32960.

Dos (2).

Cinco (5).

4,750 libras (2,154.58 kg).

Dos (2), Continental modelo LTSIO-
360-KB, serie: 268440-R y TSIO-
360-KB, serie: 268185-R.

Normal / Privada.

Vigente del 21 de julio del 2024 al 20
de julio del 2025. Clave: 100726-24-
07/247.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-TYA
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Certificado de matricula:

Matricula:

Colores:

Propietario / Operador:

Seguro de la aeronave:

Lugar del accidente:

Coordenadas geograficas del impacto:

Elevacion del lugar del accidente:

Fecha del accidente:

Hora aproximada del accidente:

Almas a bordo:

Tipo de licencia:

Vigencia del certificado médico:

Otorgado el 26 de agosto del 2020,
numero de registro 03168, inscrita
en el Folio 000357 LRYCAP.

TG-TYA.
Blanco, azul y gris.
YONECA, S.A.

Vigente del 28 de octubre del 2024 al

28 de octubre del 2025, Seguros
Mapfre/Guatemala, poliza No.
AV-10531.

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

N 15° 40.9°74"” O 88° 57 "49.11".
200 “sobre el nivel del mar.

13 de marzo del 2025.

9:50 hora local, 15:50 hora UTC.
Una (1).

Piloto Comercial-Avidn.

Vigente del 11 de diciembre del 2024
al 30 de junio del 2025.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-TYA
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Habilitaciones: Avion Monomotor Terrestre, Avion
Multimotor Terrestre, Instrumentos,
Instructor de Vuelo.

Horas aproximadas de vuelo en su

ficha médica del 11-12-2024: 6,857:0 0 horas.
Nacionalidad: Guatemalteco.
Fase de vuelo del accidente: Fase de aterrizaje.

1.1 SINOPSIS:

El dia 13 de marzo del 2025 a las 09:50 hora local, 15:50 hora UTC, la
aeronave con matricula TG-TYA despegd del Aeropuerto Internacional “La Aurora”
con destino a la pista del Aeroclub de Guatemala ubicada en Rio Dulce. El piloto al
iniciar el descenso para el aterrizaje encuentra una parvada de aves, en el aterrizaje
y al tocar pista se percatd que la aeronave desaceleraba abruptamente a mitad de
la pista por no haber extendido el tren de aterrizaje, quedando detenida la aeronave
sobre la pista con dafos de consideracion.

Ver anexo “A”: Plan de Vuelo.

1.1.1 ANTECEDENTES DEL VUELO:

La aeronave modelo PA-34-220T con matricula TG-TYA despegd del Aeropuerto
Internacional “La Aurora” a las 09:50 hora local, 15:50 hora UTC con destino a la pista del
Aeroclub de Guatemala en Rio Dulce ubicado en el municipio de Livingston, departamento
de Izabal, con el propdsito de trasladar a dos pasajeros hacia la ciudad capital de

Guatemala.
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De acuerdo a la declaracidn del piloto al mando, inicié a 4.0 millas nauticas la fase
de aproximacién a la cabecera de pista 30, encontrando en la trayectoria de vuelo una
parvada de aves que volaba en circulos a baja altura, la cual esquivd realizando maniobras
evasivas y manteniéndolas hasta llegar a la cabecera de pista para que no impactaran con
la aeronave. Iniciando el descenso para el aterrizaje se percatdé que la aeronave
desaceleraba abruptamente a la mitad de la pista por no haber efectuado el procedimiento
de extender o bajar el tren de aterrizaje, ocasionando danos a las hélices, motores y parte
inferior del fuselaje. El piloto sale de la aeronave por sus propios medios sin lesiones o
golpes.

Ver anexo “B"”: Mapa Fisico y Fotografias Satelitales.

1.1.2 LUGAR DEL IMPACTO:

Pista del Aeroclub de Guatemala en Rio Dulce, municipio de Livingston,
departamento de Izabal, Guatemala.
Ver fotografias 1y 2.

1.2 LESIONES A PERSONAS:
El tripulante de la aeronave sali6 ileso y por sus propios medios.

Cuadro de Informacion

Lesiones Tripulacién 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
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1.3 DANOS DE LA AERONAVE:

La aeronave al deslizarse sobre la pista de asfalto dafié las hélices de ambos
motores los cuales quedaron con dafios en las dos palas, ambos motores tuvieron
paro repentino, abolladuras en la parte inferior de sus tolvas y cowl flaps, en la parte
inferior del fuselaje se observaron dafios por deslizamiento y dobladuras en las
compuertas de los trenes principal y de nariz, dafio en las antenas de comunicacion
VHF y UHF y dafio en la parte inferior de ambos planos.

Ver fotografias de la 3 a la 12.

1.4 OTROS DANOS:

No se reportaron dafios a la pista.

1.5 INFORMACION PERSONAL:
El piloto cuenta con las calificaciones de Piloto Comercial-Avién, teniendo al
dia su certificado de validez, el cual fue extendido desde el 11 de diciembre del afio

2024 y con fecha de vencimiento el 30 de junio del afio 2025.
Al momento del accidente el piloto tenia la edad de 78 afios con 10 meses.

Las renovaciones de su certificado médico para la licencia de Piloto Comercial-
Avidn se efectuaron con los procedimientos respectivos previo a la fecha del
accidente por parte del Departamento de Licencias de la Direccion General de

Aeronautica Civil.

Habilitaciones:
e Avidon Monomotor Terrestre.
e Avion Multimotor Terrestre.
e Instrumentos.

e Instructor de Vuelo.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-TYA Pagina 21 de 42



x, | Ministerio de
% Comunicaciones,
« , Infraestructuray -

S, v vi
e’ | Vivienda

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

Horas voladas en las Ultimas 24 horas: 02:4
Horas voladas en los ultimos 07 dias: 08:7
Horas voladas en los ultimos 30 dias: 15:5
Horas voladas en los Ultimos 06 meses: 62:2
Horas voladas en los Ultimos 12 meses: 130:9

1.6 INFORMACION DE LA AERONAVE:

La aeronave estd a nombre de Yoneka Sociedad Andnima, su base de
operaciones se encuentra en el Aeropuerto Internacional “La Aurora”, la OMA
responsable del mantenimiento es la empresa Aeromotores y Transportes, S. A.
ubicada en la Avenida Hincapié y 18 calle zona 13, la cual se encuentra registrada
con el certificado DGAC/G-005-2003.

