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INTRODUCCION

De conformidad con el anexo 13 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, no
es el objetivo de la investigacion de accidentes de aeronaves culpar a nadie, ni
imponer una responsabilidad juridica. El Gnico objetivo de la investigacion a
través del informe final es la prevencion de accidentes e incidentes.
Reglamento de la Ley de Aviacidn Civil Articulo No. 169, RAC 13.2.2, anexo 13, 3.1.

El Departamento de Seguridad de Vuelo e Investigacion de Accidentes de la
Direccion General de Aerondutica Civil, se ocupa de todas las actividades
relacionadas con accidentes e incidentes de aeronaves nacionales y extranjeras en
territorio nacional, asi como promover la seguridad operacional aerondutica en todos

SuUs Campos.

Nuestra mision es mejorar continuamente la seguridad operacional
aeronautica, elevando 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 prevencion de accidentes.

NOTIFICACION DE DERECHOS DE PROPIEDAD

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

DEFINICIONES:
Accidentes de Aviacion:

Todo suceso relacionado con la utilizacion de una aeronave, que ocurra dentro del
periodo comprendido entre el momento en que una persona entre abordo de la aeronave,
con intencion de realizar un vuelo y el momento en que todas las personas han

desembarcado, durante el cual:

a) Cualquier persona muere o sufre lesiones graves a consecuencia de hallarse en la
aeronave, sobre la misma, o incluso las partes que se hayan desprendido de la

aeronave o por exposicion directa del chorro de un reactor.

b) La aeronave tiene daiios o roturas estructurales que afectan adversamente
a su resistencia estructural y sus caracteristicas de vuelo y que
normalmente exigen una reparacion importante o el cambio del
componente afectado, excepto por falla o dafio del motor, cuando el dafo se
limita al motor, su capota o sus accesorios; o por dafios limitados en las hélices,
extremo de ala, antenas, neumaticos, frenos o carenas, pequenas abolladuras o

perforaciones en el revestimiento de la aeronave; o

c) La aeronave desaparece o es totalmente inaccesible. Se considera desaparecida
cuando se da por terminada la busqueda oficial y no se han localizado los restos. Se
incluyen en esta definicion los accidentes de paracaidas y los accidentes ocasionados
por el uso de grupos moto propulsores, asi como accidentes ocasionados por el
transporte de mercancias peligrosas por via aérea. (RAC 13, pagina No. 2)
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Aeroédromo:

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

Aeronave:

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

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

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

Certificado tipo suplementario:

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

Factores contribuyentes:

Acciones, omisiones, acontecimientos o una combinacion de estos factores que, si se
hubieran eliminado o evitado, habian reducido la probabilidad de que el accidente o
incidente ocurriese, o habria mitigado la gravedad de las consecuencias del accidente o
incidente. La identificacién de los factores contribuyentes no implica asignacion de culpa ni

determinacion de responsabilidad administrativa, civil o penal.
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Habilitaciones:

Autorizacion inscrita en una licencia o asociada en ella y de la cual forma parte; en la
que se especifican condiciones especiales, atribuciones, o restricciones referentes a dicha
licencia. (RAC — LPTA, Capitulo 1 pagina No. 5).

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; o
b) Ocasione la fractura de algin hueso (con excepcidon de las fracturas simples de la
nariz o de los dedos de las manos o de los pies); o
¢) Ocasione laceraciones que den lugar a hemorragias graves, lesiones a nervios,
musculos o tendones; o
d) Ocasione dafios a cualquier érgano interno; o
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 exposicién a
radiaciones perjudiciales.

(Anexo 13, Capitulo 1, pagina 1-2).

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.

(Pagina 30 Definiciones y Abreviaturas, Regulaciones de Aviacion Civil).
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Registradores De Vuelo:

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

Sinopsis:

Es una recopilacion de datos acerca de los puntos de una obra o tema en
particular, para otorgar al espectador un extracto de los aspectos mas relevantes del
asunto y formandole una vision general de una manera resumida y adecuada. En la
sinopsis no se incluyen detalles del desenlace, pues se trata de que el lector se
interese (en el caso de la realizacién de un guidn 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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ATC:
ANEGADA:
COA:
DGAC:
ELT:

EXTRADOS:

FCU:

GPS:

SVIA:

INTRADOS:

NIL:
NDB:

OMA:
PCLH:
PIC:
PSR:
SSR:
SL:

SNM:
TDR:
TBO:
VNO:

ABREVIATURAS:

Air Traffic Controller.

aéreas saturadas o inundadas de agua u otro liquido.
Certificado de Operador Aéreo.

Direccion General de Aeronautica Civil.
Emergency Locator Transmitter.

Parte superior de la superficie alar.

Fuel Control Unit.

Unidad de Control de combustible.

Global position System,

Sistema de posicionamiento Global.
Investigacion de Accidentes y Seguridad de Vuelo.
Parte inferior de la superficie alar.

Not Item Listed.

Non Directional Beacon,

Radio Baliza no direccional.

Organizacion de Mantenimiento Aprobado.
Place Cabin Landplane Helicopter.

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

Surveillance System Radar.

Sea level.

Nivel del mar.

Sobre el nivel del mar.

Tiempo desde reparacion.

Time Between Overhaul.

Velocidad normal de operacion.
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INFORME FINAL DEL ACCIDENTE
DEL HELICOPTERO
MATRICULA TG-BGM

1.00. INFORMACION FACTUAL:

Marca: Bell Helicopter Textron Canada Limited
12800 Rue De L' Avenir
Mirabel, Quebec
J7] IR4 Canada.

Fabricante: Bell Helicopter Textron.

Modelo: 206 L III.

No. De serie: 51448.

Certificado Tipo: H2SW, Revision 45, de fecha 13 de

Septiembre 2011.

Categoria: Normal.
Capacidad de Pasajeros: 7 (siete).
Colores: Blanco, azul y amarillo.
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Certificado de Aeronavegabilidad: Vigente del 30-04-2011 al 29-04-2012
Clave Aeronavegabilidad 056227-11-04-132.

Seguro de la Aeronave: Vigente del 27 de Agosto 2011 al 27 de
Agosto 2012, Seguros G & T Continental,
Poliza No. AVG &-561.

Lugar del Impacto: Casa No.18 y No.20C, 1ra. Avenida Sur,
Municipio de Antigua Guatemala,
Departamento de Sacatepéquez.

Fecha del Accidente: 15 de Abril de 2012.
Hora aproximada del Accidente: 09:15 hora local, 15:15 UTC.
Coordenadas del Lugar: N 14°33" 17.9”, W 090° 43 °46.7".

Elevacion del area del Accidente: 5,144 pies.

Propietario: Orbitron Enterprises Capital Corpotarion,
Panama

Operador: Transportes Aéreos Guatemaltecos.

Piloto al Mando: Luis Octavio Gordillo Cruz.

Tipo y No. de Licencia: Comercial/Helicoptero No.226.
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Vigencia de Licencia:

Horas de Vuelo del Piloto
al momento del Accidente:

Nacionalidad:

Personas a bordo:

Fase de vuelo en la que ocurrio
el accidente:

Horometro de la aeronave:

Tiempo total de la Aeronave:

1.00.1 SINOPSIS:

Vigente del 22 de Marzo 2012 al 30 de
Septiembre 2012.

6,121.5 hrs.

Guatemalteco.

4 (cuatro)

Sobrevuelo sobre la cabecera departamental
de Sacatepéquez.

1287.7 hrs.

4,346.5 hrs.

Durante el vuelo del helicoptero matricula TG-BGM, desde la capital de

Guatemala hacia el area de la ciudad de Antigua Guatemala, en cercania a la Iglesia

de San Francisco, aproximadamente a las 9:20 de la mafiana, el helicoptero pierde

el control y se precipita a tierra, impactando en el techo de dos viviendas de la

ciudad, causando danos a los tripulantes y la destruccion del helicoptero.

INFORME FINAL ACCIDENTE TG-BGM
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1.00.2 RESENA DEL VUELO:

El helicéptero despegd del Aeropuerto Internacional “La Aurora”, en la zona
13 de la ciudad capital de Guatemala, iniciando todos los procesos de operacion en
las instalaciones de la compafia TAG, (Transportes Aéreos Guatemaltecos), el piloto
efectud su pre-vuelo y verificd la documentacion: bitdcora de vuelo, reporte
meteoroldgico y en reunion con la tripulacion todo lo concerniente a las operaciones

de trabajo a realizar, segun lo indica en el reporte escrito.

El plan de vuelo fue trasladado a la oficina de AIS, para su coordinacion con
torre de control, siendo este vuelo de tipo privado, indicando que efectuaria el vuelo

hacia el municipio de Antigua Guatemala en el departamento de Sacatepéquez.

El propdsito del vuelo segun plan de vuelo, efectuar sobre vuelo en Antigua
Guatemala y reconocimiento sobre la ciudad de la cabecera departamental de
Sacatepéquez, con la intencion de realizar tomas de video, el piloto sobrevold
preliminarmente antes de llegar a la ciudad de Antigua Guatemala, el area de los
volcanes de Agua, Acatenango y volcan de fuego, posteriormente se dirigié hacia el
area de antigua Guatemala, en las cercanias de la iglesia San Francisco, el
helicéptero efectia varios vuelos de forma circular sobre el terreno en distintas
aéreas del municipio, al sobrevolar el area de la Iglesia de San Francisco, ubicada
sobre la 1ra. Avenida Sur del la ciudad de Antigua Guatemala, el helicoptero pierde el
control y se precipita sobre dos viviendas de este sector.

Anexo “A”, plan de vuelo.

Ver fotografias No.: dela 1 ala 8.
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Durante la emergencia el piloto y los pasajeros salen heridos, fueron
transportados via aérea a un centro médico en la ciudad capital de Guatemala, con el
fin de recibir atencidn médica hospitalaria.

Anexo “"B”, Certificado Tipo de la aeronave.

1.00.3 LUGAR DEL ACCIDENTE:

Durante la emergencia el piloto efectué el procedimiento de autorotacion,
sobre las casas en la cercania de la Iglesia de San francisco ubicada en la 72 Calle
Oriente y 12 Avenida sur de dicha ciudad, especificamente sobre la casa identificada
con el No. 18 y No. 20C.

Ver fotografias No: de la 19 a la 22.

Anexo “C”, Fotografias satelitales del area y mapa de la ciudad.

1.01. LESIONES A PERSONAS:
Al momento del impacto, el piloto y los pasajeros son auxiliados por vecinos
del area y trasladados hacia el centro asistencial mas cercano para ser estabilizados,

antes de su traslado hacia el departamento de Guatemala, para su hospitalizacion.

Cuadro de Informacion

Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros Totales
Mortales 0 0 0 0
Graves 1 3 0

Leves 0 0 0 0
Ilesos 0 0 0 0
TOTAL 1 3 0 4
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1.02. DANOS A LA AERONAVE:

Debido al impacto y la direccion de vuelo del helicoptero, el fuselaje se
destruyd de forma total, separandose preliminarmente el botaldon de cola del
fuselaje, danando y fracturandose ambas palas del rotor principal en distintas partes,
a demas se deformd por compresion, debido al peso de la transmision y la velocidad
de caida sobre el techo de la vivienda resultando como perdida total del helicdptero.
Ver fotografias No.: 2-4, 49-52.

1.03. OTROS DANOS:

Los dafios causados en el area del impacto, fueron en el techo de las
viviendas No. 18 y No. 20C de la primera avenida sur, debido al tipo de construccién
el cual es de lamina y madera, con paredes de construccion solidas, evitd el
desplome al piso del fuselaje del helicoptero, asi como también las paredes de las
viviendas, ocasionando dafos colaterales alrededor de ambas viviendas, sin perdida
de ninguna vida humana en ninguna de las dos viviendas.

Ver fotografias No.: 40-44.

Ver anexo “C”, fotografias satelitales y mapa de la ciudad.

1.04. INFORMACION PERSONAL DEL PILOTO:
De acuerdo a la informacidon del departamento de Licencias de la Direccidn
General de Aeronautica Civil, el piloto nacié el 30 de septiembre del afio 1959,

teniendo a la fecha del accidente 53 anos de edad.
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El 8 de febrero 1990, el piloto solicita a la Direccion General de Aeronautica
Civil la licencia con habilitacién de piloto aviador comercial de helicoptero,
presentado su certificacién como piloto aviador de la Fuerza Aérea Guatemalteca y
demas documentacion requeridos para el proceso, entregandole dicha licencia y su

respectivo certificado médico el mismo dia de la solicitud.

El 2 de noviembre 1994 recibid sus habilitaciones de instrumentos, fumigacion

aérea e instructor de vuelo.

El 28 de octubre 2001, dentro de los archivos del Departamento de Licencias y
Departamento de Seguridad de Vuelo e Investigacién de Accidentes, consta que el
piloto tuvo un incidente en vuelo por condiciones climatoldgicas, desviando el vuelo
proveniente desde el Rio Sarstun en el departamento de Izabal, frontera con Belice

hasta llegar a 7 millas del Pozo Xan, localizado en el departamento de Petén.

El 13 de septiembre 2011, recibid una verificacion recurrente pro-eficiencia
para tripulaciones de vuelo de Helicdptero, por parte de la empresa de Transportes
Aéreos Guatemaltecos (TAG), el piloto verificador, licencia de instructor de vuelo No.

302, finalizé el entrenamiento el dia 13 de octubre del mismo afo.

El 30 de enero 2012, recibid una verificacion recurrente pro-eficiencia para
tripulaciones de vuelo de Helicdptero por parte de la empresa de TAG, Siendo el

piloto verificador, con licencia de instructor de vuelo No. 302.

Los procesos de actualizaciéon y renovacidon de las habilitaciones como piloto
comercial de helicopteros, se efectuaron de acuerdo a los procedimientos del
Departamento de Licencias de la Direccién General de Aeronautica Civil del estado de
Guatemala.

Anexo “"D”, Ultima Hoja de la bitacora de vuelo del piloto.
Anexo “E”, Perfil del Piloto.
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Segun la bitacora de horas de vuelo del piloto ha volado previo al accidente:

e Horas voladas en las Ultimas 24 horas: 001.5 hrs.
e Horas voladas en los ultimos 7 dias: 013.3 hrs.
e Horas voladas en los ultimos 30 dias: 048.2 hrs.
e Horas voladas en los Ultimos 6 meses: 207.9 hrs.
e Horas voladas en los Ultimos 12 meses: 416.3 hrs.

Horas voladas en tipo y marca de los ultimos 6 meses: 176.8 hrs.

*Valores expresados en horas y décimas de minutos.
Ver anexo “D”, ultima hoja de bitacora de vuelo del piloto.

1.04.1 INFORMACION PERSONAL DEL CO-PILOTO:

No aplica.

1.05. INFORMACION DE LA AERONAVE:

La importacion del helicoptero se efectud a nombre de la Empresa Bella Vista,
desde los Estados Unidos de Norte América, extendiéndole dicho certificado el 28 de
mayo de 1991 por parte de la FAA, efectuaron la primera inspeccion el 24 de julio del
mismo afo, para la extension de su certificado de Aeronavegabilidad al matricularse

en Guatemala con las siglas TG-MUK, con No. 51448 serie del fuselaje.

El 15 de julio 2008 el certificado de matricula es renovado y actualizado como

propietario a Marcavilla, Sociedad Andnima, con la matricula TG-BGM.
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El 28 de abril del ano 2010, el certificado de matricula es renovado y
actualizado a nombre de Orbitron Enterprises Capital Corp., teniendo en dicho
documento como operador: Transportes Aéreos Guatemaltecos, S.A., conservando la
misma matricula y colores del fuselaje.

De acuerdo a su ultimo certificado de aeronavegabilidad extendido por la
Gerencia de Estandares de Vuelo, Departamento de Aeronavegabilidad de la
Direccion General de Aeronautica Civil, cumpliendo con los procesos regulatorios
requeridos para la obtencién y continuidad su Certificado de Aeronavegabilidad.
Anexo “B”, Certificado tipo de la Aeronave.

Anexo “F": Certificado de Aeronavegabilidad, Certificado de Matricula.

1.05.1. ANTECEDENTES DE LA AERONAVE:

Al helicoptero se le efectud su ultimo servicio de mantenimiento del fabricante
de acuerdo al manual de mantenimiento Bell, el 12 de marzo 2012, por parte del
taller Aerondutico DGAC/G-039-2003, con un tiempo total de 4,307.34 horas,
teniendo disponible un total de 11.9 horas para su proximo servicio.

Anexo “G”, Ultimo Reporte de Mantenimiento efectuado a la Aeronave.

1.05.2. MOTOR Y ROTORES:

Motor:

Marca o Fabricante: Rolls-Royce
Tipo 0 modelo: 250-C30P
Serie: CAE-895517
Tiempo total: 4264.6 Hrs.
Tiempo desde reparacion: 50.2 hrs.
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Rotor Principal:

Marca o Fabricante: Bell Helicopters
Tipo o modelo: 206-011-100-151
Modelo/Serie: HB-40

Tiempo total: 3316.4

Tiempo desde reparacion: 1030.1

Rotor de cola:

Marca o Fabricante: Bell Helicopters
Tipo 0 modelo: 206-011-810-153
Modelo/Serie: A-6205

Tiempo total: 3316.4

Tiempo desde reparacion: 1030.1

Ver anexo “H”: Ultimo mantenimiento efectuado al Motor.

1.05.3 COMBUSTIBLE:

El helicoptero utilizd el tipo de combustible recomendado por el fabricante el
cual es denominado JET-A1, de acuerdo al manual del operador de la aeronave, al
momento del accidente el piloto reporté un agregado de 30.6 galones para un total
de 90.0 galones de combustible a bordo al momento del despegue, se verifico la
existencia de combustible dentro de los tanques del helicoptero drenando un total de

45.0 galones durante la inspeccidn técnica por accidente.

1.05.4 EQUIPO AUXILIAR:

El helicoptero estaba equipado con una camara de video en la parte frontal
externa del fuselaje con monitor y controles dentro de la cabina de pasajeros,
especificamente en el asiento frontal izquierdo, el cableado que conecta la cdmara
con los controles fue encontrado asegurado en la parte externa del fuselaje.

Ver fotografias No.: 27-36
INFORME FINAL ACCIDENTETG-BGM  Pagina19de50




Este equipo se encuentra certificado para su instalacién por parte de un
Certificado Tipo Suplementario (STC), bajo el No. SR0O1654LA del Departamento de
Trasporte-Administracion Federal de Aviacién de los Estados Unidos de Norte
América.

Ver anexo “I"”, Certificado Tipo Suplementario NO. STC SR01654LA

La instalacion del sistema de camara Airfilm AF-G1-006 fue certificada el 14 de
abril 2012 por parte del Taller Aerondutico Transportes Aéreos Guatemaltecos
DGAC/G-039-2003 de acuerdo al documento STC SRO1654LA.

