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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 Direccion General de Aerondutica 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 Plblica. Este documento no podra utilizarse para
propositos 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 proposito de

realizar un vuelo y el momento en que se detiene, al finalizar el vuelo, y se apaga

su sistema de propulsidn 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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INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-HAM



% Comunicaciones,
« , Infraestructuray

Vivien

Excepto por falla o daino del motor, cuando el dafio 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 lesidon 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 Lesion 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 OACL.
Nota 4 — En el Adjunto E del Anexo 13 de la OACI, figura orientacién para

determinar los dafios de la aeronave.

Actos Inseguros:

La accidn de efectuar actos previos a la realizacion del vuelo, los cuales no se
encuentran como procedimientos establecidos, que pudieran influir en decisiones
para actos inseguros, como la premura por atender actividades posteriores al vuelo,

la ingesta extrema de tipos de alimentos que afectan de forma personal en vuelo al
piloto, estar preocupado por actividades que se dejaron pendientes por efectuar

dicho vuelo, recibir informacidn o noticias tales como familiares enfermos.
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Toda actividad que por accién u omision del trabajador conlleva a la violacién

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.

Aerodromo:
Area definida de tierra o de agua que incluye todas sus edificaciones,

instalaciones y equipos, 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.

Angulo de ataque:
La cuerda de un perfil aerodindmico o de una seccion de ala es una linea recta
imaginaria que pasa por la seccion desde el borde de ataque hasta el borde de
salida. La linea de cuerda proporciona un lado de un angulo que en Ultima instancia
forma el angulo de ataque. El otro lado del angulo esta formado por una linea que
indica la direccion de la corriente de aire relativa. Asi, el angulo de ataque se define

como el angulo entre la linea de cuerda del ala y la direccidn del viento relativo.
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No debe confundirse con el angulo entre la linea de cuerda del ala y el eje

longitudinal de la aeronave.
El peso tiene una relacion definida con la sustentacidon. Esta relacion es

sencilla, pero importante para entender la aerodinamica del vuelo. La sustentacion

es la fuerza ascendente sobre el ala que actua perpendicularmente al viento relativo.
La sustentacion es necesaria para contrarrestar el peso de la aeronave (causado por
la fuerza de gravedad que actiia sobre la masa de la aeronave). En vuelo nivelado
estabilizado, cuando la fuerza de sustentacion es igual a la fuerza de peso, el avion

se encuentra en estado de equilibrio y no gana ni pierde altitud. Si la sustentacion
es menor que el peso, el avidn pierde altitud. Cuando la sustentacion es mayor que

el peso, el avidn gana altitud.
El piloto puede controlar la Timén de profundidad. Cada vez que se mueve la

manivela o la palanca hacia delante o hacia atras, se modifica el angulo de ataque.
Cuanto mayor sea el angulo de ataque, mayor sera la sustentacion (en igualdad de
condiciones). Cuando el avidn alcanza el angulo de ataque maximo, la sustentacion

comienza a disminuir rapidamente. Este es el angulo de ataque critico en la entrada

en pérdida, llamado angulo de ataque critico.

Fuente: Webgrafia
https://www.lavionnaire.fr/EspAerodinamica.php

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.
Pagina 9 de 48
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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
Aviacion en su regulacion en 1981, tras la investigacion de varios accidentes que
tuvieron en la falta de concentracidn en fases criticas un factor contribuyente. Las
companias aéreas detallan en sus manuales de operaciones los procedimientos que

debe seguir la tripulacion en estos casos.

Centro de Gravedad:

En un avidn, el centro de gravedad (CG) es el punto en el que la aeronave se
equilibraria si fuera posible suspenderla en ese punto. Dado que la ubicacién del
centro de gravedad afecta la estabilidad de la aeronave, debe estar dentro de los
limites especificados por el fabricante. Tanto el equilibrio lateral como el longitudinal
son importantes, pero la principal preocupacion es el equilibrio longitudinal; es decir,

la ubicacién del (CG) a lo largo del eje longitudinal.

Certificado Tipo Suplementario:

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

titular del certificado de tipo, necesita un certificado de tipo suplementario.
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Una autoridad de aviacion civil, como ANAC, DGAC, DINAC, etc., o como la
Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA) o la FAA emite un STC a un solicitante
que altera una aeronave, motor, hélice o aparato de su diseno original.

La Direccidn 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).

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 de que el accidente o incidente ocurriese, o habria mitigado
la gravedad de las consecuencias del accidente o incidente. La identificacion de los
factores contribuyentes no implica asignacion de culpa ni determinacidon de

responsabilidad administrativa, civil o penal.

Habilitacion:
Autorizacion inscrita en una licencia o asociada en ella, y de la cual forma

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

referentes a dicha licencia.

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

ser un accidente, que afecte o pueda afectar la seguridad de las operaciones aéreas.
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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 sufrio 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 dafos a cualquier érgano 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.

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
proposito de dar lugar a una presuncion de culpa o responsabilidad respecto de un

accidente o incidente.
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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. (Regulacidon 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).

Stall (Pérdida):

En aviacién, un "stal
sustentacion aerodinamica debido a que el angulo de ataque del ala excede el limite

critico, lo que provoca una pérdida temporal de control y una caida en la elevacion.
Esto no esta relacionado con el motor, sino con la forma en que el aire fluye sobre

se refiere a la condicion en la que un avién pierde

las alas del avion.
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El angulo de ataque es el angulo entre la direccion del flujo de aire que golpea
el ala y la cuerda (linea imaginaria que va desde el borde de ataque hasta el borde

de salida del ala). Cuando el angulo de ataque es demasiado alto, el flujo de aire
sobre el ala se vuelve turbulento, lo que hace que el avidn pierda sustentacion y

pueda caer o perder altura rapidamente.
Durante un stall, el flujo de aire sobre el ala se separa, lo que reduce

drasticamente la sustentacién y puede llevar a una pérdida momentanea de control.

Cuando un avion esta en peligro de entrar en un stall, el piloto debe disminuir el
angulo de ataque o incrementar la velocidad para recuperar la sustentacién vy el

control.
La maniobra para recuperarse de un stall varia segun el tipo de aeronave y el

entrenamiento especifico del piloto. Los aviones estan disefiados para ser capaces
de recuperarse de un stall, pero es una situacidon critica que debe manejarse
adecuadamente para evitar accidentes. Los pilotos reciben entrenamiento extensivo
para reconocer los sintomas previos a un stall y para ejecutar las acciones necesarias

para recuperarse de manera Segura.

Tiempo Universal Coordinado:
Universal Time Coordinate UTC, es la medida de tiempo de las 24 horas del

dia alrededor del mundo, para uniformar en una sola medida, el tiempo que se utiliza

para la navegacion aérea. El Meridiano Principal es el que marca el inicio del dia y
se llama Meridiano de Greenwich 0°, la diferencia con Guatemala es menos seis

horas (- 6:00 Hrs).
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Torque:

En los motores turbohélice, el torque se determina principalmente midiendo
la fuerza de torsidon que aplica la turbina a la hélice y se expresa en unidades como
Newton-metro (Nm) o libra-pie (Ib-ft). Se mide mediante sensores de par, que a
menudo se instalan entre la turbina y la hélice o caja de engranajes, y se calibran

para indicar la potencia en caballos de fuerza multiplicados por 100.

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 aviacidn. 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:
Compresion del entorno:

La CS implica comprender la situacion actual, incluyendo la posicidon 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.
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Reconocimiento de riesgos:
Una persona con buena CS es capaz de identificar y comprender los riesgos

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

mitigarlos.
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ATC:

ATS:

CAS:

DGAC:
DME

KTS:

OMA:
OACI:
PIC:

PSR:

RSO:
TC:

SL:

TCDS:

UIA:
VNO:

ABREVIATURAS:

Air Traffic Control.
Control de Transito Aéreo.

Air Traffic Sistem.
Sistema de Transito Aéreo.

Calibrated Airspeed.
Velocidad Calibrada.

Direccion General de Aeronautica Civil.

Distance Measure Equipment.
Equipo de Medicidn de Distancia.

Nudos medida de velocidad equivalente a una milla
nautica por hora (1852 m/h).

Organizacion de Mantenimiento Aprobada.
Organizacion de Aviacidn Civil Internacional.

Pilot in Command.

Piloto en Comando.

Primary Surveillance Radar.
Radar Primario de Vigilancia.

Recomendacion de Seguridad Operacional.

Supplementary Type Certificate.
Certificado Tipo Suplementario.

Sea Level.
Nivel del mar.

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

Unidad de Investigacion de Accidentes.

Velocidad Normal de Operacién.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-HAM
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INFORME FINAL

AERONAVE MARCA AIR TRACTOR INC.
MATRICULA TG-HAM

1.0 INFORMACION FACTUAL:

Marca:

Modelo:

NUmero de serie:

Hoja de Datos del Certificado Tipo

Capacidad de tripulacion:

Peso maximo de despegue:

NUmeros de motores:

NUmero de hélice:

Categoria y Operacion:

AIR TRACTOR INC.