El 1 de abril del afio 2024 en los registros de la aeronave se encuentra el
mantenimiento efectuado a la aeronave, hélices y motores de 100 horas, realizada
segun el manual de mantenimiento del fabricante bajo la orden de servicio No.
012927 con un tiempo total de 5,047:5 horas y horémetro con 1,518:4 horas.

El 3 de septiembre del afio 2024 se efectud la inspeccion de 50 horas a ambos
motores, hélices, conforme el manual de mantenimiento, bajo la orden de servicio
No. 013155.

El 2 de diciembre del afio 2024, se efectud el cambio de neumaticos LH, RH
a nuevos, de acuerdo al manual de mantenimiento, bajo la orden de servicio No.
013201.

El piloto no transportaba material o carga de ningun tipo durante su vuelo de

traslado.
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La aeronave al momento del accidente tenia un horometro de 1,621.6 horas,
de acuerdo a la calcomania colocada debajo del horometro indica que la inspeccidn
de 100.0 horas se efectuaria a las 1,625:00 horas del horémetro, teniendo disponible

para vuelo 3:6 horas para su préxima inspeccidén programada de 100 horas.

Breve historia del Avion PA-34-220T Seneca III
En 1981, fue introducido el PA-34-220T Seneca III, completando su

certificacion el 17 de diciembre de 1980.

Nuevamente el cambio de nombre reflejaba una mejora de motorizacion con
el nimero indicando la potencia; asi, incorporaba dos Continental TSIO-360-KB de
220hp, aunque en capacidad de operar a potencia maxima por un lapso de 5
minutos, luego de lo cual su limite deberia permanecer por debajo de 200hp. El
incremento de la potencia, con un limite aumentando a 2800 RPM (incrementada de
2575 RPM del modelo procedente) se combinaban para dar mejor desempeno en

ascensos y en etapa de crucero.

El nuevo avidon también incorporaba un parabrisas de una sola pieza con un
panel de instrumentos metalicos en vez de uno cubierto con una carcasa removible
de plastico; algunos modelos tienen flaps de accionamiento eléctrico. Se
constituyeron mas de 930 Seneca III; los Ultimos 37 de ellos tenian un sistema
eléctrico a 28 voltios en vez del sistema de 14 en aviones previos. El peso bruto del
avion fue incrementado a 4,750 libras en despegue y 4,513 libras para aterrizaje.

Ver anexo “C": Certificado de Aeronavegabilidad, Certificado de Matricula.
Ver anexo "D”: Certificaciones de Mantenimiento del Fuselaje, Motor y
Hélice.

Ver anexo “"E"”: Hoja de Datos del Certificado Tipo de la Aeronave.
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Caracteristicas generales de la aeronave:

Tripulacion:

Capacidad:

Envergadura total:
Altura:

Longitud de la aeronave:
Area de alas:

Peso vacio:

Peso maximo en despegue:
Planta motriz:

Potencia:

Perfil alar:

Carga util:

Operacion y Desempeiio

(1) uno.

5 pasajeros (6 opcional).

38 pies 10.87 pulgadas (11.86 m).
9.0 pies 10.8 pulgadas (3.02 m).
28 pies 7.44 pulgadas (8.72m).
19.39 metros cuadrados.

3,212 libras (1,457 kQg).

4,750 libras (2,155 kg).

(2) un TSIO-360-KB, un LTSIO-360-KB.
220 HP (164 kW).

Flujo laminar NACA 652-415.

450 kg (993 libras).

Velocidad de nunca exceder: 204 nudos (378 km/h, 237 mph).
Velocidad maxima: 195 nudos (361 km/h, 225 mph).

Velocidad de crucero: 188 nudos (348 km/h, 216 mph), crucero econédmico a 25,000

ft (7,600 m).

Velocidad de entrada en pérdida: 61 nudos indicados (113 km/h, 70 mph) en

configuracion de aterrizaje (flaps completamente extendidos y tren de aterrizaje

bajado).

Alcance: 870 nm (1611 km, 1000 m) completamente abastecido a velocidad de

crucero econdémico a 18,000 ft (5,500 m), sin reservas.

Techo de servicio: 25000 ft (7,620 m).

Régimen de ascenso: 1550 ft/min (472 m/min 6 7.87 m/s).

Carga alar: 21.2 Ib/ft? (104 kg/m?).

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-TYA
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Relacion Peso/Potencia: 0.1 hp/Ib (164 W/kg).

FUENTE: Webgrafia
Piper pa-34-200 Seneca II de la Aviacién Naval.

Rendimiento:

Velocidad de maxima: 195 nudos (225 MPH).
Velocidad maxima nunca exceder: 204 nudos (237 MPH).
Velocidad de crucero: 188 nudos (216 MPH).
Techo de vuelo: 25,000 pies (7,620 m).

Ver anexo “"E"”: Hoja de Datos del Certificado Tipo de la aeronave.

1.7 INFORMACION METEOROLOGICA:

Las observaciones meteoroldgicas de fecha 13 de marzo del 2025, fueron
solicitadas al Instituto Nacional de Sismologia, Vulcanologia, Meteorologia e
Hidrologia remitiendo la informacion de las observaciones realizadas en la estacion
activa mas cercana, siendo la que esta ubicada en el aerédromo de Puerto Barrios.

Ver anexo “F": Reporte de Meteorologia.

1.8 AYUDAS PARA LA NAVEGACION:
La aeronave tenia instalado el equipo basico de navegacién (velocimetro,
altimetro, indicador de banqueo, brujula magnética, indicador de velocidad vertical)

transponder, DME y equipo GPS.