1.05.5 DEFECTOS:

No aplica.

1.05.6 PESO, CARGA Y BALANCE:

Segun el peso y balance del helicoptero realizado el dia 15 de abril 2012 por
Trasportes Aéreos Guatemaltecos “TAG”, indica que el centro de gravedad se
encontraba dentro de los limites permitidos, después de la instalacion del sistema de
camara Airfilm AF-G1006, esto para efectuar vuelos normales sobre los limites
permitidos del manual de vuelo del helicoptero.

Anexo “0”, peso, balance y cuadros de efectividad de vuelo.

1.06. INFORMACION METEOROLOGICA:

La informacién del estado del tiempo suministrada por el instituto Nacional de
Sismologia, Vulcanologia, Meteorologia e Hidrologia —-INSIVUMEH-, del Ministerio de
Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda de Guatemala, observaciones realizadas
desde la estacién “La Aurora”, en la zona 13 de la ciudad capital de Guatemala,
debido a la ausencia de estacién en la Ciudad de Antigua Guatemala, siendo la

siguiente:
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mm

Dia 15 de abril

08:00 horas:

00000KT 9999 FEW018 18/15 Q1025 A30.27 FEW200=

Viento calmado, visibilidad horizontal mayor a diez kildmetros, pocas nubes a 1,800.0
pies de altura, temperatura ambiente 18° centigrados, temperatura punto de rocio
15° centigrados, altimetro Q1025 milibares, en pulgadas 30.27, pocas nubes a
20,000.0 de altura.

9:00 horas

17006KT 9999 FEW018 20/15 Q1025 A30.27 FEW200=

Viento de direccidon Sur, velocidad de 6 nudos, visibilidad horizontal mayor a diez
kildmetros, pocas nubes a 1,800.0 pies de altura, temperatura ambiente 20°
centigrados, temperatura punto de rocié 15° centigrados, altimetro Q1025 milibares,

en pulgadas 30.27, pocas nubes a 20,000.0 pies de altura.

10:00 horas

18008KT 9999 SCT018 22/16 Q1025 A30.27=

Viento de direccidon Sur, velocidad de 8 nudos, visibilidad horizontal mayor a diez
kildbmetros, nubosidad dispersa a 1,800 pies de altura, temperatura ambiente 22°
centigrados, temperatura punto de rocié 16° centigrados, altimetro Q1025 milibares,
en pulgadas 30.27.

Anexo “]": Reporte de Meteorologia por INSIVUMEH.

1.07. AYUDAS PARA LA NAVEGACION:

Los servicios de control de Transito Aéreo, como torre de control y servicios
de radar no reportaron ningun inconveniente en su funcionamiento en ninguna de
las torres, el dia del accidente, teniendo el piloto disponible cualquier ayuda que

pudiera ser requerida por los servicios de Navegacion Aérea de Guatemala.
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1.08. COMUNICACIONES:

Las comunicaciones de radio establecidas preliminarmente con control
terrestre “La Aurora” en la frecuencia 121.9, fueron de acuerdo a lo regulado y
establecido por los servicios de control de Transito Aéreo, en superficie,
seguidamente es trasferido a frecuencia Torre Aurora en 118.1, en la cual se le
autoriza el despegue, después de siete minutos es transferido a Guatemala radio en
frecuencia 126.9, en la cual el piloto informa su destino, el vuelo sobre los volcanes y
el sobrevuelo a mantener en el area de la Ciudad de Antigua Guatemala.

1.09. INFORMACION DEL AERODROMO:

No aplica.

1.10. REGISTRADORES DE VUELO:
No aplica.

1.11. INFORMACION DE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y DEL IMPACTO:

La autorotacion efectuada por el piloto, debido a la ausencia de areas abiertas
sin construccidn y el efecto de espiral sucedido durante dicha emergencia, provocé el
helicoptero impacto sobre dos viviendas, descendiendo abruptamente la parte del
fuselaje principal sobre una de ellas y la seccidn del fuselaje denominado botalén de

cola en la otra vivienda.

Al impactar con el techo de la vivienda donde quedo la cabina de tripulacion y
pasajeros, el tren de aterrizaje se fractura completamente debido a las fuerzas de

caida desarrolladas durante la emergencia.
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El tren de aterrizaje del helicoptero estda compuesto por dos equis(X) que se
encuentran longitudinalmente uno a cada lado del helicdptero, dos tubos cruzados
lateralmente por debajo del fuselaje, que proveen de soporte a la estructura general
del fuselaje directamente sobre el conjunto del tren de aterrizaje. Durante la
inspeccion se comprobd la fractura de uno de tubos cruzados, debido a las fuerzas

de presion que soportaron dichos componentes.

En el botaldon de cola se pudo observar la fractura de los estabilizadores
verticales instalados en el estabilizador horizontal, mostré la fuerza de rotacién de las
palas principales al momento de impactar el fuselaje del helicoptero con el techo de
las viviendas.

Ver fotografias No.: 9-12.

Los tubos de control en el yugo o Hub del rotor principal debido a las fuerzas
subitas de parda se fracturaron, al impactar en uno de los muros de la vivienda.
Las palas de rotor principal recibieron dafno catastrdfico al impactar contra la
estructura de paredes y techo de las viviendas al igual que las palas del rotor de
cola.
Ver fotografias No.: 37-40,

El motor y la trasmisién principal fueron separadas parcialmente de su
posicidn original debido al impacto, la deformacion de la cabina de la tripulacién y de
pasajeros de debid al impacto por compresion del peso de los componentes y la

distancia de caida vertical del fuselaje del helicoptero.
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1.12. INCENDIOS:
Al momento del impacto no se produjo ningun tipo de conato de incendio, sin
embargo los bomberos de la ciudad de Antigua Guatemala, procedieron a rociar agua

sobre los restos del helicdptero para prevenir cualquier posible incendio.

1.13. SUPERVIVENCIA:

Posterior al impacto con el techo de las viviendas, el piloto y los pasajeros
fueron rescatados por personas que acudieron al area de la emergencia y
posteriormente por bomberos locales quienes los trasladaron a un Centro Asistencial

cercano.

1.14. ENSAYOS E INVESTIGACIONES:

Los datos, fotografias e incluso las entrevistas personales fueron tomados en
el lugar del accidente, la informacion técnica de la aeronave y sus componentes
fueron obtenidos a través de los libros, bitacoras de mantenimiento y manuales del

fabricante.

1.14.1 ENSAYO DE INVESTIGACION DEL COMPRESOR DE LA TURBINA:

El piloto no reportd ningln mal funcionamiento del motor previo al accidente,
durante la inspeccion fisica en el area del accidente se observé la deformacion de la
camara de combustion en la parte posterior, sin dafios a componentes periféricos del

motor evidencia de dafo previo al accidente.
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Las notas de campo efectuadas por el Investigador de la compaiia Rolls-
Royce en Guatemala, revelan dafno posterior al impacto del helicoptero en el motor,
indicando que se encontré completo con los accesorios y con dafos substanciales por
paro repentino y por impacto en el area del accidente.

Ver fotografias No.: 53-56.
Anexo “K". Reporte del investigador de Roll-Royce.

1.15. INFORMACION SOBRE ORGANIZACION Y GESTION:

La empresa de Transportes Aéreos Guatemaltecos “TAG”, ofrece traslado de
personal y carga de forma remunerada desde el Aeropuerto Internacional “La
Aurora” al interior de la Republica de Guatemala, segun la necesidad de traslado del

cliente, en el drea nacional.

El dia 15 de abril 2011, el helicoptero TG-BMG, fue requerido para efectuar
toma de videos y fotografias a los volcanes y areas de la ciudad de Antigua
Guatemala, por parte de la empresa Transportes Aéreos Guatemaltecos “TAG”, en el
vuelo hacia su destino recorre el itinerario previsto, sobrevolando el area del casco

urbano de la ciudad de Antigua, y los volcanes cercanos al area.

1.16. INFORMACION ADICIONAL:

Ninguna.
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1.17. TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES Y EFICACES:

Las hipotesis planteadas fueron eliminadas, de acuerdo a los hallazgos vy
factores colaboradores, evidencias encontradas en el area del accidente durante la
investigacion, estableciendo las posibles causas, de acuerdo a las técnicas de
investigacion utilizadas para el caso, durante el proceso de investigacion se utilizaron
los métodos de: observacion directa, procesamiento de datos por el método
deductivo a lo directo, con bases analiticas en el campo de conocimiento técnico y

operacional.
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Republica de Guatemala

1.18. INFORME FOTOGRAFICO:

Fotografia No. 1 Fotografia No. 2

Vista Frontal del Helicoptero. Vista lateral izquierda.

Fotografia No. 3 Fotografia No. 4

Vista del fuselaje y la seccion de cabina aplastada por compresion.
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Republica de Guatemala

Fotografia No. 5 Fotografia No. 6

Vista lateral izquierda con la seccidn del botalén de cola desprendido.

Fotografia No. 7 Fotografia No. 8

Vista lateral derecha del fuselaje del helicdptero.
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3.

Republica de Guatemala

Fotografia No. 9 Fotografia No. 10

Vista del botaldn de cola desprendido.

Fotografia No. 11 Fotografia No. 12

Vista del botaldn de cola con dafio en los estabilizadores verticales.
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Republica de Guatemala

Fotografia No. 13 Fotografia No. 14

Vista de los ejes del tren de potencia sin dafios por torsion.

Fotografia No. 15 Fotografia No. 16

Vista del botaldn de cola separado del fuselaje principal por impacto.
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Fotografia No. 17 Fotografia No. 18

Vista del la caja de engranajes de 90° y pala del rotor de cola con danos por
impacto a la vivienda.

Fotografia No. 19 Fotografia No. 20

Foto panoramica del area del accidente y la iglesia San francisco.
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Fotografia No. 21 Fotografia No. 22

Vista panoramica del area sobre las dos viviendas en donde ocurrio el accidente.

Fotografia No. 23 Fotografia No. 24

Vista del motor pegado a la pared. Vista lateral derecha del motor
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Republica de Guatemala

Fotografia No. 25 Fotografia No. 26

Vista general del motor lado derecho.

Fotografia No. 27 Fotografia No. 28

Vista frontal de fuselaje con la cdmara de video.
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Republica de Guatemala

Fotografia No. 29 Fotografia No. 30

Vista cercana de la camara Airfilm instalada en el Helicdptero.

Fotografia No. 31 Fotografia No. 32

Vista de la cara al ser removida del area del accidente.
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Fotografia No.: 33 Fotografia No.: 34

Consola de control de la videocamara. Monitor de video del equipo

Fotografia No. 35 Fotografia No. 36

Equipo de control de camara. Dispositivos de camara de video.
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Republica de Guatemala

Fotografia No. 37 Fotografia No. 38

Vista del Rotor Principal y mastil del helicéptero.

Fotografia No. 39 Fotografia No. 40

Vista de los dafios al rotor Principal en los tubos de control.
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Republica de Guatemala

Fotografia No. 41 Fotografia No. 42

Vista de los dafo a la pala del rotor principal e impacto contra la pared.

Fotografia No. 43 Fotografia No. 44

Vista de los danos y fractura a las paras del rotor principal.
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Republica de Guatemala

Fotografia No. 45 Fotografia No. 46

Daios observados a las palas del rotor principal al ser removidas.

Fotografia No. 47 Fotografia No. 48

Vista del ELT, el cual se encontré operando pero si sefias que se pudiera rastrear.
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Republica de Guatemala

Fotografia No. 49 Fotografia No. 50

Vista frontal del fuselaje.

Fotografia No. 51 Fotografia No. 52

Vista lateral del fuselaje.
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Fotografia No. 53 Fotografia No. 54

Vista lateral derecha del motor Vista frontal del motor.

04182012

Fotografia No. 55 Fotografia No. 56

Vista lateral izquierda del motor Vista posterior del motor.
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Republica de Guatemala

Fotografia No. 57 Fotografia No. 58

Vista de palomas de castilla

Fotografia No. 59 Fotografia No. 60

Vista de cercana de las palomas de castilla.
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2.0 ANALISIS:

La informacién para el presente informe, fue recolectada en el area del
accidente a través de fotografias, entrevistas escritas y grabaciones, la
documentacion analizada de la aeronave, en el Departamento de Seguridad de Vuelo
e Investigacion de Accidentes fue suministrada por el operador, la Biblioteca Técnica
de la Direccion General de Aeronautica Civil, fabricante, manual de vuelo y
mantenimiento de la misma. Los criterios tomados para el anadlisis, fueron
consensuados por parte de pilotos y técnicos del ambito aeronautico conjuntamente

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

2.1. INFORMACION PERSONAL:
El piloto contaba con las habilitaciones correspondientes para efectuar vuelos

comerciales con pasajeros, licencia vigente.

Las horas de vuelo computadas dentro de la bitacora de vuelo demuestra la
experiencia en el tipo de helicoptero 206 L-III, la Ultima pro-efeciencia fue realizada
por helicopteros 206L el 30 de enero 2012.

Anexo “E”, Perfil del piloto.

2.2. INFORMACION DE LA AERONAVE:

Los procesos de investigacion fueron efectuados en el area de resguardo
dentro del las instalaciones de la Empresa Transportes Aéreos Guatemaltecos “TAG”,
con un técnico representante de la fabrica de los motores y un técnico de
mantenimiento para el desarme e inspeccién de componentes del motor, sistema de

combustible y sistemas de controles del motor.
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De acuerdo a la informacion recolectada el helicdptero se encontraba
efectuando vuelos sobre la ciudad de Antigua Guatemala a baja velocidad lo que
aumenta las posibilidades de una pérdida de efectividad del rotor de cola y la

consecuente pérdida de control del helicoptero.

La pérdida de efectividad del rotor de cola se puede describir como la
velocidad critica que afecta la aerodinamica del helicoptero, resultando en la
condicion de pérdida inadvertida del comando del rotor de cola, haciendo girar el

fuselaje hacia la derecha sin control.

Las condiciones de pérdida de efectividad de rotor de cola afecta a los
helicopteros con sistema de rotores convencionales (un principal y un rotor de cola)
cuando se presentan ciertas condiciones y se unen al disefio y caracteristicas del

helicoptero en particular.

La demanda de torque o fuerza contraria a baja velocidad o en vuelo
estacionario (Hover), y un viento relativo menor, resulta en el aumento de presion
sobre el pedal izquierdo hasta llegar a su tope y perder control, este fendmeno lleva
al fuselaje a girar de forma inadvertida, haciendo que el piloto pierda el control del
helicptero. Varios factores son responsables de la pérdida efectividad del rotor de
cola, como por ejemplo: velocidad del viento, interfiere con la velocidad de las palas
del rotor de cola, las corrientes de viento creadas por el rotor principal en su
demanda de sustentacion en vuelo a baja altura, las turbulencia o fendmenos
naturales que afectan directamente al rotor de cola, densidad por altura con exceso
de peso, a demas de cualquier posible impacto de ave del cual el piloto no tenga

control o visibilidad al efectuar un vuelo estacionario.
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Estos ejemplos pueden afectar distintos tipos de helicdpteros que tienen en
comun vuelo a baja altura con efecto de tierra y baja velocidad.

Anexo “L"“, informacion de perdida de efectividad del rotor de cola.

Los procesos de investigacion ademas confirmaron la presencia de rastros de
sangre en el botalon de cola y palas del rotor de cola, estas muestras de sangre
fueron evaluadas por el Laboratorio del Museo Nacional de Historia Natural
“Smithsoniano” de los Estados Unidos, dando como resultado, sangre de ave
(paloma de castilla o paloma comun), denominandose en idioma ingles de acuerdo al
reporte recibido como “Rock Pigeon” estas aves anidan en Iglesias, casas o lugares
altos en la cercania de poblados debido a la facilidad de conseguir su alimento y ser
aves daociles.

Anexo “M”, reporte de ADN de laboratorio.

Las caracteristicas de esta ave son: plumaje nacarado y suave, domesticable y
comunmente encontradas en techos de pueblos y ciudades, el peso promedio es de
9.0 onzas o 270.0 gramos.

Ver fotografias No.: 57-60

Antigua Guatemala es reconocida como Ciudad Colonial de Espana, por lo que
la presencia de Iglesias es numerosa, es comun encontrar la paloma de castilla en
estas areas por lo que las tripulaciones de vuelo deben de tomar en cuenta la
presencia de este tipo de aves, como peligro latente.

Anexo “C”, Fotografias satelitales y mapa de la ciudad.

La presencia de aves como la paloma de castilla y el sobrevuelo a baja

velocidad pudieron ser factores fundamentales en el desarrollo de este accidente.
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Se procedid a la inspeccién fisica del motor a turbina Roll Royce, no se
encontraron evidencias de danos o fallas visuales previas al accidente, rajaduras en
tuberias, filtros obstruidos, entrada al compresor u obstrucciones en lineas de aire
que pudieran ser factores colaboradores.

Ver fotografias No.: 53-56.

Durante la inspeccidon se comprobd el movimiento libre de la rueda del
compresor y de las turbinas de potencia internas del motor.
Ver foto No.: 54.

No se encontré dentro del historial de mantenimiento del motor, fallas previas
al accidente relacionadas con pérdida de potencia.
Anexo “N”, Circular de asesoramiento No. 7

Anexo “G”, Ultimo reporte de mantenimiento efectuado a la Aeronave.

2.3. INFORMACION METEOROLOGICA:

Debido a que la informacién reportada de las condiciones del ambiente fueron
efectuadas desde el la estacion del Aeropuerto Internacional “La Aurora” en la ciudad
capital, no contribuye para determinar la velocidad y los efectos de viento existentes

en la ciudad de Antigua Guatemala.

El reporte no evidencia el ingreso de fendmenos naturales como tormentas,
masas de viento en movimiento o el ingreso de frentes de baja o alta presion al
Estado de Guatemala.

Anexo “J": Reporte de Meteorologia por parte de INSIVUMEH
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2.4. AYUDAS PARA LA NAVEGACION:

No aplica.

2.5. COMUNICACIONES:

No aplica.

2.6. INFORMACION DE AERODROMO:

No aplica.

2.7. REGISTRADORES DE VUELO:

No aplica por el tipo de aeronave.

2.8. INFORMACION DE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y DEL IMPACTO:
Debido a la poca altura de vuelo sobre la ciudad de Antigua Guatemala, el
impacto del fuselaje en contra de las viviendas permitié la supervivencia del piloto y
la de los pasajeros del helicoptero, por el contrario una caida subita afecta las
posibilidades de supervivencia las cuales hubieran sido nulas, debido a la gravedad y

el impacto del fuselaje con el terreno.

Los componentes dinamicos del helicdptero: la transmision principal de la caja
de accesorios del motor, caja de engranajes del rotor de cola deberan ser reparados
o desechados de acuerdo a las especificaciones o recomendaciones del fabricante

Bell Helicopters Textron Inc.