AT-502B.

502B-2873.

A17SW, Revision 15, mayo 19 de
2020. Air Tractor, Inc. Olney, Texas

76374.

(1) uno.
8,000 libras. (3,629 kg).

1 (uno), Pratt & Whitney PT6A-34AG
serie: PCE-PH0301.

1 (uno), Hartzell HC-B3TN-3D serie:
BUA-32442.

Restricta / Agricola.
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Certificado de aeronavegabilidad:

Certificado de matricula:

Matricula:

Colores:

Propietario:

Seguro de la aeronave:

Lugar del accidente:

Coordenadas geograficas:

Elevacion del lugar del accidente:

Fecha del accidente:

Hora aproximada del accidente:

Tipo de licencia:

Vigente del 04 de octubre de 2024 al
03 de octubre de 2025, Clave de
Aeronavegabilidad 022627-24-10/358.
Otorgado el 13 de septiembre de
2022, numero de registro 03316,
inscrita en el Folio 000044 LRYCAF.

TG-HAM.
Amarillo, azul y negro.
Fumigacion Aérea, S.A.

Vigente del 30 de agosto de 2024 al 30
de agosto de 2025, Seguro Universal,
poliza No. 06-01-488-133051-2.

Pista de la finca Santa Rosa, municipio
de Tiquisate, departamento de Escuintla,
Guatemala.

N 14°14739.8” W 91° 21 '59.2".
177" (54 m) sobre el nivel del mar.
15 de mayo de 2025.

09:15 hora local, 15:15 hora UTC.

Piloto Comercial-Avion.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-HAM
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Habilitaciones: Avion Monomotor Terrestre.
Fumigacién Agricola.

Vigencia del certificado médico: Vigente del 19 de noviembre de
2024 al 31 de mayo de 2025.

Nacionalidad: Guatemalteco.

Horas de vuelo en su ficha médica

de fecha 19-11-2024: 24,917.3 horas.
Personas a bordo: 1 (una).
Fase de vuelo del accidente: En fase de despegue.

1.1 SINOPSIS:

El dia 15 de mayo de 2025 a las 9:15 hora local, 15:15 hora UTC, la aeronave
con matricula TG-HAM después de abastecerse de combustible y agroquimico,
despegé de la pista de la finca Santa Rosa con destino a la finca Esquipulas para un
vuelo de aspersion, a la mitad de la pista el piloto percibe vibracion en la aeronave
y el motor pierde potencia, decide realizar su procedimiento de emergencia, en el
descenso el empenaje impacta con una palmera de palma africana, provocando que
la aeronave impactara invertida sobre el terreno, el piloto sale ileso por sus propios

medios.
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1.1.1 ANTECEDENTES DEL VUELO:

El dia jueves 15 de mayo de 2025 la aeronave marca AIR TRACTOR INC. Modelo
AT-502B, con matricula TG-HAM inicié sus operaciones desde las 5:00 hora local, 11:00
hora UTC, procedid a realizar diez (10) vuelos de aspersion sobre la finca Esquipulas,
aterrizando en la pista de la finca Santa Rosa para abastecerse de combustible y
agroquimico, para realizar el onceavo vuelo (11), segun declaraciones del personal
abastecieron la aeronave con 39.7 galones de combustible y una carga en la tolva
(Hopper) de 460 galones de agroquimico. Segun declaracién del piloto después de
abastecerse se dirigié a la cabecera de pista Whisky (W) para efectuar pruebas del motor,
encontrando los parametros en orden, iniciando su carrera de despegue las 09:15 hora
local, 15:15 hora UTC, al llegar a la mitad de la pista despega alcanzado aproximadamente
quinientos pies sobre el terreno, el piloto percibe vibracién en la aeronave y el motor
pierde potencia por la altura y la distancia, decide realizar el procedimiento de emergencia,
abriendo la valvula de descarga del depdsito dejando caer el agroquimico sobre la pista,
para perder peso con la intencion de ganar altura y velocidad, al llegar a la cabecera de
pista encuentra un claro en el cual decide aterrizar, en el descenso el empenaje impacta
en una palmera de palma africana, provocando que la aeronave impactara invertida sobre
el terreno, el piloto sale ileso por sus propios medios.

Ver anexo “A”: Plan de vuelo
Ver anexo “B”: Mapa Fisico y Fotografias Satelitales.

1.1.2 LUGAR DEL IMPACTO:
Pista de la finca Santa Rosa, municipio de Tiquisate, departamento de
Escuintla, Guatemala.

Ver fotografias 1y 2.
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1.2 LESIONES A PERSONAS:
En el area de impacto se observd que el fuselaje de la aeronave protegid al

piloto, saliendo este ileso y por sus propios medios.

Cuadro de Informacion

Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros Totales
Mortales 0 0 0 0
Graves 0 0 0 0
Leves 0 0 0 0
Ilesos 1 0 0 1
TOTAL 1 0 0 1

1.3 DANOS DE LA AERONAVE:

El empenaje se observd con deformacion estructural en sus largueros
quedando la seccidon completa del empenaje por el lado derecho de la aeronave, al
caer invertida la aeronave hizo contacto de primero la hélice la cual se desprendid
junto a la caja de reduccién de potencia del motor, dos de sus tres palas quedaron
unidas al conjunto a la hélice, una se desprendid, quedando tirada cerca del lugar,
el resto del motor se desprendid quedando enterrado en la tierra bajo la aeronave
invertida, en el lugar del impacto se podia visualizar derrames de fluidos hidraulicos,
combustible y agroquimico, el ala derecha e izquierda presentaban golpes en el
borde de ataque, ambas con quebraduras de sus mamparos y en las uniones al
fuselaje, el sistema de aspersion en ambos planos fue arrancado de sus bases, el
tren principal tuvo abolladuras en sus faldones, las llantas del tren principal y patin
no tenian raspones, cortaduras o ponchaduras, la bateria estaba tirada al lado de
la aeronave.

Ver fotografiasdela 3 ala 12.
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1.4 OTROS DANOS:
Se reportd una palmera de palma africana arrancada de sus bases y varias

con golpes y cortaduras en las copas.

1.5 INFORMACION PERSONAL.:
El piloto cuenta con las calificaciones de piloto Comercial-Avidn, teniendo al dia
su certificado de validez, el cual se le extendid desde el 19 de noviembre del afio

2024 y con fecha de vencimiento 31 de mayo del afio 2025.

Al momento del accidente el piloto tenia la edad de 60 afos con 09 meses

desde su nacimiento, el 14 de agosto de 1964.

Las renovaciones de su certificado médico para la licencia de Piloto Comercial-
Avidn se efectuaron procedimentalmente hasta la fecha del accidente por parte del

Departamento de Licencias de la Direccion General de Aeronautica Civil.

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

Horas voladas en las Ultimas 24 horas: 03.6
Horas voladas en los Ultimos 07 dias: 23.2
Horas voladas en los ultimos 30 dias: 73.6
Horas voladas en los Ultimos 06 meses: 457.6
Horas voladas en los Ultimos 12 meses: 927.6
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1.6 INFORMACION DE LA AERONAVE:

La aeronave cuenta con un Certificado Tipo A17SW vy Certificado de
Aeronavegabilidad fecha de emision: 04/10/2024, fecha de vencimiento:
03/10/2025, de categoria Restricta/Agricola.

Caracteristicas generales de la aeronave:

Tripulacién: (1) uno.

Pasajeros: (0) ninguno.

Envergadura: 52.0 pies (15.84m).

Altura: 10 pies 3 pulgadas (3.1m).
Longitud: 33 pies 2 pulgadas (10.1m).
Area del ala: 312.0 pies? (29.01m?).
Ancho de la banda alar: 6 pies (1.83 m).

Peso vacio con equipo de Pulverizacién: 4,546.0 libras (2,026.0 kg).
Peso maximo en despegue: 8,000.0 libras (3,629.0 kqg).
Planta motriz: 1 PT6A-34AG.

Potencia: 750.0 SHP (2,200.0 rpm).

Ver anexo “C": Certificado de Aeronavegabilidad, Certificado de Matricula.
Ver anexo “E"”: Hoja de Datos del Certificado Tipo de la Aeronave.
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Breve descripcion

El Air Tractor es una aeronave agricola robusta y potente, disefiada para
brindar eficiencia, durabilidad y versatilidad en operaciones de fumigacion y
aplicacién aérea de cultivos. Como uno de los lideres de la linea Air Tractor, el AT-
502B esta especificamente disefiado para satisfacer las exigentes necesidades de las
operaciones agricolas modernas, ofreciendo un rendimiento confiable en una
variedad de terrenos y condiciones. Con su robusta construccidn y caracteristicas
avanzadas, el Air Tractor AT-502B, es la opcidon predilecta para los que quienes

buscan una solucion confiable y eficiente para la pulverizacion y siembra aéreas.