1.9 COMUNICACION:
Durante el vuelo el piloto utilizd las frecuencias de torre La Aurora 118.1,
Guatemala Radio 126.9 y Unicom de la Pista del Aeroclub de Guatemala 123.0.
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1.10 INFORMACION DEL AERODROMO:
Es un aerdodromo privado de 4 kildmetros de longitud de superficie de asfalto,
se encuentra en la zona Este de Rio Dulce en el municipio de Livingston,

departamento de Izabal, Guatemala.

Queda ubicado al lado Este de Rio Dulce, el cual conecta el Lago de Izabal y
el lago El Golfete, tiene una elevacion de 20 pies sobre el nivel del mar. Ninguna
carretera principal conecta el aerédromo con la ciudad, por lo que el acceso al mismo

es por via maritima a través del rio o aérea a través de una aeronave.

1.11 REGISTRADORES DE VUELO:

No aplica, por tipo de aeronave.

1.12 INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y DEL
IMPACTO:

La aeronave quedo con los siguientes dafios de consideracion: las hélices de
ambos motores tuvieron torcedura en sus dos palas, ambos motores con paro
repentino en su eje interno, abolladuras en la parte inferior de sus tolvas y cowl
flaps. La parte inferior del fuselaje quedd con raspones y dobladuras en las
compuertas del tren principal y de nariz, doblandose las antenas de comunicacion
VHF y UHF, en la parte inferior de ambos planos por su configuracién alar positiva,

estos solo presentaban raspones.

1.13 INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA:
El piloto sali6 ileso, por lo que no fue necesario trasladarlo a un centro de

salud.
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1.14 INCENDIOS:

No se encontro indicio de fuego en el lugar del suceso o en la aeronave.

1.15 ASPECTOS DE SUPERVIVENCIA:
La aeronave al aterrizar quedd en el centro de pista, sobre la superficie de
asfalto desacelerando la velocidad por friccion del fuselaje con la pista, lo cual

contribuyd a que el piloto y el tripulante quedaran ilesos al detenerse la aeronave.

1.16 ENSAYOS DE INVESTIGACION:
La recoleccion de fotografias y entrevistas a observadores, fueron realizados

en el lugar del suceso y en el taller de mantenimiento de la aeronave.

La informacion técnica de la aeronave y sus componentes fueron obtenidos a
través de la bitacora de vuelo, récord de mantenimiento, libros de la aeronave y

manuales del fabricante.

El piloto no logrd identificar el tipo de parvadas de ave que se atravesd en su

senda de aproximacidn para efectuar el procedimiento de aterrizaje.

1.17 INFORMACION SOBRE LA ORGANIZACION Y GESTION:

La OMA que tiene a su cargo el mantenimiento se encuentra registrada con
el certificado DGAC/G-005. La empresa efectlia sus procesos de acuerdo al manual
de control de mantenimiento, efectuando las inspecciones regulatorias periddicas

necesarias para mantener la aeronavegabilidad de las aeronaves a su cargo.
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1.18 INFORMACION ADICIONAL:

Debido a la temporada de verano sobre el area del Estado de Guatemala
especificamente en el area de Rio Dulce, en esta area es comun observar varios
tipos de ave, entre ellas se encuentran pelicanos, garzas, fragatas y loros. El

numero de este tipo de ave varia dependiendo la época del afo.

1.19 TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES O EFICACES:

Para este tipo de investigacion se utilizd el método deductivo-inductivo,
partiendo de lo general a lo particular. De acuerdo a las tres etapas de dicho
método; en la primera etapa se realizaron observaciones en la visita de campo in
situ a la aeronave para recolectar datos en el lugar del accidente; en la segunda
etapa se recolectd informacion bibliografica de la aeronave, tripulacién, control aéreo
y estado del tiempo, para realizar analisis de factores colaboradores; en la tercera
etapa se analizaron los dos tipos de datos, los cuales ayudaron a establecer pautas
de comportamiento de cdmo se desarrollé el accidente para posteriormente realizar
recomendaciones para el gremio aeronautico que puedan ayudar a evitar sucesos

de este tipo.
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1.20 INFORME FOTOGRAFICO:
LUGAR DEL IMPACTO

Fotografia No. 1
Vista de la pista Rio Dulce, area del impacto.

Fotografia No. 2
Vista de la pista Rio Dulce, Cabecera 30.
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DANOS A LA AERONAVE

Fotografia No. 3
Dafos en el motor RH por paro repentino.

Fotografia No. 4
Dafos en la compuerta del tren de nariz.
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Danos en la parte inferior del fuselaje.

Fotografia No. 6

AONAUTICA CIVIL
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Fotografia No. 7
Dafos en motor LH por paro repentino.

Fotografia No. 8
Dafios en cowl flaps de motor LH.
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Fotografia No. 9
Apoyador de pie fracturado por compresion y abrasion.

Fotografia No. 10
Danos en antena VHF.
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Fotografia No. 11
Danos en la hélice LH por deformacion de las palas.

Fotografia No. 12
Dafios en la hélice RH por deformacién en las palas.
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2.0 ANALISIS DE LAS GENERALIDADES:
Se examinaron y analizaron los hechos y circunstancias pertinentes, los cuales
fueron presentados en la parte de informacion factual con el fin de identificar los
factores contribuyentes y causas probables que fueron factor contribuyente para

el accidente.

2.1 OPERACIONES DE VUELO:
De acuerdo a la informacién, la aeronave fue operada bajo reglas de vuelo

visual.

2.2 CALIFICACIONES DE LA TRIPULACION:
El piloto se encuentra calificado como Piloto Comercial-Avidn, contando con

la experiencia para el trabajo que ejecutd.

2.3 PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES:

La aeronave es abastecida en los tanques ubicados en las alas con
combustible de tipo Avgas para realizar un vuelo con duraciéon de 2:30 horas, los
compartimentos de carga y pasajeros se encontraban vacios. La organizacion de
mantenimiento (OMA) denominada Aeromotores S. A., es la encargada del mantener
la aeronave con su certificado de aeronavegabilidad vigente. El piloto vol6 bajo
reglas de vuelo visual para el control de la aeronave en despegue, recto nivelado y

aterrizaje.
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2.4 CONDICIONES METEOROLOGICAS:

Las observaciones meteoroldgicas de fecha 13 de marzo de 2025 de las 15:00
a 16:00 horas UTC, presentaban una visibilidad horizontal mas de 10.0 km y una
visibilidad vertical ilimitada con poca nubosidad a 1,800’ pies de altura, temperatura
ambiente de 25° C, temperatura de rocio de 24° C., condiciones adecuadas para el

vuelo visual sobre el area de la pista del aeroclub en Rio Dulce.

