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INTRODUCCIÓN 

 

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

es el objetivo de la investigación de accidentes de aeronaves culpar a nadie, ni 

imponer una responsabilidad jurídica. El único objetivo de la investigación a 

través del informe final es la prevención de accidentes e incidentes. 

Reglamento de la Ley de Aviación Civil Artículo No. 169, RAC 13.2.2, anexo 13, 3.1. 

 

 El Departamento de Seguridad de Vuelo e Investigación de Accidentes de la 

Direccion General de Aeronáutica Civil, se ocupa de todas las actividades 

relacionadas con accidentes e incidentes de aeronaves nacionales y extranjeras en 

territorio nacional, así como promover la seguridad operacional aeronáutica en todos 

sus campos. 

 

 Nuestra misión es mejorar continuamente la seguridad operacional 

aeronáutica, 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 mitigación de riesgos para la prevención de accidentes. 

 
NOTIFICACIÓN DE DERECHOS DE PROPIEDAD 

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

DEFINICIONES: 

Accidentes de Aviación: 

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

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

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

desembarcado, durante el cual: 

 

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

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

aeronave o por exposición directa del  chorro de un reactor. 

 

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

a su resistencia estructural y sus características de vuelo y que 

normalmente exigen una reparación importante o el cambio del 

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

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

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

perforaciones en el revestimiento de la aeronave; o 

 

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

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

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

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

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

 Área definida de tierra o de agua (que incluye todas sus edificaciones instalaciones y 

equipos) destinada total o parcialmente a la llegada, partida y movimiento de aeronaves en 

superficie, en donde no se cuenta con autoridades aduanales y de migración. 

 

Aeronave: 

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

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

(RAC 13, página No. 1) 

 

Autorotación: 

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

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

 

Certificado tipo suplementario: 

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

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

aeronavegabilidad. RAC 21.150-152. 

 

Factores contribuyentes: 

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

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

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

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

determinación de responsabilidad administrativa, civil o penal. 
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Habilitaciones:  

Autorización inscrita en una licencia o asociada en ella y de la cual forma parte; en la 

que se especifican condiciones especiales, atribuciones, o restricciones referentes a dicha 

licencia.  (RAC – LPTA, Capitulo 1 página No. 5). 

Lesiones Graves: 

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

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

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

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

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

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

músculos o tendones; o 

d) Ocasione daños a cualquier órgano interno; o 

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

más del 5% de la superficie del cuerpo; o 

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

radiaciones perjudiciales. 

 (Anexo 13, Capitulo 1, página 1-2). 

 

 

Piloto al Mando: 

Piloto responsable de la operación y seguridad de la aeronave, personas y bienes 

transportados durante el tiempo de  vuelo y en casos especiales, hasta que  la empresa o 

autoridad correspondiente asume dicha responsabilidad. 

(Página 30 Definiciones y Abreviaturas, Regulaciones de Aviación Civil). 
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Registradores De Vuelo: 

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

de accidentes o incidentes. 

(RAC 13, página No. 4). 

 

Sinopsis: 

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

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

asunto y formándole una visión general de una manera resumida y adecuada. En la 

sinopsis no se incluyen detalles del desenlace, pues se trata de que el lector se 

interese (en el caso de la realización de un guión de cine la sinopsis debe contener 

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

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

 

ATC:     Air Traffic Controller.  

ANEGADA:    aéreas saturadas o inundadas de agua u otro liquido. 

COA:     Certificado de Operador Aéreo. 

DGAC:    Dirección General de Aeronáutica Civil. 

ELT:     Emergency Locator Transmitter. 

EXTRADÓS:    Parte superior de la superficie alar. 

FCU:     Fuel Control Unit. 

     Unidad de Control de combustible. 

GPS:     Global position System, 

     Sistema de posicionamiento Global. 

SVIA:     Investigación de Accidentes y Seguridad de Vuelo. 

INTRADÓS:    Parte inferior de la superficie alar. 

NIL:     Not Item Listed. 

NDB:     Non Directional Beacon, 

     Radio Baliza no direccional. 

OMA:     Organización de Mantenimiento Aprobado. 

PCLH:     Place Cabin Landplane Helicopter. 

PIC:     Pilot in Command (Piloto en comando). 

PSR:     Primary Surveillance Radar. 

SSR:     Surveillance System Radar. 

SL:     Sea level. 

     Nivel del mar. 

SNM:     Sobre el nivel del mar. 

TDR:     Tiempo desde reparación. 

TBO:     Time Between Overhaul.  

VNO:     Velocidad normal de operación. 
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INFORME FINAL DEL ACCIDENTE  
DEL HELICÓPTERO 

MATRÍCULA TG-BGM 
 

 

1.00.  INFORMACIÓN FACTUAL: 

 

Marca:     Bell Helicopter Textron Canada  Limited  
      12800 Rue De L’ Avenir 
      Mirabel, Quebec 
      J7J IR4 Canada. 

 
Fabricante: Bell Helicopter Textron. 
 
 
Modelo:     206 L III. 
 
  
No. De serie:    51448. 
 
 
Certificado Tipo: H2SW, Revisión 45,  de fecha 13 de 

Septiembre 2011. 
 
 
Categoría:     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, 
Póliza 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”. 
 
 
Elevación del área del Accidente: 5,144 pies. 
 
 
Propietario: Orbitron Enterprises Capital Corpotarion, 

Panamá 
 
 
Operador:      Transportes Aéreos Guatemaltecos. 
 
 
Piloto al Mando: Luis Octavio Gordillo Cruz. 
 
 
Tipo y No. de Licencia:   Comercial/Helicóptero No.226. 
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Vigencia de Licencia:   Vigente del 22 de Marzo 2012 al 30 de  
Septiembre 2012. 

 
 
Horas de Vuelo del Piloto  
al momento del Accidente:  6,121.5 hrs. 
 
 
Nacionalidad:    Guatemalteco. 
 
 
Personas a bordo:   4 (cuatro)  
 
 
Fase de vuelo en la que ocurrió 
el accidente: Sobrevuelo sobre la cabecera departamental 

de Sacatepéquez. 
 
 
Horómetro de la aeronave:  1287.7 hrs. 
 
 
Tiempo total de la Aeronave:  4,346.5 hrs. 
 
 
 
 
 
 

1.00.1 SINOPSIS: 

 Durante el vuelo del helicóptero matrícula TG-BGM, desde la capital de 

Guatemala hacia el área de la ciudad de Antigua Guatemala, en cercanía a la Iglesia 

de San Francisco, aproximadamente  a las 9:20 de la mañana,  el helicóptero pierde 

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

ciudad, causando daños  a los tripulantes y la destrucción del helicóptero.   
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1.00.2 RESEÑA DEL VUELO: 

 El helicóptero despegó del Aeropuerto Internacional “La Aurora”, en la zona 

13 de la ciudad capital de Guatemala, iniciando todos los procesos de operación en 

las instalaciones de la compañía TAG, (Transportes Aéreos Guatemaltecos), el piloto 

efectuó su pre-vuelo y verificó la documentación: bitácora de vuelo, reporte 

meteorológico y en reunión con la tripulación todo lo concerniente a las  operaciones 

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

 

 El plan de vuelo fue trasladado a la oficina de AIS, para su coordinación con 

torre de control, siendo este vuelo de tipo privado, indicando que efectuaría el vuelo 

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

 

 El propósito del vuelo  según plan de vuelo, efectuar sobre vuelo en Antigua 

Guatemala y reconocimiento sobre la ciudad de la cabecera departamental de 

Sacatepéquez, con la intención de realizar tomas de video, el piloto sobrevoló 

preliminarmente antes de llegar a la ciudad de Antigua Guatemala, el área de los 

volcanes de Agua, Acatenango y volcán de fuego, posteriormente se dirigió hacia el 

área de antigua Guatemala, en las cercanías de la iglesia San Francisco, el 

helicóptero efectúa varios vuelos de forma circular sobre el terreno en distintas 

aéreas del municipio, al sobrevolar el área de la Iglesia de San Francisco, ubicada 

sobre la 1ra. Avenida Sur del la ciudad de Antigua Guatemala, el helicóptero pierde el 

control  y se precipita sobre dos viviendas de este sector. 

Anexo “A”, plan de vuelo. 

Ver fotografías No.: de la 1 a la 8. 
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 Durante la emergencia el piloto y los pasajeros salen heridos, fueron 

transportados vía aérea a un centro médico en la ciudad capital de Guatemala, con el 

fin de recibir atención médica hospitalaria. 

Anexo “B”, Certificado Tipo de la aeronave. 

 

 

1.00.3 LUGAR DEL ACCIDENTE: 

 Durante la emergencia el piloto efectuó el procedimiento de autorotación, 

sobre las casas en la cercanía de la Iglesia de San francisco ubicada en la 7ª  Calle 

Oriente y 1ª  Avenida sur de dicha ciudad, específicamente sobre la casa identificada 

con el No. 18 y No. 20C. 

Ver fotografías No: de la 19 a la 22. 

Anexo “C”, Fotografías satelitales del área y mapa de la ciudad. 

 

 

1.01. LESIONES A PERSONAS: 

 Al momento del impacto, el piloto y los pasajeros son auxiliados por vecinos 

del área y trasladados hacia el centro asistencial más cercano para ser estabilizados, 

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

 

Cuadro de Información 

Lesiones Tripulación Pasajeros Otros Totales 

Mortales 0 0 0 0 

Graves 1 3 0 4 

Leves 0 0 0 0 

Ilesos 0 0 0 0 

TOTAL 1 3 0 4 
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1.02. DAÑOS A LA AERONAVE: 

 Debido al impacto y la dirección de vuelo del helicóptero, el fuselaje se 

destruyó de forma total, separándose preliminarmente el botalón de cola del 

fuselaje, dañando y fracturándose ambas palas del rotor principal en distintas partes, 

a demás se deformó por compresión, debido al peso de la transmisión y la velocidad 

de caída sobre el techo de la vivienda resultando como perdida total del helicóptero.   

Ver fotografías No.: 2-4, 49-52. 

 

 

1.03. OTROS DAÑOS: 

 Los daños causados en el área del impacto, fueron en el techo de las 

viviendas No. 18 y No. 20C de la primera avenida sur, debido al tipo de construcción  

el cual es de lámina y madera, con paredes de construcción solidas, evitó el 

desplome al piso del fuselaje del helicóptero, así como también las paredes de las 

viviendas, ocasionando daños colaterales alrededor de ambas viviendas, sin perdida 

de ninguna vida humana en ninguna de las dos viviendas.  

Ver fotografías No.: 40-44. 

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

 

 

1.04. INFORMACIÓN PERSONAL DEL PILOTO: 

 De acuerdo a la información del departamento de Licencias de la Dirección 

General de Aeronáutica Civil, el piloto nació el 30 de septiembre del año 1959, 

teniendo a la fecha del accidente 53 años de edad. 
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 El 8 de febrero 1990, el piloto solicita a la Dirección General de Aeronáutica 

Civil la licencia con habilitación de piloto aviador comercial de helicóptero, 

presentado su certificación como piloto aviador de la Fuerza Aérea Guatemalteca y 

demás documentación requeridos para el proceso, entregándole dicha licencia y su 

respectivo certificado médico el mismo día de la solicitud. 

 

 El 2 de noviembre 1994 recibió sus habilitaciones de instrumentos, fumigación 

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 Investigación de Accidentes, consta que el 

piloto tuvo un incidente en vuelo por condiciones climatológicas, desviando el vuelo 

proveniente desde el Río Sarstún 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, recibió una verificación recurrente pro-eficiencia 

para tripulaciones de vuelo de Helicóptero, por parte de la empresa de Transportes 

Aéreos Guatemaltecos (TAG), el piloto verificador, licencia de instructor de vuelo No. 

302, finalizó el entrenamiento el día 13 de octubre del mismo año.  

 

 El 30 de enero 2012, recibió una verificación recurrente pro-eficiencia para 

tripulaciones de vuelo de Helicóptero por parte de la empresa de TAG, Siendo el 

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

 

 Los procesos de actualización y renovación de las habilitaciones como piloto 

comercial de helicópteros, se efectuaron de acuerdo a los procedimientos del 

Departamento de Licencias de la Dirección General de Aeronáutica Civil del estado de 

Guatemala. 

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

Anexo “E”, Perfil del Piloto. 
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Según la bitácora de horas de vuelo del piloto ha volado previo al accidente: 

 

 Horas voladas en las últimas 24 horas:  001.5 hrs. 

 Horas voladas en los últimos 7 días:  013.3 hrs. 

 Horas voladas en los últimos 30 días:  048.2 hrs. 

 Horas voladas en los últimos 6 meses:  207.9 hrs. 

 Horas voladas en los últimos 12 meses:  416.3 hrs. 

 

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

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

 

1.04.1 INFORMACIÓN PERSONAL DEL CO-PILOTO: 

 No aplica. 

 

 

1.05. INFORMACIÓN DE LA AERONAVE: 

 La importación del helicóptero se efectuó 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 inspección el 24 de julio del 

mismo año, para la extensión 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 matrícula es renovado y actualizado como 

propietario a Marcavilla, Sociedad Anónima, con la matrícula TG-BGM. 
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 El 28 de abril del año 2010, el certificado de matrícula 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 matrícula y colores del fuselaje. 

 De acuerdo a su último certificado de aeronavegabilidad extendido por la  

Gerencia de Estándares de Vuelo, Departamento de Aeronavegabilidad de la 

Dirección General de Aeronáutica Civil, cumpliendo con los procesos regulatorios 

requeridos para la obtención y continuidad su Certificado de Aeronavegabilidad. 

Anexo “B”, Certificado tipo de la Aeronave. 

Anexo “F”: Certificado de Aeronavegabilidad, Certificado de Matrícula. 

 

 

1.05.1. ANTECEDENTES DE LA AERONAVE: 

 Al helicóptero se le efectuó su último servicio de mantenimiento del fabricante 

de acuerdo al manual de mantenimiento Bell, el 12 de marzo 2012, por parte del 

taller Aeronáutico DGAC/G-039-2003, con un tiempo total de 4,307.34 horas, 

teniendo disponible un total de 11.9 horas para su próximo servicio. 

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

 

 

1.05.2. MOTOR Y ROTORES: 

Motor: 

Marca o Fabricante:    Rolls-Royce 

Tipo o modelo:    250-C30P 

Serie:      CAE-895517 

Tiempo total:    4264.6 Hrs. 

Tiempo desde reparación:    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 reparación:    1030.1 

 
 

Rotor  de cola: 

Marca o Fabricante:    Bell Helicopters 

Tipo o modelo:    206-011-810-153 

Modelo/Serie:    A-6205 

Tiempo total:    3316.4 

Tiempo desde reparación:    1030.1 

 

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

 

1.05.3 COMBUSTIBLE: 

 El helicóptero utilizó 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 reportó un agregado de 30.6 galones para un total 

de 90.0 galones de combustible a bordo al momento del despegue, se verificó la 

existencia de combustible dentro de los tanques del helicóptero drenando un total de 

45.0 galones durante la inspección técnica por accidente.   

 

1.05.4 EQUIPO AUXILIAR: 

 El helicóptero estaba equipado con una cámara de video en la parte frontal 

externa del fuselaje con monitor y controles dentro de la cabina de pasajeros, 

específicamente en el asiento frontal izquierdo, el cableado que conecta la cámara 

con los controles fue encontrado asegurado en la parte externa del fuselaje. 

Ver fotografías No.: 27-36 
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 Este equipo se encuentra certificado para su instalación por parte de un 

Certificado Tipo Suplementario (STC), bajo  el No. SR01654LA del Departamento de 

Trasporte-Administración Federal de Aviación de los Estados Unidos de Norte 

América. 

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

 La instalación del sistema de cámara Airfilm AF-G1-006 fue certificada el 14 de 

abril 2012 por parte del Taller Aeronáutico Transportes Aéreos Guatemaltecos 

DGAC/G-039-2003 de acuerdo al documento STC SR01654LA. 

 

1.05.5  DEFECTOS: 

No aplica. 