Una caracteristica clave del Air Tractor AT-502B es su potente motor
turbohélice Pratt & Whitney PT6A-34AG, que genera 750 caballos de fuerza. Este
motor proporciona a la aeronave el empuje necesario para transportar cargas
sustanciales de productos quimicos o semillas con una tolva de 500 galones de
capacidad. El AT-520B esta disefiado para la precision, lo que permite a los
operadores cubrir grandes aéreas de manera eficiente, manteniendo tasas de
aplicacion constantes y precisas. Sus alas de alta sustentacién y disefio aerodinamico
contribuyen a un excelente manejo a baja velocidad, crucial para un trabajo agricola

seguro y eficaz.

El Air Tractor AT-502B también cuenta con una estructura y un tren de
aterrizaje reforzados, disehados para soportar los rigores de los frecuentes
despegues y aterrizajes en pistas irregulares y sin acondicionar. Esta durabilidad
garantizada que el AT-502B pueda operar de forma fiable durante largos periodos,

minimizando el tiempo de inactividad y maximizando la productividad.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-HAM Pagina 25 de 48



. | Ministerio de
5 Comunicaciones,
« , Infraestructuray

Vivien ) E

La cantidad de combustible y la eficiencia del motor de la aeronave también
necesidad de

reduciendo la

permiten tiempos de vuelos prolongados,
reabastecimientos frecuentes y permitiendo a los operadores completar mas

trabajos en menos tiempo. Ademas de su rendimiento y durabilidad, el Air Tractor-

502B esta disenado pensando en la seguridad y la comodidad del piloto.

1.7 INFORMACION METEOROLOGICA:
Las observaciones meteoroldgicas de fecha 15 de mayo de 2025, fueron

solicitadas al Instituto Nacional de Sismologia, Vulcanologia, Meteorologia e

Hidrologia, remitiendo la informacion que la estacion mas cercana es la del Puerto
de San José, la cual se encuentra fuera de servicio. Se tomé como base el testimonio

del personal que laboraba a esa hora 9:15 hora local, 15:15 hora UTC, en la pista
de la finca Santa Rosa, indicando que la condicidn del clima era calida, viento calmo

y con cielo despejado, condiciones que son adecuadas para realizar el vuelo.

Ver anexo “F": Reporte de Meteorologia.

1.8 AYUDAS PARA LA NAVEGACION:
No aplica, por el tipo de vuelo.

1.9 COMUNICACION:
Durante las operaciones areas de fumigacion que se realizan en las fincas de
la costa sur, son controladas por los mismos operadores de las pistas por radio
Unicom a las aeronaves, por lo que no se reportan a ninguna frecuencia de Centro

de Control.
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1.10 INFORMACION DEL AERODROMO:

La pista de la finca Santa Rosa queda ubicada en el municipio de Tiquisate,
departamento de Escuintla, Guatemala, es privada, tiene una elevacion de 19.20
pies (60 m) sobre el nivel del mar, tiene superficie de concreto con una distancia de
914.0 metros, la cual se encuentra activa. Como punto de reabastecimiento para las
operaciones de fumigacién para las plantaciones, tiene direccionada sus cabeceras
070, 250 no cuenta con torre de control (ATC).

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 dafios de consideracion, describiéndose a continuacion:
el empenaje tuvo deformaciones en la estructura de los largueros quedando la
seccion completa del empenaje por el lado derecho de la aeronave, probablemente
provocada al impactar con un arbol de palma africana. La hélice al impactar en la
superficie esta se desprendio, unida a la seccion de reduccion del motor, dos de sus
tres palas quedaron en el conjunto de la hélice, la pala que se desprendié, quedo

tirada cerca de lugar.

El motor quedd enterrado en la tierra bajo la aeronave invertida por lo que se
visualizd dafos severos. La seccidon de reduccion del motor quedd separado al lado
izquierdo de la aeronave cuando esta salid expulsada del motor junto a la hélice

presentando dafos internos.
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El ala derecha e izquierda presentaban quebraduras de sus mamparos y en las
uniones al fuselaje, el sistema de aspersion en ambos planos fue arrancados de sus
bases, el tren principal se observo con abolladuras en sus faldones, las llantas del
tren principal y patin no tenian raspones, cortaduras y ponchaduras. En el lugar del
impacto se podia visualizar derrame de fluidos hidraulicos, combustible y

agroquimico.

1.13 INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA:
El piloto no sufrio lesiones, por lo que no fue necesario trasladarlo a un centro

de salud.

1.14 INCENDIOS:

No se encontron indicios de fuego en el lugar del suceso o en la aeronave.

1.15 ASPECTOS DE SUPERVIVENCIA:
La armazon de la cabina y los arneses de seguridad colaboraron al piloto a
resistir la desaceleracion de la velocidad del impacto, contribuyendo a evitar lesiones

al tripulante.

1.16 ENSAYOS DE INVESTIGACION:

La recoleccion de fotografias, entrevistas personales a observadores, fueron
realizados en el lugar del suceso y visita al lugar donde le prestan mantenimiento a
la aeronave. La informacién 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.
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1.17 INFORMACION SOBRE LA ORGANIZACION Y GESTION:
La Organizacién de Mantenimiento Aprobada (OMA) con certificado DGAC/G-
044-2010, efectia sus procesos de acuerdo a su manual de mantenimiento, para

mantener la aeronavegabilidad de las aeronaves a su cargo.

1.18 INFORMACION ADICIONAL:

La pista de la finca Santa Rosa es apta para las operaciones aéreas.

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 a la
aeronave en el lugar del suceso para recolectar datos en el lugar del accidente; en
la segunda fase: se recolectd informacién bibliografica de la aeronave, tripulacion,
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 como se desarrolld el accidente, para
posteriormente realizar recomendaciones para el gremio aerondutico, que puedan

ayudar a evitar eventos de este tipo.
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INFORME FOTOGRAFICO:
LUGAR DEL IMPACTO

Fotografia No. 1
Posicion de la aeronave, vista de la parte posterior del empenaje.

Fotografia No. 2
Posicion de la aeronave, vista lado izquierdo.
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Fotografia No. 3
Danos en la seccidon de cola y motor.

Fotografia No. 4
Danos en la parte frontal de la aeronave.
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Fotografia No. 5
Posicion del motor debajo de la aeronave.

Fotografia No. 6
Danos del conjunto de la hélice.
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Fotografia No. 7
Victa del conjunto de la hélice, con parte de la seccién de reduccion
fractura de una pala de la hélice.

Fotografia No. 8
Vista de la pala fracturada desde la base, separada del conjunto de la hélice
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Fotografia No. 9
Vista del instrumento con dafo por impacto del indicador de torque

Fotografia No. 10
Vista del eje del starter generador del motor.
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Fotografia No. 11
Vista chequeo del filtro de la unidad de control de combustible del motor (FCU).

Fotografia No. 12
Vista del compartimiento de la tolva (Hopper), agroquimico dafnado.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-HAM Pagina 35 de 48



&% v | Ministerio de

8 5 Comunicaciones,

p « , Infraestructuray 2o
U’ | Vivienda

2.0 ANALISIS DE LAS GENERALIDADES:
Se examinaron y analizaron los hechos y circunstancias pertinentes, los cuales
fueron presentados en la parte de informacidn factual, con el fin de identificar los

factores contribuyentes y las causas probables que conllevaron al accidente.

2.1 OPERACIONES DE VUELO:
De acuerdo a la informacion, la aeronave tipo agricola operaba bajo reglas de
vuelo visual. El piloto al mando de la aeronave contaba con la habilitacién para este

tipo de operacion.

La aeronave empezd operaciones despegando a las 5:00 hora local, 11:00 hora
UTC de la pista de la finca Santa Rosa, para realizar vuelos sobre la finca Esquipulas
y esparcir agroquimico sobre la plantacion de banano en dicho lugar. Después de
realizar diez (10) vuelos, aterriza para reabastecerse de combustible y agroquimico,
al terminar de realizar pruebas en el motor, el piloto se dirige a la cabecera de pista
Wiski (W), iniciando la carrera de despegue a las 9:15 hora local, 15:15 hora UTC,

para realizar el onceavo vuelo (11) del dia.

2.2 CALIFICACIONES DE LA TRIPULACION:
El registro del archivo del piloto, que aparece en el Departamento de Licencias
de la Direccion General de Aeronautica Civil se detalla de la siguiente manera:
e Piloto Alumno.
e Piloto Aviador Privado.

¢ Piloto Comercial-Avion.
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Habilitaciones:
e Avion Monomotor Terrestre.

e Fumigacion Agricola.