2.5 CONTROL DE TRANSITO AEREO:

La aeronave se mantuvo bajo control aéreo de transito aéreo desde la salida
del Aeropuerto “La Aurora” con la frecuencia 118.1, para luego ser trasladado a
Guatemala Radio 126.9, durante toda la ruta y descenso para comunicarse con

Unicom de la pista del Aeroclub de Guatemala 123.0 para su aproximacion.

2.6 COMUNICACIONES:

El piloto utilizd la frecuencia Torre Aurora 118.1 para su proceso de despegue
y de colacion de la pista del Aeropuerto Internacional “La Aurora”, después de dejar
el espacio controlado fue transferido a la frecuencia Guatemala Radio 126.9 para
que monitoreara el control durante su ruta y descenso; para su proceso de
aproximacion y aterrizaje, este se comunicd con radio Unicom 123.0 de la pista del

Aeroclub de Guatemala en Rio Dulce.

2.7 AYUDAS PARA LA NAVEGACION:

No aplica, por ser vuelo visual.
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3.0 INFORMACION DE LA AERONAVE:
La aeronave se encontraba disponible al momento de iniciar las operaciones

de vuelo, de acuerdo a las bitacoras de mantenimiento.

3.1 MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE:

El mantenimiento de la aeronave se encontraba a cargo de La organizacion
de Mantenimiento (OMA) denominada Aeromotores y Transportes, S.A. con
certificado DGAC/G-005-2023 <al momento del suceso, los registros de
mantenimiento se encontraban al dia con sus servicios adecuados y manual de
mantenimiento, efectuados a la aeronave, motor y hélice por medio de fases
denominadas de 50, 100 y 200 horas y trabajos especiales que son regulados segun

el manual.

3.2 PERFORMANCE DE LA AERONAVE:
El piloto durante su vuelo, no report6 via radio mal funcién o falla de los

sistemas de potencia, instrumentacion o controles de vuelo.

3.3 PESO Y BALANCE:

No se encontrdé documento de peso y balance operacional para este vuelo.

3.4 SISTEMAS DE LA AERONAVE:
Durante el vuelo en las comunicaciones con los centros de control, el piloto

no reportd fallas en los sistemas de la aeronave.

4.0 REGISTRADORES DE VUELO:

Debido al tipo de la aeronave, no utiliza registradores de vuelo.
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5.0 FACTORES HUMANOS:

La Organizacion de Aviacion Civil Internacional -OACI- define de la siguiente
manera: “Los Factores Humanos se refieren a las personas en sus situaciones de
vida y trabajo, a su relacién con las maquinas, con los procedimientos y con los

ambientes que les rodean y se refieren también a sus relaciones con los demas”.

El estado fisico del piloto se encontraba en condiciones aceptables, no se
evidencid algun elemento negativo para la buena disposicidn en el desempefio como
piloto al mando, por lo que no se encontro factor humano negativo evidente o factor

colaborador al momento del accidente.

5.1 FACTORES PSICOLOGICOS:
De acuerdo a la informacion de testigos, el piloto no evidencid
comportamiento durante la operacion y posterior al accidente, ninguna anormalidad

en su comportamiento.

5.2 FACTORES FISIOLOGICOS:
De acuerdo al ultimo certificado médico realizado el 11 de diciembre del 2024,
el piloto no tenia limitacion fisica para desarrollar sus funciones como piloto al mando

de la aeronave.
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6.0 SUPERVIVENCIA:

La disminucidn de velocidad durante el impacto en la fase de aterrizaje redujo
la posibilidad de dafio al piloto, quedando ileso. Se verifico la condicion de los cinchos
o arneses de sujecién del piloto, los cuales cumplieron su funcion de dar seguridad

fisica al piloto.

6.1 RESPUESTA DEL SERVICIO DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE
INCENDIOS:
No intervino el Servicio de Salvamento, por no haber lesionados.

6.2 ANALISIS DE LESIONES Y VICTIMAS:
El piloto no sufrid golpes o lesiones, por lo que no ameritd que fuera

trasladado a un centro de salud.

6.3 ASPECTOS RELEVANTES DE SOBREVIVIENTES:

Ninguno.

7.0 CONCLUSIONES:

A partir de la evidencia disponible se formularon las siguientes conclusiones
de factores colaboradores y causas probables en relacién con este accidente. Estas
no deben interpretarse como una atribucién de culpa o responsabilidad a ninguna

organizacion o individuo.
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Conclusiones:
e La aeronave se encontraba equipada, certificada y con su mantenimiento de
acuerdo a las regulaciones aplicables y procedimientos autorizados por la
Direccién General de Aeronautica Civil (DGAC), a través del Departamento de

Vigilancia de la Seguridad Operacional.

e La aeronave contaba con certificado de aeronavegabilidad Normal/Privada, el

cual esta de acuerdo al tipo de operacion que realizaba.

e El piloto abandond la alerta situacional en los procedimientos de aterrizaje,

en la fase de aproximacion debido a la distraccion de las aves.

Factores Colaboradores:
e La presencia de parvadas de aves en la senda de aproximacién denominado

peligro aviar.

8.0 CAUSAS PROBABLES:
Después de realizar un andlisis de toda la informacion recabada, a
continuacién, se describe la causa probable, la cual contribuyd a la cadena de

acontecimientos que dieron como resultado el accidente.