 

1.05.6 PESO, CARGA Y BALANCE: 

 Según el peso y balance del helicóptero realizado el día 15 de abril 2012 por 

Trasportes Aéreos Guatemaltecos “TAG”, indica que el centro de gravedad se 

encontraba dentro de los límites permitidos, después de la instalación del sistema de 

cámara Airfilm AF-G1006, esto para efectuar vuelos normales sobre los límites 

permitidos del manual de vuelo del helicóptero.  

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

 

 

1.06. INFORMACIÓN METEOROLÓGICA: 

 La información del estado del tiempo suministrada por el instituto Nacional de 

Sismología, Vulcanología, Meteorología e Hidrología –INSIVUMEH-, del Ministerio de 

Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda de Guatemala, observaciones realizadas 

desde la estación “La Aurora”, en la zona 13 de la ciudad capital de Guatemala, 

debido a la ausencia de estación en la Ciudad de Antigua Guatemala, siendo la 

siguiente:   
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Día 15 de abril  

08:00 horas: 

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

Viento calmado, visibilidad horizontal mayor a diez kilómetros, pocas nubes a 1,800.0 

pies de altura, temperatura ambiente 18° centígrados, temperatura punto de roció 

15° centígrados, altímetro 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 dirección Sur, velocidad de 6 nudos, visibilidad horizontal mayor a diez 

kilómetros, pocas nubes a 1,800.0 pies de altura, temperatura ambiente 20° 

centígrados, temperatura punto de roció 15° centígrados, altímetro 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 dirección Sur, velocidad de 8 nudos, visibilidad horizontal mayor a diez 

kilómetros, nubosidad dispersa a 1,800 pies de altura, temperatura ambiente 22° 

centígrados, temperatura punto de roció 16° centígrados, altímetro Q1025 milibares, 

en pulgadas 30.27. 

Anexo “J”: Reporte de Meteorología por INSIVUMEH. 

 

 

1.07. AYUDAS PARA LA NAVEGACIÓN: 

 Los servicios de control de Tránsito Aéreo, como torre de control y servicios 

de radar no reportaron ningún inconveniente en su funcionamiento en ninguna de 

las torres, el día del accidente, teniendo el piloto disponible cualquier ayuda que 

pudiera ser requerida por los servicios de Navegación 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 Tránsito 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 área de la Ciudad de Antigua Guatemala. 

1.09.  INFORMACIÓN DEL AERÓDROMO: 

 No aplica.  

 

 

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

 La autorotación efectuada por el piloto, debido a la ausencia de áreas abiertas  

sin construcción y el efecto de espiral sucedido durante dicha emergencia, provocó el 

helicóptero impacto sobre dos viviendas, descendiendo abruptamente la parte del 

fuselaje principal sobre una de ellas y la sección del fuselaje denominado botalón de 

cola en la otra vivienda. 

 

 Al  impactar con el techo de la vivienda donde quedo la cabina de tripulación y 

pasajeros, el tren de aterrizaje se fractura completamente debido a las fuerzas de 

caída desarrolladas durante la emergencia. 
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 El tren de aterrizaje del helicóptero está compuesto por dos equis(X) que se 

encuentran longitudinalmente uno a cada lado del helicóptero, 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 

inspección se comprobó la fractura de uno de tubos cruzados, debido a las fuerzas 

de presión que soportaron dichos componentes. 

 

 En el botalón de cola se pudo observar la fractura de los estabilizadores 

verticales instalados en el estabilizador horizontal, mostró la fuerza de rotación de las 

palas principales al momento de impactar el fuselaje del helicóptero con el techo de 

las viviendas. 

  Ver fotografías No.: 9-12. 

 

 Los tubos de control en el yugo o Hub del rotor principal debido a las fuerzas 

súbitas de parda se fracturaron, al impactar en uno de los muros de la vivienda. 

Las palas de rotor principal recibieron daño catastrófico al impactar contra la 

estructura de paredes y techo de las viviendas al igual que las palas del rotor de 

cola. 

Ver fotografías No.: 37-40, 

 

 El motor y la trasmisión principal fueron separadas parcialmente de su 

posición original debido al impacto, la deformación de la cabina de la tripulación y de 

pasajeros de debió al impacto por compresión del peso de los componentes y la 

distancia de caída vertical del fuselaje del helicóptero.  
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1.12. INCENDIOS: 

 Al momento del impacto no se produjo ningún tipo de conato de incendio, sin 

embargo los bomberos de la ciudad de Antigua Guatemala, procedieron a rociar agua 

sobre los restos del helicóptero 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 área de la emergencia y 

posteriormente por bomberos locales quienes los trasladaron a un Centro Asistencial 

cercano.  

 

 

1.14. ENSAYOS E INVESTIGACIONES: 

 Los datos, fotografías e incluso las entrevistas personales fueron tomados en 

el lugar del accidente, la información técnica de la aeronave y sus componentes 

fueron obtenidos a través de los libros, bitácoras de mantenimiento y manuales del 

fabricante. 

 

 

1.14.1 ENSAYO DE INVESTIGACIÓN DEL COMPRESOR DE LA TURBINA: 

 El piloto no reportó ningún mal funcionamiento del motor previo al accidente, 

durante la inspección física en el área del accidente se observó la deformación de la 

cámara de combustión en la parte posterior, sin daños a componentes periféricos del 

motor evidencia de daño previo al accidente. 
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 Las notas de campo efectuadas por el Investigador de la compañía Rolls-

Royce en Guatemala,  revelan daño posterior al impacto del helicóptero en el motor, 

indicando que se encontró completo con los accesorios y con daños substanciales por 

paro repentino y por impacto  en el área del accidente.  

Ver fotografías No.: 53-56. 

Anexo “K“. Reporte del investigador de Roll-Royce. 

 

 

1.15. INFORMACIÓN SOBRE ORGANIZACIÓN Y GESTIÓN: 

  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 República de Guatemala, según la necesidad de traslado del 

cliente, en el área nacional. 

  

 El día 15 de abril 2011, el helicóptero TG-BMG, fue requerido para efectuar 

toma de videos y fotografías a los volcanes y áreas 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 área del casco 

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

 

 

1.16. INFORMACIÓN ADICIONAL: 

 Ninguna. 
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1.17.   TÉCNICAS DE INVESTIGACIÓN ÚTILES Y EFICACES: 

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

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

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

investigación utilizadas para el caso, durante el proceso de investigación se utilizaron 

los métodos de: observación directa, procesamiento de datos por el método 

deductivo a lo directo, con bases analíticas en el campo de conocimiento técnico y 

operacional. 
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1.18. INFORME FOTOGRÁFICO: 

 
 
 
 

    
 

Fotografía No. 1      Fotografía No. 2 
 

Vista Frontal del Helicóptero.   Vista lateral izquierda. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

    
 

Fotografía No. 3      Fotografía No. 4 
 

Vista del fuselaje y la sección de cabina aplastada por compresión. 
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Fotografía No. 5     Fotografía No. 6 
 

Vista lateral izquierda con la sección del botalón de cola desprendido. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

    
 

Fotografía No. 7     Fotografía No. 8 
 

Vista lateral derecha del fuselaje del helicóptero. 
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Fotografía No. 9      Fotografía No. 10 
 

Vista del botalón de cola desprendido. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

    
 

Fotografía No. 11      Fotografía No. 12 
 

Vista del botalón de cola con daño en los estabilizadores verticales. 
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Fotografía No. 13     Fotografía No. 14 
 

Vista de los ejes del tren de potencia sin daños por torsión. 
 
 
 
 
 
 
 
 

    
 

Fotografía No. 15      Fotografía No. 16 
 

Vista del botalón de cola separado del fuselaje principal por impacto. 
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Fotografía No. 17      Fotografía No. 18 
 

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

 
 
 
 
 
 
 
 

   
 

Fotografía No. 19     Fotografía No. 20 
 

Foto panorámica del área del accidente y la iglesia San francisco. 
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Fotografía No. 21     Fotografía No. 22 
 

Vista panorámica del área sobre las dos viviendas en donde ocurrió el accidente. 
 
 
 
 
 
 
 
 

    
 

Fotografía No. 23      Fotografía No. 24 
 

Vista del motor pegado a la pared.  Vista lateral derecha del motor 
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Fotografía No. 25     Fotografía No. 26 
 

Vista general del motor lado derecho. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

     
 
 
 

 
 
 
 

  
Fotografía No. 27     Fotografía No. 28 

 
Vista frontal de fuselaje con la cámara de video. 
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Fotografía No. 29     Fotografía No. 30 
 

Vista cercana de la cámara Airfilm instalada en el Helicóptero. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

    
 

Fotografía No. 31     Fotografía No. 32 
 

Vista de la cara al ser removida del área del accidente. 
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Fotografía No.: 33      Fotografía No.: 34 
 

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

    
 

Fotografía No. 35     Fotografía No. 36 
 

Equipo de control de cámara.   Dispositivos de cámara de video. 
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Fotografía No. 37     Fotografía No. 38 
 

Vista del Rotor Principal y mástil del helicóptero. 
 
 
 
 
 
 
 
 

    
 

Fotografía No. 39     Fotografía No. 40 
 

Vista de los daños al rotor Principal en los tubos de control. 
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Fotografía No. 41     Fotografía No. 42 
 

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

    
 

Fotografía No. 43     Fotografía No. 44 
 

Vista de los daños y fractura a las paras del rotor principal. 
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Fotografía No. 45     Fotografía No. 46 
 

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

    
 

Fotografía No. 47     Fotografía No. 48 
 

Vista del ELT, el cual se encontró operando pero si señas que se pudiera rastrear. 
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Fotografía No. 49     Fotografía No. 50 
 

Vista frontal del fuselaje. 
 
 
 
 
 
 
 
 

    
 

Fotografía No. 51      Fotografía No. 52 
 

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

Vista lateral derecha del motor    Vista frontal del motor. 
 
 
 
 
 
 
 
 

    
 

Fotografía No. 55     Fotografía No. 56 
 

Vista lateral izquierda del motor    Vista posterior del motor. 
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Fotografía No. 57     Fotografía No. 58 
 

Vista de palomas de castilla 
 
 
 
 
 
 
 
 

    
 

Fotografía No. 59     Fotografía No. 60 
 

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

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

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

documentación analizada de la aeronave, en el Departamento de Seguridad de Vuelo 

e Investigación de Accidentes fue suministrada por el operador, la Biblioteca Técnica 

de la Dirección General de Aeronáutica Civil, fabricante, manual de vuelo y 

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

consensuados por parte de pilotos y técnicos del ámbito aeronáutico conjuntamente 

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

 
 
2.1. INFORMACIÓN PERSONAL: 

 El piloto contaba con las habilitaciones correspondientes para efectuar vuelos 

comerciales con pasajeros, licencia vigente. 

 

 Las horas de vuelo computadas dentro de la bitácora de vuelo demuestra la 

experiencia en el tipo de helicóptero 206 L-III, la última pro-efeciencia fue realizada 

por helicópteros 206L el 30 de enero 2012. 

Anexo “E”, Perfil del piloto. 

 

 

 2.2. INFORMACIÓN DE LA AERONAVE: 

 Los procesos de investigación fueron efectuados en el área de resguardo 

dentro del las instalaciones de la Empresa Transportes Aéreos Guatemaltecos “TAG”, 

con un técnico representante de la fábrica de los motores y un técnico de 

mantenimiento para el desarme e inspección de componentes del motor, sistema de 

combustible y sistemas de controles del motor. 
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 De acuerdo a la información recolectada el helicóptero 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 helicóptero. 

 

 La pérdida de efectividad del rotor de cola se puede describir como la 

velocidad crítica que afecta la aerodinámica del helicóptero, resultando en la 

condición 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 

helicópteros con sistema de rotores convencionales (un principal y un rotor de cola) 

cuando se presentan ciertas condiciones y se unen al diseño y características del 

helicóptero 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 presión 

sobre el pedal izquierdo hasta llegar a su tope y perder control, este fenómeno lleva 

al fuselaje a girar de forma inadvertida,  haciendo que el piloto pierda el control del 

helicóptero.  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 sustentación en vuelo a baja altura, las turbulencia o fenómenos 

naturales que afectan directamente al rotor de cola, densidad por altura con exceso 

de peso, a demás 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 helicópteros que tienen en 

común vuelo a baja altura con efecto de tierra y baja velocidad.  

Anexo “L“, información de perdida de efectividad del rotor de cola. 

  

 Los procesos de investigación además confirmaron la presencia de rastros de 

sangre en el botalón 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 común), denominándose en idioma ingles de acuerdo al 

reporte recibido como “Rock Pigeon” estas aves anidan en Iglesias, casas o lugares 

altos en la cercanía de poblados debido a la facilidad de conseguir su alimento y ser 

aves dóciles. 

Anexo “M”, reporte de ADN de laboratorio. 

 

 Las características de esta ave son: plumaje nacarado y suave, domesticable y 

comúnmente encontradas en techos de pueblos y ciudades,  el peso promedio es de 

9.0 onzas o 270.0 gramos.   

Ver fotografías No.: 57-60 

 

 Antigua Guatemala es reconocida como Ciudad Colonial de España, por lo que 

la presencia de Iglesias es numerosa, es común encontrar la paloma de castilla en 

estas áreas por lo que las tripulaciones de vuelo deben de tomar en cuenta la 

presencia de este tipo de aves, como peligro latente. 

Anexo “C”, Fotografías 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 procedió a la inspección física del motor a turbina Roll Royce, no se 

encontraron evidencias de daños o fallas visuales previas al accidente, rajaduras en 

tuberías, filtros obstruidos, entrada al compresor u obstrucciones en líneas de aire 

que pudieran ser factores colaboradores.  

Ver fotografías  No.: 53-56. 

  

 

 Durante la inspección se comprobó el movimiento libre de la rueda del 

compresor y de las turbinas de potencia internas del motor. 

Ver foto No.: 54.  

 

 No se encontró 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”,  Último reporte de mantenimiento efectuado a la Aeronave. 

 

2.3. INFORMACIÓN METEOROLÓGICA: 

 Debido a que la información reportada de las condiciones del ambiente fueron 

efectuadas desde el la estación 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 fenómenos naturales como tormentas, 

masas de viento en movimiento o el ingreso de frentes de baja o alta presión al 

Estado de Guatemala.  

 Anexo “J”: Reporte de Meteorología por parte de INSIVUMEH 
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2.4. AYUDAS PARA LA NAVEGACION:  

 No aplica. 

 

2.5. COMUNICACIONES:  

 No aplica. 

 

 

2.6. INFORMACIÓN DE AERÓDROMO: 

 No aplica. 

 

2.7. REGISTRADORES DE VUELO: 

 No aplica por el tipo de aeronave. 

 

2.8. INFORMACIÓN 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 permitió la supervivencia del piloto y 

la de los pasajeros del helicóptero, por el contrario una caída súbita afecta las 

posibilidades de supervivencia las cuales hubieran sido nulas, debido a la gravedad y  

el impacto del fuselaje con el terreno. 

 

 Los componentes dinámicos del helicóptero: la transmisión principal de la caja 

de accesorios del motor, caja de engranajes del rotor de cola deberán ser reparados 

o desechados de acuerdo a las especificaciones  o recomendaciones del fabricante 

Bell Helicopters Textron Inc. 

 

 El fuselaje muestra la caída vertical del helicóptero, lo que ocasionó la fractura 

y separación súbita del botalón de cola, un corte vertical del fuselaje, si hubiera 

existido desplazamiento horizontal del helicóptero el impacto hubiera sido en varias 

viviendas.  
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2.9.1  MANTENIMIENTO: 

 De acuerdo a la documentación recolectada, al helicóptero le fue removida la 

transmisión principal el día 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. APRECIACIÓN DEL ÁREA DE ATERRIZAJE DE EMERGENCIA: 

 No aplica. 

 

3.00 CONCLUSIONES: 

 El helicóptero se encontraba disponible, equipado y con mantenimiento de 

acuerdo a las regulaciones de Aviación Civil vigentes. 