El fuselaje muestra la caida vertical del helicoptero, lo que ocasiond la fractura
y separacién sUbita del botalon de cola, un corte vertical del fuselaje, si hubiera
existido desplazamiento horizontal del helicoptero el impacto hubiera sido en varias

viviendas.
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2.9.1 MANTENIMIENTO:
De acuerdo a la documentacion recolectada, al helicoptero le fue removida la
transmisién principal el dia 8 de abril, e instala posteriormente debido a trabajos de

mantenimiento y le efectuaron pruebas en tierra y aire para retornarlo al servicio.

El mantenimiento preventivo fue efectuado de acuerdo al programa de
mantenimiento del fabricante Bell Helicopters Textron.
Anexo “"G": Ultimo reporte de mantenimiento efectuado a la aeronave.
2.9.2 EQUIPAJE:

No aplica.

2.9.3. APRECIACION DEL AREA DE ATERRIZAJE DE EMERGENCIA:

No aplica.

3.00 CONCLUSIONES:
El helicoptero se encontraba disponible, equipado y con mantenimiento de

acuerdo a las regulaciones de Aviacion Civil vigentes.

Los documentos de abordo, como el certificado de aeronavegabilidad,
certificado de matricula y seguro fueron revisados en el area del accidente, los cuales

se encuentran vigentes.

El peso y el centro de gravedad del helicoptero correspondian a los limites
prescritos por el manual de vuelo y los procedimientos internos de la compaiia para
vuelos rectos y nivelados.

Ver anexo “0”, Peso, balance y cuadros de efectividad de vuelo.
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No se evidencid ningun vestigio de defecto, falla o mal funcionamiento del

helicoptero o en uno de sus sistemas que pudieran haber contribuido al accidente.

El fuselaje del helicoptero fue destruido por las fuerzas de impacto contra el

techo de las viviendas.

Dentro de los tanques de combustible del fuselaje del helicoptero no se

encontrd contaminado el combustible y era del grado recomendado por el fabricante.

Las palas del rotor principal manifestaban dafos substanciales a lo largo de la
cuerda y dafios de torsién en el mastil, indicativos de que el motor se encontraba

emitiendo potencia en el momento del impacto.

El piloto mantuvo la radiocomunicaciones normales con los servicios de control

de transito aéreo.

El vuelo del helicdptero sobre la ciudad de Antigua no se estaba efectuando a
suficiente altura para lograr una recuperaciéon efectiva, posterior a la pérdida de

control o como para evitar la presencia de aves locales.

La decision del piloto al efectuar la autorotacidn sobre las viviendas aumentd

el factor de sobrevivencia de la tripulacion, salvaguardando la vida de los pasajeros.
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3.01 CAUSAS PROBABLES:
El vuelo a baja altura y poca velocidad aumento el riesgo de la pérdida de
efectividad del rotor de cola y la demanda de potencia del helicoptero para mantener

un vuelo lento.

Debido al disefio estructural del helicdptero, la incidencia de pérdida de
control y la posible presencia de vientos rachados provocé la pérdida de control del
rotor de cola precipitandolo a tierra sin control.

Ver fotografia No.: 19-22.

Anexo “C”, Fotografia satelitales y mapa de la ciudad.

3.02 FACTORES CONTRIBUYENTES:

La altitud minima de Seguridad descrita en el reglamento del aire RAC 02.119,
indica que los helicopteros pueden ser operados a menos del minimo prescrito, eso
implicd un descenso mas alla de lo estipulado, no permitiéndole al piloto efectuar

una maniobra en la emergencia para alejarse de las zonas pobladas.

La presencia de aves e impacto contra la aeronave afecta las maniobras de
vuelo normal, aunque la paloma de castilla no tiene una masa corporal que incida al
impactar contra el rotor de cola, puede colaborar en la pérdida de efectividad de

rotor de cola provocando la pérdida de control.
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4.00 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD:

Efectuar vuelos sobre los limites descritos en los manuales y regulaciones de
Aviacion Civil, contemplando la altura de seguridad para prever cualquier falla
operacional o técnica que se presente en vuelo y efectuar un aterrizaje seguro por

cualquier emergencia.

Implementar un programa de prevencion bajo sistema de SSP (STATE SAFETY
PROGRAM), ya que las condiciones donde la altura por densidad y el peso, resulta un

factor de riesgo para las operaciones aéreas en helicopteros.

5.00 ANEXOS

C. c. archivo
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- ANEXO “B”
CERTIFICADO TIPO
DE LA AERONAVE
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TReBAN

DEPARTMENT OF TRANSPORTATION
FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION

H2S8W
REVISION 45
BELL
2006
200A
206A-1{OH-38A)
2068
206B-1
.- 206L
206L-1
206L-3
206L-4
407
September 13,2011

TYPE CERTIFICATE DATA SHEET NO. H28W

This data sheet which is part ol Lype certificate No. H2SW prescribes conditions and limilations under which the product [or which
type certificale was 1ssued meets the airworthiness requirements of Civil Air Regulations and Federal Aviaton Regulations.

Type Certificate Holder

Bell Helicopter Textron Canada Limited
12800 Rue De L' Avenir

Mirabel, Quebee

17) R4 Canada

i - Model 206 4PCLH (Normal Category), Approved April 28, 1964,

Senal Nos. ehgible

No eligible serial numbers exist.

[{ - Model 206A SPCLH (Norma! Category), Approved October 20, 1966

Engine

Fuel

Engine limits

Rolls-Rovee (Allison)y Model 230-C18 or 250-C18B (See Note 13), or Allison Model 250-C20. Engine
Type Certificate No. EACE.

ASTM-D-6615 Fype let B; ASTMD-1655 Type Jet A and Jet A-1- MIL-T-5624 Grade JP-4 (NATOQ F-40):
MIL-T-5624 Grade JP-3 (NATO F-44); and MIL-T-83133 Grade JP-8 (NATO F-34) See Roloreraft Flight
Manual for [uel temperature limitations. (See Note 8)

250-C18 and 250-C18B

Takeofl
{5 Min)

Max.
Continuous

Torgue Output Turbine Gas Gen.
Pressure Shafl Speed Temp. Speed
100%6(95 psi) 100% 749°C 104%

(317 HP) (6.000 rpmy} (1380°F) (53.164 rpm)
85%(81 psi) 100% 693°C 104%
{270 HP) ‘ (6.000 rpm) {1.280°F) {53.164 rpm)

Page No 1

3 4 5 6 7 8 @ 10 [0 J12 (13 |14 |15 16 [17 |18 (19 |20 21

Rev No 43

43 (43 |43 [38 [43 44 (44 [41 (45 [43 (44 |44 45 |40 [43 |43 |43 |44 |45
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VII - Model 206L-1

C.0. Range

Emply weight
C.G range

Maximum Weighlt

Minimum Crew
Passengers
Maximum Cargo
Fuel Capacity
Oil Capacity

Rotor blade and
Contro! Movement

Serial Nos. ehgible

(conl’d)

(External Loading)
Forward Limil

(+118&) up to 2.800 Ibs. changing linearly Lo (+119 2) at 4,250 1bs.
AL Lumit

{(+128.5) up 0 2.900 Ibs. changing lincarly (o (+126.7) ar 4,250 Ibs.

(b) Lateral C G, Limits
Left 4.0 inches
Right 3.5 inches
Reler Lo Scction 8 of the appropriate Model Mainlenance Manual
4,050 Ibs (Internal Loading)
4.250 1bs {External Loading)
4450 Ibs (Internal Loading) See Note 40
4550 Ibs {Exlernal Loading) See Note 40
1 at (+65.0}

[ au(+65.0). 2 at{+91.0), and 3 at (+129.0)

See Rolorerafi Flight Manual for loading schedule

98.4 gallons (+130.4); unusable fuel, 1 gallon at (+94)

e

5.5 quarts {+205.0); uggblc oil, 2 quarts {included n capacity); undrainabie oil, 1.6 Ibs {(+192)

For rigging informalion refer to the 2061.-1 Maintenance Manual

45154 thru 45790 excepl 45237, 45526, 45739

VIII - Model 2061L-3 7PCLH (Normal Category). Approved December 10, 1981.

Engine

[Fuel

Engine Limits
(See Nole 28)
Takeofl
{5 min.)

Max.
Conlinuous

Rolor lmiis

Rolls-Royce {Allison)y Model 250-C30P with Bendix Gas Producer Fuel Control DP-VI. LEngine
Type Certificate E1GL.

ASTM-D-6615 Type Jet B: ASTMD-1635 Type let A and A-1: MIL.-T-5624 Gradc JP-4 (NATO T-
40); MIL-T-5624 Grade IP-3 (NATO F-44), and MIL-T-83133 Grade IP-8 (NAT(Q F-34)  Sce
Rotorcratt Flight Manual for fugl mixwures and fuc) lemperature limmtations. (See Note 8)

Torque Output Turbine - Gas Gen.
Pressure Shalt Speed Out Temp Speed.

100% (62 ps1) 100% T68°C 105%

435 shp {6,016 rpm) (1.414°F) (53.330 rpm)
85%(53 psi} 100% T16°C . 105%

370 shp (6,016 rpm) (1.320°F) {53,550 rpm}

{Sce Rotorcraft Flight Manual for Transiént Limits)

Power Off Power On
Maximum 422 rpm Maximum 393 rpm
{Dual Tach Reading 107%) (Dual Tach Reading 100%)
Minimum 335 rpm Minimum 382 rpm

{Dual Tach Reading 90%) (Dual Tach Reading 97%)
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YL - Model 2061 -3 (cont'd)

Atrspeed mus

C ¢ range

Lanply werght C G range

f

Vianmum Werght

Mimmum Crew
PPassengers
Masimum Cargo
Fuel Capacity
il Capacny

Rotor blade and

Contal Moy cment

Serial Nos. chipible

Rasic WNI 1 130 KIAS sca level to 3.000 fect density alulude  Decrease VNI Tor ambient
comditions in accordance wilh Arrspeed Lamitahion Placard s the FAA approved Rotorcraft Fhight
Manual, dated December 9, 1981
{a) Longitudinal C G Linuts. (See Note 19)
(huernad Leadmg)
Forward Timit
(0HT8 ) up 1o 2.800 s changing lincarly o (V119 1y at 4,150 Ibs
Al Lamit ) T
(1128 3yup to 2900 Ibs changing Hnearly 1o (1 126.83) at 4,130 {bs,
(i <ternal T oading)
Forvard 1 imit
(U8 up 1o 2800 [bs changing dincarly to (+119.2y al 4.250 1bs.
Adt it
(11285 up 10 2.900 Ibs changing lincarly to 11126 7)m 4.250 1hs.

(h) Lateral C.GOT unus
Left 4.4 nches
Right 3.5 inches

Refer 1o Section § of the appropriale Maode! Maintenance Manual,

L3O Ibs {ntemal | oading)

TR250 bt vemal Loadmg)

1950 1bs (Internal T oading) See Note 10
13560 Ibs (1 sternal | 0(!(”11{_’) See Note 1)

1at (+635 0

Fac (65 03 2 ac (+91 Oy and 3 a1 11 1290}

Sec Rotoreraft IFlight Manual for toading schedule

110 7 gallons {4 131.7): unusable fuel. 1 gallon at {(+941)

5.5 quarts {4 205.0): usable o1l. 2 quans (included 1n capacity): undrainuble oil, 1.6 [bs (+192)

Forrigging mformation reler to the 2061 -3 Mamtenance Manual

S1001 thry 31612 except 51272, 51442

IN -MODEL 2061,-4 7PCLH (Normal Category). Approved October 2, 1992

bneme

Rolls-Royee tAlson) Moede! 250-C30P with Bendis Gas Producer Fuel Contrel DP-VI1 BEngine
Ty pe Certeficate No. LTGL

Muel ASTM-D-6013 Type det B ASTMD-1635 Type Jet A and A-1: MIL-T-3620 Grade JP-9 (NATO T-
0y MIL-T-5624 Grade JP-5 (NATO F-44). and MIT-1-83133 Grade JP-8 {(NATO 1-31) Seo
Rotoreraft Plight Manual for tuel mintures and lue! lemperature imitatons  (See Note 8)
Fogime Tl Torgue Ouiput Turbine Gas Gen
Pressure Shaft Speed Qul Temp Speed
| aheof] OO 7T 4 psir) 10 1%% 768°C 103%

{53 mm) 145 shp (6,076 mpm) {1.414°1" {53,350 pm}
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ANEXO “D”

ULTIMA HOJA DE LA
BITACORA DEL

PILOTO
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ANEXO “E”
PERFIL DEL PILOTO



Direccion General de Aeronautica Civil de Guatemala

Sistema de Informacién Aeronautico Regional
Perfil de Personal Aeronautico

Correlativo: 2002027
Nombre: LUIS OCTAVIO GORDILLO CRUZ
Telefono: 23696821 58084693 Nacimiento: 30/Sep/1959
Tipo: Estade FUERZA AEREA GU Autoridad: GUATEMALA
Nacimiento: GUATEMALA CIUDAD Correo: luigihi@.com
Sexo: Masculino y - Libro:
Nacionalidad: GUATEMALTECA : Folio:
Educativo: Diversificado Cabello: CASTANO
Pasaporte: Ojo: AVELLANADOS
Estado Civil: 0. Soltero Peso: 146
{dentidad: A-1 39580 Estatura; 160.00
Domicilio: 2da. CALLE "C" 23-12 ZONASG6
. Postal: Fecha Exame 06/4un/2007
Tdiomas: Recibo:
Adicionales:
Licencia 226 PILOTO COMERCIAL- HELICOPTERO
Pais: GUATEMALA, Escuela: N/A, Examinador: N/A, Feeha Emision: 2011-12-06, Fecha Vencimicento: 2016-12-30
Habilitaciones Inicial Final
HELICOPTERO MONOMOTOR TERRESTRE. - 09/Nov/2006
HELICOPTERC MONOMOTOR TERRESTRE 206 CAPITAN 09/Nov/2006
HELICOPTEROC MONOMOTOR TERRESTRE 212 CAPITAN = 09/Nov/2006
HELICOPTERO MONOMOTOR TERRESTRE. UH-1H CAPITAN 09/Mov/2008
HELICOPTERO MULTIMOTOR TERRESTRE.
INSTRUMENTOS 09/Nov/2006
INSTRUCTOR DE VUELO 09/Nov/2006
Certificado de Validez Lista de Certificados
Inicial Final
rtificado: 1868A, Medico: ROBERTO RODAS ALBUREZ, Clase Examen: CLASE 1, Fecha Examen: 06/Junf2007 31/Dec/2007
zU07-06-06, Resultados: SATISFACTORIO, Anotaciones: SATISFACTORIO
Certificado: 226A, Medico: MODESTO GARAY MOYA, Clase Examen: CLASE 1, Fecha Examen: 2010-08-23, 24/Sep/2010 30/Mar/2011
Resultados: No Registrado, Anotaciones: Ninguna
Certificado: 226A, Medico: MODESTO GARAY MOYA, Clase Examen: CLASE 1, Fecha Examen: 2011-03-30, 30/Mari2011 30/8epi2011
Resultados: No Registrado, Anotaciones: Ninguna
Certificado: 226A, Medico: MODESTO GARAY MOYA, Clase Examen: CLASE 1, Fecha Examen: 2011-09-28, 28/Sep/2011 30/Mar/2012
Resultados: No Registrado, Anoctaciones: Ninguna
Certificado: 226, Medico: MODESTO GARAY MOYA, Clase Examen: CLASE 1, Fecha Examen: 2012-03:22, 22Marf2012 30/Sepr2012
Resultados: No Registrado, Anotaciones: Ninguna
C:\Archivos de programalsiarwep\Reporta Personal Completo.qop Pagina No. 1
12/Q7/2042

04:34:26 p.m.



ANEXO “F”
CERTIFICADO DE
AERONAVEGABILID
AD Y CERTIFICADO
DE MATRICULA



DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL ‘
REGISTRO AERONAUTICO NACIONAL NO D“ U U l! 3 7
E-mail: registroaeronautico@dgac.gob gt

*

REPUBLICA DE GUATEMALA,C A,
CERTIFICADO DE MATRICULA ! CERTIFICATE OF REGISTRATION

PROVISIONAL/PROVITIONAL

1. Marca de nacionalidad, o marca 2. Fabricante y designacion de la 3. Ndmero de serie de la aeronave:
comun, y marca de matricula aeronave dada por el fabricante: (Aircraft serial No.)
{Nationality or common mark and {Manufacturer and manufacturer’s
registration mark designation of aircrafl)
) TG-BGM 51448

-~ & o A

of ownor) ORBITRON ENTERPRISES CAPITAL CORP.

. Nombre del propielario  (Name

. Domictho del propietano (Address of ownér) .....P.ANAMA. S
Nombre del operados (Name of operator) TRANSPORTES AEREOS GUATEMALTECOS S. A.

ddress of opdrotapyAV+ HINCAPTE 18-05 HANGAR K-4 ig;g;gERTO LA

Domicilio del operader (A

b

8.
the abave described aircraft has been duly ergere

d

|
Se certifica por ef presente que la aerondve a{%rl a descrita ha 5|do debldame tg inscrita en el (It is hereby cerlified that
the)..... 4 C.2 FOLIO 259 de conformidad con et Convenia

e Aviacion Civil tnternacional, de fecha 07 de dipi mbre de 1,944, Tizﬁn L:3 Arilculo 44.de la Ley de Aviacion Civil Decreto

93-2,000 del Congreso de ia Reptblica de Guatemala(in accor ance witfi the Convention on International Civii Aviation dated

7

December 1944, and the Aviation waofG aterhalyl; _pre_x A GQ?QQHQTESS) 3
LA ALTERACION DE CUALQUIERA DE LGS QATOSICONS *IGNADOS SERA PENP@O POR LA LEY; ARTICULO 221

Fecha de Expedician(Date of issue}

N WD

fecha de expiracion(Experation dale)GUATEMALA ..... 27DEABRILDE2015 ..... X Q,eﬁ‘g\éﬂ*
W

* Observaciones.  COLORES: BLANCO, AMARILLO Y AZUL ARQ: 1991

MODELO: 206L-3



mailto:registroaeronaut�co@dgac.gob.gt
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DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL

Certificado de Aeronavegabilidad Estandar
Standard Airworthiness Centificale

REPLUNLICA DE QUATEMALA, C, 4.