El movimiento del cabeza realizado durante toda la trayectoria de descenso
hacia la cabecera 30 para mantener a la vista las aves, esquivarlas y regresar la
mirada de nuevo al tablero de control de la aeronave, le provocd pérdida de

conciencia situacional por distraccion.
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La pérdida de conciencia situacional provocada por el factor distraccion es
cuando se limita la capacidad de dividir la atencion entre las tareas, esto nos deja
vulnerables a perder la concentracidén cuando nuestra atencion se desvia del objetivo

por estar ocupados en otra tarea similar o diferente, perdiendo la nocién de cual es

lo mas importante a realizar.

9.0 RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL:
Las constantes mejoras de la seguridad operacional, las medidas preventivas

derivadas de la informacidon recabada nos ofrecen la oportunidad 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-03-2025
Para la comunidad de pilotos quienes realizan vuelos hacia aerédromos:

tomen medidas de precaucidn en realizar sus patrones de vuelo de reconocimiento
de pista para verificar que no exista presencia de parvadas antes de empezar su

descenso a la cabecera de la pista seleccionada, peligro aviar.
En reglas de vuelo visual (VFR), se recomienda utilicen gafas de color oscuro
o color ambar, gorra de visera con el fin de evitar que la luz solar provoque algin

tipo de ceguera momentanea y tengan pérdida de vision de largo alcance,
contribuyendo a no poder anticipar la presencia de aves de forma individual o en

grupos (parvadas).
Durante el proceso de aproximacion deberan estar pendientes y atentos a
cualquier situacién anormal que pueda emerger, se requiere que se mantenga una
alta alerta situacional, se deberad estar a un cien por ciento de disposicion a la

aplicacion de procedimientos de emergencia.
Implementar un programa de Peligro Aviar en la Pista del Aeroclub de

Guatemala en Rio Dulce.
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10. ANEXOS.
LISTA DE ANEXOS

“A” Plan de Vuelo.

“B” Mapa Fisico y Fotografias Satelitales.

“c” Certificado de Aeronavegabilidad, Certificado de
Matricula.

“D” Certificaciones de Mantenimiento del Fuselaje, Motor y
Hélice.

“E” Hoja de Datos del Certificado Tipo de la Aeronave.

“F"” Reporte de Meteorologia.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-TYA Pagina 42 de 42



ANEXO “A”
Plan de vuelo
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ANEXO “C”
Certificado de
Aeronavegabilidad,
Certificado de Matricula



DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
Certificado de Aeronavegabilidad Estandar

Standard Airworthiness Certificate

1. Nacionalidad y Matricula

Nationality and registrationt marks

2. Fabricante y modelo
Manufacturer and mode!

PIPER AIRCRAFT CO.

3. No. de serie de |la aeronave
Aircraft serial number

TG-TYA PA-34-220T 34-8133045
4, Categoria y operacion 5. No. Certificado de Tipo
Category and operation NORMAL / PRIVADA Type certificate No. ATSO

6. Este certificado de Aeronavegabilidad se otorga de conformidad con el Convenio sobre Aviacién 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. ATSO vy en

condicion 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.A7SO and in airworthy condition.

cha de otorgamiento
Date of Issue

16/07/2024

8. Fecha de Vigencia
Date of Validity

9. Vo.Bo. Conforme a documentacion presentada y forma DGAC GVS0-215.
Por la Gerencia de Vigilancia de la Seguridad Operacional DGAC

Vo. Bo. According to documentation submitted and DGAC Form GVS0-215.
DGAC Gerencia de Vigilancia de la Seguridad Operacional.

DEL 21/07/2024
AL 20/07/2025

! ((_Q i
&

RICARDO E
MNombre y Firma

Mame and Signature

o Y

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

T P
FOLIO 0357 LRYCAP | 11. Clave de Aeronavegabilidbid\.h~"100726-24-07 / 247

DGAC GVSO0-640 (Rev. No.006,Febrero 2022)

enReGADO PoR:__ i aepos o

ENTREGADO A:
NOMBRE: JLWWE Madeo

recHA M. oo LM

HORA:S_: 0% hrs

FOLIOS RECIBIDOS: %

FIRMA:




REGISTRO'AE

ERONAUTICO NACIONAL
-www.dgacguate.com

- .7 "REPUBLICA DE GUATEMALA i . .2
. DIRECCION GENERAL' DE AERONAUTICA CIVIL

. [1Margaide naciopalidad o' | 2. Fabricanteydesignacién: |-3. Numero de serie de la- | 5. Model 1
| wlarcacominy marcade | dela sercnae dagaporel | seronave: . © | {Model)
(Nationality or compion: Manufacturer and manufac-: [ = :34-8133045 PA-34-220T
mark and registration mark)’ | turer's designation of aireraft). [“rmic a8 . Sssersssnre
COLYTGETYA S PIPER AIRGRAFT CORPORATION | 4. Categoria: | Btk yeoac
i) e el ; (Category) (Year of Production)
e e " NORMAL 1981

8. Domicilio del propietario (Owner’s Address)
9. Nombre del operador (Operator’s Name)
10. Domicilio del operador (Operator’s Address)

11. Base de operacion (Operation’s Base)

" YONEKA, SOCIEDAD ANONIMA

“" 7..Nombre del propietario (Owner’s Name)

17 CALLE 7-49 Zona 1 Guatemala

AEROPUERTO INTERNACIONAL LA AURORA

12. Se certifica por el presente que la aeronave arriba descrita ha sido debidamente inscrita en’
el FOLIO 000357 LRYCAP (It is hereby certified that the above described aircraft has been duly entered on the)
de conformidad con el Convenio de Aviacidn Civil Internacional, de fecha 07 de diciembre de 1944, con la Ley de
Aviacién Civil y -RAC- 45 Regulacién sobre Matriculas e Identificacién de Aeronaves, Seccién 45.34 Certificado de
Matricula. "Este Certificado se emite solamente con propésitos de Registro de la agronave y no representa un titulo de

“ropiedad”. {In accordance with the Convention on International Civil Aviation dated December 7, 1944, the Civil Aviation

Law and -RAC- 45 Regulation on Registration and Identification of Aircraft, Section 45.34 Certificate of Registration). .
"This Certificate is issued only for purposes of Registration of the aircraft and does not represent a title deed." -

LAALTERACION DE LOS DATOS CONSIGNADOS, SERA PENADO POR LA LEY ARTI

fCULO.321 DEL CODIGO PENAL..