2.3 PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES:

La aeronave fue abastecida en sus alas con combustible tipo gas (Jet A-1) para
realizar el vuelo, el compartimiento de la tolva (Hopper) es provista con el
agroquimico que va a ser rociado sobre el area de cultivo, ambos deben combinar
con el peso de la aeronave, un peso maximo en despegue 8,000 libras (3,629 kg).
El procedimiento para este tipo de vuelo de trabajo agricola, consistié en despegar
de la pista de la finca Santa Rosa, en el municipio de Tiquisate, departamento de
Escuintla, donde era la base principal y luego dirigirse a las diferentes fincas donde
tiene que efectuar trabajos de aspersion de productos quimicos, en este caso en la

finca Esquipulas.

2.4 CONDICIONES METEOROLOGICAS:
Segun el testimonio del personal que laboraba a esa hora 9:15 hora local, 15:15
hora UTC, el 15 de mayo del 2015, refiriéndose a las condiciones meteoroldgicas era

una mafana soleada, calurosa y sin viento.

2.5 CONTROL DE TRANSITO AEREO:
La Pista de la finca Santa Rosa no cuenta con centro de control (ATC), todo el
trafico de las aeronaves del sector es guiado por personal de tierra utilizando radio

Unicom.
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2.6 COMUNICACIONES:
Las comunicaciones para este tipo de vuelo, el piloto las utilizaba para indicar
el despegue de la aeronave, cuando se encuentra esparciendo el agroquimico vy al

retornar a su base para informar que va a aterrizar, utilizando Radio Unicom.

2.7 AYUDAS PARA LA NAVEGACION:
No aplica, por ser un vuelo visual tipo agricola y no recurre a las ayudas para

la navegacion aérea.

3.0 INFORMACION DE LA AERONAVE:
De acuerdo a las bitacoras de mantenimiento, la aeronave se encontraba

aeronavegable al momento de iniciar las operaciones de vuelo.

3.1 MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE:

Al momento del suceso, el mantenimiento de la aeronave se encontraba a
cargo de la Organizacion de Mantenimiento Aprobado (OMA) con certificado
DGAC/G-044-2010, los registros de mantenimiento se encontraban al dia con sus
servicios adecuados y de acuerdo al manual de mantenimiento, efectuados a la
aeronave, motor y hélice por medio de fases denominadas de 50, 100 y 300 horas

y trabajos especiales que son regulados segun el manual.

En la bitacora de la hélice niUmero de parte HC-B3TN-3D y serie BUA-31540
indica que fue removida de la aeronave TG-PAH con orden de trabajo 003889 de
fecha 02 de mayo de 2024 con 9,236.2 hrs. Totales (T.T) y 2,581.10 hrs., tiempo
del ultimo Overhaul (TSOH), para realizar trabajos segin manual del fabricante
HARTZELL # 139 61-00-39.
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A la hélice se le realizaron trabajos de overhaul segun formulario FAA form
8130-3 de fecha 29 agosto de 2024 por la empresa Palm Beach Aircraft Propeller
entregandola con un tiempo de 9,236.2 hrs. totales y 0 hrs. de tiempo del Ultimo
Overhual (TSO), siendo instalada en la aeronave TG-HAM el 22 de noviembre de
2024 con la orden de trabajo 004209, a la aeronave se le realizo su Ultima inspeccion
de 100 hrs con la orden de trabajo 004285, el 15 de abril de 2025 teniendo un total
de 9,582.30 hrs totales (T.T) vy 346.10 hrs. del Gltimo Overhaul (TSOH).

En el libro del motor PT6A-34AG serie PCE-PHO301 de sus registros de
trabajos se chequearon los mas sobresalientes durante un afno antes del accidente
para analisis. Con orden de trabajo 003898 de fecha 15 de mayo de 2024 se realiz
una inspeccién de 100 hrs., el 17 de mayo de 2024 con orden de trabajo 003903 se
procedié a remplazar el starter generador, instalando un Overhauled con nimero de
parte 23048-028, nimero de serie Y10211 con 0.00 hrs de ultimo Overhual (TSOH).
Con fecha 30 de agosto de 2024 se removi6 la Bomba de Combustible (FUEL PUMP)
con nimero de parte 51076-7 con nimero de serie 54956, instalando uno en
condicion Overhauled con nimero de parte 51076-1 y serie AT1610 con 0.00 hrs.
de Overhauled (TSOH) quedando registrado en la orden de trabajo 004173. Con
fecha 15 de febrero de 2025 se procedio a efectuar la inspeccion de seccion caliente
(HSI) en dicho motor, realizando el desarme e inspeccién de los componentes los
cuales fueron enviados al taller EOS (Engine Overhual Services) Repair Station #
E8YR948Y, Work Orderd # 8165020 quedando constancia en el libro y certificado
por Jorge M. Barillas DGAC tipo 1 # 1153 A&P # 2747033. El dltimo registro de fecha
15 de abril de 2025 con orden de trabajo 004285 detalla que se efectud una

inspeccién de 100 hrs., al motor.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-HAM Pagina 39 de 48



%, | Ministerio de

% Comunicaciones,

« , Infraestructuray :
®,

Vivienda

Del récord de la aeronave con niumero de serie 502-B2873 de los registros de

trabajos se tomaron los mas sobresalientes durante un afio antes del accidente.

Con fecha 15 de mayo de 2025 se efectud una inspeccion de 100 horas
determinando que la aeronave quedo en condicion aeronavegable, quedando
registrado en la orden de trabajo 003898. Con la orden de trabajo 003911 de fecha
27 de mayo de 2024 se remplazaron las 2 baterias del sistema eléctrico de la
aeronave, instalando nuevas con numero de parte: G-246, numero de series:
G03220109, G03220110 trabajo realizado segin manual de mantenimiento
quedando en condicion operable. Con fecha 11 de julio de 2024 con orden de
trabajo 003936 se procedid a remplazar los componentes de los trenes de aterrizaje
por llegar a su tiempo limite (HART TIME) instalando nuevos: 2 BOLT numero de
parte: NAS152 DH43, 2 BOLT numero de parte: NAS156 A88, 2 BOLT numero de
parte: NAS154 A114, 1 BLOCK MAIN GEAR ATTACH numero de parte: 40080-1, 1
BLOCK SPRING ATTACH numero de parte: 40081-1, trabajo realizado de acuerdo al
manual de mantenimiento, retornando la aeronave a servicio. El 22 de noviembre
de 2024 con orden de trabajo 004209 se procedid con el remplazo de la hélice por
tiempo limite (HART TIME) numero de serie: BUA-32442 con 7,821.3 de horas
totales (T:T) y 3003.0 hrs de tiempo de ultimo Overhual (TSOH), instalando la hélice
condicién Overhauled con nimero de serie: BUA-31540 con 9,236.20 de horas
totales (T.T) y 0.00 hrs de tiempo de Overhauled (TSOH) el trabajo se realizd de
acuerdo al manual del fabricante Hartzell 139, 61-00-39, se efectuaron las pruebas

operacionales retornando la aeronave al servicio.
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Con fecha 28 de noviembre de 2024 con la orden de trabajo 004215 se
procedid con el remplazo de los tornillos del Patin de Cola por llegar a su tiempo
limite (HART TIME) instalando nuevos, 1 TORNILLO nimero de parte: AN7-22A, 2
TORNILLO INTERNO NAS147-60, trabajo realizado de acuerdo al manual de
mantenimiento, retornando la aeronave a servicio. Con fecha 14 de marzo de 2024
se efectud Inspeccion Visual de los Trenes de Aterrizaje, con liquidos penetrantes se
determind que esta en condicién aeronavegable, los detalles relacionados a la

inspeccidn estan archivados en la orden de trabajo 004269.

La ultima inspeccion que se le realizd fue de 100 hrs y se determiné que estaba
en condicidon aeronavegable segin orden de trabajo 004285 de fecha 15 de abril
2025.

Ver anexo “D": Certificaciones de Mantenimiento del Fuselaje, Motor y Hélice.

3.2 PERFORMANCE DE LA AERONAVE:

Rendimiento:

Peso maximo de despegue: 8,000.0 Libras. (3,629 kg)
Velocidad de maniobra (IAS): 120.0 nudos (138 MPH)
Velocidad maxima nunca excedida (IAS): 133.0 nudos (153 MPH)
Capacidad combustible 170.0 galones (863 It)
Techo de vuelo: 12,500.0 pies (380m)

Ver anexo “E"': Hoja de Datos del Certificado Tipo de la Aeronave.