1 Nacionahdad y ﬁ?léﬂi.c_u'l'ém”mmz 7 Fabncante y modelo 3.No de serie de Iz aeronave
Nationalbiy and registration marks Manufacturer and mode! SAicraft senal number
TG-BGM I BELL 20613 51448,

4 Categoriay rac i Ifica : ‘

Laieaon3 Y ORI ORMAL/ COMERCIAL e comcals e Tipo H2SW

5 Iste certificado de Aeronavegabiidad se otorga de conformidad con el Canvenio sobre Aviacton Civil internacional de
fecha 7 de diciembre de 1944, la Ley de Aviacion Civil bajo Decrato Legislativo 93-2000 de fecha 18 de diciembre 2000 v el
RAC 21 para 12 agronave antes mencionada, gue se considerara gue reuns ﬂond\monﬁsgm geﬁanaveqamhdad migniras se
mantenga, inspeccione y ubihice de acuerdo con lo que antecede y 1as imitaciones de uﬂwacnor Féaimentes Cste Certficade
debe permanecer a bordo de la agronave

=2

Tins Cer » nf -nwommeso 13 sssued sursuant to the Convention on Imermalional Civl Aviation uared Dmemben ?OM the Soaternalan el
Avapol Law 'lssuee 93-2000 dated Dacember 2000 and the RAC 21, i respect to the above inentioged mrb;art et W 13 considered o be alwcmhy
“when maintamed nspected and nperaled in accordance wih mp pednent operaling himitations. This C{::fﬂf(‘ﬁfr i %r’ren ohboard the aircralt

& T echa de otorgamiento 7 Fecha de Vlgencxa Por gl Dﬂpartamento ‘Estandarss: RN Vuelo DGAC
Date ol Isgie Date of vahaity AL ] frght Stencusls Dlepen nein
28-04-2011 .
DEL 30-G4-11
AL 295-04-12

8 No De Registro DGAC (DU/‘CJ‘N: number) 2591,Cé___ .

DGAC 8 640 (Rev Ne 003, Noviembre 2008)1
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ANEXO “G”
ULTIMO REPORTE DE
MANTENIMIENTO
EFECTUADO A LA

AERONAVE




:%E.ell\ﬂellcopterm

! SRt
AIRCRAFT FLIGHT f HELICOPTERO DE GUATEMALA
P VU 1
MODEL SERIAL NUMBER REGISTRATION OWNER
_ T — —
- " : 51 5
JOURNEY it SIGNATURE
AR 7 o
' - Taller Aeronautico DGAG/G-033-2003 T PILO! & LICENSE Mo
DATE DES)\%TTL?;E Av Hincapié y 18 calle zona 13 Kangar 15 Aeropuerto Internacional 't a Aurora’
___Tel (502) 2380-3036 Fax (502} 2334-7205 www tag com gt o
AND FECHA 25 Fep.2012 ot Basigiz
DESTINATION MATRICULA TG-BOM SIN 51448
\
. o . S Se efeclué Overhaul de Transmission Assy p/n. 206-706-045- 10? sin | CAPTAIN ACCEPTANCE
] ToTAL BROUG A-81 segun ref. BHT-208L-CR&0O-3 ATA 63 Para su reloms al servicio E
T TSN 3,534 3780: 0.0 |
- - -,_ﬂ 4,283 10 : - ] Sl i L o D
e ,mﬁ,“?v,‘h - ) 5uperv>5<n Certifig aeton “
- Lie tany T . STl 170 TR
o I " B odrvsor Certificasdls os  AIRWORTHINESS RELEASE
L:r:
T/ T T BRSS T
- "’-‘W‘”‘_‘ : —_— o MEGHRIESE T T e
|
T T Gy 7T e T T T SERR
Talter Aeronautlco DGAC.’G 039-2003 TUTTTTIRMICE e e
Lo Av Hincapié y 18 calle zona 13 Hangar 15 Aeropuento Internacional ‘L A
TOTAL AIRTIME SINCE MANLU Tel (502} 2360-3038 Fax (502} 23347506 wpn o o1 a Aurora” _ e TOTAL ,
FECHA 25-Feb-2012 oT 038G T
MATRIGULA TG-BGM SIN o s QIL SERVICE IN QTS.
— e TG8eM SN siass |
ENGINE FU(’HTSHOURS Se efectus reemplazo de /R Blades por cumplimiento de ASE 2060 - T’}MJU__ [ S B
& CYCLE 08-158 y AD 2012-02-51 Segin Ref. MM BHT-206L3-MM-1 ATA 63 51
T —oo——=—| ON OFF -
YOTALS BROUGHT FORWARD | PN 206-015-001-107, A-118 /N 206-015-001-107 A-2041 P2 IRGE 1]
b e — — | TSN 35850 TSN3375 8 SN e
TOTALS FOR THIS PAGE P/N 206 015.001-107, A-123 PIN 208-015-001-107, A-2042 PEIHY D )
meremm s e e e e —— ) TSN 35850 T8N 3375 8 R i A
ACCUMULATE TOTALS __ATT: P53
Lo ?Ty
- T
NEXT SCHEDULE FhGade. N2 OAT oA
AIRCRAF T (NSPECTION DUE Alera fnér"u s27 &uiberisor Certficador 1 e o
- Lic DGAC 1703
TYPE INSPECTION . . - < €3 : : .
(50 HR, 100 HR  ETC ) ; I 17 ena P N B ]
o . . ‘0 cetifico nue Egjfg‘ganave se le efectus manten; MiEnto de : acuerd )
ANNUAL INSE DUE DATE . _____AL PROGRAMA DE MANTENIMIENTO TAG 36
100 de Mantenimiento. INSPECCION DE 12 MESES AN
- Y e determing que esla en condiciones aeronavegables l
.. | Detalies perlinentes de los traba|os y reparaciones efectuadas se encuen- ‘-4- -—

24 Ira en archivo registradas en la orden de trabajo nurﬂé?ﬁ’v'ﬁm B0 | = Céﬁg:&f:&%%ﬁ?ﬂ
FLIGHT X " 0wl taller Aerc. dunco DGAC-039 s [ T IGMATUREIONTS
DISCREPANCIES v 4,294.10 Fecha 29-Feb-12 Fumd4bda,. - L.

-~ i %9848 ___<co-Pel-ls : ﬁiﬁ; :
Yo certifice que esta aeronave se le efeciud mantem-mier-a-to“de acuerdo |

ACTION AL PROGRAMA DE MANTENIMIENTO TAG36 j

TAKEN Tipe de Mantenimiento SERVICIO DE 50 HORAS

2 ¥ se deterrnino que esta en condiciones agronavegables

Betalles pertinentes de los trabajos y reparaciones efecluadas S& encuen-
tran en archivo registradas en la orden de trabajo NUMGEL i, §§ﬁ(gu S e e

AGTION Del taller Aeronautico DGAC-03% N 1|

TAKEN T 4,307.34 Fecha 12-Mar-12 Firma .y ! - ]

" L -

ACTION f;;j—fw ,,,,,

TAKEN //%/ 7

¢ Taller Aerondutico DGACIG-O.‘SB-ZOO:}

Av Hincapie y 18 calie 20na 13 Hangar 15 Aercpuerto Internacional 'La Aurora’
TION B Tel (502) 2360-3038 Fax (502) 2334-7205 www Jag com gt

AGTI FECHA 14-Abr-2012 oT 123012

TAKEN MATRICULA TG-BGM SN 51448 )

5 Se efectud Instalacion de Sistema de Camara Airfilm AF-G1-008 de

acierdo a STC # SRO1654LA para su retorno al servicio
AGTION NG [ 434548 ATC: §,204
TAKEN = ad b o
/“ ¥ f’”f/ .J} ; BuperLarﬂHw:
CHD 901 10 [§2/00) 2/ f/r"f c 1TEY
Algjandro Hémémdez r Sup,e 50t Gertfichde am
o Lic DGAG 1703




ANEXO “H”
~ ULTIMO
MANTENIMIENTO
EFECTUADO AL MOTOR



%Ballﬂellco\pter TEXTRON

TORRRE 1

PELKCOFTER DISION

NO 0385
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nifed Stutes OF America
Bepartment of Transportation - Federal Abtation Administratian

Supplemental Type Certificate

Niematiors SRO1654LA

TH Certifirass crineet se Alrfilm Camera Systems
4682 Garden PL.
Yorba Linda, California 92886
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r/',—/:yf'/rf//./r)/vﬁrr/ .7/-?/—//f= Vorsdfoveese . Soamitior * *Bee attached FAA AppTOVGd Model List (AML)
Atuke - ¥  No.SRO1654LA for list of approved rotorcraft

M- ¥ models and applicable airworthiness regulations.

Uvieription rf Tgpr Lrsegn Chunye-  Installation of Airfilm Model G1 Nose Mounted Utility Bracket
on Bell 206 Series helicopters in accordance with FAA Approved Airfilm Camera Systems Master Drawing
List No. AF-G3-010, Revision N/C, dated April 14, 2004, and a copy of AF-G1-010, Revision N/C. dated

Apnil 14, 2004 as listed on AML No. SR0O1654LA, dated September 10, 2004 or later FAA Approved
Revisions.

Sovrrctortooses veret Cornntsdeons.  Approval of this change in type design applies to the aircraft models listed
on AML No. SR01272LA only. This approval should not be extended to aircraft of this model on which
other previously approved modifications are incorporated unless it 1s determined that the relationship

between this change and any of those other previously approved modifications, including changes in type
design, will introduce no adverse effect upon the airworthiness of that aircraft.
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L (Slgﬁmure)
Manager, Airframe Branch
Los Angeles Aircraft Certification Office

(Tirle)
Any afteration of this certrficate uw punishable by o fiue of not exceeding $1,000, or mmprisonment not exceeding 3 yeass. or both

FAA Form 8110 2(10-68) Page 1 of 1 This certificate may be transferred i accordance with FAR 21.47.



FAA APPROVED MODEL LIST { AML ) NO. SRO1654LA
AIRFILM CAMERA SYSTEMS
FOR
INSTALLATION OF AIRFILM MODEL 61 NOSE MOUNTED UTILITY BRACKET ON BELL 206 SERIES HELICOPTERS

ISSUE DATE: SEPTEMBER 10, 2004

RFM AML
ITEM AIRCRAFT AIRCRAFT CRIGINAL CERTIFICATION INSTALLATION SUPPLEMENT AMENDMENT
MAKE MODEL TYFE BASIS FCR INSTRUCTIONS NUMBER/DATE DATE
) CERTIFICATE ALTERATION
NUMBER
REPORT REV. NO
©OND. AND DATE
1 BELL 206 H25W FAR 27 AND AF-G1-006 REV N/IC G1-206-005
2064 AMENDMENTS 4/14/04 §/8/04
2068 LISTED ON TCDS AF-G3-006 REV. N/C
20681 H25W 4/14/04
206L
206L1
206L3
206L4
407
Al

o

i "_‘) — ‘///
FAA APPROVED : -~ = ¢ - L;/
MANAGER, AIRFRAME BRANCH
LOS ANGELES AIRCRAFT CERTIFICATION OFC.
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Air Film
Camera Systems
REPORT AF-G1-006

INSTALLATION INSTRUCTIONS
G1 UTILITY MOUNT
WITH OPTIONAL
G2 COUNTERWEIGHT

Airfilm Camera Systems
6245 Aerodrome Way, Hangar No. 2
PO Box 1352
Georgetown, Ca 95634

LOG OF REVISIONS

REVISION | DATE PAGES EFFECTED COMMENTS
N/C 4/14/2004 | ALL Original submittal
A 9/7/2004 | 3and 6 Placards added, revised W & B
5| 2172005 | ThePoge 24 and7 | Ketoct The ot AdSedadiions ielaton
C 7/112005 | 3,13, AND 14 Added Blanking panel, Added Cineflex info.
D 10/1/2005 | 15 Added Flir Install Drawing




Airfilm Camera Systems AF-G1-006
G1 UTILITY MOUNT INSTALLATION INSTRUCTIONS Rev. B

INTRODUCTION AND DESCRIPTION:

The Airfilm G1-1 utility bracket mount allows for the attachment of utility equipment such as
cameras, lights, and sensor instruments to be hard mounted on the Bell Aircraft 206 A, B, &
L and 407 Series helicopters. The G1-1 mount attaches to the exterior of the aircraft
landing light housing area. The G1-1 bracket can carry a maximum load of 125 Ibs.

The mount can be instatled and removed without any permanent aircraft modifications.
The G1-1 mount prohibits the use of the standard aircraft landing and taxi light. If night
operations are required the Airfilm G3-1 Landing light kit may also be installed.

Depending on the mounted load and weight and balance requirements of each helicopter
an optional G2-1 Counter Weight Assembly kit is available. This G2-1 Counterweight kit is
attached to the aft cross tube and aft jacking pad. This kit does not interfere with the
installation or operation of Microwave or Cargo Hook accessories.
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Airfilm Camera Systems AF-G1-006
G1 UTILITY MOUNT INSTALLATION INSTRUCTIONS Rev.B

G1-1 NOSE MOUNT BRACKET

1. Remove existing landing light cover, disconnect landing lights. Using the original
cover as a template, align forward edge of original cover on G1-1 mount forward top
edge. Equally space original cover longitudinally on G1-1 mount. Using original
cover as template carefully mark existing 8 holes on to G1-1 mount. Be sure to
check all 8 hole locations for sufficient edge distance. Insure G1-1 mount does not
interfere with existing aircraft equipment. (See Figure 1)

l7Align forward top edge of

onginal light cover and G1-1
mount

| Equally space original light cover
y and G1-1 mount longitudinally,
mark original § holes.
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Airfilm Camera Systems AF-G1-006
G1 UTILITY MOUNT INSTALLATION INSTRUCTIONS Rev. B

Drill marked holes with no.30 drill, due to curvature of G1-1 mount; the use of drill
guide block is recommended. Cleco original cover to mount, check for sufficient
edge distance. Drill no.30 holes to final size, no.10 drill. Deburr holes.

The original landing light housing (Bell 407} or landing light plexi-glass window
may be replaced with the G-7 Blanking Panel. This panel sandwiches between
the aircraft and G-1 mount if required.

Install and secure the G1-1 Mount bracket 1o the aircraft using QTY 6, AN3-5A
bolts on two most forward holes and QTY 2 AN3-11A on aft holes use MS35338-
43 Lock washers at all 8 places. (See Figure 2) Due to airframe variations any
gap between blanking cover and G1-1 mount in excess of 0.020 in at hote
locations can be shimmed using one standard flat washer of corresponding
thickness. If washer shims are used ensure supplied hardware will be sufficient in
length to remain in safety. Torque the bolts 20-25 Inch Lbs.

P

fwd 2 places

Install AN3-5A bolts at 6 places. If
required use washer shims between
mount and light cover blanking
plate at boit hole locations
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Airfilm Camera Systems AF-G1-006
G1 UTILITY MOUNT INSTALLATION INSTRUCTIONS Rev. B

5. Install camera / sensor to G1-1 mount.
(SEE APPENDIX A FOR DETAILS AND CONFIGURATIONS).

6. Route any control wire into aircraft so as not to interfere with the operation of
doors or the operation of any flight controls or systems.

7. Check entire G1-1 assembly for flight integrity. System should be secure and not
have free play movement.

8. Revise weight and balance per the fdllowing table:

The following table presents the location of the weight center of gravity of the mount and

payload sensor/camera for adjustment of the aircraft weight and center of gravity with the
mount installed.

WEIGHT STATION BL
DESCRIPTION " (Ibs) (i) (in)
G1-1 Bracket Assy 7.2 5.0 0.0
Use Actual Wt
PAYLOAD . MAX 125 pounds. 2.0 | 0.0
9. Attach the fbllow'mg Placard in full view of pilot

Reduce the published Vye by 20 KIAS (23 MPH)

10.  Make appropriate tog book entry for installation.

1. Return o service.

12. Removing G1-1 system.
Follow instructions in reverse order to remove.
Remove entire G1-1 mount assembly and associated hardware.
Reconnect fanding light wiring if changed.
Re-install original light cover with original hardware.
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Airfilm Camera Systems
G1 UTILITY MOUNT INSTALLATION INSTRUCTIONS

AF-G1-006
Rev. B

G2-1 COUNTER WEIGHT (NOT REQUIRED)

The G2-1 Counter Weight Installation is optional if need for maintaining the Center of
Gravity limits of the helicopter.

1. Install the G2-1 counter weight assembly; Insure that the installation does not

interfere with the operation other installed accessory kits.
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Airfilm Camera Systems AF-G1-006
G1 UTILITY MOUNT INSTALLATION INSTRUCTIONS Rev. B
2. install the G2-1 Counterweight around the aft cross tube approximately 9 inches

left of aircraft the centerline per the following photograph. Exact placement is not
required at this step. Tighten fasteners only to remove slack but also allowing

the kit to be adjusted.

3. Raise the G2-1 counterweight assy upward so that the aft fitting (G2-2) aligns

with the aircraft aft jacking pad.
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Airfilm Camera Systems
G1 UTILITY MOUNT INSTALLATION INSTRUCTIONS

AF-G1-006
Rev. B

Attach using QTY 1 AN5-27A bolt, QTY 2 ANS60-524 Washers, QTY 2 G2-5
Cone Spacers. The cone spacers are installed against the jack pad to insure

proper alignment and fit. Torque 100-140 inch Lbs.

After couhutémeight is fully attached to the aircraft, tighten all remaining bolts to final

torque. Torque 160-190 In'Lbs.

Check entire G2-1 assembly for flight integrity.

System should be secure and not have free play movement

Revise weight and balance:

The following table presents the location of the weight center of gravity of the mount
and payload sensor/camera for adjustment of the aircraft weight and center of

gravity with the mount installed.

WEIGHT STATION BL
| HELICOPTER MODEL J (ib%) "in) oL
Bell 206 A & B | 475 193.7 25
t__;
Bell 206 L 475 193.7 25
Bell 407 Model: 47.5 J 218.8 -2.5
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Airfilm Camera Systems
G1 UTILITY MOUNT INSTALLATION INSTRUCTIONS

AF-G1-006
Rev. B

10.

Make appropriate log book entry
Return to service

Removing G2-1 Assy:
Follow instructions in reverse order and remove.
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Airfilm Camera Systems AF-G1-006
G1 UTILITY MOUNT INSTALLATION INSTRUCTIONS Rev.B

APPENDIX A

The weight and size limits for the Camera / Sensor is:
Frontal area = 3.0 ft
W = 125 pounds.

The following drawings provide details for the type of equipment installed on the mount.

For Wescam MX—15 or equivalent attachment pattern use:
Drawing No. AF-G1-006 G1-1A

For DT-1 (Dove Talil type installations or equivalent) use:
Drawing No. AF-G1-006 G1-1B

For Wescam style male taper fittings use:
Drawing No. AF-G1-006 G1-1

For Cineflex Camera installation use:
Drawing AF-G1-006 G1-1C

For Ultra Media Series / Flir Systems installations use
Drawing AF-G1-006-G1-1B FLIR
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TORQUE 50 - 70 INLBS:
SAFETY WIRE 6X ALL BOLTS

MX-15 CAMERA f SENSOR

INSTALL MX15 TURRET WITH NAS1351-4H14 OR
EQUIVALENT. INSURE 3/8" BELOW MATING SURFACE.