 

 Los documentos de abordo, como el certificado de aeronavegabilidad, 

certificado de matrícula y seguro fueron revisados en el área del accidente, los cuales 

se encuentran vigentes. 

 

 El peso y el centro de gravedad del helicóptero correspondían a los límites 

prescritos por el manual de vuelo y los procedimientos internos de la compañía para 

vuelos rectos y nivelados. 

Ver anexo “O”, Peso, balance y cuadros de efectividad de vuelo. 
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 No se evidenció ningún vestigio de defecto, falla o mal funcionamiento del 

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

 

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

techo de las viviendas. 

 

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

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

 

 Las palas del rotor principal manifestaban daños substanciales a lo largo de la 

cuerda y daños de torsión en el mástil, 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 helicóptero sobre la ciudad de Antigua no se estaba efectuando a 

suficiente altura para lograr una recuperación efectiva, posterior a la pérdida de 

control o como para evitar la presencia de aves locales. 

 

 La decisión del piloto al efectuar la autorotación sobre las viviendas aumentó 

el factor de sobrevivencia de la tripulación, salvaguardando la vida de los pasajeros. 
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3.01 CAUSAS PROBABLES: 

El vuelo a baja altura y poca velocidad aumentó el riesgo de la pérdida de 

efectividad del rotor de cola y la demanda de potencia del helicóptero para mantener 

un vuelo lento. 

 

Debido al diseño estructural del helicóptero, la incidencia de pérdida de 

control y la posible presencia de vientos rachados provocó la pérdida de control del 

rotor de cola precipitándolo a tierra sin control. 

Ver fotografía No.: 19-22. 

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

 

 

3.02 FACTORES CONTRIBUYENTES: 

 La altitud mínima de Seguridad descrita en el reglamento del aire RAC 02.119, 

indica que los helicópteros pueden ser operados a menos del mínimo prescrito, eso 

implicó un descenso mas allá 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 límites descritos en los manuales y regulaciones de 

Aviación 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 prevención 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 helicópteros.  

 

5.00 ANEXOS 
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Tipo o condición Color de la Aeronave 
delvuelo Color arA"c<aft 

PLAN DE VUELO 
(FLlGHT PLAN) 

DIRECCiÓN GENERAL DE AERONÁUTICA CIVil
 
REPÚBLICA DEGUATEMALA
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DEPARTMENT OF TRA NSPORTATlON
 

FEDERA LAVIAnON ADMI NISTRATlO N
 

H2SW 

REVISION 45 
BI~LL r 

206 

206A 

206A- l(OH-58A) 

20613 

206B- 1 

206L 

206L- I 

206L-3 
206L-4 

407 

Scptcmber 13,201 I 

TYP E C ERTl FICATE DATA SHE ET NO. H2SW 

Thi s dala sheet wluc h is pan 01' type certificare No. H2SW prescribes condit ions and limitaiions under which the product rol' which 

typc cen ific atc was rssued meers the airwo rthiness requirements 01' Civil Air Regulations and Federal Aviauon Regulations. 

Typc Certifi care Holder	 Bell Helicoptcr Textron Canada Limitcd 
12800 Rue De L'Avenir 

Mirabel, Quebee 

.17 .1 1R4 Canadá 

' ,' 
1 - Mod cl 206 4P CLH (Normal Ca tcgory), Approved April28, 1964. 

Scna l Nos. d lgible No el ig ible serial numbers exist. 

11 - Mod cl206A 5P CLH (Normal Ca tegory), Approved October 20, 1966 

Engmc Roll s-Royce (Allison) Mode l 250-C 18 or 250-C1813 (See Note 13), or Allison Modcl 250-C20. Engine 

Type Certificare No. E4CE . 

Fuel	 i\ STM-D -66 15 Iype Jet B; ASTMD -1655 Ty pe Jet A and .I et A- l ' M1L-T-5624 Grade 11'-4 (NATO F-40): 
MIL-T-5624 Grade .1 1'-5 (NATO F-44); and MIL-T-83 133 Grade 11'-8 (NATO 1:-34) See Rotorcrafi Hight 

Ma nual tor luel ternpcrature lirni tati ons. (See Note 8) 

Enginc limil, To rque Output	 Turbine Gas Gen. 

Prcssure Shaft Speec\ Temp. Specd 

250-C18 ami 250-C18B 
Takcoff 100%(95 psi} 100% 749°C 104% 

(5 Min) (3 17 HP) (6,000 rpm) ( 1380"F) (53. 164 rpm) 

Max. 85%(8 \ psi) \00% 693°C 104% 

Cont iuuous (270 l-Ir) (6.000 rpm) (1,280"F) (53. 164 rpm) 



• 

Page&of2 1 H2SW 

VII - Modcl 
C.G. Rango 

206L-1 (conl.' d) 
(Ex ternal Loading) 

Forwa rd Lirnit 
(-t 11 8) up lo 2.800 lbs. changíng linearly lo (+ 119 2) al 4,250 lbs. 

AfI Lun it 

(+ 128.5) IIp lo 2.900 lbs. changlng li nearl y lO( + 126.7) at 4,250 lbs. 

(b) Lateral C G. L im its 

Le n 4.0 inches 

Right 3.5 in ches 

Ernpty wcight 

e.o rangc 

Refer ro Section &of the appropriate Model Mainteuance Manual 

Max un urn Wcight 4,050 lbs (lnter nal Load ing) 

4,250 lbs (External Load ing) 

4450 lbs (Interna! Loading) See Note 40 

4550 lbs ( External Loading) See Note 40 

Min imurn Crew 1 al (+65.0) 

Passeng ers I al (+65.0). 2 at (+9 1.0), aud 3 at (+ 129.0) 

Máximum Cargo See Rororcraft Flight Manual for loading schedule 

Fuel Capac uy 98.4 gal lons (+ 130.4): unusable f uel, 1 ga llon al (+94) 

Oil Capacuy 5.5 quarts (+205 .0); u~,;lble oi1, 2 quarts (ineluded In capacrty ); undrain abl e oil. 1.6 lbs (+ 192) 

ROlO r hlade and 

Control Movemeni 

For rigging information rcfcr to the 2061.-1 Main tenance Manual 

Serial Nos. chgiblc 45 154 ihru 45790 exce pt 45237, 45526, 45739 

VIIl ­ Morle1206L-3 7PCL H (Nor mal Category). Approved December 10, 1981. 

~ 
\ 

Engrnc RolIs-Royce (Allison) Mode l 250-C30P wi th Bendix Gas Producer Fue! Cont rol DI'- V l. 

Type Certificate ElGL. 

Enginc 

Fuel ASTM-D-6ó I5 Ty pe Jet B: ASTMD- 1655 Type Jet A and A- I; MII.-T-562 4 Grade JP-4 (NATO r­
40): MIL-T-5624 Grade jP-5 (NATO F-44); and M1L-T-83133 Grade JP-8 (NATO F-34) Sce 

Roto rcratt Flight Manual tor fuel mixtures and Iucl ternp crature li mrtat ions. (See Note 8) 

Enginc Lirnits To rque O utput Turbinc Gas Gen. 
(See NOl!:2&) Pressurc Shaft Speed Oul Ternp ~eed . 

Takeoff 100% (62 pSI) 100% 768°C 105% 

(5 min .) 435 shp (6,0 16 rpm) (1,4 14°F ) (53.550 rpm ) 

Max. 

Co ru inuous 

85%(53 psi) 

370 shp 

100% 716QC 

(6.0 16 rpm) ( U20°F) 
(Sce Rotorcraft Flight Manual Ior Tra nsiént Limits) 

105% 

(53,550 rpm) 

Rotor lim us Power Off 
M áxim um 422 rpm 
(D ual ., ach Rea d ing 107%) 

Minirnum 355 rpm 

(Dua l Tach Reading 90%) 

Power 0 11 
Max imum 395 rprn 

(Dual Taeh Reading 100%) 
Mínimum 382 rpm 

(Dual Tach Rcad ing 97%) 



I'age l) 01" 2 l	 11 2SW 

'111 - 'l ucid 20(,1.·3 (contd ) 

·\ Ir., pc c<i 111 11 11 ,	 11a,;ic VN I l.' 130 KIAS sea leve] ID 3.000 Icct density alu tudc Dccrc asc VN L lor .nnbient 

condiiions in accorduncc with Airspccd L 1111 i l<lII 011 l'Iacanl In thc 1",\/\ approvcd Rotorcruñ Fligh: 

Manual. daied I)cct:l1l ber 9. l lJ S l . 

L .CJ. ranec (¡II	 L<mgl \lIc1 innl e (J l .im n«. (Scc No te 19.) 

(luternu] l.o.ldll1 g) 

I-c :rward ¡ imit 
( I 11S) up lo 2.S1l0 lb, c h<l llg l n ~ lincur lv ro (, t i <) 1) al 4. 150 lb, 

!\ Il l .un it 

( -1 12H S ) up to 2.1J00lh, chan¡!lng linearly lo ( -1 126.X5) at '!. 150 n», 
(l ,xternul 1 oadiou) 

lorward 1 im u 

( 1-11S) up 10 2_800 lbs chun~in [! lim: arl~ lo (+ 119.2) ni ·1,250 lbs. 

r\ 11 l .imi! 

( I 12X .5) IIp Lo 2.900 lbs changing lincarly ro (1 12( 7) ,11 4 .250 lbx. 

(h)	 I aierul C.G. I 111111,
 

I .cn ~ .O ruche ­

Rig.h\ 3.5 inchcs
 

I.mp':· \\c l['hl C e rangc	 Rcfcr lO Sccuon 8 o!' thc approp riale Modcl Maintcnance Manu.il. 

vlaxunum We lghl	 1. 1511 lb, ( Intc rnul l oildln!, 1 

..	 1.])0 lb-, 11. ' ICI1\:ll 1~oad ll\ l!)
 

1,15() lb, ( Inlel11<11 1ocl dlp l ' l Scc Nole ·10
 

I ~ ~ O lbs (1 vtcrn al l oad¡'n¡.>1 'i ce Note 10
 

vluu rnum (" r l' \\	 ] m (+ 65 O) 

'\i l a:-'IIl1Lllll c,t rp.o	 Scc Roto rcra lt lli glu Manual ror loading schedule 

FLlc1 C. l p . I C i l ~	 110 7 g,¡l lo lls (; 13 1.7): unusublc tuel. I gal lon al (+91 ) 

OJi (".tP, ICJl y	 5.5 quans ( 4 2m .0): usahlc oil. 2 quuns (includcd 1Il capucity ): undrainuble oi l , 1.6 lbs (-:-]92) 

l<olnr bladc dnd r Ol" ri['ging information relcr lO thc 20<i 1 -3 Maintenance M~n \H JI 

Cunu o! 11.1 0\ cm cn t 

Seri al Nos. L:ll gibk	 5 100 1 lhrll ~ ]612 cx ccpt ) 1272, 5 1..l-l2 

1:\ - ~[O[)EL 2061,--1 71'C Ll I (Nn l"n l~d (;¡ Ilcgorv ). .\ pp rn nd Oc lo bc l' 2, 1992 

l :n¡'.lnc	 Rol ls-Rr» Ct' (/\ lli, on ) Mo dcl 250-C>o I' \\' ILh Bend», G' l.' l' ro.luccr 1:1Ic! Con trol DI'-V 1 L nglll t: 

.( ) pe Ccr: rlic .uc N o. L I ( j L 

I\ S r M-D -líh I 5 r~ pe .lc l l l. /\ " IM D· J655 Typc Jc t A and /\- 1: M I I , -T-~6 2 ..1 Ci r¡lck .l l' -'I (NAI"U r', 
10): M I I. -'J-Só2..) Grade .1 1'-5 (N /\ 1() r·-'I 'I). ami M i l - ]"-83 133 lirade .I1'-X ( N /\ 10 ]' -3·1). Scc 

Rot orcra h ll iuhr M anual lor fue! rn ivrurcs and luc ] tcrnpcraturc Iim i t<lIIO Il" (Scc No te In 

lnpmc J Imil' -] orquc Out put	 lurbine Gas Gen 

Prc:-\ slln.:: Sb,lIi Spécd Out Tcmp Spccd 
J<lkel, j"J J() () "~,,(7 1 ·1 ]1' 1) 101",;, 7h8°C 105% 

( 5 111111 ) ,195 , br (6.076 rp rn) ( 1.4 111°1 : ) (53.550 rprn ) 
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ANEXO "E"
 
PERFIL,~DE.L PILOTO
 



Dirección General de Aeronáutica Civil de Guatemala
 
Sistema de Información Aeronáutico Regional
 

Perfil de Personal Aeronautico
 

Correlativo: 2002027 
Nombre: LUIS OCTAVIO GORDILLO CRUZ 
Telefono: 23696821 58084693 Nacimiento: 30/Sep/1959 
Tipo: Estado FUERZA AÉREA GU Autoridad: GUATEMALA 
Nacimiento: GUATEMALA CIUDAD Correo: luigihl@.com 
Sexo: Masculino Libro: 
Nacionalidad: GUATEMALTECA Folio: 
Educativo: Diversificado Cabello: CASTAÑO 
Pasaporte: Ojo: AVELLANADOS 
Estado Civil: O. Soltero Peso: 146 
Identidad: A-1 39580 Estatura: 160.00 
Domicilio: 2da. CALLE "c" 23-12 ZONA 6 

. Postal: Fecha Exame 06/Jun/2007 
Taiomas : Recibo: 
Adicionales: 

Licencia 226 PILOTO COMERCIAL- HELICÓPTERO 
Pais: GUATEMALA, Escuela: N/A, Examinador: N/A, Feeha Emisión: 2011-1 2-06 , Fecha Veneimiento: 20 16-12-30 

Habilitaciones Inicial Final 
HELlCOPTERO MONOMOTOR TERRES:rRE. 09/NoV/2006 
HELlCOPTERO MONOMOTOR TERRESTRE 206 CAPITAN 09/Nov/2006 
HELlCOPTERO MONOMOTOR TERRESTRE 212 CAPITAN 'c' 09/Nov/2006 
HELlCOPTERO MONOMOTOR TERRESTRE. UH-1H CAPITAN 09/Nov/2006 
HELlCOPTERO 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 : 06lJun/2007 31/Ded2007 

"2:u07-06-06, Resultados: SATISFACTORIO, Anotaciones: SATISFACTORIO 
Certificado: 226A, Medico : MODESTO GARAY MOYA, Clase Examen: CLASE 1, Fecha Examen : 2010-09--23, 24/Sep/2010 30/Mar12011 
Resultados: No Registrado , Anotaciones: Ninguna 
Certificado: 226A , Medico: MODESTO GARAY MOYA, Clase Examen : CLASE 1, Fecha Examen: 2011-03-30 , 30/Mar/2011 30/Sep/2011 
Resultados: No Registrado , Anotaciones: Ninguna 
Certificado : 226A , Medico: MODESTO GARA Y MOYA, Clase Examen: CLASE 1, Fecha Examen : 2011-09-28 , 28/Sep/2011 3O/Mar/2012 
Resultados : No Registrado, Anotaciones: Ninguna 
Certificado : 226, Medico : MODESTO GARAY MOYA, Clase Examen : CLASE 1, Fecha Examen : 2012-03"22, 22/Mar/2012 30/Sep/2012 
Resultados: No Registrado, Anotaciones : Ninguna 

C:\Archivos de proqrarnais iarvep 'Reporta Personal Completo.qrp Página No. 1 

04:34:26 p.m. 
12/07/2012 
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ANEXO "F"
 

CERTIFICADO DE
 

AERONI$.VE6ABILID

,1 

AD ~ CERTIFICADO
 
!I'J' 

DE MATRICULA
 



DIRECCiÓN GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL 
REGISTRO AERONAUTICO NACIONAL N~ OiJOO~ 37 

E-mail : registroaeronautíco@dgac.gob.gt 

REPUBLlCA DE GUATEMALA, 'é.'A. 
CERTIFICADO DE MATRICULA I CERTlFICATE OF REGISTRATION 

PRO V I S ION A L I PROVITIONAL 

1. Marca de nacionalidad , o marca 2. Fabricante y designación de la 3. Número de serie de la aeronave :
 
común , y marca de matrícula ae ronave dada por el fabricante : (Aircraft serial No.)
 