3.3 PESO Y BALANCE:

No se encontré documento de peso y balance operacional de la aeronave para
este vuelo. Para andlisis de la investigacion se realizd el siguiente peso y balance,
los datos se obtuvieron a través de la entrevista al piloto y documentos solicitados

al personal de mantenimiento.
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Peso y balance operacional

1Peso vacio de la aeronave 5,245.0 Ib 2,379.0kg
2Cantidad de Agroquimico suministrado 460.0 gl 3,838.8 b 1,741.2kg
3Combustible suministrado 39.7 gl 2679 1b 121.5kg
Piloto + 170.01b 77.0 kg
Peso de la aeronave al momento del accidente 9,521.7 1b 4,318.7kg
4Peso maximo de despegue -8,000.0 Ib 3,629.0kg
Diferencia 1,521.11b 689.9kg

La aeronave cuando despegd para realizar el onceavo (11) vuelo, se
encontraba operando con una diferencia de 1,521.1 Ibs., de mas, en relacién al peso
maximo de despegue segun el certificado Type Certificate Data Sheet No. A17W de
fecha 19 de mayo de 2020.

3.4 SISTEMAS DE LA AERONAVE:
Durante los vuelos que realizo, el piloto no reportd fallas en los sistemas de la

aeronave.

4.0 REGISTRADORES DE VUELO:
Debido al tipo de aeronave, no utiliza registradores de vuelo.

1 peso estandar incluye la capacidad establecida de aceite y combustible inusable estipulado por manual de
fabricante, ultimo peso y balance realizado por la empresa AVIONICS 6/09/2022.

2 Cantidad suministrada a la aeronave segun la declaracidn del piloto en su reporte obligatorio.

3 Dato tomado del control despacho de combustible de JET A-1 de la BODEGA FUASA SANTA ROSA. Peso
tomado 6.75 b por galdn.

4 Dato tomado del certificado TYPE DATA SHEET No. A17W May, 19 2020
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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 encontrd factor humano negativo que fuera

evidente o factor colaborador al momento del accidente.

5.1 FACTORES PSICOLOGICOS:
De acuerdo a la informacion recabada a testigos, el piloto manifestaba buenas

relaciones interpersonales con su nucleo familiar y con su circulo social.

5.2 FACTORES FISIOLOGICOS:
De acuerdo al Ultimo certificado médico realizado el 19 de noviembre de 2024,

el piloto no tenia limitacion fisica para desarrollar sus funciones como piloto al mando

de la aeronave.

6.0 SUPERVIVENCIA:
Debido a la forma que esta reforzada la cabina y el disefio del asiento del

piloto combinado con el juego de arneses, esto contribuyo a disminuir cualquier
posibilidad de dano al piloto quedando ileso. Se verificd condicién de los cinchos y

arneses de sujecion del piloto, los cuales cumplieron su funcion, dar seguridad fisica

del piloto.
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6.1 RESPUESTA DEL SERVICIO DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE
INCENDIOS:
No hubo servicio de salvamento, por no ser necesario.

6.2 ANALISIS DE LESIONES Y VICTIMAS:
El piloto no sufrié golpes o lesiones por lo que no amerité que fuera trasladado

a un centro de salud.

6.3 ASPECTOS RELEVANTES DE SOBREVIVIENTES:

El piloto salié por sus propios medios, no requirié atencion médica.

7.0 CONCLUSIONES:

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

organizacion o individuo.

Conclusiones:

e La aeronave se encontraba equipada, certificada y con su mantenimiento de
acuerdo a las regulaciones aplicables y procedimientos autorizados por la
Direccion General de Aeronautica Civil (D.G.A.C.) a través del Departamento
de Vigilancia de la Seguridad Operacional.

e La aeronave contaba con certificado de aeronavegabilidad agricola, el cual
esta de acuerdo al tipo de operacién que realizaba.

e El piloto posee la licencia y certificado vigente y de acuerdo al tipo de
operacién agricola que realizaba.

e El piloto empezo operaciones desde las 5:00 a.m., llevaba 4 horas piloteando.
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El piloto realiz6 diez (10) vuelos y en el onceavo (11) se accidento.
Los registros técnicos de mantenimiento indican que el motor no habia tenido

ningun reporte o boletin que se le haya trabajado o aplicado en los Ultimos

doce meses.

La hélice en su ultima inspeccidon de 100 hrs de fecha 15 de abril de 2025

tenia 9,582.30 hrs, totales (T.T) y 346.10 hrs del ultimo Overhual (TSOH).
clima

Las condiciones meteoroldgicas en horas de la mafana, el
predominante en la region es calido, donde la temperatura es muy alta y la

.
densidad del aire es afectada.
e La posicion de las palas de la hélice nos indica que al momento del impacto
no estaban en la posicidén de Feather (fotografias 7,8).
Atascamiento en el indicador de torque del tablero de la cabina, esto puede
indicar que hubo una sobre presién de aceite en el cilindro del torque por
altas revoluciones de la seccion de la caja de reduccién, porque esta estaba

recibiendo potencia de la seccién de generadoras de gases, el motor estaba

funcionando (fotografia 9).
e El chequeo a través del eje del starter generador indicd, que la seccidn de
compresion y combustion estaban libres (fotografia 10).
e Al revisar el filtro de la unidad de control de combustible del motor (FCU) se
encontrd que tenia combustible remanente, indicando que al momento del
impacto la seccion de combustion estaba recibiendo gas, por lo que dicha
seccion generaba potencia al motor (fotografia 11).
El compartimiento de carga de agroquimico llamado tolva (Hopper), al
momento del impacto tenia una gran cantidad de galones, estaba esparcido

en toda el drea del accidente. (fotografia 12).
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Factores Colaboradores:
e El personal en tierra no se percatd que la cantidad de combustible y
agroquimico suministrado, excedia el peso de la aeronave para el despegue.
e El piloto nunca se comunicd con el personal en tierra, preguntando por la

cantidad de galones de combustible que se le suministraron.

8.0 CAUSAS PROBABLES:
Después de realizar un analisis de toda la informacidn recabada se describe
una causa probable con un grado de complejidad que contribuyeron a la cadena de

acontecimientos, que dieron como resultado el accidente.

Como causa probable en este accidente se determind, que la aeronave
despegd con sobrepeso afectando el centro de gravedad?, esto provocd que el piloto
para ajustar la distribucién del peso, aumentara el angulo de ataque® en el
despegue, al punto de llevar las alas a un angulo de ataque critico’, provocando
pérdida de sustentacion.; para evitar la caida de la aeronave, el piloto aplico al motor
el maximo de potencia o torque? y libero el agroquimico para perder peso y ganar
velocidad, la aeronave reacciond con vibraciones seguido de un descenso o
hundimiento con potencia sobre el eje longitudinal entrando en una pérdida de
sustentacion con velocidad(stall)® con baja altura no pudiendo recuperarlo, topando
el empenaje (cola de la aeronave) con una palma africana, provocando que se

invirtiera la aeronave e impactara en el terreno.

5 Ver Glosario definiciones Centro de Gravedad.

6 Ver Glosario definiciones Angulo de Ataque.

7 Ver Glosario definiciones Angulo de Ataque 3er pérrafo.
8 Ver Glosario definiciones Torque.

% Ver Glosario definiciones Stall.
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9.0 RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL:

Las constantes mejoras de la seguridad operacional, las medidas preventivas
derivadas de la informacion recabada, nos ofrecen las 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-06-2025

A las organizaciones de mantenimiento aprobadas, propietarios y operadores
de los servicios aéreos de trabajos agricolas: que todo el personal empleado en la
operacion aérea agricola debera de estar capacitada e informada de sus obligaciones
y responsabilidades, en especial al personal que tenga el puesto de abastecer
combustible y agroquimico a las aeronaves, mismo trabajo debera de ser chequeado
por un supervisor, todo el personal deberd de tener los conocimientos vy
habilitaciones para dicho puesto, como lo indica la Regulacion de Aviacion Civil 137

articulo 137.41 personal.

9.2 RSO 02-A-06-2025

Se recomienda a los propietarios y operadores de los servicios aéreos de
trabajos agricolas, que el departamento de operaciones debera de supervisar a todo
piloto que este nombrado para realizar cualquier tipo de misién de aspersion, debera
de realizar el procedimiento de calculo de peso y balance operacional por cada vuelo
que realice, dejando constancia del documento en dicha seccién almacenada por el
tiempo reglamentado en la Regulacion de Aviacién Civil 137 articulo 137.79 Periodo

de almacenamiento de documentos.