DETAIL A

Parts List
ITEM_[QTY PART NUMBER DESCRIPTION
1 1 1Gt-14 = G1 NOSE MOUNT
2 1 [Mx15 Mx15 WESCAM SYSTEM
3 6 |ANDEDA1E WASHER
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Parts List
ITEM | QTY | PART NUMBER DESCRIPTION
- i i [G1-1B NOSE MOUNT

z 4 |AN365A28A  |STOP NUT

3 8 |ANSE0418  |WASHER

4 1 10T T IDOVE TAIL TYP

5 4 |[ANd-17A HEX BOLT

_—INSTALL DOVE TAIL (TYP) TO G1-1B NCSE MOUNT:
INSTALL HARDWARE AND TORQUE 50-70 IN LBS'

TRz B OTHITNE RE

ASSY DRAWING

AirFilm Camera Systems

SNOILONALSNI NOILVTIVLSNI LNNOW ALITILN 1D

SWISAg BIBWED WY

HoTrO DRAWN
ALL DRIENSIONS X T h Geomgelown, Ca 830-333-0193  www alifim.com
ARE R 9P Herring  2/17/ 2009
J % CHECHED TITLE
T 4
258 PTROVED DOVE TAIL INSTALL
WRX v BE
: SIZE WG NO v
yatn B o
bt i G v s AG-G1-006 G1-1B A
al;ﬁn}:wu.\ﬂmwxux\v AL | r _lSTEET 1 oF 1
q:\ 2 1 1

g "A9Y

900-19-4V¥




-

S} Jo g} abed

4 | & 2 [ 1
Fy Parts List
ATTACH CAMERA | SENSOR TO G1-1 MOUNT: fTEM | QTY PART NUMBER DESCRIPTION
TORQUE HEX BOLT 480-800 IN LBS 1 1 |WESCAM 16W DR EQVL WESCAM STYLE
SAFETY WIRETO.5EGURE 2 1ot G1-1 NOSE MOUNT
B, 3 1 [1XB8ANSL.1376GRS HEX BOLT OR EQVL
@ 4 1 |1X.25 ANSI2345GR 8 WASHER OR EQVL
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ATTCH CAMERA USING QTY 8 10-32 HEX BOLTS AS REQUIRED -
SAFETY WIRE BOLTS FOR SECURITY

NOT REQUIRED MAY BE REMOVED
FOR LEARANCE.

Parts List

PART NUMBER

DESCRIPTION

CINEFLEX HD

CAMERA SENSOR

Gi-1

G1-1 NOSE MOUNT

ANHI-TA

HEX BOLT OR EQVL

ANGE0-10

WASHER

GENERAL NOTES:

1. INSTALL AND TORQUE ALL HARDWARE PER AC 43.13-1B SECTION 3.45
UNLESS OTHERWISE NOTED

GRIP LENGTH IS TO BE DETERMIMED AT INSTALLATION. NO THREADS ARE TO

BE [N BEARING AND A MINIMUM OF TWC THREADS OR A MAXIMUM OF FOUR' THREADS

MUST BE SHOWING AFTER REACHING PROPER TORQUE ON FASTENERS. GRIP LENGTH

GIVEN EITHER [N LIST OF MATERIALS OR CALLED QUT ON DRAWINGS ARE FOR REFEREMCE OHLY

IRLESS OF RSt
HFIED
A

DIRECT MOUNT G1 TO CF CAMERA
OR V1725-1 W/O MALE TAPER

AMAT AIRFILM

QECMALS
X el
X e
s E SET U]

ANGLAR
. 28 DEG

CAMERA SYSTEMS

FITLE

CINEFLEX CAMERA INSTALL

2

o]

! HEV

[T5]
["AF-G1-006 G1-1C_|n¢
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Parts List
PART NUMBER DESCRIPTION
G1-1C NOSE MOUNT
CF-112 HEX BOLT OR EGVL
11251D.X 25 . WAGHER
CINEFLEX HD CAMERA SYSTEM

ECURE BOLT WITH .032 SAFTETY WIRE
TORQUE 80-110 FT LBS

_AGCESS V1726 VABRATION IS0 ASSY
 BX MS24894-S106 3

USE F-900 TORQUE SEAL OR EQVL

CINEFLEX W/ V17.25 VIBRO I1SO
AR AIRFILM CAMERA SYSTEMS

THLE

CTUERANDES

oy RO CINEFLEX CAMERA INSTALL

XK A
WX 4% €005
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s s L AF-01-006 61-1C [ve
PR e ke *c#u.el SHEET 2 oF 2
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. : Party List
e TEM | QTY FART NUMBER DESCRIPTION
SAFETY | BECURE ALL BOLTS WITH SAFETY WIRE - 1 1 [61-1B NOSE MOUNT FLIR CONFIG
. : z 1 [Vi728 VIBRO 150 17.25 INCH DiA

3 18 |ANgBO-416L ; WASHER THIN
4 16 |AN3H-6A HEX BOLT DRILLED HEAD
5 1_|FLIR SENSCR CAMERA / SENSOR / FLIR STYLE

NOTE: ALTERNATE CONFIGURATION. FLIR STYLE CAMERA CAN BE ATTCHED
DIRECTLY TO THE BASE OF THE @1-1B MOUNT WITHOUT
) USING THE V1725 VIBRATION ISOLATOR IF REQUIRED.

INSTALL FLIR STYLE SENSOR TO V1725 i{SOLATOR
TORQUE 50 - 70 IN LBS
: SAFETY ! SECURE ALL BOLTS WITH SAFETY WIRE

SNOLLINYLSNI NOILVIIVLSNI LNNOW ALIILN LD

SWa)SAg elawen WY

SSY D VVITNCS i
o [ASSY DRA AirFilm Camera Systems
JLLERIE'\E:EQM D'?‘\WN 1O/ 2005 Georgelown. Ca 530-333-0193  vww.alfikn.com
TOLERANCE S [CHECKED T P
e
28 APEROVED FLIR STYLE INSTALL (G1)
3 BIE DWEND REV
byt B
st R e b e S AF-61-006-G1-18 FLIR | NC
eirennon | e L RS
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ANEXO “J”
REPORTE DE
METEOROLOGIA
POR INSIVUMEH




Ministerio de Comunicaciones, infraestructura y Vivienda

Institulo Nacional de Sismelogia. Vulcanolegia, Meteorologia e Hidrologia - INSTVUMEH -

Direccion: 7. AV 14-37 Zona 13

Telélono: 22613245 Departamento de Investigacion y Servieios Climdticos

Guatemala, 16 de abril de 2012

Sefior: Beportamenta Segunded de Vueic
Victor Haroldo Celada Mufioz. @ g aon 0 Acodonies . & f
Jefe del departamento de seguridad de vuelo P pITLT U—H% (‘ i
H {
]

|
E investigacién de accidentes. Pl
Direccién General de Aerondautica Civil. %
Presente i

Sefor Celada:

Por este medio me permito saludario, al mismo tiempo 8oy puesta a su oficio de
fecha 16 de abril de 2012 referencia SVIA-01-00068-2012, donde solicita el estado de tiempo
en forma detaliada del dia 15 de abril de 2012, de las 8:00 a las 10:00 horas del area de
Antigua Guatemala, Sacatepéquez.

Al respecto me permite informar tomando en cuenta las observaciones realizadas en
nuestra estacién de La Aurora, zona 13 de esta capital, ubicada en el aeropuerto Internacional
la Aurora, estacion mas cercana al lugar que usted solicita.

Dia 15 de abril

8:00 horas

00000KT 9999 FEWQ18 18/15 Q1025 A30.27 FEW200=

VIENTO CALMADOQ, VISIBILIDAD HORLZONTAL MAYOR A DIEZ KILOMETRQS, POCAS NUBES A
1,800 PIES DE ALTURA, TEMPERATURA AMBIENTE 18° CENTIGRADQOS, TEMPERATURA PUNTO
DE ROCIO 15° CENTIGRADOQS, ALTIMETRO Q1025 MILIBARES, EN PULGADAS 30.27, POCAS
NUBES A 20,000 PIES DE ALTURA.

9:00 Horas

17006KT 9999 FEWO018 20/15 Q1025 A30.27 FEW200=

VIENTO DE DIRECCION SUR, VELOCIDAD DE 6 NUDOS, VISIBILIDAD HORIZONTAL MAYOR A
DIEZ KILOMETRQOS, POCAS NUBES A 1,800 PIES DE ALTURA, TEMPERATURA AMBIENTE 20°
CENTIGRADQCS, TEMPERATURA PUNTC DE RQOCIO 15° CENTIGRADOS, ALTIMETRO Q1025
MILIBARES, EN PULGADAS 30.27, POCAS NUBES A 20,000 PIES DE ALTURA.

10:00 Horas

18008KT 9999 SCT018 22/16 Q1025 A30.27=

VIENTO DE DIRECCION SUR, VELOCIDAD DE 8 NUDOS, VISIBILIDAD HORIZONTAL MAYOR A
DIEZ KILOMETROS, NUBOSIDAD DISPERSA A 1,800 PIES DE-ALTURA, TEMPERATURA
AMBIENTE 22° CENTIGRADOS, TEMPERATURA PUNTO DE ROCIO 16° CENTIGRADOS,
ALTIMETRO Q1025 MILIBARES, EN PULGADAS 30.27.

Sin mas que agregar y en espera que la informacion fe sea de utilidad, ,@)"m 35"/%
| 73 2
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| %‘5"@. of
MET. CESARA-GEO GElROLDAN GHESE
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ANEXO “K”
REPORTE DEL
INVESTIGADOR DE
ROLL ROYCE



Rolls-Royce Indianapolis

Investigation Field Notes

5601 Fortune Circle South Dr.  Michael A. Weber 24-Hour Accident Line
Indianapolis, indiana 46241 Senior Air Safety 317-230-6630
Investigator

Date: 4/18/12
Location: Guatemala City, Guatemala
Investigation Field Notes

TG-BGM, Bell 206L3, 16-April-12
Antigua, Guatemala

Background Information

On April 16, 2012, about 09:15 local time, a Bell 206L.3 helicopter,
registration TG-BGM, collided into houses near Antigua, Guatemala.
The operator TAG was operating the helicopter on a local Aerial Photo
shoot. The pilot and two of the three passengers sustained serious
injuries during the accident sequence. The remaining passenger
reportedly was treated and released. The helicopter was destroyed
during the accident sequence. Site elevation was reported 5144 MSL.
Visual meteorological conditions prevailed, and no fight plan had been
filed.

The pilot reported that while flying over a church at minimum altitude,
the helicopter started to spin to the right. He tried to correct with pedal
adjustments but no response. Based on this, the pilot thought that he
had a pedal failure. He tried to stop the rotation by closing the throttie
and entering into autorotation. He looked for a safe place to land and
proceeded to land on the roof top of two houses. The pilot reported that
after landing the engine continued to operate and that he shut the
engine down by pulling all fuel switches and circuit breakers. \




Engine observations at the TAG hangar

Engine S/N CAE 895517

Note: The engine was removed from the helicopter prior to the authors’
arrival.

« All oil, fuel, and pneumatic line coupling “B” nuts were at least finger
tight.

« The Outer Combustion Case was damaged when the fuel nozzle was
pushed into the rear dome-area during the accident sequence.

¢ Other then the Outer Combustion Case, there was no evidence of
damage to any of the accessories or components of the engine.

+ The N1 shafting system was bound.

¢ The N2 shafting system was checked and found to rotate with
rubbing noises heard.

+ The compressor front support, engine air inlet, and the first stage of
the centrifugal compressor was free of visible damage.

+ No anomalies were noted to the P/T- 4 turbine wheel as viewed
through the exhaust collector.

» The upper magnetic chip detector was removed and found clean.

¢ The lower magnetic chip detector was removed and found clean.



Findings

* Examination of the engine revealed no evidence of any pre-impact
failed or failing parts.

+« The damages to the engine were the‘result of impact forces caused
by the accident sequence and contact with the houses.

Wechacl 4. Weber

Michael A. Weber
Senior Air Safety Investigator
Date: 02-May-12



ANEXO “L”
INFORMACION DE
PERDIDA DE
EFECTIVIDAD DEL
ROTOR DE COLA
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( SAFETY REGULATION GROUP

FLIGHT OPERATIONS
LDEPARTMENT COMMUNICA

L.

Flight Operations Depariment, Avnat\on House, Gatwick Airport South, Gatwick West Sussex RHB 0YR
Websile address: http:/fwww.caa.co.uk/publications

1/2004

IN THIS ISSUE

LOSS OF TAIL ROTOR EFFECTIVENESS {LTE) -
Introduction

A recent accident invesligation conducted by the Air Accidents Investigation Branch has led to the behief
that the priot expenenced Leoss of Tal Rolor Effectiveness (LTE} and was unable to prevenl the
helicopter [rom completing several revolutions before impacling the ground

Yhe purpose ol lhis FODCOW is {o bring lo the atlention of all Commercial Helicopter Pilols the latest
mformaltion on LTE

History

The following statements nhave all come from real acciden! or incident teports, from both private and
professional helicopler pilots working in a variety of envirconments.

«  The pilct reporled thal he was on approach to a ridgeline landing zone about 70 it above ground
level deceleraling through abepl 20 ki Suddenly a gust of wind mduced a loss of directional
conlrol The helicopler began o rotate rapidly about the mast and impacled the ground.

+« The pilot reporied that he made a low pass over a mountain peak into a 40 ki headwind belcre
losing tail rotor effectiveness He then losi directional conlrol and siruck the ground.

+ The pilot was manoeuvning the helicopter at about 300 ft AGL at slow speed when the arcraft
enlered an uncontrotied descending lurn Unable lo regain control the pilol closed the throltle and
atlempled an emergency landing.

In all the cases described above, lhe helicopters were all correctly ngged, mamnlamed and fully
serviceable prior to the incidenls and were carrying no significant defects that affected the flight in any
way They all, however, experienced phenomena known as Loss of Tal Rolor Effiechiveness.

What is LTE?

LTE can be described as a cntical low speed aerodynamic flight condiron Lhal can result in an
uncommanded rapid yaw rate that does not subside and which can resujl In the loss of an aircraft f 4
remamns unchecked

LTE 15 the resull of a control margin deficiency, it 1s nol a maintenance malfunclion

LTE 1s an aercdynamic condition thatl can affect all single rotar helicoplers thal uliise a convenlional tail
rolor  Whilst the design of mamn and (il relor dlades and the lail boom assembly can affect the
characteristics and susceplibilily of a helicopter to LTE, it will not nullify the phenomencn enlirety  Tail
rotor capabilily s a factor and a helicopter lype that is prone Lo reaching full pedal when, for example
hovering out of wind inside Ground Effect {IGE) is more likely 1o suffer LTE due to high power {high, but
n lmils, gearbex torque or engme power) than a helicopter with good pedal margins in the same
situation Pilots should be aware of the charactenstics of the heficopler they fly and be padicularly
aware of the amount of ta) rolor pedal iypically required for different fight conditions
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1.34 LTE can occur on helcopters with either anb-clockwise or clockwise rotating main blades, bul the
direction of lhe relative wind that makes them susceplible o LTE will differ Thus an Amencan design
will be susceptible with the refatve wind from the front left arcs, whilst French designs will be
susceplible with relative winds from the front nght arcs.

1.35 LTE is a condition that cccurs when the flow of air through a conventional tail rotor is altered in some
way, ellher by, allerng the angie or speed at which (he air passes through the rotating blades of lhe tail
rolor system. An effective tail rotor relies on a stable and relalively undisiurbed arflow in order lo
provide a steady and conslant ant-lorgue reaction. The pitch, and inevitably the angle of altack of the
individual blades will determine the thrust cutpul of the tail rolor A change o any of lhese cntena will
inevitably alter the amount of thrust generated. VWhen a piiol makes a yaw pedal input he wil effect a
lhrust reaclion from lhe tail relor. Altering the amount of thrust delivered for the same yaw mnpul will
creale an imbajance Taking this imbalance to the extreme wilresult 1n the loss of effeciive control in
the yawing plane and LTE will cccur

138 Trus alteration of {ail rotor Lhrust can be effected by numerous externai influences The man nfluences,
hence the mam centributing factors to LTE are-

«  Auflow and downdraft generated by the main rotor blades interfering with the arrflow entenng the
tztl rotor assembly,

. Main blade vorlices developed at the main blade tips entening the (ail roter, and
« Turbulence and other natural phenomena affecting the arflow surrounding the tail rotor

137 Wind tunnel lesls have shown that the aerodynam:c lurbulence induced with all three phencmena
above are both complex and interrelated however three conditions appear (0 be contnbutory factors 1o
LTE :

v N

. Firstiy, a high power setting, henge large man rotor pilch angle, induces considerable main rotor
blade downwash and hence more turbulence than when the helicopter 1s 10 a low power condition,

«  Secondly a slow forward alrspeed, typically at speeds where translational Iift s in the process of
change, where airflow around the tai rotor will vary in direction and speed; and

«  Thirdly the airflow relative o the helicopter, the worst case being whean the relative wind is within
+15% of the 10 or 2 o'clock posiion (Amerncan/French types respectively) when the generated
vortices can be blown directly into the tall rotor.

1.38 Certain fight aclivilies fend themselves to being more at high nsk to LTE than clhers, for exampie
powerline and pipeline patlrol seclors, low speed aecnal filming as well as in the Police and Helcopler
Emergency Medical Services {(HEMS) environmenls can find themselves in low and slow situations
over geographical areas where the exact windspeed and direction are hard 1o determine

14 How can LTE be avoided?

1.4 1 The exacl paramelers described above will vary from type to type depending on rotor onentalion
(clockwise or anli), the size of the machine and the geometnc and aerodynamic relaticnship between
the main and tal rolors However there are certain flight phases where LTE 1s more likely to occur
regardless of lhe type The foliowing is a general 'how (o avoid LTE lis:

Whenever possible, AVO!ID combinations of:
« Low and slow flight oulside of ground effect;
«  Winds from £15° of the 10 o'clock (Amencan) or 2 ¢’cleck {French) position,

s« Tailwinds thal may alter the onsei of translational Ift hence induce high power demands:

. Low speed downwind lurns,
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1.5

1.6

1.6.1

« lLarge changes cl power at low airspeeds; and
« Low speed flight in the proximily of physical obstruclions thal may aller a smoolh airflow

Pilols should be aware thal If they enter a flighl regime where combinations of the above occur, then
lhey are enlenng a potenlral LTE situation [n this case lhey should realise lhe possibiily of
experiencing LTE, recognise s onsel and be prepared {o react very quickly lo it befcre Il builds up

What to do if LTE is encountered

The exact aclions to be taken having encountered the phenomenon will vary according tc lhe
circumsiances, but gaining forward airspeed will remove the problem  Awareness of LTE 10 assist
early deteclion of it, followed by firm corrective aclion o counter lhe effecl will aiways pay dividends
Early 1dentification followed by the immediale application of correclive action by gefting the nose
forward lo regamin anspeed 1s the key to a safe recavery - hence the need for the pilot to ensure he has
the height and space availlable lo recover Underslianding the phenomenon 1s by far the most important
lacior, and the abilily and option 1o either ‘go around’ if making an approach {posiive awspeed will
always counter the effecis of LTE) or pull oul of a manoauvre safely and re-plan, is always the safe
ophion Hawving the ability lo 'fly away down a safe route and re-think should always be part of a pilol's
planning process in all phases of flighl

tlelhcopler pilots should be aware of LTE and should avaid enlenng inlo the fight phases where LTE
could occur The specific wind directions and speeds may vary wilh helicopter types and in some cases
{he danger arcs indeed overlap so delection may not bt easy.