(THE ALTERATION OF INFORMATION PROVIDED, SHALL BE PUNISHABLE BY LAWARTICLE 321 OF THE PENAL'COBE) A

Fecha de‘E;gpedici@n‘_i;(l"ssue;Dét_é)

- (Firma/Signature): B

_ Diéctor Generalt

v G

.:!*[.;:g‘u = Sl

IAECI G GENERE

“z_hg:« 5
e >

j;' fo , i I. s

< ffturo Arguela Aguirs

irecior aneral

" Guatemala 26 de agosto de:2020° ' <

DE ATRONAUTIG TIYIL

* Observaciones / Comments
COLORES: BEANCO; AZUL Y. GRIS, —-mereemeenm
«+{L.+ {USOrPRIVADO - N oot

---REALIZADO POR:M.P.B.V.

40

% .. EL'REGISTRO DEL PRESENTE CERTIFICADQ ) _
; " THE REGISTRATION:CERTIFIGATE; DOES NOT PREJUDGE THE CONTENT, V LIDITY,
AUTGRIZADO POR LAGONTRALORIA GENERAL DE CUENTAS SEBUNRESCLUCION No, Fo./2652 :

NUWERQ GORRELATIVO.Y FECHA DEAUTORIZACION DE MPRESION $51:2018 DE FECHA 12:07-4016 ENVIO FISCAL 4A5CC |

‘D MATRICULA, NO PREJUZGA SOBRE EL CON

£ 385-12.544.67 DE FECHATY Mo DE CUENTAD2-6 + 1,000 GERTIFIGADO DE MATRICULA'DEL No.
S o gl 541_?'{35%13-0?%!3 + LIBRO $-ASCC FM154'NFRE$O$LD\"ELLNIT‘35?¥

TENIDO, VALIDEZYY NO-CONVALIDA HEGHOS O ACTOS NULOS 0 ILIGITOS: -
AN DOES NOT.VALIDATE OR MADE VOID OR ILLEGAL ACTS.:: :

3001 AL No.4,000 SN SERIE
§1.8 TELEFONOr 22157814



ANEXO “D”

Certificaciones de
Mantenimiento del Fuselaje,

Motor y Hélice.



RECORDING | TODAY’S | TOTAL Description of Inspections, Tests, Repairs and Alterations
TAGH FLIGHT | TIME IN Entries must be endorsed with Name, Rating and Certificate Number of
TIME SERVICE Technician or Repair Facility. (See back pages for other specific entries.)

fHeromotores ¥ Transportes, 8, A.
Avenida Hincapié y 18 Calle Hangar L.24, zona 13,
~  Interior Aeropuerio Lg Aurora, Guatemala, Ceanlroamérica
Www.aeromotores.com PBX 2444-2444
OMA DGAG No, G-005

€Skl

Piper Seneca Ill P/N 761-751 Rev. PRO70417.
1 Se efectud limpleza y lubricacién de controles da vuelo.

2 Se efectud revision de las fricciones del sistema de frenos.

3 Se efectud chequeo de nivel de hidréulico del sistsma de franos.

4 Se efectud chequeo de presion de aire de neumdticos,

5 Se efectuo reemplazo de 4 Friccionss de freno P/N: 068-06200

7 Se efectio Remocion de masa de sistema de freno LH y RH Pars efectuar desensamblaje

P

Detalies pertinentss a la inspeccisn s |
Orden de Serviclo No. 012027 — .
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BOOK MOTOR

Aeromotores y Transportes, 8. A.
Avenida Hincapié vy 18 Caile Hangar L-24, zona 13
Interior Aeropuerto La Aurora, Guatemala, Centroaménca
www . aeromoftoras.com PBX 2444-2444
OMA DGAC No. G-005

i W o

LH ENGINE LOG ENTRY
MFG TCM MODEL TSI0-360-KB SN ] 268185-R
51058 | HOBBS 1576.7
| DATE 308, [ ENGTT | 17357 TsmoH | N/A
: : s conforme al manual de mantenimiento del fabricante de la aeronave Piper Seneca il
ite P/N CH48108-1 LECTURA DE COMPRESIONES

B, - . 1.80-78 2.80.78 3.80-78

s : 4.80-78 8.80-78 6.80-78

;mmﬁuwmm




" Aeromotores y Transportes, S. A.
Avenida Hincapié y 18 Calle Hangar L-24, zona 13,
-Aeropu%o La Aurora, Guatemala, Centroamerica
aeromotores.com PEX 2444.2444
OMA DGAC No. G-005




Aeromotores y Transportes, S.A.
Avenida Hincapié y 18 Calle Hangar L-24, zona 13,
Interior Aeropuerto La Aurora, Guatemala, Centroameérica

www . aeromotoras.com PBX 2444-2444
OMA DGAC No. G-005

nor




8. A.

Avenida Hincapié y 18 Calle Hangar L-24, zona 13. e
interior Aeropuerto La Aurora, Guatemala, Centroamenca
PBX 2444-2444

www.aeromotores.com
OMA DGAC No. G-005 P
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52:;; onforme al manual de mantenimiento del fabr e




ANEXO “E"

Hoja de Datos del
Certificado Tipo de la

Aeronave.



DEPARTMENT OF TRANSPORTATION
FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION

ATSO

Revision 24

Piper Aircraft, Inc
PA-34-200
PA-34-200T
PA-34-220T

April 9, 2019

This data sheet which is a part of type certificate No. A7SO, prescribes conditions and limitations under which the product
for which the type certificate was issued meets the airworthiness requirements of the Federal Aviation Regulations.

Type Certificate Holder Piper Aircraft, Inc.
2926 Piper Drive
Vero Beach, Florida 32960

Type Certificate Holder Record The New Piper Aircraft, Inc transferred TC A7SO to Piper Aircraft, Inc on August
7, 2006

I. - Model PA-34-200 (Seneca), 7 PCLM (Normal Category), Approved 7 May 1671,

Engines S/N 34-E4, 34-7250001 through 34-7250214:

I Lycoming LI0-360-C1E6 with fuel injector,

Lycoming P/N LW-10409 or LW-12586 (right side); and
1 Lycoming JO-360-C1E6 with fuel injector,

Lycoming P/N LW-10409 or LW 12586 {left side).