INFORME FINAL DEL ACCIDENTE TG-HAM Pagina 47 de 48



£t | Ministerio de
A < Comunicaciones,
p « . Infraestructuray
U™ | Vivien
10. ANEXOS.
LISTA DE ANEXOS
“A" Plan de Vuelo (No aplica por tipo de operacion).
“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.
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ANEXO “B”

Certificado de
Aeronavegabilidad,
Certificado de Matricula



DIRECCION GENERAL DE

Certificado de Aeronave
Special Airworthiness

AERONAUTICA CIVIL

gabilidad Especial
Ce_lfiﬁcafe

1. Nacionalidad y Matricula
Nationality and registrationt marks

abricante y modelo
nufacturer and mode/

TG-HAM AT-502B
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Vo. Bo. According to documentation s

3. No. de serie de la aeronave
A{rcraft serial number

|

502B-2873

5. No. Certificado de Tipo
Type certificate No.

ion Civil y el RAC 21 para la aeronave
gabilidad requeridos por el Anexo 8 de Ig
ciones de utilizacion pertinentes. Este

de aeronave
ey las limita

ation faw and RAC 21 for the afbrementioned aircraft,

must be mainteined and operated

Gerencia de Vigilancia de Ia Seguriqad Operacional DGAC

ubmitted and DGAC Form GVS0-215

Gerencia de Vigilancia de la Seguridad O eracional

w - LT
- | o

10.No. De Registro DGAG (Dgac file numbe

JUAN JOSE NORIEéA CUELLAR

Nombre y Firma: ([nspeclor,ﬂe Aerbnavegabilidad)

Name and Signature: (Aifworthiness Inspector)

Vo.Bo. Direccion General de
Aerondutica Civil

—_——
r) FOLIO 44 LRYCAF

DGAC GVS0-640A (Rev. 005, Enero 2022)
= ey OU, Linero 2022) |

11. Clave de Aeronavegabilidad | 022627-24-10/ 358
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CADE GUATEMALA

" REPUBL
RECCION GENERAL DE AERONAUTICA oy

!

B,

G

L

REGISTRO AERONAUTICO NACIONAL
“wyvaw.dgacguate.com '

ﬂm_ DE MATRICULA / REGISTRATION CERTIF

ﬂ v MarCa;‘de néci_ona!idad o | 2.Fs

ge n 5. Modelo
marc,ja comun'y marca de de lg aeronave dada por el aeronave; (Modet)
matf'xcu!a' fabricante ’ (Aircraft serial Number) ! : :
(Nationality orcommon . i (Manufacturer and manufac- & : :
mark and registration mark) | turers designation of aircraft) | ......... 5028"2873 AWOZB ............ ;
TG-HAM AIR TRAGTOR ING. 4. Categorfa: 6. Afio de Fabricacion
N Eann G N0 A 1 (Category) (Year of Production)
™=, |

T | b,

bricante y designacion |-3. Ntmero de serie de Ig

7. Nombre del propietario (Owner’s
8. Domicilio de! propietario (Owner's
9. Nombre del operador (Operator’s

10. Domicilio del operador (Operatoy

12. Se certifica por el present
@l FOLIOC 000044 LrRycaF (It is hereb
de conformidad con el Convenio de
Aviacion Givil y -RAC- 45 Regulacior
Matricula. "Este Certificado se emite <
»aiedad". (In accordance with the Cc
Law and -RAC- 45 Regulation on Ret
“This Certificate is issued only for p

LAALTERACION D

E LOS DATOS CONS
(THE ALTERATION

OF INFORMATION P

ﬁ\viacién Civil Internacional,

=%

e}

que la aeronave arriba descrita ha

sido debidamente inscrita an
v certified that the above. described aircraf

t has been duly entered on the)
de fecha 07 de diciembre de 1 944, con la L
sobre Matriculas e Identificacion de Aeronaves, Seccién 45,
olamente con propositos de Registro de la aeronave y no representa un titulo de
nvention on International Civil Aviation dated December 7, 1944, the Givil Aviation
jistration and Identification of Aircraft, Section 45.34 Certificate of Registration).
urposes of Registration of the aircraft and does not represent a title deed "

GNADOS, SERA PENADO POR LA LEY ARTICULO 321 DEL CODIGO PENAL.
ROVIDED, SHALL BE PUNISHABLE BY LAWARTICLE 321 OF THE PENAL CODE)

ay de
34 Certificado de

(FirmalSignaf:ure

Fecha de Expedicion (Issue Date)

5

/ .
Argueia Aguirre
General

Franais Arty
Sy

P

7 . {:‘»V |
A% .'f‘ )
: . ol Eg‘*ﬁ?‘féﬁ&
: e e MR ERAL DE AR
Director General / Genera| Ditector -

* Observaciones / Comments:
Col

Uso: Fumigacién---

ores: Amarillo, Azul y Neg

4t w3 v o e oy e e s

Realizado por 1.A.R.A.

EL REGISTRO DEL PRESENTE GERTIFICADO DE MATRICULA,

THE REGISTRATION CERT_IFICAT_'_E_,_DOES
AUTORIZADQ POR LA GONTRALORIA GENERAL DE CUENTAS §

EG(’JN RESQLUGION No. FbJ2562 CLAS.: 365:1
NUMERQ CORRELATIVO Y FEGHA DE AUTORIZACION DE IMPRESION 451-2018 DE FECHA 12:07-2018 « ENVIO

VALIDEZ Y NO' GONVALIDA HECHOS 0 ACTOS NULOS O iiciras,
OES NOT VALIDATE OR MADE VOID OR ILLEGAL ACTS,

2-8:14-97 DE FECHA 01:04:1897 $lo, DE CUENTA D2-8 + 1,000 CERTIFICADO DE MATRICULA DEL No. 3,001 AL Mo, 4,000 SN SERIE
FlSCALd-AgCC%SMQ DE FECHA 12:07-2010-+ LIBRO4-ASCC FOLIO 184 « IMPRESOS LOVELL MIT: 387181-9 TELEFONO: 22457615

. NO PREJUZGA SOBRE EL CONTENIDO,
NOT PREJUDGE THE CONTENT, VALIDITY, AND D




ANEXO “C”

Certificaciones de
Mantenimiento del Fuselaje,
Motor y Hélice
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REPAIRS

MAINTENANCE RECORD OF ENGINE
, ADJ UST’AMENTS, MOD:IIFIZCA.TIGNS, ENTRJ;ES;

& Teempiazo i
12 Se limplo P3 ¥ se reinsta
3 Se chequed Chip detecto

6 Se efectud servicio y prueba

FUMIGACION AEREA S. A. (FUASA)

& cambustble AN IISIX

6

e

4 Se efectud Javado del compresor de 1a turbina
5 Inspeccidn visual de] FCU, por condicién

de fujo de inyectores (Fuel Nozzle) se reemplazé’ 56 par:kfng y 14 gasket

Yo

certifico que @ este MOTOR, se fe sfectud inspeccdn 300 hrs,
Y 5¢ determino que esta en-condicin asronavegable. OT: 004263 |

Mator S/N. PCE~PH

Mafﬁchla‘ e

Horémetro: 8065,

Fecha'

Cartjﬁcadbrz Rolando Bg‘nlllai

20 | Motor TSOH:(" :L‘sam.zo"

P T

FUMGACION AEREA S. A (FUASA)

p &
Se removio filtro de acelte
Se efectud lavado deicomp
Se reemplazo filtro de com
Se efectud limpleza de Fitr

ro.Pa ¥ S€ renstalo,

sellmpla.y se reinstalo,
resor de fa turbina. -

bustible AN6235-38
0s'de combustible =

Yo

rtifico que a este MOTOR ”se 'e‘efectu‘ Insp : 'c:ié ‘

Cy Be remrna a serviclo d/m/m del fa
i |_MOtOr S/N, | PCE-PHOS01 '
Hordmetro: | '8i6¥.40

o s
N s
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ANEXO “D”

Hoja de Datos
del Certificado Tipo
de la Aeronave



This data sheet, whi
tnder which the producti
requirements of the Fede

Type Certificate Holder:

ch i

Zir Zractor,

Dynamic Regulatory System

DEPARTMENT OF TRAKNSPORTATION

FEDERAL AVIATION

ZYPE CERTIFICATE DATA SHEET

S rart of ZType Certificate No.
ons for which the type ce
ral Aviation Regulations.