[Natlonal ity or common mark and (Manufacturer and manufacturars
 
registration mark) designation of aircrafl)
 

TG-BGM 
.. .. . ... .. . .. ... . .... .. ...... -... .. ...... ... .., .. .. .. .. .. .. .. .. ... . . .. .. ..... . .. .. .. .. .. ... ... . .. .. .. .. .. ... ..... . ..51448 - .. . .. .. .. . . ....... . ... . .
 

...... . .-... ..........., ......... . ... . . BELL ..HELICDP.TERO... .... .. ..... .. .. ..... ... ... .. .... .. ... - .. . . .. ... .. ..
 

. ORBITRON ENTERPRISES CAPITAL CORP.4. Nom bre del pro pietario (N arne o f owne r) ... . _ . '. . . . . . . 

5 . Oornicrlro 'de l propie ta no (Addres s of own ér) :J:lA~AMA .. .. 
6 Nom bre del operador (Nam e 01 ope ra tor}T~N.S.PORTE.S. AE~.EOS GUATEMAL~~COS., ..S. A. 

. . . : '-; AV. HINCAPIE 18-05 HANGAR K-4 AEROPUERTO LA 
7 Dcrnlc lli o del ope ra do r (Address 01 oP1 rat0 \) ¡. . .. ... . . . .. . . . . .. AtJ:RORA ' 

\. 
.(\(FirmafSlg na ture)\ .. _. c.'-' 

i:; > rx:C'C--i;-'?'"" 
u <Í"~~ .; <;--'-" :0,.0;. >~.~~ '-' '\v .>.'t--\J
" ~ . , O O '~(Firrna/Siqnature):... .~_+~~ . .. )...,. 
GU . ,, ~ ."<".1f" :\{J,

Registrador Na ional f Nac ional Reqister v ~::. 
~'?f<;-- O';;';' 

Fe cha de Exped ición(Date of issue]...ql!.AIE.~~1\:,.. ..?8. ...'º~...AB. .~ .~.~ ...o..~ ...~.?qJ{) .. .. . . . .. .... ),,0S~~~~ 
. '?f\j :v 

. .. . GUATEMALA 27 DE ABRIL DE 2, 015 ~(-' "'~~ Fecha de expi raci ónífixperation date) '-.. e,e.. ~':J 

V ~0 
~ 

• Observaciones . COLORES: BLANCO, AMARILLO Y AZUL AÑO: 1991 

MODELO: 206L-3 

mailto:registroaeronaut�co@dgac.gob.gt


DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL 
Certificado de Aeronavegabilidad Estándar 

RE PU tlUCA DE:Q U A'fE ~\.~ LA . C. A. ¡ Standan1 Ailworthinoss Ceru ñceto - ------- -- --- ---- --.---- ..- -..-.-1'---- ---- - -------.---- ----------------,-------,- - - - --- -,--- -,-, -- - ­
1 Nacion allciad y Matricula 12,Fabricante y mode lo , 3, No de ser ie de la aeronave
 
!IféJIiOlJ<I,II!/ <l nd r6'9:5Ira II00 ll1éJrlis Manufaclurer and mocet , A,rcr¿In sena/ IJUlnbel
 

,TG-BGM BELL 206L3 51448,> 

4 Catecoua y ope. ación i No Cert ificado de Tipo I 
Categ o l)l ~~ n (l O:) Pf¡i l¡on NORMAL/COMERCIAL , Tvoe cemhctue ¡Va H2SW 

. .,._,... ,. ,. . " .. , ._._.,'- _ _ __ ,. __ l , _ 

5 I- ste certincaco de Aeronavecaburdao se otorga de con fo rmidad con el Convenio sobr e /w racron CIvil internacional de 
lEer,::] 7 (l e orcrembre de 19-'1 -'1, la' l,ey de Aviacrón Civil bajO Decreto Leg lslaí lvo 93-2 000 de fecha 18 de orciernbre 2000 y el , 
r,I\C 71 pala la aeron ave an tes mencionada. que se considerara gue reune con dIC lo n e,s.;1'F'-·'~f8 0a v eQ a bl lldad uuentras '38 

rnaruenoa, mspeccione y utilice de acuerd o con lo que ante cede y las nrmtaciones de U ~'i IZ;:¡~l ón Mi't¿il'~ .e n íe s f:s te Certrtrcado 
ceb e perm anecer a bordo de la aeronave ' .. . F' , '~~:\ 

, ~ . ' ;~;~~~~;'.\.r~ ,_ ~_: .~~;' -: ~. ~ 

Tillo Ce lf' !;Cil/e n i ~lI wollhrness 15 rSSlIAd .sursu e»! lo Ihe Conven iton 011 tnt emuuon et CiVil A Vle/lo l1 aeteo 7 DecfimQer 1-944_ tne Gus tems to» Cid 
/ l V·,' (IOI I UN.' !Jecree 93-2000 dél fed Decembei 2000811('1 (he RAe 2 1, In respect lo the ebov» mel1lio(¡'ec/~;;'¿,.¿,fhll¡¡¡eh'!s ,CO')5 i(Jered [O be 3i IWo,,/)y , 

. ", !'en m8lnla llliJ,J 1I1$pec ted oro ooers tao 111 sc corcence Wltll tne pe/tll1ent ope' 8 !m'!limita l¡0I1S, Thls cel~' ~'c;;i¡ rr¡usf,émain onooent1/1e all Claft. 

G Fecha de otoroarn ien to 1 ifecha d-e'Vigenciá-------- T 'Por -ei"O'eparta-ln 'eñi o Es·í~ñd-á ré s :d~ .. Vllelo-6GAC , - .. 
Of.Jl e 0 1 tesuc ~ : Oate Di v-afJc!Jty j ! ) ( ;A ( J'/¡f!,hf .\ ·runclw á ~ Dco.» JlPI..' J?{ J ft j~," :\ ; , j\ l t~, 

~". __..__._--~_._--,- ,-- . 
28-04-2011 

DEL 30-04-11
 
AL 29-04-12
 

- ._--- - ­

8 No De Reg istro p G I'\~ _ (L?G.f'C;J!/_Ó'l~lII) ~~I)_
~ 

_25 ~~C.3 ._...__. 1_§__ I_El~~C!~ §.[9.1'!~_"~.9a_b l_ l l Ci9d O~6_227~1 

rX;l\c T S 6-'10 (Rev . ~o , 00 3. -N,o" lemb.i.:.e_?00 9l,J 

t ,'" 

~ 
\ 



ANEXO "a"
 
ULTIMO REPORTE DE
 

~ ~ . 

' .';' 

M ~""""ENIMIENTO
 

EFECTUADO A LA
 

AERONA"E
 



SERIA L NUMBER I REGISTRATION 

1 SIGNATURES 

DA l E: PO INT OF r-no I & LlCE:NSE No 
DE PARTU RE 

AND 
DE STINA TlON 

CAPTAIN ACCEPTANCE 

.... .......-,.- -.~ • ~~ _2 ' ". '""--' ~;._•• ~ :..._; :¡: I 1-1"- ¡__MEéHAÑ'CSlG n - - tiC-NO-- ­. 

--_-,,-.__ ~~ :~=~~--~ 711;::;~~y ! OAY ----- ' MONTH- -- ---'CAe­_ 
TaU", A"ronautl co OGAC/G'039_2003 ----i~~=-=-.= -t;::.=-:.::~..::;::;;.. . ...........---- ... ... . . --- -"' - '" .- - - - ..- Av t-I'ncap,e y 18 ca lle zona 13 Hangar 15 Aeropuerto hllernac'onal la Aurora ' TOTAL
 

TOTA L AIRnME SINCE MANl: _ Tel (502) 2350-3038 Fax (502) 2334.7205 www 1"~~ _ ~ __
 

~=============== i FECHA 25-Feb-2012 OT 0381012- --- OIL SERVlCE IN QYS. 
.. MATRICULA TG·BGM SIN 51448 . _ 

---- . - N XMSN
ENGINE FLl GHT HOUR S Se e fectuo reem plaz o de MIR Blades por cum plimIento de ASB 206L. ! . o o 

s CY CLES 09 -1 59 y AD 2012 -0 2·51 Según Ret. M M 8 HT·206L 3.MM- , ATA 62 ; 1 

---' ¡~~~A L's B-~ a'U~H T ' F~~~";-;;--- ~/% 206·015.001·107. A_11 6 ~:: 205-015-001_ 107 A·2M l 1; ll lRGO 
- -. - --- - - . --- -- - - - --- ._ . TSN 3 585 o TSN·3.375 8 

r OTAL S F OR TH IS PAGE PIN 206 015.001.107. A-123 P/N 206.015.001.107. A.2042 )S 111 Y n 
1-- .. •. • - -- .. - - --- - --.-- .- --- - r-l§N 3,585 o TSN 3.375 8 o 113 . - t.~S-1·" -· 

AC CUM ULAfE TOTALS An : "* l!96r1-llI o rcJ "' ft c .~TC : u i-====~=~=::;:===~ 
~============' ' I . t.e '70, . ~_~ --

NEXT SCHEDU LE > -{>:j ,~G D 'i?,~ ' / '<': .. ; I N 2 OAl
 
AIRCRA_ F::'.: ~N~ ~ES.I 1 9.~ Q.':l.~ 1 Ale,a~fn ¡¡¡'o~~uPe;vlsó( Certrñcacnr 1, .. PA
 

-- Líc DGAC 1703 

J . _ 
ANN UAL INSP DUE DATE 

'--------------~----_ ...~ . 

- -_. _ _ ._ - - -j 
AcnON 
TAKEN ==J'i./r r::-~~ r- , 

- - -.--- - - - - -14 
, Taller ~e ;~~~'~AC;~ -039 -2003 ~ 

Av Hmcapie y 18 calle zona 13 Hangar 15 Aeropuerto Internacional 'La Aurora' 1,_. 
ACllDN ---._-~------ Tel (502) 2360-303 8 Fax (502) 2334·7205 wwwlag COlp 9' j ._ - - - - -- -- - -­

FECHA 14·Abr-2012 DT 1231012 jI 
TAKEN MATRICULA TG·BGM S/N 51448 . . 

5 -.-- - - ---- - - .-.---- --- - - Se efe ctuó tnstatac .on de Sistema de Ca mara Arrfilm AF-G ' -006 de I 
- - - - ----- - - ----I.ac '" ,~""' '' " N" . o. ue rdo aSOC # SRO> "'LA PO" __

AcnON ~--" - ' -ATT: 4.3454 6 ATe : 6,20'!..-_.__ 

TAKEN I . - r í' ,. '~ , lfIl(--- ---- -- -- - 1 I ! ' }h, .I,f.: /'. 2' ' '''' u """'~ {;l!:\Irtitl~. , 
CHO 901 10 (1//00) .l " /. tji'U ,,;, ~ l ' 1 H~ 

Alejandro Harnándet I Supft isor C e rtlnca~~ r, .... 
LIC DGAC 1703I . 



ANEXO "H"
 
. ULTIMO
 

M ENIMENTO
 
EFECTUADO AL MOTOR
 



__ _ 

1 

~8el~,Hell(;opter' 1'(11 ¡{ 'H! 
-~.. .-e-'I!·..... ' .I,otf:l ... OI' rE A r:..VI!.l()oo.l N9 0388 

AIRCRAFT FLlGHT I HELICOPTERO DE GUATEMALA 

MODEL I SERIAL NUMBER IREGIS TRAT ION I OINN ER 

Yo cert ifico que esta aeronave se le efectuó mantenimiento de acuerd o 1 SIGNATURES JO URNEY AL PROGRAMA DE MANTENIMIENTO TA G 36 
Tipo de Mantenlmlento INSPEC CION DE 730 DIAS. ~-----------l 
y se determino Que esta en condtoones aero navegables . 

DATE POIN T OF Oetalles pertm entes de los trabajos y reparac iones efectuadas se. encuen- 1 
DEPARTURE tran en archivo regi stradas en la orden de t ra ba J~r c .~m(l~0 11 

AND 
Oe t tal le r Ae ronaut ico D GAC.039 1.Jt:&.:...1lf?), ,~ ni 

DESTINAT10N TI 4073 .13 Fecha 01 -Mayo-i~~1 

TO TA L B RO UGHT"F.~RWARD "1 I 1 1-"1 1" I 

TOTALS FOR THIS PAGE 

AC CU MU LATE TOTAl S 

NEXT SCHEDU LE 
AIRCRAFT INSPECTIO N DU E 

TYPE INSPE CTION 
I (SOHR.. 100 HR ., ETC .) 

1 ANNUAL INSP DUE DATE 

d 
t' 
~ . , 
:-, 

I ,¡
; j 

Yo certifico Que esta aer onave se le efectu ó man te nimiento de acuerdo 
AL PROGRAMA DE MA NTEN IM IENTO TAG 36 sÓr-, 

f y~ ce rti fico que esta a e ro~ ave se le efectuó rnantemrnrento de acue rdo 

PILOT & L1 CENSE No. 

CAPTAIN f<CCEPTANCE 

Slg r Lrc No 

... TOTAL 

N2 OAT PA 

L1CEN CE # A ND I OR " COMPANY APPR OVAL 1: 
SIO NATURElDA TE 

LLC DGAC 1703 



ANEXO "1"
 

CERTIFICADO TIPO
 

SUPLEMENTARIO
 

NO. STC SR01654LA
 



3Jlli1.b $ tult6 o:lf _~ mor iCl1 

1§cpndmrnt of '<!:n m s púitntíon - JJ:'eberül t:'"''.!\ ó iu ti on )\omíniztration 

SR01654LA 

Airfilm Carnera Syst ems 
4682 Garden PL. 
y orba Linda, California 92886 

N'/'/0"r-; /Á"I/ /ÁI' rÁ""'lfP' ,,/, /.4',. (1"/"" ,,!i,#?/, ~/' /Á,·~/'¡;",,,ú'?/'/Y'V4,,r/ ,,,;/Á /h· ~/'"/n/';"'''' .J ''''1'/ 

".,,,/,/!i/";"'/I') /h"/Y'ft/' N ·J J,/,,.r#.,,,(hprt"/'/I /NN-/-; /hp ,,,,,:'--,,,,rv-/,f'/Ir'JJ rt"?N(/·''/.n~w/) ,,/'.-:I),/,/ *' 1"//Á,· 

.Y:;/k /'N/ . ,-/'" ,1,,/ / ; / '/1, , ~ry,,,/k/úw-J. * 

*' *See attached FAA Approved Model List (AML) 

* No. SR01654LA for list of approved rotorcraft 

. ¡I.t.,/"/.- * models and applicablc airworthiness regulations. 

(/r..; rnjl /';"' / / r/.J/f/I/' ,C?'J'? "I Y;Á,,//~,. . · Ins tall at ion of Aírfilm Mod el G 1 Nose Mounted U tility Bracket 
on Bcll 206 Series he licopters In accordance wrth FAA Approved Airfilm Ca mera Syste ms Ma ster Dra wing 
List No . Af-G 3-010, Re vis ion N/C, dated Ap ril 14,2004 , and a copy o f Af-GI-0 10, Revisi on N/C'. dated 
Apn l 14,2004 as listed on AML No, SR q,1.654LA, dat ed September 10,2004 or later FAA Approved 
Re vis ion s. 

Y;;m,h"/';"',,.) ,,,,,,,/'1;/,//// ; /';"',,,.; .' Approval ofthis change in type design applies to the ai rcra ft models list ed 

on AM L No. SRü 1272LA only . Thi s approval should not be extended to aircraft o f this mod el on which 
other pre viously approved rnodifications are ineo rporated unless it is determ íned that the relation ship 
between this change and any of those other previously approved modification s, including ehanges in type 
design, will introduce no advcrse effeet upon the airworthiness of that aircra ft . 