S/N 34-72502135 through 34-7450220:

1 Lycoming LI0-360-C1E6 with fiel injector,
Lycoming P/N LW-12586 (right side}; and

1 Lycoming 10-360-C1E6 with firel injector,
Lycoming P/N LW-12586 (left side).

Fuel 100/130 minimum grade aviation gasoline

Engine Limits For all operations, 2700 r.p.m. (200 hp)

Propeller and Propeller Limits Left Engine
1 Hartzell, Hub Medel HC-C2YK-2 ( ) E, Blade Model C7666A-0;
1 Hartzell, Fub Model HC-C2YK-2 { ) EU, Blade Model CT666A-0;
1 Hartzell, Hub Model HC-C2YK-2 { ) EF, Blade Model FC7666A-0;
1 Hartzell, Hub Medel HC-C2YK-2 ( ) EFU, Blade Model FC7666A-0;
1 Hartzell, Hub Model HC-C2YK-2CG (F), Blade Model (F) C7666A
(This model includes the Hartzell damper); or
1 Hartzell, Hub Model HC-C2YK-2CGU (F), Blade Model {F) C7666A
(This model includes the Hartzell damper).

Note: HC-{ 2YE-( ) may be substituted by HC-{ )J2YR~{ ) per Hartzell
Service Advisory 61.

PageNo. |1 |2 |3 |4 |5 |6 [7 |B |9 j10f{11 112113114 {15]16{17 |18
RevNo. (2414|1212 12|12 [15[15{18{21 12224 (24|24 |24[16]|19] 10




50f18 ATS0

Maxi Weight 4570 Ib. - Takeoff
4342 1b. - Landing (All weight in excess of 4000 Ib. must be fuel)
Zero fuel weight may be increased up to a maximum of 4077.7 lb. when approved
wing options are installed.
See NOTE 1! for optional weights.

No, of Seats T(2at+855 3at+]18.1, 2at +155.7)
7 (2 at +85.5, 3 at +118.1, 2 at +137.6)
6 (2 at+85.5, *2at +119.1, 2 at +157.6)
* - Optional Club Seats
Maximum Baggage 200 Ib, (100 lb. at +22.5, 100 Ib. at +178)
el Capaci 98 gallons (2 wing tanks) at (+93.6) (93 gailons usable)
* 128 gallons (2 wing fanks) at (+93.6) (123 gallons usable)

* - Optional for S/N 34-7570001, 34-76701 14 through 34-8170002.
See NOTE 1 for data on system fuel.

Oil Capacity 8 gts. per engine (3 qgis. per engine usable)
See NOTE I for data on system oil.

Maximum Operating Altitude25,000 feet

Allerons (x2y Up 35° Down 20°

Stabilator Up 12.5°(+0°,-1°) Down  7.5°(x1°)

Rudder (1) Let 35° Right 35°

Stabilator Trim  (+1%) Down [0.5° Up 6.5°

Tab

(Stabilator neutral}

Wing Flaps &2 Up i Down 40°

Rudder Trim

Tab &) Left 250 Right 25°

{(Rudder neutral)

Nose Wheel

Travel (1% Left 27° Right  27°
Manufacturer's Serial Number 34-7570001 throngh 34-8170092 {See NOTE 7).

other minor changes.
Engines 1 Teledyne Continental TSIO-360-KRB (left engine),
1 Teledyne Continental I TSIO-360-KB (right engine).
Fuel 10071001 L minimum grade aviation gasoline
Engine Limits Takeoff, 5 minutes, 2800 r.p.m. and 40" Hg. manifold pressure (220 hp}

Max. Continnous, 2600 r.p.m. and 40" Hg. manifold pressure (200 hp)

Propeller and Propeller Limits Left Engine
| Hartzell, Hub Model BHC-C2VF-2 ( ) UF, Blade Model FC8459-8R.
Right Engine
1 Hartzell, Hub Model BHC-C2YF-2 { )L ( JUF, Blade Model FIC8459-8R.
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Airspeed Limits (IAS)

C.G. : Ext

Empty Weight C.G. Range

Pitch setting: High 80.0° to 81.5%, Low 12.6° + 0.2° at 30" station.
Diameter;Not over 76", not under 757,
No further reduetion permitied.

Spinner: Piper P/N 37138-0 assembly (left hand),
Piper P/N 37138-1 assembly (right hand).
See NOTE 4.

Governor Assembly:

i Hartzell hydraulic governor; Model E-3-7 (left),

| Hartzell hydraulic governor; Model E-3-TL (right); or

1 Hartzell hydraulic governor; Model E-8-7L (14V) or E-8-8L (28V) (right)
with Synchrophaser Instailation, Piper Drawing 36890 or 87719.

Avoid continuous ground operation in cross and tail winds of over 10 knots
between 1700 and 2100 r.p.m.

Avoid continuous operation between 2000 and 2200 r.p.m. with manifold pressure
above 32" Hg.

Left Engine

1 McCauley, Hub Model 3AF32C5068, Blade Model 82NFA-6,
e e

1 McCauley, Hub Model 3AF32C509, Blade Model L8ZNFA-6.

Pitch setting: High 81.0° to 83.5°, Low 11.0° £ 0.2° at 30" station.
Diameter:Not over 76", not under 75"
No further reduction permitted.

Spinner: Piper P/N PS50077-49 or P/N PS50077-78 Assembly
See NOTE 4.