Ine,

Olrey, Texas 76374

rtificate was issu

ADMINISTRATICN

NO. A17swW

1a1-504

2178w
Revision is
Air Tractor

AT-401 AT-4012
AT-4013  Av-402
AT-4022  aT-402m

|&aT-501 AT-502

AT-502a  av-502B

[AT-503 AT-5033

May 1%, 2020

Al7sW, prescribes corditions ard limitations
ed meets the airworthiness

I - Model AT‘503“3_E§£MM
Engine Pratt & Whitney PTea-453. |
Fuel Per Specifications cpw 46, PWA 522, GB &537-9¢ (Peoples’ Republic of China RP-3
Xerosene) .
For recommended use O anti-icing additives and emergency use of aviation
gaseline per MIL-G-5572, refer cqo the FAR Approved Airplane;Flight Manual.
0il Per Specifications cpw 202 or PWA 521.
Engire Limits
Power SHP Toxrque Nominal Maximum Ng Np ‘011 0il
Setting Ft—Lb TTTe Observed RPM RPM Pressure Tewrp
ITT°C % % BSIG o
Takecfsf 116C 3398 {eh] 390G¢C 17C0 80 to 135 10 zo 8¢
ISA+ 10¢.C 10G.0
G°c |
M=¥., 33588 9C to 135 0 To 9%
Continuous |
MAX Climb 3358 746 3¢ to 135 0 zo 8¢
MAX Cruise ISA
+C°C
MIN Idle 760 21000 6C (MIN) -40 to $9
(6 56.0 |
(MIN)
Starting 380G 100G (4) 0 to 200 =40 (MIN)
Transient 510“? ] 390C0 1870 €0 (MIN) 0 to 11C
20 ;?E-c i02,5 . @ f
(MAX)
MAX Fhle ok} 1650 9C to 135 0 te 9%
Reverse @ Isa 87.0 ‘
Propeller g Hartzelll HC-B5MP-3C/M Q87 EAS
Limits Maximam dia. 111.2 inch, minimwe dia. 119.7 inch
Pitch sectings, nigh 79.9°, low 18.5° reverse -11.0° ac 42—i?ch station.
Airspeed VNE (Never Exceed) 18C mpk (136 knots)
Limits VA (Maneuvering) 148 mph (128 knots)
(cas) VNO {Max. struccural cruise) 148 mph (128 knots}
VFE (Flgp extended) 13C mph (113 knots)




Dynamic Regulatory System
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NOZE 1 For PTEA-£5R, —-45R, -458, -€0agG, ~€58, or —-E€5AG Engines:

FAZ approved Zirplane Flight Manual (p/n 01-ce3mn dated April g, 1992, or

later raz approved revision is required,

AR approved Airplane Flight Manual (B/n C1-0153) dated February 4, 2016 or
later Faa approved revision is required. |

For 21l engines: !

rurrent weight ang balance report ircluding 1ist of equipment ircluded in
rertificated empty weight, angd loading instructions, wken Lecessary, must be
brovided for each aircraft at the time of original cerﬁification. The empty
velght and Corresponding center of gravity location must irclude the
ollowing unusable fuel: 40 1ps. at (+33.0) .

FhoSt

|

NOTE 2 All élacards required by either the FAA Approved Alirplane Flight Manual, the
applicable operating rules, or the Certification basis TSt be installeq as
specified.

NOTE 3 Safe-life of ajir Tractor ¥Model AT-502R, serial 502A-0158 chry S502A-065¢4 except
502R-0643, wing lower Spar caps and attaching strucrcurs is limicted =g 1,659
nours time in Service. }

* |

Owners may continue o oberace their AT-502n alrcrarz beyonﬁ the safe-lirfe

listed above by following the requiremencs in Appendix 2-Alzernative w ned of

Compliance (B¥%0C) =0 ap 2008-24-19.

Safe-life of ajp Tractor Model AT-502A wings that have been§re:rofitced with p/n
21058+1 ang 21958-2 wing lower SP&r caps and p/n 21359—1/—2‘splice blecks is
©.800| hours time in service From time of recrofic. |

Safe-life of ajr Tractor Model AT-502R, serial 502a-0g£3 and 5022-0655 Thry
5328-90€92, wing lower Spar caps and attacihing structure are limized =o 3,000
hours |cime in service. 1In &ccordance with ap 2006-24-19, cold workx the left
nand and the right-hand two outboard wing cenzer splice block bols holes (4
total) in the lower Spar caps before accumulacing 2, 999 hours TIS following snow
Engingering co. Service Iezzer #244, dazed April 25, 20905, i

Safe-life of Bir Tractor Model AT-502R, serial 502R-0893 thﬁu 532A—O701, wing
lower spar caps and atlaching structure is limited =o 9,809 nours time in
service.

aZe-life of Air Tractor YModel AT-5022, all serial Tambers beginning wich 502a-

3702, wing lower Spar caps and attaching structure is limi:e§ <o 8,830 nours

time in service.

|

NOTE 4 For PTEA-140ag engine: If the external dispersal equipment is removed (for ferry
flight|or other Sperations), Max Continuous and Max Cruise Power musc be reduced
to €60 SHP by reducing Lorgue as follows:

AT 1900 RPY, use maximum of 1824 Fo~Ib of torgue.

AT 1800 RPYM, use maximuam of 1926 Ft-Ib of ¢

AT 1700 RPY, use raXimum of 2939 Bg-1b 6f &

NOTZE 5 01l Pressure Range for PTEA-45A and PT€A-453 is 100 o 135 péig.

3C2B 1 PCLM (Rest ricted category), Approved Dec

r 8, 1992

Prazt & Waitney PTEA-15a¢, PTER-27, PTeA-34, PTEA-34AsG, PIEAj36, Or PTEA-343,

Fuel Per Specifications CPW 4€, PWA 522, a3 €537-9¢ {Peoples”’ Republic of China »p-3
kKerosene), or automotive diesel Zuels. i _ '
For recommended use of anti-icing additives, limitations of US1ng automotive
diesel fuels, and Sergency use of aviation gasoline per MIL~G—5572, refer o
the FAAR| Approved Airplane Flight Manual. |

0il Per|Spetificarions CEW 202 or pwa 521.
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Engine Limits PT6A

|
1586 or PT§A-27
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Dynamic Regulatory System
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Powe; SHP |Terque Maximum Ng Np 0:il 0il
Setting |Ft~Lb Cbserved RD®M RENM Pressurs Temp
EDTC 3 % pelch el 20
B B = - e i DU
All i 8 1628 725 38,100 220¢ 80 tc 100 10 te 99
Overations ISA i¢1.5 100.¢
+6.7°%c| ||
Lo Idle €60 40 (MIN) -40 to 9%
Starting 1050 =40 (MIN)
2 seconds
Transient aeh) 225 38,5 2420 C tec 99
2 seconds 102.6 110.0
Max 820 1554 35,812 210¢ 30 to 10¢ C tec 99
Reverse $5.5 95.3
Engire Limits Préa-34, pren-34ag, PT6A-36, or PT4A-34p 3
Power SEP Torgue Maximum Ng No 0il oil
Setting Ft-Ib Cbhserved RDM REM Pressurs Temnp
ITTC 3 % PSIG e |
All 750 1735 780 38,100 2206 85 tec 103 1% te 99
Overations Isa i01.5 100.0C
F15, 6°%¢
Lo Idle €55 40 (MIN) —40 To 95
- e S R e
Starting 1050 —40(MIN)
i 2 seconds
0 I -
Transient 2100 LH] 38,500 242¢ G te 99
- 2 seconde i02.8 110.¢C
Max 750 L7585 750 35,812 2106 85 tec 103 ¢ tec 99
Reverse 95.5 95.3
Propeller g Hartzell HC-B3TN- 3D/T10282 +4 or HC-B3TN-3D/T10282N+4 ol =
Propeller HC-B3TN- 3D/110202NS +4.
Limits Max dia. 10€ inch Min dia. 102 inch
Pitch sectings, high 8g° - 85°, low 18°, reverse -8.2° at 3C0-irch station.
Airspeed VNE (Never Exceed) 155 mph (133 knots)
Limits VA ({¥aneuvering) 14C mph (122 knots)
(Cas} VNO {¥ax. STtructural cruise) 14C mph (122 krots)
VEZ (Flap €xtended) 115 mph (1cec krots)
See NAOTE <4 regarding VNE speed.
C.G. Range (+18.9 in.) =o (+24.90 in.) ac g ;990 pounds.
(+t18.0 in.) co (+28.0 in.) ac 6,9:3 pounds and below.
Straight-line variation between pointcs.
Max Weight 8,900 pounds.
No. of Seats 1 (+74.0), 2 {(+74.9) wizh optional buddy seat installed per pwg. 113€¢9
1 crew| (+110.90) when opticnal lcader seac is installed in accordance with Dwg.
11524, ‘
Max Hopper
Load 4,130 1lbs. (+12.0)
Fuel Capacity 12¢€ gallons {+33.0) {120 gal. usable, one €3 gal. »anx in each w1ng)
170 gallons optional (+33.0) (182 gal. usable, one 285 gal. van( in each wing)
216 gallens optional (+33.9) (210 gal. usable, one 108 gal. tank in ezach wing)
234 gallons optional (+33.92) (228 gal. usable, one 117 gal, Laﬂ< in each wing)
0il Capacity 8.2 guarts, 6.9 quarts usable ;
Control Elevator Up 29° = Down 16°
Surface Elevator tab Up 9° Down 7° % 1. ge
Movements Rudder Left 21° Right 21° & 1°
Aileron Up 2C° % : Down 14° 1 3°
Flaps - Down 26° 5°
Alleroen droop with £411 flap 10° t 1°

Serial Nos.
Eligibkle

502B-0187 and

subsegquent.



Equipment

Agricultural
Dispersal
Equipment

Optional
Equipment

Datum
Levelirg Means
Baggage

Production
Basis

Export
Eligibility

NOZE 1

NOTE 2

NOTE 3

Dynamic Regul

523, of 39—

lations myss
the gﬂllow1ng &quipmens is reguired:

a. bPerative pre-stal] Wwarnirg system (pw
b. 24 voit electrical system.