.]0',,:; N./'/rj1-"W/" ""'1"//h' .;r~l/l r/'////y "¡i,,/r,, ,,.ÁirÁ / J d ,,· /."".;,,:; /rv- 17/I/,rr,,,,,,/'.;.4',,,//"',//11"'/1 '-"1 #-r/INI/'/ 

'; ' ''/'/'Y,/uk ,.,,//' .JN'VN'/I"/""/ ,.",'r";',,/rr N /,.r/N;/I"'/'¡"/I ,,!i,,/I- ,;, r/h;"/,,,,¿J,. r.J/r//.~d,·,,/ /.y /h,' , .·I../!iN,-"" :';' / /,,,,/ r r . ~, 

,//Á,· :¡;Z;" !i."..,,,/ , '-~/ ., 'a h¡"/I . / f.,rÓ¡u / II''J/ /'Y,,/ i / '/I . 

Q;" k "'/I ;;~ 'Nmrt - .' Scptember 10, 2004 

( Slg~nru re ) 

Manager?Airframe Branch 
Los Angeles Aircraft Certification Offi ce 

(T il le) 

)l ny alterauon of thu u rtifuate u punisfw6fe 6y a f uu oJ 1W' t~eeáing $1,000, or Imprno nment not e~eeámB 3 years. or 60th, 

FAA Form 811 02 110 -68 ) pa ge 1 o f Jo '11íu certijica te may 6e t ransferred'm accordance w itfj 'F/l'l{,21.47. 



FAAAPPROVED MODEL LIST ( AML) NO . SR01 654LA
 
AIRFILM CAMERA SYSTEMS
 

FOR
 
INSTALLATION OF AIRF ILM MODEL 8 1 NOSE MOUNTED UTll:ITY BRACKET ON BELL 206 SERIES HELlCOPTERS
 

ISSUE DATE : SEPTEMBER 10, 2004 

ITEM AIRCRAFT 

M~K.F 

AIRCRAFT 
MODEL 

ORIGINAL 
TYP E 

CERTIFICATE 
NUM8 ER 

CERTIFICATION 
8ASIS FOR 

ALTERAT ION 

INSTALLATION 
INSTRUCTIONS 

RFM 
SUPPLEMENT 
NUMBERJO ATE 

AML 
AM ENDMENT 

DATE 

-
, REPORT 

NO. 
REV.NO 

ANO DATE 

1 8ELL 206 H2SW FAR 27 ANO AF·Gl-C06 REV N/C Gl·206-COS 
206A AMENDMENTS 4/14/04 9/8/04 
2068 LISTEO ON TCDS AF·G3-COB REV. N/C 

2068 1 H2SW 4/14/04 
206L 
206L1 
20BL3 
20GL4 

407 . 
! 

'.' 

1 
. ,~ ~ .-) ¡JI
 

FAA APPRO VED : ././-S" . é. ~  " L  { _ I 

MANÁGER, AJRFRAME BRANCH 
LOS ANGELES AIRCRAFT CERTIFICATION OFC. 

PAGE 1 OF 1 
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REVISION 

N/C 

A 

B 

O 

Air Film
 
Canlera Systems
 

REPORT AF-G1-006 

INSTALLATION INSTRUCTIONS
 
G1 UTILlTY MOUNT
 

WITH OPTIONAL
 
G2 COUNTERWEIGHT
 

Airfilm Camera Systems
 
6245 Aerodrome Way, Hangar No. 2
 

PO Box 1352
 
Georgetown, Ca 95634
 

LOG OF REVISIONS 

DATE PAGES EFFECTED COMMENTS 

4/14/2004 AC.L Original subrnlttal 

9/7/2004 3 and 6 Placards added, revised W & B 

Revised Title Page. Added additional installat ion 
2/17/2005 Title Page , 2 - 4 and 7 

informatión, revised W & B added App endix A 
7/1/2005 3,13, ANO 14 Added Blanking panel , Added Cineflex Info. 

10/1/2005 15 Added Flir Install Drawing 

C 



Airfilm Camera Systems AF-G1-006 
G1 UTILlTY MOUNT IN5TALLAT10N 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 houslnq area. The G.1-1 bracket can carry a maximum load of 125 lbs. 

The mount can be installed and re'¡;'oved without any permanent aírcraft mod ifications. 
The G1-1 mount prohibits the use of the standard aircraft landing and tax i 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. . 

Page 1 of 15 



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 land ing lights. Using the original 
cover as a template, align forward edge of original cover on G1-1 mount forward top 
edqe . 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 locationsfor sufficient edge distance. Insure G1-1 mount does not 
interfere with exísting ai'rcraft equipment. (See Figure 1) 

Alígn forward top edge of 
original light cover and G 1-1 
mount 

~ 
I 

Equally space originallight cover 
and G 1-1 mount longitudinally, 
mark original 8' hales. 

Page 2 of 15 



Airfilm Camera Systems AF-G1-006 
G1 UTILlTY MOUNT IN5TALLATION INSTRUCTIONS Rev.B 

2.	 Drill marked holes with nO.30 drlll, 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. 

3.	 The originallanding 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. 

4 .	 lnstall and secure the G1-1 Mount bracket to 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 hole 
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. 

Page 3 of 15 



Airfilm Camera Systems AF-G1-00G 
G1 UTILlTY MOUNT INSTALLATION INSTRUCTIONS Rev. B 

5.	 lnstall camera / sensor to G1-1 mount. 
(SEE APPENDlX 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 f1ight integrity. System should be secure and not 
have free play movement. 

8.	 Revise weight and balance per the following 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 

(lbs) (in) (in) 

G1-1 Bracket Assy 7.2 5.0 0.0 

Use Actual Wt 
PAYLOAD	 2.0 0.0

MAX 125 pounds. 

9.	 Attach the followíng Placard in full view of pilot 

Reduce the published VNE by 20 KIAS (23 MPH) 

10.	 Make appropriate log book entry for installation. 

11.	 Return to service. 

"1, 12.	 Removing G1-1 system. 
Follow instructions in reverse order to remove. 
Remove entire G1-1 mount assembly and associated hardware. 
Reconnect landing light wiring if changed. 
Re-install original Jight cover with original hardware. 

Page 4 of 15 



Airfilm Camera Systems AF-G1-006 
G1 UTILlTY MOUNT If'{STALLATION INSTRUCTIONS 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.~2-1 counter weight assembly; Insure that the instailation does not 
interfere with the operatiorí 'other installed accessory kits . 

i,i 

Page 5 of 15 



Airfilm Camera Systems AF·G1-006 
G1 UTILlTY MOUNT INSTALLATION INSTRUCTlONS 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 
requíred 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) alígns 
with the aircraft aft jackíng pad. 

Page 6 of 15 



Airfilm Camera Systems AF-G1-006 
G1 UTILlTY MOUNT INSTAllATION INSTRUCTIONS Rev.B 

4.	 Attach using OTY 1 AN5-27A bolt I OTY 2 AN960-524 Washers, OTY 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. 

5. After counterweiqht is fully 'attached to the aircraft, tighten al! remaining bolts to final 
torque. Torque 160-190 ln Lbs. 

6. Check entire G2-1 assembly for flight integrity. 
System should be secure and not have free play movement 

7. Revise weight and balance: 

~ 
I 

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. 

HELlCOPTER MODEl 

8ell206 A & B 

WEIGHT 
(lbs) 

47.5 

STATION 
(in) 

193 .7 

Bl 
(in) 

-2.5 

Bell 206 L 47.5 193 .7 -2.5 

8ell407 Model: 47.5 218.8 -2.5 
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Airfilm Camera Systems 
G1 UTILlTY MOUNT INSTALLATION INSTRUCTIONS 

AF-G1-00G 
Rev.B 

8. Make appropriate log book entry 

9. Return to service 

10. Removing G2-1 Assy : 
Follow instructions in reverse order and remove. 

l' 
\ 
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Airfilm Camera Systems AF-G1-006 
G1 UTILlTY MOUNT INSTALLATlON INSTRUCTIONS Rev.B 

APPENDIX A 

The weight and size limits for the Camera / Sensor is: 

Frontal area =3.0 ft2 

W = 125 pounds. 

The following drawíngs províde details for the type of equiprnent instalied on the mount. 
, " . 

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

For DT-1 (Dove Tail 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 Cinefle,x Camera installation use:
 
Drawing AF-G1-006 G1-1C
 

For Ultra Media Series / Flir Systems installations use
 
Drawing AF-G1-006-G1-1 B FLlR
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Min isterio de Co municac iones. Infr aestru ctu ra y Vivi enda 
Institu to Nac ional de Sismología. Vulcano log ía, Meteorología e Hidr ología - IN SIVUMEH ­
Dirección : 7". AV 14-57 Zona 13 
Tel éfono: 226 13245 Departam ent o de Investi gación y Serv icios C limáticos 

Guatemala, 16 de abril de 2012 
Señor:
 
Victor Haroldo Celada Muñoz.
 
Jefe del departamento de seguridad de vuelo
 
E investigación de accidentes.
 
Dirección General de Aeronáutica Clvil,
 
Presente
 

Señor Celada : 

Por este medio me permito saludarlo, al mismo tiempo ay puesta a su oficio de 
fecha 16 de abril de 2012 referencia SVIA-01-00068-2012, donde solici a el estado de ti empo 
en forma detallada del día 15 de abril de 2012, de las 8:00 a las 10:00 horas del área de 
Antigua Guatemala, Sacatepéquez. 

Al respecto me permito informar t omando en cuenta las observaciones real izadas en 
nue stra est ación de La Aurora, zona 13 de esta capital, ubicada en el aeropuerto Internacional 
la Aurora, est ación m ás cercana al lugar que usted solicit a. 

Día 15 de abril 
8:00 horas '
 
OOOOOKT 9999 FEW018 18/15 Ql025 A30.27 FEW200=
 
VIENTO CALMADO, VISIBILIDAD HOR¡~ONTAL MAYOR A DIEZ KILOMETROS, POCAS NUBES A 
1,800 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 PIES DE ALTURA. 

9:00 Horas
 
17006KT 9999 FEW018 20/15 Q1025 A30.27 FEW200=
 
VIENTO DE DIRECCION SUR, VELOCIDAD DE 6 NUDOS, VISIBILIDAD HORIZONTAL MAYOR A 
DIE Z KILOMETROS, POCAS NUBES A 1,800 PIES DE ALTURA, TEMPERATURA AMBIENTE 20° 
CENTIGRADOS , TEMPERATURA PUNTO DE ROCIO 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 '~ALTU RA , TEMPERATURA 
AMBIENTE 22° CENTIGRADOS, TEMPERATURA PUNTO DE ROCIO 16° CENTIGRADOS, 
ALTIMETRO Q1025 MILIBARES, EN PULGADAS 30.27. 

Sin más que agregar y en espera que la información le sea de utilidad, 



REPORTEDEL 
ESTl6ADOR DE 

ROLLROYCE 



Rolls-Royce Indianapolis 
Investigation Field Notes 

5601 Fortune Circle South Or. 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 09:1..5 local time, a Bell 2D6L3 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 flight plan had been 
filed . 

The pilot reported that whíle 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 closinq the throttle 
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 enqine continued to operate and that he shut the . 
engine down by pulling all fuel switches and circuit bréakers . 



Engine observations at the lAG hangar 

Engine SIN CAE 895517 

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

•	 AII oil, fuel, and pneumatic line coupling "B" nuts were at least finger 
tight. 

•	 The Outer Combustión Case was damaged when the fuel nozzle was 
pushed ínto the rear dome.area during the accident sequence. 

•	 Other then the Outer Combustion Case , the re 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 maqnetic chip detector was removed and found c1ean. 

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

3 



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. 

Michael A. Weber 
Senior Air Safety lnvestiq átor 
Date: 02-May-12 ",­
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IN THIS ISSUE 

LOSS OF TAIL ROTOR EFFECTIVENESS (LTE) 
J . ". 

1,1 Introdu ction 

1 1 A recen ! acc .dent mvesti qatro n condu cted by lhe A ir Acc ide nts lnvesti qatron Branch has led lo the bel ref 
Ihal the prlot expe nenc ed Lo ss of Tarl Rotor Effecli veness (LTE) and was unable to prevenl [he 
hel icopter írom co rnple trnq sev eral revoiuli ons beío re Impacl ing the ground 

1 1 2 1he pu rpose of trus FODCOM is lo bring lo the atl enl ion of all Cornrne rc raí Helicopler Prlols lhe lal es t 
míorm a üon on LTE 

1,2 Hi story 

1 2 1 ¡ he Iollow rnq statemenls nave all come from real accident or mcidenl reports , from both pnvate and 
prole ss tonal hehcopter pi/ots worklng In a vanety of envrro nrnents . 

The prlot repo rted that he wa son approach to a ridqe ltne landing zone aoou t 70 ft above ground 
level decelerali ng lh rough a bG.~1 20 kt Suddenly a gusl of w rnd rnouced a loss of duecuona i 
con trol The hehcopter be gan l o rota te rapi dly abo ut lhe mast and impacled Ihe ground , 

The püot report ed that he made a low pass over a mountain peak mlo a 40 kl headwind oel ore 
loslng lal) rotor etíecuven ess He Ihen íost direclion al control and strucx (he gro ll nd, 

The pilo! was manoeuvn ng the hel icop ler al aoo uí 300 ft AGL al slow speed wh en the arrcraft 
enlered an uncont rolled desc end ing lurn Unable lo reqam control (he pi/al clo sed the throttle and 
auernp ted an emergency landing, 

~ 
\ 

1 2 2 In all lhe cases des cribed ab ove, lhe he hco pte rs we re all correc tly ngged, m amlame d and fully 
serviceable prior to the incidents and were carrying no slgnificant defects lhat affecled the f1i ghl In any 
way They all. however, experienced phenomena known as Loss oí Tail Rotor Efíecnven ess. 

1,3 What is LTE? 

1 3 1 LTE ca n be described as a cntical low speed aerodynamic flig ht co ncn uon lhal can result In an 
uncommanded rapid yaw rate thal does not suoside and whrch can res ult In the loss of an aircraft If 1\ 
remalns unchecked • 

1 32 LTE IS lhe resu lt 01a con trol marc m defrciency , It IS not a ma rntenance rnauuncuon 

1 3 3 U f IS an aerodynarruc condiuon thal can affect al1 single rotor heticop!ers that uuhse a convenuonal tatl 
ro tor WhJist the desrqn of mam and lail rolor blades and l he lall ooorn ass emb ly can attect [he 
cha ractenst.cs and su scepübrlrty ot a helicopl er to LTE, 1I w ill not nu /lify the phenomenon enlirely Tall 
rotor ca pab üny IS a factor and a helicopter Iype Iha! IS pron e 19 reachlng fuI! pedal wh en , for exarnpte, 
hover lng out 01wino Inside Ground Effec l (IGE) IS mor e like ly lo suHer LTE 'due to hlgh powe r (hlgh, bu! 
In umrts, gearbox torque or enq tne power) trian a helic opter wrth good peda l rnarqrns In lhe sarne 
situat ion Pilots should be aware of (he cnaraclens tics al the helicopler they fiy and be parhc ularly 
awar e oí (he amo unt 01 tarl rotor pedal Iyprcally requi red for different fhght condilions 



FLlGHT OPERATIONS DEPARTMENT COMMUNICATION - 1/2004 

1.34 LTE can occu r on he lrcopte rs wi lh erthe r ann-c tockw tse or clockw ise rotaling main blades, bul lhe 
drrectron 01 lhe relat ive w ind tha t mak es lh em susceptible lo LTE w rll diffe r Thu s an Amerrcan desiqn 
w ill be suscept ib le wilh the relauve w ind írorn (he front left ares , wh lls t Fre nc h desiqns w ill be 
suscep lib le wíth relative wrnds from the Iront rrght ares . 