Recommendation

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

Captain O J Chapman
Head Flight Operations Department
9 January 2004

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




Bell Helicopter [ 21101

Ball Melicopier Taxtron Inc. Post Oftice Box 482
A Syutsudiary of Textron Inc. Fort Worth, Texas 76101

(817) 280-20M

P LI T TTETITISY
OPERATIONS SAFETY NOTICE ¢

T T T T T T T T I T TTTS

OCTOBER 3], 1983

QSN 206L-33-7

TO: 206L SERIES HELICOPTER OPERATORS
SUBJECT: SUPPLEMENTAL OPERATING & EMERGENCY PROCEDURES
RECENT FLIGHT TESTING HAS REVEALED THAT THERE IS A REMOTE

POSSIBILITY THAT AN UNANTICIPATED RIGHT YAW MAY OCCUR UNDER

CERTAIN CONDITIONS NOT RELATED TO A MECHANICAL MALFUNCTION.
THESE CONDITIONS MAY INCLUDE HIGH POWER DEMAND SITUATIONS WHILE
HOVERING, AND/OR WHEN RELATIVE WIND AFFECTS AJRSPEED VERSUS
GROUND SPEEDN. THE PURPOSE OF THIS OSN IS:

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

2. TO PROVIDE A WIND AZIMUTH CHART.

3. TO RECOMMEND A TECHNIQUE FOR RECOVERY FROM AN
UNANTICIPATED RIGHT YAV, J



OPERATORS SHOULD:

. VERIFY THAT THE TAIL ROTOR IS RIGGED IN ACCORDANCE WITH THE
MAINTENANCE MANUAL.

MAINTAIN MAIN ROTOR RPM WITHIN THE GREEN ARC. NOTE: IF
MAIN ROTOR RPM IS ALLOWED TO DECREASE THE ANTI-TORQUE

THRUST REQUIRED TO BALANCE THIS CHANGE INCREASES.
WHEN MANEUVERING BETWEEN HOVER AND 30 MFH:

- BE AWARE THAT A TAIL WIND WILL REDUCE RELATIVE WIND
~ SPEED IF A DOWN WIND TRANSLATION OCCURS. IF LOSS OF
TRANSLATIONAL - LIFT OCCURS IT CAN RESULT IN A HIGH

POWER DEMAND AND AN ADDITIONAL ANTI-TORQUE
REQUIREMENT.

- BE ALERT DURING HOVER (ESPECIALLY OGE) AND HIGH POWER
DEMAND SITUATIONS SUCH AS LOW SFEED DOWNWIND TURNS.

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



RELATIVE WIND CHART

An unanticipated right yaw may

occur when operating in the shaded
areas of the chart.

L NOTE

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




g,

- BE AWARE THAT [F A CONSIDERABLE AMOUNT OF LEFT PEDAL
IS BEING MAINTAINED, THAT A SUFFICIENT AMOUNT OF LEFT
FEDAL MAY NOT BE AVAILABLE TO COUNTERACT AN

UNANTICIPATED RIGHT YAW,

- BE ALERT TO CHANGING AIRCRAFT FLIGHT AND WIND
CONDITIONS SUCH AS EXPERIENCED WHEN FLYING ALONG
RIDGE LINES AND AROUND BUILDINGS.

OBSERYE THE RELATIVE WIND CONDITIONS SET OUT iN THE
ATTACHED CHART.

IF A SUDDEN UNANTICIPATED RIGHT YAW OCCURS THE
RECOMMENDED RECOVERY TECHNIQUE 1Ss

l. APPLY FULL LEFT PEDAL.

2. APPLY FORWARD CYCLIC, AND RECOVER.

3. IF ALTITUDE PERMITS, REDUCE POWER.

NOTE

THE TAIL ROTOR 5 CONTINUING TO PROVIDE THRUST. THE
TIME TO ARREST THE YAW RATE DEPENDS ON THE
MAGNITUDE OF THE YAW RATE TO BE OVERCOME.
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it cannct be controlled by the pilol. The amount
cof antitorque depends on the position where the
controls jam or fall Once again, lhe tecnniques
differ depending on Lhe amount of lail rotor
thrust, but an autcrolation is generally not
required

LANDING—STUCK LEFT PEDAL

Be sure to follow the procedures and technmiques
ouliined in the FAA-approved rotorcraft flight
manual for lhe helicepler you are flying. A sluck
left pedal, such as might be experienced during
takeoff or climb condilians, resulis in the heli-
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copler's nose yawing lo lhe left when power is
reduced Rolling off the thrctlle and entering an
autorotation only makes mallers worse. The
landing proftle for a stuck !efl pedal is besi
described as a normal approach to a momentary
hover at three to feur feel above the
surface. Following an analysis, make the land-
ing If the helicoplers nol lurning, simply lower
i h e
helicopterto the surface. If the helicopler is turn-
Ing to the rnight, roll the throttle toward flight 1dle
the amount necessary to step the turn as you
land. If the heloopler s beginning to lurn left,
you should be able to make the landing prior to
the turn rate
becoming excessive. However, if the turn rale
hecomes excessive prior lo the landing, simply
execuie a takeoff and return for another landing.

LANDING—STUCK NEUTRAL OR RIGHT PEDAL
The landing profile for a stuck neuiral or a stuck
right pedal is a (ow power approach or descent
with a
running or roll-on landing. The approach profile

ram bhnel b Aacarhad ae A cloan Aanarnanh Galh A

_@_ﬁ

flare al the boltom to slow the helicopter The
power should be low enough o eslablish a left
yaw dunng the descent The left yaw allows a mar-

i

Lo

2 Kt a l [
S N a
i
3

oin of safely due lo the fact thal the helicepter will
turn to the night when power 15 appled This allows
the momenlary use of power al lhe boltom of the
approach. As you apply power, the hehcaopler
rolates Lo the right and becomes aligned wilh the
landing area At lhis poml, roll the throltle 1o flight
idle and make (he landing The momentary use of
power helps slop lhe descent and allows addi-
tional ume for you Lo level the helicopler nnaor 1o
closing the thrattle.

If the helicopler 1s not yawed 1o the left at the con-
clusion of the flare, roil the throtile lo Mghl idle and
use the
collective to cushion the touchdown As with a
running or roll-on landing, use the cyche to mamtam
the ground track This technique results in a longer
ground run ar roll than if the helicopler was yawed
to lne left

UNANTICIPATED YAW / LOSS OF TAIL
ROTOR EFFECTIVENESS (LTE)

Unanticipated yaw is the occurrence of an uncom-
manded yaw rate that does nol subside of its own
accord and, which, if not gorrected, can rasull In
the loss of helicopler controb This uncemmanded
yaw rate 1s referred to as less of lail rolor effec-
tiveness {(LTE) and occurs Lo the right in helicop-
ters wilh a counter-clockwise rotating main rolor
and to the lef{"in helcopters with a clockwise main
rolar rotation. Again this
discussion covers a helicopler with a counter-
clockwise rolor system and an antidorque rotor

LTE is not relaled ic an equipment or maintenance
raalfinclinn anad mav nceorin all sinale-roinr helr



nilaxd ¥1972003 514 AM Page 11-14

coplers at airspeeds less than 30 knots. It is the
result of the lail rolor noi providing adequale thrust
to maintain dwrectional control, and is usually
caused by either cerlain wind azimuihs (direc-
lions) while hovering, or by an msufficient tad rotor
thrusl for a given power setting at higher altitudes.

For any given main roler torque setting in perfectly
steady air, there is an exacl amounl of tail rolor
thrust required to prevent the helicopter from yaw-
ing either lefl or nght. This is known as tail rotor

(nmthrus!t in order 1o maintain a conslant heading

while hovering, you should maintain tail rotor thrust
equal to lrim thrust.

The required lail rolor thrust is modified by Lhe
effects of the wind. The wind can cause an
uncommanded yaw by changing tail retor eftective
thrust Certain relative wind directions are more
lIkely 1o cause tail roler ihrusl varialions [han olh-
ers. Flight and wind tunnel lesis have identfied
three relalive wind azimuth regions that can either
singularly, orin combination, create an LTE con-
ducive environment These regions can overlap,
and thrus!t varialions may be more pronounced.
Also, flight testing has delermingd that the tail
rotor does not actually siall during the pericd.
When operaling in lhese areas al less than 30
knots. pilot workload increases dramalically

MAIN ROTOR DISC INTERFERENCE

(285-315%)

Refer to figure 11-10. Winds al velocities of 10 to
30 knots from the lefl fronl cause the main rotor
vorlex to be blown mto lhe tail rotor by the relative
wind The effecl of this main rolor disc vortex
causes lhe tail relor to cperated in an exiremely
turbulen! environment During a right turn, the tail
rolor expenences a reduclhon of thrusl as it comes
inlo the area of the main rolor disc voriex. The
reduclion in tail rolorthrust comes fram the airflow
changes expenenced at the tail rolor as the main
rotor disc vortex moves across the tail rotor disc
The effect of the mamn rolor disc wvortex
inihially increases the angle of altack of the tail
rotor blades, thus increasing 1ail rolor thrust. The
merease mn lthe angte of attack reguires that righl
pedal pressure be added lo reduce tail rotor thrust
m order to maintamn the same rale of furn As the
main rotor vortex passes the tail rolor, the tail rotor
angle of atlack is reduced The reduction in the
angle ol attack causes a reduction in thrust and a
rnight yaw acceleralion begins. This acceleration
can be surprising, siNce you were previously
adding right pedal to maintain the right turn rate.
This thrust reduclion occurs suddenly, and il
uncorrecled, develops into an uncontrollable rapid
rolalion aboul the masi. When operating within

O

this region, be aware that the reduction in lail rotor
thrusl can happen qurte
suddenly, and be prepared to react gquickly 10
counter this reduclhion with additional left pedal
mpul.

Figure 11-10 Main rotor disc vorlex inlerference

WEATHERCOCK STABILITY

(120-240%

In this region, the helicopler altempis to wealher-
vane its nose into the relative wind. [Figure 11-11)
Unless a resisting pedal inpul is made, the heli-
copter starls a slow, uncommanded {urn either to
the right or lefl depending upon the wind direction.
[f the pilot aliows a rnght yaw rate to develop and
the tail of the helicopter moves into this region, the
yaw rate can accelerale
rapidly. In order to avoid the onsel of LTE 1n lhis
downwind condilion, il is imperative 1o maintain
positive controi of the yaw rate and devoie full

allention to flying the helicopler.
Figure 11-11 Weathercock stabiity

TAIL ROTOR VORTEX RING STATE

(210-3307%)

Winds within this region cause a lail rotor vorlex
ring state to develop. [Figure 11-12] The resull is a
non-unifoerm, unsieady flow inlo the tail rotor. The
vortex ring stale causes tail rotor thrusl varniations,
which resull in yaw deviations The nel effecl of
the unsteady flow 1s an oscillalion of tail rotor
thrust. Rapid and continuous pedal movements
are necessary lo compensate lor {he rapid
changes in 1ail rotor lhrust when hovenng in a left
crosswind. Maintaining a precise heading in this
region s difficult, bul this characlenstic presents
no significant problem unless correclive action is
delayed. However, high pedal workload, lack of
concentration and overcontroliing can all lead 1o
LTE.

When the tail rolor thrust being generated is less
than the thrust required, lhe helicopter yaws Lo ihe
right. When hovenng in left crosswinds, you musi
conceniraled on smootlh pedal coordimation and
not allow an uncontrolled nght yaw to develop 1f a
right yaw rate
is allowed to build, the helicopter can rolate inlc
lhe wind azimuth region where weathercock sta-
bility ’ lhen
accelerates the nght turn rale Pilol workload dur-
ing a tail rolor vortex nng state 1s high. Do not

allow a right yaw rate 1o increase
Figure 11-12 Tail rotor vortex ning state

LTE ATALTITUDE
At higher altiludes, where the air s thhnner, Lail
rolor ihrust and efficiency is reduced. When opar-
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[ fooked at the National Transportation Safely Board accidesnt svnopses for helicopter mishaps due

fo Coicirticipated Yaw foften referred to as Loss of Tail Rotor Effectivencss - LTE) and found Dhat

there woere alimost owee hundred ocourrences during the Last bwenty years, Keep ine sisd that these

stutivte ro for U5 civit ielicopiers, and only for reportable accidents inawhich Unanticipated

Torys ' il 1o Pe the prabalde canse. There is evidence Hut there are many, Biany niore
pepcrces of aranticipated Yow that narcowly escapre being reportable aocidets,

Hughes 369,
“The pilot and his
rassenger/fobpserver were
assisting local authorities during
a search mission involving a
hoating incident on the lake.
The pilot flew the helicopter 20-
30 teet over the water on a
north to south pass parallel to
the shaneline. . the pilot turned
thie hehcopter left, to the north,
out over the lake, and then
turned wost inbound loward the

Latl rotor etfectiveness and
. entered a spin to the right,

shoreline. While hovering o ‘ . MTSB IADOTEAOGE
' f L] f.h”t( e um: out which the pilet was unable to Bell 2068
of ground eftect on a west- . . -
it l 1‘M t'k H ‘l} e Carrest, The helicopter impacted
southwest direction, the o . . ‘ .
oL Lstdirectian, Ane the water, and came to rest on "Ihe purpose of the helicopter

helicopter encountered a loss of

Lits left side. The weather flight was to take aenal
observation facility reported the phategraphs of a large airport
wind from 130 degrees at 9 JexXpansion construction project.
knols, The helicopter approached the
construction site in an out-qf-
ground-cffect hover taxi, with a
quartering left tailwind. The
helicopter turned to the right,
and slowed to a stationary
hover about 250 feet above the
ground with a direct tailwind.
Once in a hover, the helicopter
made a rapid, right 180-degree

continued page 2

The National Transportation
Salety Board deterimined the
probahie cause of this accident
as the pilat's inability to control
the helicopter after entening loss
of tail rotor effectiveness. A
contributing factor was the
unfavorable wind.”
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pedal turn around the mast,

stopped momentarily, and then | :
. rotor effectiveness.”

initiated another rapid pedal
turn to the right. The
helicopter turned at a faster
rate than the initial turn, and
continued into a spinning
verlical descent to the ground.
Lxamination ot the helicopter
revealed no mechanical
anomalies. The collective was
i a full up position, and the
nmain rotor blades exhibited
signatures consistent with low
rotor rpm at ground contact,

The National Transportation
Safety Board delermined the
probable cause of this accident
as the pilot's improper decision
to maneuver in an
environment conducive toa
loss of tail rotor eflectiveness,
arwcl his inadequate recovéfy
from the resullant
unanticipated right yaw.”

¥

Robinson R-22,

“The pilot was performing an

out-of-ground-effect hover with

a 10 knot tailwind. When the
pilot raised the collective to

maneuver, the helicopter began |

to spin to the right. The
helicopter spun four times,
descended, and impacted the
ground. The pilot had aboul
LOO hours of helicopter
experience, and about 10 hours
of out-of-ground-cffect hover
experience. After the accident
the pilot told a police officer
that he exceeded the

limitations of the tail rotor.

The Natienal Transportation
Safely Board determined the
probable causc of this accident

as the pilot's improper out-of
ground-ettect hover procedures
which resulted in a loss of tail

206B.

“Witnesses stated thal they

. ohserved the helicopter

hovering just above some 70 to
80 foot tall trees near the

. Creek. They sard that the

helicopter spun around slewly

3 to 4 times and that the main
i rotor was spinning slowly

before the helicopter went
behind the trees and crashed.

. The winds at the time were

fram 010 degrees at 6 knots.
Examination ol the wreckage
found no evidence ol pre-
impact damage with the
airframe, engine, or {light
controls, however the aircraft

- was over its gross weight

lirnitations for hovering out-of-

, ground-ctfect by 277 pounds.

- The National fransportation
| Safety Board determined the

probable cause of this accident
as lollows: The pilol's improper
handling ot the helicopier
resulting in a loss of tail rotor
etfectiveness. A related factor
was the pilot’s disregard tor the

~aircraft’s weight and balance

while hovering out-of-ground-

: effect.”

2068.
AL 1000 central davlight time

~a Bell 2068 operating as a o
- Public Use flight, collided with

trees and the road... Visual
meteorojogical conditions
prevailed and no flight plan

was tiled. The hehcopter was
destroyed. The commercial
pilot and private pilot rated
passenger reported no injuries.

The pilot stated he was at a low
airspeed between 20 to 25
knots at 200 lect AGE. The
winds were on s Lail The
helicopter starled Lo
weathervane to the night. He
immediatelyv appiied lett anti-
lorque pedal and increased
power. Phe uit-commanded
lurn rate increased. He
decreased power, lowered the
nose, and applied right cyche.
The turn raie increased. The
helicopter collided with trees
and a road while turning to the
right, collapsing the right shid
and rolling over an its left side
When asked il he experienced
any mechanical probicins with
the helicopler belore the
accident, the pilot stared “No."
When asked whal happenced
the pot stated e
cncountered a loss of tail rotor
effectivencss.”

269C.

“The pohlice helicopter was
providing night airherne
surveillance support to a poiice
ground unit.. Witnesses on the
ground said the helicopter was
leaded northwest when it
“started spinning” and the
“nose went straight down.” An
cxamination of the wreckage
revealed no ancomalies. The
pilot had 149 total hours n
helicopters all within the 84
days before the accident, The
winds reported cast of the
accident site were 180 degrecs
at 12 knots.



The Nalional Transportation
Satety Board determined the
probable cause as the pilot’s
failure to maintain
translational lift while
nnanicuvering, and the loss of
tarl rotor eftectiveness. Factors
related to this accident were
the tailwind, Tow airspeed, low
rator rpny, and the pilot's lack
of overall experience in
helicopters.”

Can Unanticipated Yaw be a
serious problem? Of course it
can. OF these six examples, tour
had fatal injuries. Granted, few
instances of Unanticipated Yaw
result in fatal accidents. Most
FlE incidents result in nothing
Mmore than a surprised pilot; but
many others take their toll of
damaged or destroved

arframes.

interestingly, almost all”™ -
Unanticipated Yaw accidents
ocour in small, normal category
helicoplers. None in helicopters
like the 412, 5-76, or Puma.
Whv? Is il because the larger,
transport category helicopters
cannol expericnce
Unanncipated Yaw? | don't
think so.