€. 5lip irdicator.

Tae Following agriculzural

None| or any of the Zollowing:

&. Dust spreader (Dwg. 8Cc20)

b. Standard Spray system (Dwg. 80C38)

C. Micronair Spray system (Dwg. 8G039)

d. Hopper rinse System (Duwg. 8G707, sh. 1
e. rinse systenm (Dwg. 807C7, sh. 3

Wopper

The Jollowing items o= opticnal eguipment
Other items of opticnal equipmenc may be a
Fire bomber gate and vent
Air conditioning system (Dwg.
COM radioc or NAV/CO¥ radio
Attitude Gyro {Dwg. 51€19)
Fuel Flowmeter (Dwg. €0585)
Cockpit Heazer (Dwg. 5102¢)
Air ¢ ndicioning System (Dwg. €0740)
Turn coordinacor (Dwg. 51619)

ADF (Dwg. S1g19)

Transponder (Dwg. €343¢ 5y €1157)
Directional Syro (Dwg. 51619)
Vertical Speed Indicazor (Dwg. 51€19)
Light Package {Dwg. €0038)

3uddy |Seat (Dwg. 113€9)

Loader Sea: (Dwg. 1152¢)

FCU Override System (Dwg. TOELQ)
Garmin/Apolle s149 Com Radio (Dwg.
Optional Hopper Gauge System (Dwg. 82060)
Arsafe Inflatable Restraincs (Dwg. 10094)
Zlectronics International MVP-50T Zngine W
Ram 2ir Engine Inlec (Dwg. 504&3)

Optional Engine Power Quadrantc (Dwg. 70822
Fuel Conctrol Override System (Dwg. 70€49)

€058¢)
(Dwg. §061¢)

€1339)

Wing leading edge.
Top of left-hand main landing gear leg 5°
One baggage comparcment ac

(+98.0). Max ¢

PC23wW.

Aircraft will be eligible for issuance of
Alrworgniness subject to compliance with

FAZ approved Alirplane Flight Manual dated
approved revision is required. Current we

be installed in the aircrart for Ccertification,

FAR Par:c 21.

atory System

Al7SW, Rev 15

the applicable airworthiness
In addition,

¢. 5C130)

dispersal equipmens may be installed:

)
J

M2y be installed.
pproved but not lis=eq nere.

installation {Dwg. 80343)

onitor Installaction (Dwg. 53158)

)

tail down.

apacity &0 lbs.

‘
|
&n EXport Cer:ificgte ef

|
1992, or later FAR
and balance report including lis:

December g,
ight

cf eguipmenz included in Certificaced €mpty weight, and loading instructions,

when necessary, must be provided for each
certification. The 8TPTy weight and corre
mast include the following unusable fuel:

applicable operating rules, or the cercifi
specified.

Safe-life of ajir Tractor ¥odel AT-5028, se
5028-0643, wing lower Spar caps and attach
hours time in Service.

aircraft at the Cime of original
sponding center of gravity location
40 1lbs. at (+33.0) .

211 plagards requireq by either the raa Approved Airplane Fliéht Manual, the

cation basis must be installed as
|

rial 5028-0187 thrul 5028-0654 except
ing structure is limited to 1,650
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Oyners Tay continue to oberate ctheir AT-5923 aircrar: beyond the safe-life
llste@ above by following zhe requirements in 2ppendix 2-Rlternazive Method of
Compliance {R¥OC) o AD 2006-24-19.

Safe%life of Air Tractor ¥odel AT-5023, any serial number, wings that nave been
retroficced wich p/n 21958-1 ang 21358-2 wing lower SPar caps and p/n 21059-1/-2
Splice blocks is 9,800 hours time in Service Irom time of retrofit.

Saferlife of ajr Tractor ¥odel AT-5023, serial 5023-0€43 ang 5328-9€55 thry
502810892, wing lower spar taching structure is limited o 8,009
10Urs time in service. 1In th AD 2006-24-19, Cold work the ler--
hand |and the right-hand zwo cutboard wing center splice block bolt noles (4
total) in the lower SPar caps before accumulating 2,009 Qours TIS following Snow
Zngineering co. Service Letter #2£4, dated April 25, 2005,

Safe-life of air Tractor ¥Model AT-5028, serial 502B-0€93 tary 5028-0791, wing
lowen spar €aps and attaching Structure is limited zo 9,500 hours time in
servilce.

Safe-life of air Tractor Model AT-5028, all serial numbers beginning wicy 5323~
0702, | wing lower spar €a&ps and acttaching sTructure is limized co 5,800 nours
Time lin service.

NOZE 4 VNE (Never Exceed) may be increased o 17¢ mpnh (153 knots) Qhen Hartzell
HC—33PN—3D/T10282NS+4 Propeller is insctalled.

#1 - Model AT-401B ALPCLY ( estricted Category) #pproved July 22, 1994
Engine Pratt|g Whitney Wiasp R1349 aN1 (5341 Commercizl designation) with carburetor
parts |listc setting 395118-3, A-18€39-7 or A-18€39-8.

or Pratc & Waitney Wasp R1349 5131 wich carburecor parts l1is- setting 395118-3,
A—18€39—7, or 2-18€39-8.

Fuel 83/87 minimum grade aviatvion gasoline.
Erngine Limits HP REM M.P. ALT,
|

Takeoff (5 minutes) 600 2280 3€6.0 S.L.|

Max. Cpntinuous 556G 22CC 3¢.9 S.L.

Max. Cpntinuous 550 2260 32.5 50CC,
Propeller & Hamiltpn Standarg 22D49 hub, €533a-12 blades, conszant speed, Aydromatic.
Propeller Diameter 109 inch maximum 137-inch minimum.
Limits Pitch settings 12.9 degrees low and 35 degrees hign at 42-inch sta.

or Hamilton Standard 22D¢0 hub, =ac AG200-2 blades, constant speed, nydromazic.
Diameter 106 inch maximuem 104-inch minimum.
Pizch seTtings 12.9 degrees low and 35 degrees aigh at 22 inch station.

Or Hamiltgn Standard 12p49) hub, €1901a-12 blades, constant speed.
Diameter 199 inch maximam 197-inch minimam.
Pitch jettings 12.9 degrees low and 26 degrees hign ar 42 inch station.

or Hamilton Standard 23p¢o hub, £€533a-1% blades, constan: speed, hydromatic, 3-blade.
Diameter 133 inch maximun 191-inch minimamr.
Pitch settings 190.9 degrees lew and 35 degrees high ac 22 inch station.

0r Hamilton Standarg 12D40 naub, =ac AGLI0-2 blades, constant speed.
Diameter 196 inch maximum 104-inch minimum. |
Pitch settings 11.9 degrees low znd 26 degrees nigh ac 42 inch station.

Airspeed VNE ' (Never Zxceed) 176 mph (153 knots)
Limits VA (Maneuvering) 14C mph (122 knots)
(Cas) VNO  (Max. structural cruise) 14C mph (122 knots)

VEZ | (Flap extended) 1135 mph (1GeC knots)
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Reporte de Meteorologia
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Soeles | ﬂS‘TiTUEO Na(ii;:-r‘lx;al del .
R . Sismologia, Vulcanologia,
'0;;%%; Meteorologia e Hidrologia
B DEPARTAMENTO DE INVESTIGACION Y SERVICIOS METEOROL’()GICOS
Oficio PRONOSTICOS
Guatemala, 17 de mayo de 2025

Sefior

Uni-da‘d de Investigacién de Acéidentes e Incidentes Aéreos
Direccién General de Aeronautica Civil -DGAC-
Presente

Sefior Godoy Solérzano:

Por este medio me permito saludarle, al mismo tiempo doy respuesta a su oficio UIA-143-2025/JRGS/sr,
donde solicita el estado del tiempo en forma detallada del municipio de Tiquisate, departamento de

Escuintla, Guatemala, del dia 15 de mayo de 2025 de las 09 a 11 horas. 20 de abril alas 20:45 UTC, 21:45
UTC y 22:45 UTC.

Al respecto me permito informar que la estacion de Puerto San José se encuentra fuera de servicio, por lo
que no contamos con informacién del rea solicitada. :

Sin més que agregar, me suscribo, atentamente.

Méteorélogo Pronbsticaddr ‘
Oficina de Analisis y Pronésticos
INSIVUMEH

UNIDAD DE liQ\J’EST!QACiOii DE ACCIDENTES

D.G.AC /
|l
i

F‘] ) 3'%;_"\ ]

" 5 T
N S AT kA
’ Horh, /2. %1

i

L)
! i

Instituto Nacional de Sismologia, Vulcanologia, Meteorologia e Hidrologia
T LT Zona L3 o bl b it ol PBYG 2740 ROCROGNY -3 T.Y1 R TR FRPE TRONSTRTRUNS FO B
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