1.35 LTE IS a con dition that occurs whe n the flow o f a ir thro ugh a conventional taíl rotor iS altere d in sorne 
way, eune r by . alíertnq Ihe ang le or speed al wh rcn the air passes thro ugh the rolating blades oí lhe ta l! 
rotor system . An eftect ive tail rotor re lies on a stable and relauvety und rslurbed arrflow in orde r lo 
provide a steady and co ns tan! anu-torque reacnon . The prích , and mevitably the angle of attack or the 
ind.vrdual blades wrll determ ine the thrus l out pu l of the tail ro tor A change lo any oí these ente na wl! l 
inev itabty a lter the amounl of thrust gene rated. When a puot rnakes a yaw peda l input he wlil et fect a 
lhrust reacuon fro m the la rl rolar. A lte rrng lhe arnount of lhrust de livered for the same yaw mpul wil l 
creale an imb alance Tak lng this imba lance lo lhe extreme wfll-result In the lcss 01 ef tecüve con tro l In 
lhe yawlllg plane and LTE wrll occur 

1 36	 This allerauon of tai l rotor lhrust can be effected by nurne rous externa l mttuences The ma rn mfluences , 
hence the main contnbu tínq tactors lo LTE are ' 

Ai rüow and downdraft genera ted by the main rotor blad es inlerfering w lth (he airf low entennq lhe 
tall rotor assemb!y ; 

Mal n blade voruces developed al (he ma in blade l ips entenng the tail rotor, and 

Turbulence and olher natural phenomena a ffectillg the airílow surroundmq [he tarl rotor 

1 3 7	 WiIld tunnel tes ts have show n that lhe aercdy narruc lurbulence .nd uceo wuh al\ three phenomena 
above are both comp lex and inter related however three condrtions appear lo be contrrbulory Iac tors 10 

LTE: 

Frrs tiy , a hlgh power setllllg , hence large rnam roto r pilch ang le, induces considerable rnam rotor 
blade downwash and hence more' turbulence than w he n lhe he hcopter IS In a low power conoruon. 

Secondly a slow forw ard airs peed , typicallv al spee ds where translauonat hft IS In the process 0 1 

cha nge , where arrflow around the tal l rolar w ill vary in d irec tio n and speed; and 

T hirdly the airflow relative lo the hel ico pter , (he worst case be lng whe n lhe relatrve wmd is w ithm 
:t 15° of [he 10 or 2 o'clock pos iuon (Am encan /F rench types respectrvely) when [he genera led 
vo rtices can be blown drrectíy inl o the lail ro tor. 

1.3 8	 Certarn fjlg ht ac uvuies lend themse lves lo be ing more al hrqh nsk to LTE tha n oíhers . for example 
powerhne and pipelin e oatrol sectors low speed aenal film ing as we ll as in (he Pouce and Hehc oo tcr 
Eme rge ncy Medica ' Services (HEMS) environrnen ts can fmd themselves In low and slow suuahons 
ove r geog raph lcal areas where the exact w indspeed and dl rec tion are ha rd lo dete nnlne 

1 .4	 How can LTE be avoided? 

1,4 1	 The exacl par amelers descrlbe d above wil l var y from typ e to type dependlng on rolar or rental loll 
(c lockwise or anl i) , lhe slze o f the machine and the geometnc and ae rodynamlc relatlonsh lp between 
lhe ma in and ta il rol or s However there are certa in flighl phases where LTE IS more Ilkely to occur 
rega rd less of lhe type The following is a genera l 'how lo avo id LTE' IIst: 

Whenever possibl e, AVOIO combinations of: 

Low and slow flight oulsid e of gro und effect; 

W lnds from ±15° 01 lh e 10 o 'c lock (Ame rican) or 2 o'c lock '(French) posrtlon, 

Tallwlnds tha t may alter the onse t o f translationa\ 11ft he nce ind uce hrgh power demands ; 

Low speed downwlnd lurns, 

2 
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Large changes 01 powe r al low airsp eeds; and 

Low speed f1i gh t In the proxrmiíy of phys ical ob strucuons thal may aller a smoolh airflow 

1 4 2	 Pllols sho uld be aware lhal rf they enter a fllgh t reqirne where corno inauons of the above occu r, then 
lhey are enlenng a potential LTE snuauon In trns case Ihe y should reause Ihe possiouuv of 
expenencinp LTE., recoqruse ns onsel and be prepared l o react very qurck ly lo 1I befare 1I burles up 

1.5	 What to do if LTE is encountered 

1 5 1	 The exa ct acuons to be take n havrnq encounle red the phenome non wi ll vary acc ordrnq lo lhe 
crrcurnstances, bul ga lnlng forw ard airspeed w ill remove the proble m Awa reness al LTE lo ass is í In 
ear ly detecl ion of Il . followed by firm co rrect rve acuon lo co unler Ihe effec l w ill always pay oivide nds 
Early rdentification followed by the imm ediale applical ion 01 correc l ive aetion by ge tting the nose 
forwa rd lo reqarn airspeed 15 [he key lo a sale recove ry - hence [he need for the pilo! to ensure he has 
the he iqh t and spaee avarlable lo recover Und erstanding lhe phe nomenon IS by far the most Importan! 
laclo r, an d lhe abrhty and op tron lo either 'go aroun d' il makmq an approach (pos ríive airspeeu wllI 
always counler lhe effecls of LTE) or pul l out oí a man oeuvre sale ly and re-plan , is alway s the safe 
opuo n Hav mg the ab rhty lo ' fly away' down a safe route and re-lhink should always be part of a pitol's 
plannlng process In all phases of f1 ighl 

1 52	 f lehcopter ouots sho uld be aware of LTE and should avoid enlen ng inlo the f1 lght phases where LTE 
coutd occur The spec ific wrnd directi ons and spee ds may vary with helicopter lypes and In some cases 
the da nge r ares mceed ove rlap so detecnon may not be easy . 

1.6	 Recommendation 

1.6.1	 Hellcop te r operators s hould bring the details 01 this FOOCOM to the attention of all the i r flight 
crew, and should considcr cov ering the topic of Loss o f Tail Rotor Eff cc ti veness during 
rc c urrent qrou ndtraininq . »Ó, 

Captain O J Chapman 
Head Flight Operations Departm ent 
9 January 2004 

- - - - --	 _...._. - --- ----_._--­~ 
\ 

Recipients ot new FODCOMs are asked to ensure that these are copíed to their 'in house ' or contracted 
meintenence orqenlsetion, to relevant outside contractors, enti lo all members of ttieir staff who could 
have an interest in (he iniormetion or who need to take appropriate ection in response to tbis 
Communication . 

----_ .- -	 - -_ ...~--~-----~---
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OSN 206L-I3-7 

TO: Z06L SERIES HELICOPTER OPERATORS 

SUBJECT: SUPPLEMENTAL OPERATlNG ~ EMERGENCY PRClC%Dl1Rf.S 

RECENT FUGHT TESTING HA,$. REVEALED TriAT THERE. lS A REMan: 

POSSIBILlTY THAT AN UNANTICIPATED RIGHT YAVI MAY OCCUR UNDER 

CERTAIN CONDlTroNS NOT RELATED TO A MECHANICAL MALFUNcnON. 

THESE CONDJTIONS MAY lNCLUDE HIGH POWER DE.MAND srrUATIONS WHILE 

HOVERING, AND/oR WHEN RELAT1VE. WIND AFFECTS AIRSPEED VERSUS 

GROUND SPEED. TIiE PURPOSE or THIS OSN IS: 

l.	 ro EMPHASIZE. THE IMPORTANCE OF STAVING AVIARE. or POWER 

AND WIND CONDmONs. 

2.	 TO PROVIDE. A WIND AZIMUTH CHART. 

3.	 TO RECOMMEND A TECHNIQUE FOR RECÓVERY FROM AN 

UN ANTICIPATED RIGHT Y .PI.. 'JI. 



OPERATORS SHOULD: 

VERIFY THAT THE TAlL ROTOR 15 RIGGED IN ACCORDANCE WITH inE 

MAINTENANCE MANUAL. 

MAINTAIN MAJN ROTOR RPM WrTHlN THE CREEN ARC. NOTE: lF 

MAIN ROTOR RPM 15 ALLOWED TO DE.CREASE THE ANTI-TORQUE 

THRUST REQUIRED TO BAl.ANCE THI5 CHANGE INCREASES. 

WHEN MANEUVERlNG BETWE.EN HOVER AND 30 MPH: 

BE ." WARE THAT A TAlL WIND WlLL RE.DUCE RELATIVE WiND 

5PE.f.D I.F A DOWN WlND TRANSLAnON OCCURS. IF LOSS OF 

TRANSLATIONAL - LIFT OCCURS lT CAN RESULT IN A HIGH 

~.'" 
POWER DEMAND AND AN ADDITIONAL ANTl-TORQUE 

REQUIREMENT. 

BE ALéRT DURlNG HOVER (ESPECIALL y OGE) AND HIGH POWER 

DEMAND SlTUATIONS SUCH AS l.OW SPEED DOWNWIND TURNS. 

BE ALER1 DURING HOVER IN WINDS OF ABOVT &-12 KNOT5 

(E.SPECIALL y OGE) SlNCE THERE ARE NO STRONG INDICATION5 

TO THE PILOT, TO THE POSSIBILlTY OF . A REDUCTION OF 

TRANSLATIONAL LIFT. THlS REDUCTION RESULTS IN AN 

UNEXPECTED HIGH POWER DEMAND AND INCREASED ANTI­

TORQUE REQUIH.EMENT5. ,
 



RELATIVE WIND CHART 

27 0<1H---'t--....II---...,....--+---¡.--+l 

180­

f"O · . .. "'1
NOTE. 

t 

l' 1..,. • .... ... ,.s 
" 

An unanticipated right yaw may 
oceur when operating in the shaded 
areas of the cnart, 

NOTE. 

, 

This chart ref ers to unanticipated 
right yaw and does nct replace the 
critical relative wind azirnutn 
chart in the performance sectlce 
of the f1ight manual which re íers 
to tail rotor control margino 

'\,
 



BE AWARE THAT rF A CONSIDERABLE AMOUNT OF LEFT PEDAL
 

IS BElNG MAtNTAINED, THAT A SUFFICIENT AMOUNT OF LEFT \
 

FEDAL MAY NOT BE AVAlLABLE TO COUNTERACT AN
 

UNANTICIPATED RlGHT YAW.
 

BE ALERT TO CHANGING AIRCRAFT FLIGHT AND WIND
 

CONDITIONS 5UCH AS EXPER1ENCE'r5' WHEN FLYING ALONG
 

RIOGE UNES ANO AROUND BUlLDlNGS.
 

OBSERVE. THE RELATIVE W~D CONDITIONS SET OUT IN THE 

ATTACHED CHART. 

IF A SUDDEN UNANTlClPATED RlGHT YAW OCCURS THE 

ReCOMMENDED RE.COVERy TECHNIQUE lS: 

, , 

1. APPL Y FULL LEFT PEDAl.. 

2. APPL Y FOR WARD CYCLlC, AND RECOVER. 

3. lF ALTITUDE PERMIT5, REQUCE POWER. 

NOTE. 

THE TAIL ROTOR IS CONTINUING TO PROVmE THRUST. THE 

TIME TO ARRES,T THE YAW RATE DEPENDS ON THE 

MAGNITUDE OF THE YAW RATE TO BE OVERCOME. 



. ' , ~, -,'. , ' :, L~::> '.:;! 1,.,
1" . i 

: " : ' 
" ,1 ,: 

I l' 1 

R~ot .r taft ··· 
" , 

Flyinglia¡ 'dbook
 
,, _ o, , \ 

o~~> 
u!.,\;...,.,.-l<t.o:J 
.rJ t .........""".. ,~....
 
f~m ol ....~
 
J",bW." lTd~
 

~ 
\ 

¡ ~ a- , ; 
" • ~ • \ , 1 

, I 
. I , ­



I':h -$-­11 qxd 7113/2003 9. 14 AM Page 11- 13 

It cannol be co n troll ed by lhe prl ot . T he arno unt 
o f a nut crq ue depe nds o n lhe p osuio n wh ere l h e 
co nlro ls jarn or fad Once agai n , lh e te chruque s 
d iIfe r depend ing on l h e a mou n l o l l ai l ro to r 
th rust , b u t a n a uto ro lalio n is ge nera l ly n o t 
requ trec 

LAND ING- STUCK LE FT PE DA L 
Be s u re lo fo llow Ih e pro cedu res and ec h ruc uesí 

o ullin ed in I h e FA A-app roved ro lo rcra fl fli gh t 
ma nua l fo r lh e he líeopl er yo u a re fl y in g. A st uc k 
Ic ft peda l, such as rni ghl be experie need d u ring 
ta keo f f or c l irnb cond u lo n s . re s ul l s in Ih e he l i­

cop ler's no se yawi n g l o [h e le ft w he n p ow er is 
red uced Rolhri q off th e lh rotll e and enlering an 
au lo rolat io n o n ly rnakes ma lters wo rse . Th e 
l an d ing pro írle fo r a sluek left peda l is b es ! 
described as a norm al approach lo a momen tary 
hover a l th re e to fo ur fe e l abo ve lh e 
su rface . Fo llo wi ng an a n a lys is , rnak e t h e lan d­
InO 11 lh e neuco pter ;5 no l Iurru nq , st rnp ly low er 
! h e 
hehcopter to l he surtace If l h e he lic opt er is tu rn ­
Ing l o the ng ht , ro ll l he lhro ltl e towa rd fligh l idl e 
th e amo un l necessary l o s to p tne lu rn a s you 
l and . If l he h ehoopte r IS b eg inn ing to l urn le fl , 
you s h ould b e ab le lo m ake t he lan d mq p rio r l o 
t be turn ral e 
b ec ornin g exce s stve . Howeve r, i f th e turn rate 
be comes exeess ive p rio r l o th e lan din g , s imp ly 
execut e a l ake o ff and rel urn for ano ther land ing . 

LA ND ING- ST UCK NEU TR AL OR RIGHT PE DAI_ 
Th e lar¡ding profl le for a sl uek neuira l or a st uck 
nghl pedal is a lo w pow er app roaeh or des een! 
wllh a 
runnln g or ro l l-o n lan di ng . Th e approach profil e 

fiar e a l lhe bo tto rn to slow th e h ehc opte r Tt18 

power sh ou ld be low en ouqh lo es ta ohsn el le f! 
yaw d urlng [he desce n! Th e left yaw allo ws a mar­

gln o f s a fe ly due lo th e ía ct lh at ,he hel icopter WIII 
turn to lhe (lgh t w hen power IS appl.ed Thrs <3110 ws 
lh e rno .non la ry use 01 powcr al l he bo tto rn of th c 

approa ch . A s yo u app ly powe r , t he hp'IIC:0 f1~8f 

rotales l o lh e nq ht and be eom es a ltg ned w ith U1C 

lan d rnq ares At lhis pouu , ro ll the lh rol llc lo [llo ht 
role ano make lhe íandrnq T he mom entary use 01 
power ne tos s top l he desee n t and a llows ac dr­
liona l li me lar you l o leve l the he ticop ter nnor lo 
closmq th e thro ttl e. 

If l he hehco pter rs not yawed to Ihe lett at the con­
c lusion o f the fiare, roll th e throttle lo nlghl idle ano 
use Ihe 

eollective to eus hion th e tou c hdown As w il h a 
run ning or roll- en !and ing, use l il e cy chc to mam tarn 
the gro und trac k This techniqu e res ults In ;1 lonqer 
gro und run o r ro ll than if the helicopte r was yaw ed 
lo tne left 

U N A NTIC IPA T E O YAW I LO S S OF T A IL 
ROTOR E F F E C TI V E N ES S (L T E) 
Una nli el pa ted yaw is [he occurrence 0 1an un corn­

manded yaw ral e th al do es not subs ide 01its ow n 
aeeo rd and , wru ch , rf n ot co rrecled , can n~ sLJI I In 
lhe loss of hel ico pte r ce nt ro } T his uncornrn an de d 
yaw rat e 15 re terred l o FlS lo ss of la d ro lar e fle c­
t ive riess (L T E) and occu rs l o the righ ! in he hcop 
te rs w i lh a coun te r-el ockw is e rotatlng ma«: ro to r 
and l o the le fti n hehcopters wi th a c lockw ise rnain 
r-olor rot;1tion . AgFlin lI 11S 

d iso ussion eo vers a h elieop l e r w il h a CO lHl ter ­
clock w ise rolor syslc rn and éHl él nt llo rqu¡-) ro lOr 

LTE is not re lated l o an equ lpmen t or rna lnt e ll ance 
r-;I;¡ l fI¡n r:llnn ;¡nn m ;¡ v ncr:ll r In ;¡ II <; lnnlrL rol nr ~l PI I-
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cop iers al a irspeeds less Ihan 30 kn ots. It is th e 
res ult o f the lai l ro la r no! prov rdinq adequate thrust 
to ma in lain d rrec tiori al co ntro l , an d is us ual ly 
ca us ec by ei the r ce rta in w ind az irnut hs (d irec ­
uons) w hrle hovennq, or by an msuffici ent tal! rotor 
(hrust tor a glven pow er se tuno al high er altitu des. 