Consider airplances Tor a
moment, Can a Cessna 150
stall? Yes it can. Can a Lear 35
stall? Sure. Can a Boeing 747-
400 stall? Indeed, a big airplane
Ithe that can experience a stall
Lo, Wing stalls are a
charactenstic o all airplanes.

Now, are Cessna 150% stalled
more frequently than Boeing
74740087 Yes, Why? Probably
due to a comhnation of the
pilots who tly them and how
they are tvpically Hown/used.

An arplane like a Boeing 747 is

flown geutly, by an

“Alrmost all Unanticipated
Yaw gccidents occur in
simell, norinal category

Irelicopters, None i
lelicopters like the 412,
8§-76, or Puma. Why? {s it
because the larger, transport
category helicopters . -
cannot experience
Unanticipated Yaw?

T dow’t think sa. ’
experienced crew, under the
watchtul eves of dispatchers
and controllers, from one large
weather-reporting airport to
aitother farge weather-reporting
Jirport,

An airplane like a Cessna 150 is
often maneuvered by a solo-

studentzpilol performing one
basic maneuver after another
during a short flight period, in
uncontrolled airspace, with
little or ne immediate outside-
assistance available.

i Obviously, an inexperienced

solo-pilot fying an
unsaphisticated aircraft near its
limitations s more likely to be
invelved ina mishap than an

! experienced (rew in an

airplane/air svstem that helps
the crew wilh their thinking
andl decision making.

Helicopters and Unanticipated
Yaw have a similar relationship,
Large helicopters as well as
small helicopters can
experience Unanticipated Yaw;
it is a characteristic of single,
main-rotor helicopters. But

Transport Catcgory helicopters

do not have a histary of
Unanticipated Yaw incidents

I

because of the pilots whao fly
them, and how they are
flown/used.

A helicopter like an 5-706 is
often crewed by two
cxperienced, type-rated pilots
performing normal takcofts
and landings from one
prepared field to another. A
helicopter like a 20608
frequently has a sclo (less
experienced) pilot, conducting
missions that require low, slow
Hight, with frequent sharp
turns, climbs and descents
infover unprepared fields.

It should come as no surprise
who has the greater
opportunity to experience
Unanticipated Yaw.

The argument can be made
that the Transport Category
helicopter crews avoid
Unanticipated Yaw because
they are more experienced,
professional, acquainted with,
and adherent to the basics of
flying. But being professional,
and an adherent to basics is
naot the exclusive domain of
the experienced pilot tlying
farge helicopters. The
inexperienced helicopter pilot
can also - on his own - develop
a professional approach to all
of his flying, and acqueire the
necessary basic information
ard skills to avoid
Unanticipated Yaw.

A substantial portion of the
basic information necessary to
avoid Unanticipated Yaw is
contained in the Rotorcraft
Fiying Manual, FAA-H-8083-21,
that portion of which is
printed in its entirety helow.
The only other ingredient now
requited is tor you to read it,
understand it, and adhere to it

conimued page 4
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UNANTICIPATED YAW/LOSS OF TAIL
ROTOR EIFECTIVENESS (LTE)

Unanticipated yaw is the occurrence of an
uncommanded yaw rate that does not subside
ol its own accord and, which, it not correcled,
can result in the loss of helicopter control, This |
uncommanded yaw rate is referred to as loss of
tail rotor effectiveness (LTE) and occurs to the
right in helicopters with a counter-clockwise
rotating main rotor and to the left in
heticopters with a cleckwise main rotor
rotation. This discussion covers a helicopter
with a counter-clockwise rotor system and an
antitorque rotor.

LTL is not related to an equipment or 1
maintenance malfunction and may occur in ali
single-rotor helicopters at airspeeds less then 30
knots. [t s the result of the tail rotor not
providing adequate thrust to maintain
directional control, and is usually caused by
either certain wind azimuths (directions)y while
hovering, or by an insufficient tail rotor thrust
for a given power setting at higher altitudes.

For any given main rotor torque setting in
perfectly steady air, there is an exact amount of
tail rotor thrust required to prevent the :
helicopter from yawing either to the left or
right. This is known as tail rotor triny thrust. In
order to maintain a constant heading while
hovering, you should maintain tail rotor thrust -
equal Lo trun thrust.

The required tail rotor thrust is modified by the
ettects of the wind. The wind can cause an ‘
uncammanded yaw by changing tail rotor
etfective thrust. Certain relative wind directions.
are more fikely to cause tail rotor thrust f
variations than others. Flight and wind tunnel
lests have identified three relative wind regions
that can singularly, or in combination, create

an L1E conducive environment. These regions
can overlap, and thrust variations may be more |
pronounced, Also, flight testing has derermined
that the tail rotor does not actually stall during
the period. When operating in these areas a1
less than 30 knets, pilot workload increases
dramatically.

MAIN ROTOR DISC INTERFERENCE
(285°-315°)

Refer to Figure 1. Winds at velocilies of 10 (¢ 30
knols from the left front cause the main rotor
vortex Lo be blown inte the tail rotor by the
relative wind. The etfect of (his main rotor
vortex causes the tail rotor to operate in an
extremely turbulent environment. During a
right turn, the tail rotor experiences o reduction
of thrus! as if comes into the arca of the main
rotor disc vartex. The reduction in tail rotor
thrust comes from the airflow changes
experienced at the tail rotor as the main 1otor
disc vortex moves across the tail rotor disc. The
effect of the main rotor disc vortex initially
increases the angle of attack of the tail rotor
blades, thus increasing the tail rotor thrust, The
increase in the angle of attack requires that
right pedal pressure be added to reduce tal
rotor thrust in order to mamtain the same rate
of turn. As the main rotor vorten passes the Gl
rotor, the Lail rotor angle of altack s reduced,
The reduction in the angle of altack causes d
reduction in thrust and u right yaw acceleration
begins. This acceleration can be surprising,
since you were previously adding right pedal to
maintain the right turn. This thrust reduction
occurs suddenly, and if uncorrected, develops
into an uncontrollable

rapid rotation
about the mast,
when
operating
within this
region, he
aware that

the

reduction

in tail

rotor

thrust can
happen

quite

sicldenly, and
be prepared to
react quickly to
courter this
reduction with additional left pedal

Ragion of Disc
Vorlex Tntarlgfence

3152




WEATHERCOCK STABILITY
(120°-240%)

In this region, the helicopter attempts to
weathervane its nose into the relative wind,
Refer to Figure 2. Unless a resisting pedal input
is made, the helicopter starts a siow,
ancommanded turn either to the right or the
lett depending on the wind direction, It the

priot allows a right vaw rate to develop and the
tail of the helicopler moves into this region, the,

vaw rate can accelerate rapidly. In order to

avaid the onsct of 360
p

1L in this 17 Knots
downwind

condihon, it

300
1%

imnperative
(O
maintain
positive
control of
the vaw
rate and
devote hal
attention Lo
flving the
helicopter.

Region Where Weathercock
Stabiity Can Introduca Yaw Rales

TAIL ROTOR VORTEX RING STATE
(210°-3307)

Winds within this region cause a tail rotor
varles ring state to develop. Refer to TFigure 3.

The resudt is a non-uniform, unstcady flow into

the rail rotor. The vortex ring stale caases tail
rotor thrust variations, which resnlt in vaw
deviations, The net effect of the unsteady flow
is an oscillation of tail rotor thrust. Rapid and
contimuous pedal movements are necessary to
compensate for the rapid changes in tail rotor
rihrust when hovering in a {eft crosswind.
Mamtaimng a precise heading in this region is
dithicult, bul this characteristic presents no
stgniticant problem unless corrective action is
delayed. However high pedal workload, lack of
concentration and overcontroliing can all lead
to LI

When the taif rotor thrust hcing generated is

less than the thrust
required, the
helicopter yaws
to the right.
When
hovering in

left

crosswinds,
YOuU (must
concentrale

on smooth
pedal
coordination and 1807
not aliow an
uncontrolled : S
right yaw to develop. If a right yaw rate is
aliowed to build, the helicopter can rotate into
the wind azimuth where weathercock stability
then accelerates the right turn rate. Pilot
workload during a tail rotor vortex ring state is
high. Do not allow a right vaw rate to increase.

360
0° 17 Knots
7

Rl

LTE AT ALTITUDE

At higher altitudes, where the air is thinner, tail
rotor thrust and efficiency is reduced, When
operating at high altitudes and gross weights,
especially while hovering, the tail rotor thrust
may not be sufficient to maintain directional
control and LTE can occur. In this case, the
hovering ceiling is limited by tail rotor thrust
and not necessarily power available. In these
conditions gross weights need to be reduced
and/or operations need to be {imited to lower
density altitudoes.

REDUCING THE ONSET OF LTE

To help reduce the onset of loss of tail rotor
effectiveness, there dre some steps you can
follow.

1. Maintain maximum power-on RPM. If
the main rotor RPM is aliowed to decrease,
the antitorque thrust available decreases
proportionally.

2. Avold tailwinds below an airspeed of 30
knots. If loss of translational 1ift occurs, it
results in an increased power demand and
additional antitorque pressures,

continued page 6
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|
|
3. Avord out-of-ground-effect operations and ‘
high power demand situations below an
airspecd of 30 knots.
\
i

4. Be especially aware of wind direction and
velocity when hovering in winds of about §-12
knots. There are no strong indicators that '
translational lift has been reduced. A loss ot
translational lift results in an unexpected high
power demand and an increased antitorque
requirement.

5. Be aware that if a considerable amount ol left
pedal is being maintained, a sutficient arnount
of lefl pedal may not be available to counteract
an unanticipated right yaw.

6. Be alert to changing wind conditions. which
may be experienced when flying along ridgelines
and around buildings.

RECOVERY TECHNIQUES

If a sudden unanticipated right yaw occurs, the
following recovery technigue should be pertormed.
Apply full left pedal while simultancously moving
cyclic control forward to increase speed. 1f altitude
permits, reduce power. As recovery is effecled,
adjust contrvols for normal forward flight.

Collective pitch reduction aids in arresting the vaw

rate but may cause an excessive rate of descent, Any
large rapid increase in collective Lo prevent ground
or obstacle contact may further increase the yvaw
rate and decrease rolor RPM. The decision to reduce
collective must be based on your assessment of the
altitude available for recovery,

If the rotation cannot be stopped and ground
contact is imminent, an autorotation may be the
best course of action. Maintain tull left pedal until
rotation stops, then adjust to maintain heading.

Basics

Watter 37 years as a tlight instructor 1
have a few observations that I think
directly affect safety and accidents.

It T could identity one thing thal
seems to be a common thread, it would
be almost anything to do wilh “baswes.” |
often get into an aircraft with a seasoned
pilot &rid observe mistakes being made in
using or not using a checklist; and
misunderstandings of the items in the
checklist. | see maneuvers degraded by
varying degrees and combinations of
basic mistakes. Many of these maneuvers
are "botched” because the pilot has
rushed himself or not left enough room
or time to complete a basic maneuver
properly.

[ see many NEW pilots who don’t
understand something as simple as wind
drift correction, crab angle, slips, and
their affect on a normal approach. And
upfortunately, [ read about accidents that
are a direct result of basic mistakes.

Instructors need to pay more attention
{o leaching fundamentals, as they are the
elements of every complex maneuver
that we do. Instructors have the
responsibility of making sure that the
formative hours of a student pilot are as
perfect as possible. Habits, good and bad,
are developed in the early days,

[ think safety is a mindset. Something
that always hasto be in the back of the
pilot’s mind, vet a conscicus element of
every move he makes. An instructor's
responsibility is to make sure that Lhis
fundamental safety-mindset is a basic in
everyday flying. Then there will be fewer
accidents caused by poor}udgment and
weak basic-piloting skills. d

Wayne Brown/BHTI




GAZELLE

" This was back in the mid-
sevenlies. We were reaching
the end of the process to
cortily the Gaczelle tor single-
prlot TR AL that thime the LS.
FAN tnwnilten rutes were thal
a candidate helicopter must
aperate {or live hours in the
clouds in a heavy tratfic
cnvironmenl. [ was the
conipany pilol and Ramon was
the 1'VA plol. He, of course,
was the FAA'S evaluating pilot
{0 dssure that our testing
procedures were correct, and
that the aircraft’s performance
et Lhe requirgments,

Ramon and | discussed this at
icngth. We considered a
number of airperts and deéided
that the Los Angeles area
oftercd the best combination
ol heavv traffic and the
opportunity to thv in the
clouds. We departed Grand
Praivie, lexas for our first
cnrauic deslination - Phoenix,
I'he weather on this route that
day would have us in and out
ol the clouds. By the way, the
PAA certitication rules specitied
ihat the pitol in the left scat
was not supposed to help the
priotin the vight scal
(remernber this was a test for
singte-piiot-1FR). We stopped in
1 Paso {or luel and continued
on to Phoenix, Ramon was in
the right seat. The minimum
crrostte altitude (MEA) for this
feg was 10,000 feet, We
climbed up and ieveled off at
our assigned altitude of 10,000
feet, There we were in the
clouds, cruising at about 105

knots. There was no
precipitation. There wasn't
much for me to do in the left
seat. [ couldn’t see the ground,

“Neither one of s had any

signtificant expericace with

P

icing. We both thought that
as Tong as we were not in
precipitation, and the OAT

was above freccing, we

4

would not pick nupice.”

s¢ | monitored our progress
along the route on the chart,
and walched the instruments.
In that'Kind of cruise situation
things don’t change verv much
nor very fast, But somewhat
suddenly the airspeed
indjcation dropped down to 80-
85 knots witheut any changes
ot power or altitude?!? 1 wasn't
sure if Ramon was doing
something, and if he was, what
it was. A little while lTater the
aitspeed indicator was back at a
steady 105 knots, Maybe
Ramen was finished with
whatever he was doing and
everything was back to normal.

A few minules later there it was
agrain — Lhe airspeed down to
80-85 knots but no changes in
anything else! Then it
decelerated further to 70 knots
along with a power increase..
Now Ramon spoke up. “Hey, 70
knots, what gives?” He was
wondering if [ was doing

something to provoke Lhe
change in airspeed. We verified
that the Outside Air
Temperature was still steady at
about 6-7 degrees C. Neither
one of us had any significant
experience with icing. We both
thought that as long as we were
not in precipitation, and the
QAT was above freezing, we
would not pick up ice.

The indicated airspeed dropped
as low as 60 knots duc to a
huildup of ice. When 1 looked
more closely 1 could see that ice
had formed on the skid cross-
tube. We called Albuguerque
Center and told them that we
may not be able to maintain
our altitude because of the ice
Buildup. (Other than for the
engine and pitot tube this
aircraft did not have any
anti/de-icing systems).

Another airplane called
Albuguerque and reported that
they teo picked up ice where
we were, but they later flew out
ob it. We too expected to fly out
of this icing condition soon.

We nervously watched the ice
continue to accuimulate on the
skid crosstubes to a depth in
about onc-and-a-half inches!
Just a short while hefore we
broke out of the clouds the
airspeed came back up to 105
knots. When we were back out
in the clear and in the sunshine
the ice dissipated/broke awav.

We learned not to fly in
freezing conditions in the
clouds.”

continugd page &
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ASTORY TO SHARE

“This true story has been
literally haunting me since |
learned of it first-hand. T don’t
think (here is a time when [ am
pre-flighting a helicopter or
getting ready to fly that this
cvent does not crop up in my
mind. Knowing that safety is
always first, perhaps, after
learning of this event, my
fellow pilots will also reflect on
this happening and take that
little extra cunce of effort to
make sure Murphy does not
rear his ugly head at the wrong
time,

Anywayv, my chiel pilot George
told me of his experience when
fiying air tours in his friend’s
JetRanger over 4 recent
weekend. ‘

George is a good pilot, andis
always cxtremely safety
conscious. | had no objection
for him to do any extra work as
long as it didn’t interfere with
his weekly responsibilities tor
my company.

Anyway, George lined up two
helpers, who weren't pilots, but
still verv knowledgeable about
being around aircraft, elc, One
of these helpers was responsible
for handling the sales, and the
other was the official passenger
loader/unloader. As you know,
these mini-tour flights are short
in duration, and the rotors
never stop until the last tour is
OVer.

Things were going well on this
hol summer day, and demand
was good. Alter several hours
things were going quite well.
Upon the conclusion of what
turned out to be the last tour,
the four passengers were being
untoaded. The “loader” saw to

it that the four passengers
disembarked the helicopter,

and then asked them to tollow

hini to the safety arca, away
from the helicopter, and away
from the nose of the
helicopter. [n the group was a
father and a voung daughter.
They were in line, walking
away from Lhe helicopter, but
were thitd and fourth in line.
In other words, they were the
last in line Jeaving (he
helicopter area.

As evervone started walking
single-file away from the
helicopter, the father decided
to lift up his daughter and put
her on his shoulders! The
loader was facing the opposite
direction and was not able to
see this happening! Also, the
father opted to pick up the
girl while stll within the
radius ¢} the lurning rotor
blades.

In utter horror, George looked
at the father picking up the
daughter. and 1o an instant,
George was able to pull
completely aft on the cyclic
tand | think some up
collective to), and bv a
miracte, the angle of the rotor
disc with full att cyclic jusl
Barely cleared the daughter’s
head who was now on the
shoulders ol her father.

Can vou imaging the
adrenaline rush George had;
and can vou imagine the
harrific sight had the main
rotor blades struck the
daughter?

Alter this occurrence, George
righttully called the tour
operation concluded,
expressed his anger at the
helpers, and flew the
JetRanger back to the hangar.
George told me that his

loaders were ypetting tired and
were in need of a rest, and
that he should have
suspended the tours eather so
ail could rest a while.

I don’t know what the maoral
of this story is. It just could
be that no pilot can be toe
cautious or too carcful, [do
Kknow one thing howuver,
that George and | will nevel
forget this story and tus
event, Hopelully, now
sharing this frightening
experience with my fellmy
pilots, it will plant a sced aud
compel each onc of us to
expend that extra eflort that
will provoke anticipatory
thoughts about how
something could go wiong,
and how that potential can
he addressed before a
catastrophie oceurs.

With this precautionary
effort, and attempting to
antictpale the downside of
any aspect ol our flights and
operations, perhaps we oo
will be Tucky like George was,
or better vet, we witl never
have (0 be “lucky” in such o
life threatening eapenence.”
Every pifot who has been in
the cackpit ol ¢ helicopter on
the ground with its rotors
turning whijle passengers
approached or departed the
helicopter can appreciate the
drama of that last story. A
pilot in such a situation s
nearly helpiess to control
personnel who are moving
around a turning helicopter.
Somehow the atmosphere
around this hissing,
growling, wind-making
machine sets the stage {oy
people who move closely
about it to pav attention to
the wind and the noise and

continued page
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Smithsonian
National Musewn of Natural History

Mark Stuntzner

Air Safety Investigator

Bell Helicopter

QOffice (817) 280-5010 _
int'l Cell (817) 733-6575

Emal mstuntzner@betnelicopter textron.com

22 June 2012

Dear Mr Stuntzner,

Bird remams from the Bell Helicopter (Bell 206L-3) event that occurred on 15 April
2012 in Guatemala fiave been identified as Rock Pigeon/Dove (Columba livia).