Governor Assembly:

1 Hartzell hydraulic governor; Model E-3-7 (left),

1 Hartzell hydraulic governor; Model E-3-7L (right); or

1 Hartzell hydraulic governor; Mode! E-8-7L (14V) or E-8-8L (28V) (right) with
Synchrophaser Installation, Piper Drawing No. 36890 or 87719,

Vg (Never exceed) 203 knots
Vo (Maximum structural cruise) 166 knots
V 5 (Maneuvering) at 4750 Ib. 140 knots
Vg (Flaps extended) 115 knots
V] o (Landing gear retracting) 108 knots
Vio (Landing gear extending) 130 knots
Vi g (Landing gear extended]) 130 knots
Ve (Minimum control speed) 66 knots
(+90.6) to (+94.6) at 4750 Ib.

(+86.7) to (+94.6) at 4250 Ib.

(+82.0) to (+94.6) at 3400 [b.

Straight line variation between points given.
Moment change due to retracting landing gear (-32 in-Ib.)

None
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-Landing ©W l§ POCL
:451;3 ig - Zero Fuel mws M P'.a c. "

See NOTE 12 and |3 for optional weights. Qar‘ J o \.O tLave3

No. of Seats —P 7 (2at+85.5, 3 at +118.1, 2 at +157.6)
6 (2 at +85.5, *2 at +119.1, 2 at +157.6) Yot Ce\ada |

* - Optional Club Seats

2. T Y
Maximum Baggage 200 1b. (100 Ib. at+22.5, 100 Ib. at +178.7) < P2 3&03
Fuel Capacity 98 gallons (2 wing tanks) at (+93.6) (93 gallons usable)

* 128 gallons (2 wing tanks) at (+93.6) {123 gallons usable)
* . Optional installation
See NOTE 1 for data on system fiel.

Qil Capacity 8 qts. per engine (5 qis. per engine usable)
See NOTE 1 for data on system oil.

Maximum Operating Altitude25,000 feet

Control Surface Movements Ailerons &2, Up 3s5° Down  20°
Stabilator - Up 12,52(+0°,—-1%) Down  7.5° (%1°)
Rudder (x1°) Ieft  335° Right  35°
Stabilator Trim (£1°y Down 10.5° Up 6.5°
Tab
(Stabilator neutral)
Wing Flaps 27 Uh 6° Down  40°
Rudder Trim
Tab @G  Left 250 Right 25°
{Rudder neutral)
Nose Wheel
Travel 17y Left " Right 27°

Manufacturer's Serial Number 34-8133001 through 34-8633031 (14V): 3433001 through 3433172 (14V); and

3448001 through 3448037 (28V) (See NOTE 7).

(1 NOYY mber 17, 1993

i SSETIE b Y E VEIE s
Same as Model PA-34-220T (Seneca I} except nose bow! assembly, instrument panel, interior and other minor changes.

Engines I Teledyne Continental TSIO-360-KB (left engine),
I Teledyne Continental LTSIO-360-KB (right engine).
Fuel 100/100LL minimum grade aviation gasoline
Engine Limits Takeoff, 5 minutes, 2800 r.p.m. and 40" Hg, manifold pressure (220 hp)
Max. Continuous, 2600 r.p.m. and 40" Hg. manifold pressure (200 hp)
Propeller and Propeller Limits Left Engine

1 Hartzell, Hub Model BHC-C2YF-2 ( ) UF, Blade Model FC8459-8R.
Right Engine

1 Hartzell, Hub Model BHC-C2YF-2 ( }L ( )UF, Blade Model FIC8459-8R.
Pitch setting: High 80.0° to 81.5°, Low 12.6°+ 0.2° at 30 " station.

Diameter:Not over 76", not under 737,
Nao further reduction permitted.

agp- 8\33@43_



ANEXO “F”

Reporte de Meteorologia.
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DEPARTAMENTO DE INVESTIGACION Y SERVICIOS METEOROLOGICOS
Oficio PRONOSTICOS

Guatemala, 14 de marzo de 2025

Unidad de Investiga'cién de Accidentes e Incidentes Aéreos
Direccion General de Aeronautica Civil -DGAC-
Presente

Seiior Godoy:

Por este medio me permito saludarle, al mismo tiempo doy respuesta a su oficio UIA-75-
2025/JRGS/msj donde solicita el estado del tiempo en forma detallada de la pista del Aeroclub, Rio
Dulce, departamento de Izabal, Guatemala, el dia 13 de marzo de las 15:30 UTC, 16:30 UTC y 17:30
UTC. Tomando en cuenta los datos de la estacién mas cercana ubicada en el aeropuerto de Puerto
Barrios, departamento de Izabal, y que los datos son registrados a cada hora en punto:

MGPB 1315002 00000KT 9999 FEWO018 25/24 Q lill= T7T%

Viento en calma, visibilidad horizontal ilimitada, poca nuboesidad a 1,800 pies de altura, temperatura
ambiente de 25°C, temperatura de punto de rocié de 24°C, altimetro sin datos, humedad relativa del
77%.

MGPB 1316002 36006KT 9999 FEW018 25/24=
Viento del norte con 6 nudos de velocidad, visibilidad horizontal ilimitada, poca nubosidad a 1,800 pies
de altura, temperatura ambiente de 25°C, temperatura de punto de rocié de 24°C.

MGPB 1317002 36006KT 9999 FEWO020 30/24=
Viento del norte con 6 nudos de velocidad, visibilidad horizontal ilimitada, poca nubosidad a 2,000 pies
de altura, temperatura ambiente de 30°C, temperatura de punto de rocié de 24°C.

MGPB 1318002 30006KT 9999 FEW020 29/24=

Viento del noroeste con 6 nudos de velocidad, visibilidad horizontal ilimitada, poca nubosidad a 2,000
pies de altura, temperatura ambiente de 29°C, temperatura de punto de rocié de 24°C.

Sin mas que agregar, me suscribo, atentamente

(/ ﬁ UNIDAD DE :;.'5{3\?:@20& DE ACCIDENTES
' g Fan T

i
|

~
Proposticador de Turno LL{II
Oficinade Apéfisis y Pronésticos | [| ]! |
SIVUMEH L m
FIRMAS f = -

Instituto Nacional de Sismologia, Vulcanologia, Meteorologia e Hidrologia

7 Av. 14-57 Zona 13 Ciudad de Guatemala : 2310-5000 | Emalk info@instvumeh.gob.gt
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