For any qrven rnarn rola r torque se tting in pe rtec t ly 
ste acy a ir. th er e is an exac í arnount o f taíl rot or 
lhrust roqurred lo preven t the heli copter from yaw­
Ing eithe r left or rlg ht. Tru s is kn own as tail rotor 
tnrn thr usl In order l o mainta in a consta nt head ing 
w hrle hoverinq. you should maint ain tail rotor thrust 
eq ua l lo l rim thrus t. 

Th e req uir ed tail ro tor thrust is mo difi ed by the 
e ílecls of th e w .no . Th e w rnc ca n cause an 
unco mma nde d yaw by chang ing tan rotor eft ecti ve 
thru st Ce rta in relau ve wind d ire cti on s are more 
hkely to ca use tan rotor thr usl va ria l ions Ihan olh­
er s . FI I~Jh l and w ind lunn el tesi s nave íde nufiec 
t\Hee re lauve wrnd az rrnuth rcq ions that ca n either 
slrl\llJ lmly , or In co rnbm auon . create an LT E co n­
d ucive envtronm e nt Th ese regi ons ca n ove rlap , 
a nd thrust va ria t io ns may be mor e pro no unced . 
A lso, filg ht testlo g has deí e rrruna d lhat th e taU 
ro tor does nol act ua lly síall d uriríl the pe riod o 
W rlen o perat inq In th ese a reas al less Ih an 30 
kn ots. prlot wo rk load merca ses dram ati call y 

MA IN ROTOR DISC INTE RFERENCE 
(285 -3 15°) 
Re le r lo Ilgu re 11 -1 0. Wi nds al ve loci ties of 10 lo 
30 knols fro m th e rett íron t ca use lh e main rotor 
vortex lo be blow n Into th e tall rotor by th e relati ve 
w lnd The e fl ecl of thl s main ro tor dis c vortex 
Cfluses l he l<lil rol or lo ope rilted in an exl reme ly 
lurbulenl envlronme nl During a righ t turno the tal l 
ro lar expenences a redu cl lon 01lhrus l as it comes 
In lo Ih e area of the rnil in ro lo r dlsc vo rtex . The 
red uc l lon in tai l rolor thru st comes Irorn th e air flow 
crlil nues expe ne nccd at the lail rolor as the main 
ro lor cJisc vo rtex moves ac ross the taí! rotor d isc 
Tt1e effecl o f the m aln roto r d isc vortex 
In ll la lly Incre ases th e angl e 01 att ack of th e tai l 
rotor bla des , ¡hus inc reas ing lail rol or l hrus t. Th e 
Inc reé'ls e IrI lil e ann 1e o r a l\él ck requ ires tha t righl 
pedal press ure be added lo ¡ edu ce tail rotor thru st 
111 arde r lo main tal n lh e sa rrle rate 01turn As th e 
maln roto r vortex passes the ta ll rolor , the tail rotor 
élrlg le 01 atta ck is recJucecJ The reducl ion in th e 
ang le 01attack ca uses a redlJction In thru st and a 
rlght yaw acceler ation begms . T hls accele rat ion 
ca n be s lI rp ns lng , s lnoe yo u we re pr evi ou sl y 
add ing righ t peda l to ma inta in th e righl turn ra te . 
Thl s thru st redll cli on occurs sudde nly , and ir 
unco rrecl ed, deve lops into an unco ntroll abl e rapid 
rola lion abo ul Ih e ma s\. W he n ope ra t inq w ittl ln 

this reg ion, be aw are that the redu ction in la il rotor 
thrus l ca n happen qu ite 
suddenly , and be prepa red to react qur ckl y lo 
co unte r thrs redu cho n w ilh addi ho na l le ll peda l 
Input. 
Figu re 11-10 Maln rot or c isc vor lox rntor toro nco 

WEA THERCOCK STABILlTY 
(120-240") 

In th is reqion : Ihe hel icople r attempts lo wea ther­
vane its nose into the relatrve w ind. [Figure 11-11] 
U nless a resi st in g peda l inp ul is ma de, the heh­
copte r sta rts a slow , uncomm anded lurn eithe r lo 
the right or lef depe ndi ng upon the wi nd direction . 
II the pilot allows a ngh \ yaw rate lo deve lop and 
th'e tail of the heli copt er moves int o trus region, l he 
yaw ra te can acce le rat e 
rapid ly . In orde r lo av oid the onsel o! LTE In ttus 
dow nwind condi l io n, i l ís im perati ve l o rnarn tain 
posrti ve co ntro l of Ihe yaw rat e and cJevole ful l 
a lle nl ion lo fly ing th e hehcopler . 
Figure ' ' · 11 Wc;,lhcrcock sla b' llly 

TAIL ROTOR VORTEX RING STATE 
(210-330°) 
W inds w ithí n thi s regi on cause a tail ro tor vo rtex 
ring state lo develop. [Figure 11-12] The result is a 
non -uniform , un steady flow into th e tarl ro tor . Th e 
vo rtex ring sta te ca uses tail rotor thru st va r.at ions 
w hic h res ull In yaw dev iau ons Th e net e ffec l 01 
l he un st eady 1I0w IS an osc luau on of tall ro to r 
thrus l. Rapi d and co nu nuo us pe da I rnovem en ts 
are necessa ry l o co mp e nsa le ter [he rapid 
cha nges in tail ro tor lhrust wh en hovenng In a left 
crossw ind. Maintain in g a prec ise heacJ ing In this 
regio n IS difficul l. bul th is c ha racle nstlc prese nts 
no sig ni ficant prob lem unless cor recli ve acli on is 
del ay ed. How ever , hlgh peda l wo rkload , lack o f 
co nce ntra lio n and ove rcon tro lli ng can a ll lead l o 
LTE . 

W hen th e tail rotor thru sl bein g generaled is less 
than [he lhrusl required , lh e heli copl er yaws lo the 
rlgh!. Whe n hO,venng in leN crossw inds , YOlJ must 
conce nt ra te d-o n srnoo l h pe d al coo rdlna l lon and 
not allow an unc ont rolled ng hl yaw to deve lop If a 
rig ht yaw ra te 
is al lowed lo bUlld , Ih e heli cop,le r ca n ro lale inl o 
lh e wind aZlrnulh region w he re w ealh ercock sta­
bi lity lhen 
accele rales ltle nght turn rate Pi lol wo rkload du r' ­
Irlg á l a il rol or yortex nng sta te IS tli gh . Do not 
al low a rig ht yaw ra te lo incr ease 
Figurtl 11-12. Ta ll rot or vortex nng slalc 

LTE AT ALTITUDE 
A l hlgh er alti t udes , w he re ¡he alr 15 t tll nner , lai l 
rol or thrust and e ffi ciency is reduced. Whe n oper­
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tl lt' ,hnll'i ín" ... lIle pil ot turn cd 
tti" hchcop tc r Idl , to thc nort h . 
ou t (n'vr u«. l.rkc. " IH.I t hen lai l rotor ctfec t ivc llc'>s ancl 
lU! lwd w (' '> l in bo un d toward the en tc red él sp in ro th c right , 

'I ~") ~ 1.-\1 I 1J-.\ Or; t). <, )1O rl'!i l1l'. vv h il c h o vcrin ~ o u t whic h lil e pilot wa-, una b lc to 
o f grou ll d efkd un a w evt­	 Bell 2066. 

{¡¡T C' St. Th e hel icoptcr irnpact ed
 
'>0u1111 vest d irecti o n , l11<.'
 

I th e wate r, and Gime to rest o n	 "Th e purpose of th e helicoptcr 
hcl icopt er cncou n tered a loss uf i ts lcft sid c . The wea rhc r	 ¡I¡ght was ro take aerial 

o hse rv at ion faci l i ty reporteo t h e	 phorographs of a large ai rport 
wi nd	 trorn 130 c!l'grecs at s> ' / expa ns ió n co ns truc tíon proj ect. 

Th c hel ícopter app roac hert th e kn o ts. 
con structíon slte in an o u t-of­

: 'l he Na tional Tran sp orta n on gro un d-cffect hover taxi. wirh él 
Salet y Board det errn ín ed th e 

qu art cri ng leFt tail wln d Th e 
probabl e cau se of t h is accidcnt hel ícoptcr turucd to th e right ,
as the pi lors inabihty to con t ro l 

<1 nd slowcd to a stat io na ry 
th e heli copter alt er en tC.:' f1 ng loss ho vcr abo u t 250 teet abo ye th e 
o f t ail rotor ef fcctivene ss. A ground w i rh a d írcct tail wind . 
contributi ng factor was thc 

Once i n a ho ver, th e h eli copter 
Llllfavorable willeL " mad e a rJpid, right 180-degree 

contmued page Z 



Basics (//1(/ Praiessionulism (co ri ' t) 

pedal turn arourid t hc mast, 
s topped m orn entanl y, an d th en 
init iat ed another rap íd pedal 
tur n to th c rígh t. The 
hellcopt cr turncd at a Iast er 
rat e rha n rh e in ltial lurn, and 
con t in ued in to a spin n ing 
ve rtica! clesce n t to th e grouncl . 
l.xam lnat ion ot he hel ico pt er í 

revea led no 111 echa n ical 
an ornalies , Th e co llect i ve was 
m a tull u p posit ío n . a nd t he 
m aln rot o r blades exhibi ted 
sign at ures co nsis te n t w it h low 
rotor rpm at gro und co ntact. 

Th e Nat ional Tra nspo rtatíon 
Safe ty Board de te rmi ne d the 
probable ca use o f thi s acc ide n t 
dS th c p í)o t 's ímpr op cr decision 
tu rnan eu ve r in an 
env iron rnen t con d ucive roa 
Joss of rai l ro tor effectivenevs . 
and h is in adequate recove ry 
fro l11 LIle r<: su llant 
un anti cip ated rjghl yaw," 

1">1 '\ \T9KUI..·n,
 
Robinson R-22 .
 

"The p ilo t was p er form ín g an 
out-of-ground-effect hove r with 
,( 1D Kn ot tJil win d . Whe n th e 
piln t rilised the col lec tive to 
rn drl CUVer, the h eli eopter began 
to spin tn th c rí ght. Thc 
hellcopter spun fo ur times, 
descend ed, and impact ed th e 
gro uncl. Tll e pilot hall abouL 
100 h ours of heli r opl er 
ex pe r ie nce, and aba u t 10 haurs 
al' o u t-o f-gro und-e ffec t ho ver 
ex pe rie nce, Al'ter th e éJCciclen t 
tlw p ilot told a po lín' o lficer 
th éll he exceeded th e 
liJ1li tilti(J[1S 0 1' th e taH ro tor . 

The Na ticlIldJ Tra ns por ta tía n 
Sa [ely BOJrd determ íne d th e 
probab le eaU'ie o f thi s élcc idE' n t 

as th e pi lot 's irnpro per ou t-oí 
groun d-effect llover procedu res 
wh ich res ulted in a 1055 01' ta il 
ro to r effcct iveness ." 

"B í \ q.,¡ . 1117 

206B. 

" vv ltn evses sta ted rh .u t hev 
o bse rvcd th e hc lico pter 
hovcr ing jus t abovc sorne 70 {o 
HO foot tall tr eos near t hc I 

Creek. Thcy sa rd th a t thc 
heli copr er spun aro u nd slowly 
:3 to 4 tim es an d t hat th e m ain 

ro tor was sp in l1i ng slowly 
before [h e helicopter wen t 
beh ind th e trees a nd r ras herl. 
Th e winds at th e time were 
Irom 010 degrees a l 6 kno ts. 
Exarninatio n oí t he wrcckage 
fo und n o ev idence 0 1 p re­
im pac t damage with t he 
airfrarne; eug íne . a l' rtigh t 
co n tro ls, !lOwever t h e ai rcraft 
"vas over j'to¡ gros'> we igh t 
limi ta tio m for hovc ring o u t-o f­
groun cl-c ffec t by 277 poun ds. 

Th e Na tio nJ I frilnsporta tío n 
Safety BOélfd del errni n ecl th e 
prob abl e cause o t thi s acciden t 
as [oll ow s: Th e piloL ", im prop C'r 
han d l ing o t tlw Iwli co pter 

I 

resuJtíng in a loy> 01' t aiJ rot or 
cffec tive ness . A Iclat ed factor 
was th e p i lo t' s c1 isregar d for tI H.' 
a i rc ra f t 's v\'e ight cl nd ba)Jn ce 
wh íle hovcr ing o ut-ol -gro un d ­
e Hec t. " 

1'\1$ \ TO·-HA U 7. 
206B. 

" ,.'\ t 1D()O cent ral d il)d igll t tim e 

a BeU 206 B operd ti ng as a 
Public U::,c fli gh t, co ll ided w i th 
tiT e::, a l1d the ruad ... V i ::, ual 
Inct eor oJogi céll co n cli ti o l1S 
preva iled ane! no flig ht plan 

lV a~ fíled . The hc licoptcr wa-, 

destr oye d . The co mrne rcial 
pilot am i priva re pilo t ra teo 
passeriger report eo n o inj uries . 

Th c p ilo: s ta ted he W,IS al a ICH'\' 

ti í rspeed bei wee n 20 to 2 ') 
kno ts a t 200 l'e('t \ ( ;1 1he 
\, i ¡l e!\ WL'IT GI l lu . t.n l. T111 ' 
hc lu o p te r S td rl~'el l o 
wea t hervane lo tiw ng l1 L HL' 
im m ed iatclv appi !(:d kit .u u i­
ro rqu e pedal and mcreascd 
po wc r. J he un -comm an ded 
t urn ra te increased . He 
dec reased power, lowe red t he 
nose, and applicd rígh t cye he. 
The tu rn rat e increased. The 
hcl icopter co l l ided wi rh trces 
ami a ro ad wh ile tur n ing t o tn c 
right, co l l,lpsi ' lg t hc l igb t skid 
dn cl ! o l l ing ovcr CJI] írs lC't t o¡ :de 
W hen il'iked ir he (' XP U í C' 11 CL'd 

;1I1 Y m cch an ica l pr o blcm -, w íth 
t h e h cl icop ter bcto re t h e
 
;lccicknt, the pi lo l S(d lCd '( [\: 1) , "
 

\Vhcn d::,l-cd wha [ ]¡ap pe!lcC!
 
I h c p llot \ lalcd " ] il'
 
enco u n ter c'eI d Joss o [ telti i'o l or
 
cf fect i Ve' n es s, l '
 

1 " (H 1 I ( I h l , 

2 6 9C. 