Species identifications were made using DNA analysis and microscopic examination.
DNA results were verified with independent sampling. The following samples contained
pird remains

1 T/R Blade — Rock Pigeon/Dove

2 Dropon Lt side T/B - Rock Pigeon/Dove

3 Ltside T/B - no DNA and no feather found in sample
4 BGM, T6-BMG - no DNA

5 Ltside T/R O/S cover — Rock Pigeon/Dove

The average weight of this species is 9 cunces (270 grams) and thls domesticated
bird 1s commonly found in flocks in cities and towns.


mailto:lntZlle[@t~Jlb~JI-�.~~�J~rJt0..!I�D

Please let Mr Celada know that he did an excellent job collecting the remains for this
nvestigation If you have further questions, or would like the remains returned to you
please let us know. Good luck with your investigation.

Sincerely,

SRR
(/ Qaéﬁ B)M, ‘ .-

Carla J Dove, Ph D,
Feather Identification Lab
Smithsontan Inshitution
NHB £-600, MRC 116
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Direccidon General de Aeronautica Civil

“”’”‘c”;‘/“‘Fz‘_g‘g;“ CIRCULAR DE ASESORAMIENTO NUMERO SIETE

CA/FS No. 007

DISPOSICION PARA PARTES, COMPONENTES Y MATERIALES NO
RECUPERABLES Y/O INSERVIBLES DE AERONAVES

1. Propésito.

Esta Circular de Asesoramiento (CA) sirve de guia y provee informacion a las
personas involucradas en la venta, mantenimiento y al personal involucrado en la
disposicién de partes y componentes de aeronaves que puedan haber estado
involucrados en incidentes o accidentes y/o que estén bajo sospecha de ser
componentes o partes fraudulentos o no traceables. El propdsito de esta Circular
de Asesoramiento es el de evitar que partes, componentes y material no
recuperable o inservible de aeronaves, sean vendidos vy utilizados como partes en
servicio o como componentes utilizables. Esta CA nos provee medios para el
cumplimiento de la RAC 21. Procedimientos para la Certificacion productos vy
partes, requerimientos para el control de partes y materiales rechazados. Por
este motivo, la DGAC de Guatemala recomienda enfaticamente se incluyan, estos
procedimientos descritos, en el MCM y el MOM de los explotadores vy
Organizaciones de Mantenimiento Aprobadas.

B
v

2. Revision

Referencias Manual de Aeronavegabilidad Volumen II OACI, Parte "B", 9.8; 9.10;
Doc. 9760 Enmienda 1 del 30/11/04.

3. Aplicabilidad

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

4, Reglamentos relacionados y documentos de referencia

RAC 21.103, 21.134 a (1) i), 21.144 a) 1) iii), 43, 45.14, 02.403, 02.409,
145,60, RAC-OPS SECCION 1, sub-parte (M), RAC-OPS III, sub-parte (M).

Nota: El uso indebido y/o en contraposicion con los procedimientos descritos en
esta CA, en referencia a componentes, partes y materiales, segin lo dispuesto
por la RAC 21.103, 21.134 a (1) iii), 21.144 a) 1) iii), asimismo, la falsificacion de
solicitudes, reportes o registros vinculados con lo anterior es base para las
sanciones indicadas en la Ley de Aviacidon Civil de Guatemala, Articulo 119,

Original CA/FS-007 lde?
Fecha: 23/Julio/07
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5. Definiciones.
Para efectos de esta CA se asumen las siguientes definiciones:
Parte, componente y material no recuperables y/o inservibles

Corresponde con toda parte, componente y material que por su condicidn, uso o
accidente/incidente pierde su condicion de Aeronavegabilidad, no siendo elegible
para ser instalado en un Producto Aeronautico. | .

PRODUCTO AERONAUTICO
Para efectos de esta CA incluye aeronave, motor, hélice y componentes.

CA: Circular de Asesoramiento

RAC: Regulaciones de Aviacion Civil

PMA: Part Manufacturer Approval

TSO: Technical Standard Order

OMA: Organizacion de Mantenimiento Aprobada

INCIDENTE: Todo suceso relacionado con la operacion de una aeronave gque no
llegue a ser un accidente.

ACCIDENTE: Cualquier persona sufre lesiones mortales o graves en una
deronave o perd|da total de Ia misma.

TRACEABILIDAD: Segwmrento del origen de un componente.

6. Antecedentes.

Es de practica comun para muchos de los propietarios de aeronaves, disponer de
estos items mediante la venta, deshecho y/o transferencia de estos componentes
o materiales inservibles, en aigunos casos, estos han reaparecido para su venta
y/o como parte activa de algln inventario de almacén dentro de la comunidad
aérea. La falsificacion de la documentacion y del estado en que se encuentran
las partes, componentes y materiales, afadiendo la mala practica de hacer
aparecer a éstos como articulos en servicio ponen en todo momento en riesgo la
sequridad aérea, dando como resultado la peligrosa utilizacion de estos
componentes, materiales y partes no recuperables en la aviacién.,

7. Procedimiento.
A. TIPOS DE COMPONENTES, PARTES Y MATERIALES FALSIFICADOS

Las personas encargadas del deshecho de partes, componentes y materiales
inservibles y no recuperables de aeronaves, deberan de considerar la posibilidad
que dichas partes podrian reaparecer y ser vendidos posteriormente como
componentes, partes y materiales en servicio. Deberan actuar con mucha
cautela y asegurar que |0s siguientes tipos de partes, componentes y materiales

Original CA/FS-007 2de?
Fecha: 23/Julio/07
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sean desechados de una manera que “"NO” |les permita que sean retornadas al
servicio:

1. Partes con defectos no reparables, ya sean o no visibles.

2. Partes, materiales y componentes que no se encuentran dentro de las
especificaciones exigidas por el disefio aprobado y no puedan cumplir con los
requisitos de conformidad de sus especificaciones aplicables.

3. Partes, componentes y materiales a los cuales ningln tipo de proceso o trabajo
posterior los hace elegibles para su certificacién bajo cualquier sistema
reconocido del poseedor de un certificado.- o

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

5. Partes y componentes con vida |imite, los cuales han alcanzado o excedido sus
limites, o carecen o les falta alguna parte de su registro de traceabilidad.

6. Partes y componentes que no puedan recuperar su condicion de
Aeronavegabilidad debido a la exposicion de estas a extremas fuerzas y/o altas
temperaturas.

7. Elementos Estructurales Primarios removidos de una aeronave con una alta
utilizacion (ciclos, horas y tiempo calendario) a los cuales no se les pueda dar
conformidad mediante el cumplimiento de las respectivas Directivas de
Aergnavegabilidad de envejecimiento.

B. METODOS - PARA PREVENIR LA UTILIZACION DE PARTES,
COMPONENTES Y MATERJALES INSERVIBLES DE AERONAVES.

1. Las personas encargadas del desecho de partes, componentes y materiales
inservibles deberan, cuando sea apropiado, mutilar estas partes y componentes
antes de darle otro uso. La mutilacién deberd ser llevada a cabo de tal manera
de que las partes y los componentes no puedan ser usados para su proposito
original. Las partes y componentes mutilados no deberan de poder ser
trabajados nuevamente o ser camuflados para que parezcan encontrarse en un
estado Aeronavegable y en servicio; ya sea dandoles una nueva placa de datos,
acortando, alargando, soldando, reforzando, maquinando, limpiando, puliendo o
repintando.

1.1 La mutilacién puede ser cumplida aplicando uno o alguna combinacion de los
siguientes procedimientos, los cuales no son los Unicos:

Triturar.
Quemar.
La remocién de un componente integral mayor.
Distorsién permanente de las partes o componentes.
Perforando un agujero de gran dimensién con un soplete o sierra.
Derretir,
Cortar a pedazos pequeios. .
Los siguientes procedimientos son ejemplos de mutilacion que han
demostrado ser no muy efectivos:
— Estampado (tal como una “"R” en alguna parte)
— Marcarlo con un martillo

SO0 OO0 oo

Original CA/FS-007 3de7
Fecha: 23/Julio/07
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— Identificario con un rétulo o
marca. Perforar  aguijeros
pequenos.

- Cortarlo en dos piezas. Existen personas que trabajan con piezas y
componentes no recuperables e inservibles, demostrando ser muy
diestros y capaces de unir piezas cortadas en dos, las cuales han sido
muy dificiles de detectar.

2. Las personas encargadas de desechar las partes, componentes y materiales
podran escoger o dar otro uso a estos, ‘Unicamente con propédsitos de
utilizacion en instruccion, entrenamiento, investigacién y desarrollo, mas no
para el uso en las aeronaves. En dichos casos, la mutilacion no seria un
método muy apropiado vy los siguientes métodos deberian ser utilizados para
prevenir su utilizacion.

a. Marcar permanentemente o estampar las partes, sub-partes, componentes y

materiales con "NO SERVICIABLE" o "INSERVIBLE" (El estampado hecho con

tinta no se considera un método aceptable)

Remover la identificacion original del numero de parte.

Mantener un récord o sistema de registro, ya sea por el nimero de serie u

otro tipo de datos individualizados, para asi poder llevar un control de la

transferencia de ias partes, componentes y materiales no recuperables e

inservibles de aeronaves.

¢. Incluir procedimientos escritos de aseguramiento de la calidad con relacién a
la disposicién vy desechd de dichos componentes, partes y materiales en
cualquier trato o contrato de transferencia de dichos componentes.

o

NOTA: Los componentes, partes y materiales inservibles y /o no recuperables
o con vida limite vencida, no deberan ser accesibles a ninguna persona u
organizacion que pueda ponerlas de nuevo en uso, debido a lo critico y
peligroso que estos componentes, partes y materiales significan para la
seguridad aérea.

3. lLas organizaciones o autoridades encargadas del manejo de estos
componentes, partes y materiales inservibles o no recuperables deberén
establecer areas de almacenamiento de seguridad donde se puedan aislar
dichos items de los registros activos de items inservibles y que estas areas
sean de acceso restringido. Se deberan tomar las medidas necesarias para
asegurar la disposicion final de estos componentes, partes y materiales
inservibles o no recuperables. ’

4, Los fabricantes de partes aprobadas de aeronaves, mantienen un registro de
los nimeros de serie de las partes con vida limite "retiradas” u otras partes
criticas. En dichos casos, la organizacion responsable sera la encargada de |a
destruccion de dichos componentes, partes y materiales.

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

Original CA/FS-007 4de?7
Fecha: 23 /3ulio/07
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5. Todos los compradores de componentes, partes y materiales de aeronaves;
deberan de asegurarse que estos componentes, partes y materiales no
pueden ser parte de un inventario activo. Los siguientes son algunos
ejemplos de condiciones a las que toda persona debe estar muy alerta
cuando realicen la recepcion.

a. Partes "nuevas" mostrando signos de haber sido adulteradas o trabadas.

b. Partes “usadas" mostrando signos de -haber sido inapropiadamente
reparadas u con reparaciones no aprobadas.

C. Partes con baja calidad de reparacién o con signos de adulteracion en las

d. zonas de los nimeros de serie o numero de parte.

e. Partes usadas a las cuales les falte traceabilidad o no se pueda verificar su
procedencia, o no cuenten con la aprobacidn o aceptacion de la autoridad. e.
Partes con precios que no corresponden a su realidad vy
condicién,"demasiado baratas".

f. Partes con el nimero de serie, TSO, PMA o equivalente ilegible, dudoso,
fraudulento, adulterado, con signos de haber sido utilizado un marcador
eléctrico 0 un re-estampado.

g. Partes proporcionadas con tarjetas de certificacién fotocopiadas o sin
tarjetas.

h. Partes con un acabado que no corresponde a los estandares pe fabricacion
(ej. Decoloracion, inconsistencias, repintado).

i. Partes nuevas, vendidas con las tarjetas de identificacién que muestran lo
contrario o cualquier otro indicio sospechoso.

j. Partes con documentacion faltante, mostrando traceabilidad incompleta o
inconsistente.

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

Las aeronaves que se retiran del servicio se utilizan a veces con fuente de
repuestos, procedimientos que a veces se denomina "recuperacion de piezas".
Estas Ultimas, aunque hayan estado en buenas condiciones de funcionamiento
en el momento en que la aeronave se almacend, pueden haber sido afectadas
negativamente por las condiciones de almacenamiento debido a factores
ambientales o por la duracién de almacenamiento.

Es muy importante que el proceso de recuperacion de ‘piezas sea objeto de
planificacion y control de una manera lo mas semejante posible a la que se
aplica en las tareas de mantenimiento ordinario de las aeronaves que estén en
servicio. Deberan de considerarse en particular los aspectos siguientes:

a. Los medios utilizados para retirar una pieza deben de corresponder a los
datos de mantenimiento normal {por ej., manuales de mantenimiento),
utilizando los instrumentos especificados.

b. Deben proporcionarse equipo de acceso adecuado.

¢. Siselleva a cabo al aire libre, debe interrumpirse el desmontaje cuando las
condiciones meteoroldgicas sean inclementes.

Original CA/FS-007 5de?
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d. El personal de mantenimiento debe estar debidamente calificado para llevar
acabo todo el trabajo.

e. Deben recubrirse todas las conexiones abiertas.

f. Deben proporcionarse en las inmediaciones del drea de trabajo una zona de
almacenamiento de cuarentena protegida y una cerca para las piezas que se
desmontan.

g. Una Organizacién de Mantenimiento Aprobada (OMA) sera responsable de

evaluar el estado de cada pieza desmantada antes de que entre de nuevo en
servicio. El alcance del trabajo necesario antes de gue la pieza entre de
nuevo en servicio, pueden variar desde una simple inspeccidn visual externa
a una revision completa, dependiendo de la condicién encontrada.

9. Piezas recuperadas de aeronaves accidentadas.

a.

Cuando una aeronave haya sufrido un accidente, los restos pueden pasar
del propietario asegurado a otras personas (por e€j., aseguradores de
aeronave); los restos pueden venderse completos o como elementos
distintos de aeronave en el pais 0 en el lugar en que se encuentren. Si bien,
algunos elementos pueden no haber sido afectados por el accidente o
incidente, por los que se ha declarado que la aercnave constituye restos
para la recuperacion, es esencial obtener pruebas claras de que esto
corresponde a la realidad. Si no pueden obtenerse tales pruebas, el
elemento no puede entraf de nuevo en servicio.

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

En particular, si una carga de impacto es suficiente para llevar una pieza por
encima de su resistencia probada, pueden existir fatigas residuales que
podrian reducir la resistencia efectiva de la pieza o, de otro modo, dificultar
sus funciones. Naturalmente, las cargas superiores podrian figurar la pieza,
lo que constituira un mayor peligro posible. Ademas, una reduccion de la
resistencia puede ser causada por el cambio de las caracteristicas del
material debido a sobrecalentamiento por un incendio. Por consiguiente,
tiene suma importancia determinar que la pieza carece de grietas, distorsion
0 sobrecalentamiento. Tal vez sea dificil evaluar el grado de distorsion si se
desconocen las dimensiones originales precisas, en cuyo caso no existe mas
remedio que rechazar la pieza en cuestion. Si se sospecha la presencia de
sobrecalentamiento, sera necesario un examen en un laboratorio para
determinar todo cambio significativo de |las propiedades materiales.

Original
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10. Eliminacion de partes desechadas (Chatarra).

d.

Autorizado:

Las personas que tengan la responsabilidad de eliminar las piezas y
materiales de aeronaves dafiadas deben considerar la posibilidad de que
dichos articulos puedan presentarse falsamente vy venderse
posteriormente como piezas en buen estado de funcionamiento. Deben
tomarse precauciones para asegurarse de que las categorias siguientes
de piezas y materiales se eliminan de manera controlada que no permita
que regresen en servicio.

Piezas con defectos que no puedan repararse que sean visibles 0 no a
simple vista.

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

Piezas y materiales que no pueden ser admisibles para certificacién en
virtud de un sistema aprobado a pesar de nuevo procedimiento o
modificacién.

Piezas que hayan sido objeto de modificaciones inaceptables o
alteraciones irreversibles.

Piezas de vida util limitada que haya alcanzado dicho limite o lo hayan
sobrepasado o cuyos registros falten o sean incompletos.

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

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

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

Cuando las piezas que se hayan rechazado se utilicen para aplicaciones
legitimas ajenas a los vuelos, tales como ayudas para la instruccidn,
investigacion y desarrollo o para aplicaciones no aeronauticas, no
corresponde someterlas a mutilacion. En tales casos, las piezas deberian
llevar marcas permanentes que indiquen que ya no estdn en buen estado
de funcionamiento; también podria retirarse la placa que lleva el numero
de la pieza original o los datos correspondientes o mantenerse un registro
de la eliminacion de piezas. .

Original Firmada
Cap. José Manuel Moreno Botrdn
Director e Interventor
Direccion General de Aerondutica Civil

Original
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BGM

TRANSFORTES AEREOS DE GUATEMALA

PROCEDIMIENTO DE DESPACHO DE PESO Y BALANCE BELL 206LI1I

MATRICULA TIPO | FECHA No DE VUELO
TG-BGM BELL 206LII | "15/04/2012 TG-BGM |

[ Peso seco de operacion |

Peso maximo de

despegue y de aterrizaje Posiciones de! CG
[ 2548.1/12914 CG 4150 libras _ 118" 2 128,5"
| Nombre dei piloto: ] LUIS GORDILLO LIC. 226 | Destino: T ANTIGUA GUATE
CONDICION LONGITUDINAL
| DESCRIPCICN PESC EN LIBRAS BRAZO {in) MOMENTO (Lbs / in)
o Peso Vacio 2548.1 129.14 | 329061.634
Aceite 13 205
“Piloto - :
Pax Fwd 180
Pax Mid "0
Pax Aft 425 1 129 j
Equipaje 40 174 6960
Peso bruta sin combustible 3455 1 655.14 415355 634 |
Combustibie viaje 510 124.2 63342
Peso y CG despegue 3965.1 120.73 478697 634

NOTA

t os pesos del tripulante ¥ ¢l de ios pasajeros deBe ser real.

El peso minimo en la cabina de pasajeros es de 170 Lbs.

Para cambios de ultima hora se utilizara un formato nuevo {Ap. 1 3625.a 2
Para el calcuio dei brazo de! combustibie utilice la tabla provista.

Utilice el sobre para ef calculo del centro de gravedad longitudinal con el brutc.

Nombre v firma dei piloto

TAG-OPS-0687

0 despachador:

i
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