"The poll ce he lícopt er wa ~ 

prov icli ng n ight dirhOfllC' 
su rve illa ncc SLlpporl to el po l lee 
gro und un iL .. VVt \ nesses un tl lC' 
gro un d said th e heli cop tei' V"J, 

h eade ~1 nort llw<:\t vvlwn i r 
"s tarted '>pi n n i ng " <l m l the' 
"nose we nt st ra igl l t down ." ;\11 

exa m inatio n o f th e ", rccs'agl' 
revealeLl 11 0 aJ)oJndl ie') , '1he 
p il ot hacl 149 to ta l hour" in 
h eli co ptc rs all wit h in tl1(' 84 
days b efol' e t he decident. Tlw 
w}nds repo rted east of lhe 
aleide n t ~ i te we re IKlJ deg l t'C~ 

at 12 ho not::" 



Tli e Na tiona l Tra n sp ort ati o n becau se 0 1' the p i lo ts who f'ly 
"Al ntast at! Un ant ic ¡{>ot ed S"fe ty Board d eter rnined t h e th em , and h o w th ey are 

p ro ba b le ca use as t h e pil o ts 1"mv a ccidents oee/l ]' in tlown /u sed. 
Iail u re to mainta in 
t ranvl atio nal l i ft w h i le 
IlL1I 1C' uVL' ring, and rhe loss o f 
t.u l ro tor vfkct iVL'ness , r:act or 'i 
rl'i ,1t cd lo th is acc idcn t wor« 
r lu. tui lwin d. lo vv airspeed. low 
roto r rpm , <1 11(1 t hc pi lo r's lack 
o f 0\,(' 1' <1 11 ex pcri cn cc in 
hl' l ico p tl' r~ . " 

Ca n Una nt ic lpated Yaw b e a 
se rio us pr obl ern ? U f COLme it 
can , Or t hese six exa rnp les, four 
ha d fa ta l injuries Granted . Iew 
ln s tan ce s ot Un an ticipa ted Yaw 
revu l t in f,l t ,l l a n:id ent~ , M ost 

¡ 'II ' i n cíc! C'nts rcsult in nothing 
[l l orC' t h an d sur p r¡<;clÍ pil ot : hut I 

111 <1 11\0 ol he r, ldke tl1 eir toll u f 
lÍ élf l1 iltl'l'd o r d vstroved1'> , 

é] I rfr ames. 

In t erc,tingl y, a lruost a l]" I 
U ua n t íci pa tc d Ya w accident s I 

occur in srnall . n ormal catego ry I 
heuco p ters. None in heli copt ers 
l i kc t he 412, S-76 , or Puma . 
W h v: Is i l beca llse th e l él rge r, 

l ra m po rt ca tego ry h eli cop ters 
(illlllO l c:\!wric nce 
L l ld l lllC i patcd Yaw > I dOIl ' t 

I 

(ll in k \ 0 , 

Cun<, lde r c1irpl;\lle) rOl' a 
Ill Ol lll'nt. Ca n él Ccs <; na l S() 
, l(lm Ves il l'él lL Cd n a Leal' 3S 
~t (1 1 1 ? StHl.' , Can ;1 noeing 74 7­
.:IO() ~ I a l i ) 1m kt'd, a b ig ai rpl an e 
II I-.. c l11 a1 ca n (;'x lwr i<:, nce él sla l l 
!oo . \ Viflg \ ta ll~ ,H e ¡l 

d lM élclt' m t ic 01 ,111«i rp la n es , 

N 0\0\ , ML' Ce~ S Jl d 1SO's ~ ta l le L1 

mure I rC' quen t l)/ th an Boein g 
7..j 7-..j ()()\ ! Yl'~ , \>\I hy? Probélbly 

d lll' l o el lO lll h Jndtío n 0 [' th e 
p i! I)¡-'; wll o tly t!l enl ami how 

they Me t>'P, c,lIl >,' tlo wn /u sed . 
,\ n d i rp l,lile 1i I-..c él Bo cíng 74 7 i S 

tlm'\'ll ~e l l t l y, by an 

S11"10 11, norma I ca tcgory 

hct], cptcr-: NC)JI c in 

I ldi( -o{JlC'n Iik « ttie 41 2 , 

S·76 , or Pu m u . ,[;VIJy? ts ít 

!)('((/I!SC tlu: lar g cr, transport 

ca tegorv h eticopters ' ­

can n ot cxperi enre 

Una n t icipatcd Yaw 7 

1 don 't tlnnk ~ (l. " 

exp erl en celi crew. li nd el' t h e 
wa tchful eycs al' di spatch ers 
an d co n troll ers. í ro rn o nc large 
wc at h or-rc po rtfng ai rpor: l o 

auo ther iilrgc we.u he r- repo rt íng 
.i i rp o rt I 

An a irpla ne lik e él Ce ssna 150 h I 
ofte n rn an eu ver ed b y a solo- I 
studc n t-p i!o ! performing o ne 
ba si r m aneu ver alt er a n ot her 
durin g él sho rt fligh t period . i n 
un controlled a trspace , with 
I i t t le 01' n o immcd iat e ou tside­
assÍ5til n ce availabl e. 

Obv io usly, (In in e.\ peri enccd 
,olo -p i lo t flyi ng an 
u llSo pll j.,tic.'lt cd ai rcra f t n ear ii ,; 

l irnit ati oll s IS m ore liKcly to lJe 
involved in a rn hhap than <I n 
ex pe rie nced l rew in éln 
airp! an e/alr sys te m tha t h elps 
tlle cre w wilh th e i¡ thillKin g I 

;lJ) d dec isíon mdK in g. 

tiL'lícopters ':Irl d Un,lIl t ici pate d 
Yaw h ave J si m ilM relZlti onsh ip , 
Large h el icoptcr s as we ll as 
, m al l hel icopt er5 can 
ex [)('r icn cc U na n tic ipated YilW; 
it is () ch aracte rist ic 0 [' sing le, 
main -rotor h elicopters. Rut 
Transport C a tegory h clicopte rs 
do not have ,1 h is tory 0[' 

Unél n t ic ipa teLl Ya w incidcnt s 

A hcli co pt er like an S-7 6 is 
o f ten crcwcd by tw o 

cxpe ricnccd. type-rat ed pi lot s 
perfo rrning norm al rakco fts 
an d landings fro rn onc 
p rcpared fi eld to ano the r. J\ 
hel ícopter li ke él 20613 
írequen tly h as a so lo (less 
ex pe rie nced ) pil ot , cond uc tin g 
m ission s th at require low, slow 
ni ght, w ith fr equen t sha rp 
iurns, climb s and descen rs 
i n / ovcr un pr cpa red fi eld s. 

It sh o u ld co me as n o surp r tse 
w l io hél ~ t hc gre <l tc r 
oppo rtu ni ty to cxperícnce 
Una n tir tpated Yaw. 

Th e a rg u rne n t CJ n b e m ad e 
t h at th e Tran sp ort Carego ry 
h el icopter crcws avo id 
Una n tic ipa ted Yaw b ecause 
th ey are m ore ex pe rie nced, 
pr ofcssional . acqua in tcd w i t h , 
and adh ercnt to th e bastes o f 
flyin g. Bu t bein g p ro tessio na l. 
J rlLi an aliher cnt to b asícs jo; 

not th e exc lusive dorna in o f 
lh e cx períellccd pil ot fl yill g 
lar go h el icopter s, The 
in cxp eriell ccd h eli cop tcr pj[o t 
C,ll1 a lso - un I, is OWI1 - c/evefop 
t1 professionof clpproac/l to a ll 
01' his tlyin g, am i acqllire the 
n('cessa,.y lJasic infol'ma ti(}n 
antl skilb to élvo icl 
UO'él Jlt íc ipa ted Yaw. 

..\ sllbstél n ti él I por t ia n oí t he 
b<ls ic inform ati on n cc c , ~(lfY to 
<lvo id Unan ticipatc d Yaw ís 
co n ta in ecl lIl the RolorC1(I/i 

F/yíllS iV/Ol7f III1, r: AA-H-8083-21 , 
tha t port io n 01' w h ic h is 
pl'lnted in íts en tircty below, 
TIl<?o n ly o ther i ngrect ient now 
requíl cel is tor YO ll to rcad it , 
llnd er stancl ¡t, ,lnd acllll' re to i t. 

COn! Inued pog" 4 



Basics utul Projessionalism (cont) 

UNA NTICIPATEO YA\\i /LOSS or TAIL 
ROTOH EfFECTIVENESS (LTE) 

Una n tlcrpa ted yaw is th e occ urre nce o f an 
u n commanded yinv rute tha t d oes n ot su bvide 
(J I its own acco rd and . wh ich. i t not corrcc ted, i 

can result in the loss o f helicopter co n t ro l. T!lis li 

uncommand ed yaw rute is referr cd to as loss o f 
tni! rot or e ffcctive ne ss ([TE) an d occ u rs to t he 
nght in heilcopter s with a co un ter -cloc kw ise 
rotatin g main ro tor and to t he left in 
hc ii copters with a clock wise niain rot or 
rotation . This dis cu ssion cove rs a h ell copt cr 
with él co un ter-clock wisc ro to r systern ami an 
,11 1tito rq uc rot or. 

LTL i'í n ot relat ed to an eq uipme n t a l' 

ma int en an ce mal íun rti on ano ma y orru r in all 
~ in gle-ro to r hehco prers a l airspeeds less rh en 30 
kno ts. lt l 'i t he result o f l he ta il rot or not 
pr o vid ing ad eq ua te thru st to ruaintain 
di rect íon a l co n t rol , a m i h u su a llv ca us ed by 
ei t he r cer taiu wínd 'nz im uths (direct ion s) w h i le 
hoveríng , o r by an in xulfici ent ta il ro tor th ru st i 

íor a gíven power se tt illg ¡lt hig h er a l ti t ll dc~.., 

For ¡1l1Y giwn ID ain rot or to rq ue se lt ing in 
pe rfeet Jy :,tea dy a ir, tlwre is an exa et am o un t uf 
ta il rot or t tlrust req uired to pr event the 
hel icupter from ya wíng e ither to th e Idt 0 1' 

right-. Th is i~ kno wn as t3il ro to r trim thrust . In 
o rde r to ma intain a co ns ta n l heading while 
ho ver in g, yo u sho uld m aint ain ta i] rot or thrusl 
eq ual lO tfJm thrust. 

Tll e requ ircd taíl rot o r thrust is ll10difi cd by th e 
cttects uf th e wincf. Tll e wind Cél n cause an 
llnCO Lll Il1J Jlded yaw by cha ng ing ta il ro tor 
cffe( Uve thrust. Ce rta in relJt ivc wind di rccti o ns ' 
are 1l10re iikl'lv to C<lLl'iC télil rotor thrllSt, 
var ia tio ns than ot hc rs. Flight an<.l win cJ tUll o el 
lests ha ve iden tified three rel,lti ve wincl rcgio ns 
t!lat can singu la rly, o r in co rnb ina lio ll, crc,llt' 
an I.lE cond uc ive environrnenl , Th ese rcgiollS 
L',lll ovcrla p, and tl1rll'ít va ria tio l1\ ma )-; be mo re l 
pronouncecl . Also, flight testi ng has del-errn in ecl l 
lh at lh e l¡)jl rotor does nol aetu il1 ly sta ll dll rin g I 
the per iOt1. Wh eo o pe rat ing in th ese areas at 
less lh an )1) knot s, pi1o t wo r"load in creases 
d ram ati ca lly. 

MArN ROTOR DLSC rNTEH.F ER ENCL 
( 28 5 °-3 15 °) 

Reter to Fi gure \ . Win ds al ve loc i ue s o f 10 lO 30 
k nots from l he IeIt ír on: G lUSe th e m ain roto r 
vo r tex lo be bl own in to th e ta il rot or by rhe 
rela rive wind . T h e dfect o f t h is m.nn rot o r 
vo rtex ca uses thc tai l rot or to opera re in .in 
ex tr ernc ly tu rhu lent envíro n mcn t. l)ll ril lg i l 

right tur n . th e t(J i! ro to r ex pc ne nce s d reou ct IO ]l 

o f thrust as if ;::0 111 es into th e arc.i of th c ma i r: 
rotor disc vo rtc x . Th e rcdu cn o n in ta i] rot or 
thru st co rnos íro rn t hc airflow cha ngcs 
cxpe rience d at lil e tail rotor ¡IS th c rnain ro to r 
d isc vo rrcx m oves ac ross t hc la il ro to r di \c. lil e 
effcc t o f th e m ain roto r di sr vo rtc x iní t ial ly 
increases thc a ng le o f att ack of th e tail ro tor 
blad es, thus increa \ ing th e ta il rot o r thrust ..¡ 11L' 
merc ase in t he d l lg le of arrack req uircs th at 
rig!lt ped al prcssu rc be add ed to red uce ta l! 
ro to r thr ust i n ordcr to lll élUlidill t hc \ clr l l L' i" cl t L' 

o f tu rn As rh e ma in rotor vo rrex pd) 'il"> lil e t.u l 
ro to r, t he tai l rot or [Ingle ol ¡l ltdck ¡\ ledu LTd. 
1h e reduct ion In t he <I ng le 01 au .ic k Cil U\t'\ cI 

reo llLlio n in thrLI 'l t dm l a r¡gilt Y:lw ,tLce iL' r,ltiu ll 
begi ns . Tl1is acce!L' ra lio n can bl' ') urp rising , 
since YO Ll we re previou sly adcling right pedil l to 
maintain the right turno Thi\ Illrust redu cti on 
occu rs slldden ly, aIle! If lI11 corrcct ecl¡ develops 
into an ull co ntro/lable 
rapic.J ro ta tio tl 
aho Ll t th e ma s!. 
W he n 
o pe rilting 
within thi s 
regioll , be 
awa re th at 
lh e 
rcducti Oll 270' 

in ta il 
ro to r 
th fllSt G 1I1 

h ap pe n 
qu ite 
\llcld enl y. J nd 
be pr ep(]fed to 

react q L1 iek]y to ~,~"'~I.~'~lm~III~¡I;~[;~fiJ 
co u n t('I' this ¡¡¡
 
redLl cti on wilh aclditlOn¡1! lelt ped id
 



l VEAT H ER COCK STABlLITY 
( 12W ·24 fn 

In th l, fl'gioll , the heli copter a t te m pts to 
weat herv an e it s nos e int o the relat ive wind . 
Refer ro Figure 2. Unless a resistin g pedal in put 
i,; rn arle, t h e he licop te r starts a slow, 
unro rn rn a ude d turn eithe r to th e right or th e 
Id l de pen d ing o n th e wind directi on . 11 th e 
p.lot .rll ow -, ,1 right yaw rate to deve lop and th e 
t.u l 0 1 lhe h eli copt er m oves into th is region , th e 
Yd\\' rat e can accele r.i te rapid ly. I n arder to 
,1\'()i ci tlu , o ns rt 01 

1.11. in t h i-; 
(10 "1 n wi rid 
co n d m o n , it 
1:' 

i1Tl pera t ive 
t(l 270 0 f+---t--t---'-'F--I--t--t-I 90" 

ru .ri n tain 

pos : t ivc 
co n tro l of 
lil e vaw 
¡,d e .mcl 
d (' I,' ( )\ (' lu ll 
.u tcn u o n lo 
nyi ng heí 

he l íco pt er. 

TA rL ROTOR VORTEX RING STATE 
(2 1O"·3 3tn 

Win ds w i t h in th is reg ion C(} ll SC a ta il rotar 
vo rt cx rin g sta t« lo d ev elop . l ~ ek r lo Figure 3. 
Tno J'(' 'i lilt is él no n -u n ilor m . u nstcady Ilo w into 
t lll' ra ií ro to r. Thc vo rt ex ríng stat e causes tail 
j( í l ClI th ru st var ia tio ns . wlucn resu lt in Yél W 

c1 ('l lalinrh . Tlle nct cf Ccct n i th e un sread y flo w 
1" .m os ti lla t io n oi tail rotor t hrust Rapicl and 
co nt mu ou s pedal movern cnts ,\ IE' nc cessa ry to 
cCHl1pem <l te for th e rapid c h () n g e~ in tai I rotor 
rh rm t lV ])e l1 hoverin g in a le ít cros5wind. 
vlaint él lfllng (j preci se hcading in thi s region is 
c! i lrJclIlt. bul th h Ch drJClerist ic presellt s n o 
s¡gni t" lca n t pr obJem unl ess correcli vl' action is 
lJe- Id)'('d Howl'wr high pedal wo rkload, lack of 
COIK e lHratíon and overco nt ro lling can al! ¡cae! 
l-o LI 1-_ 

\1\'hc l1 rile ta íl rot or tilrll st I1cín g gcnerated is 

lCS5 t han th e t hrust 
required, th e 
h el icopter yaws 
ro th e ri ght. 
Wil en 
h o vering in 
left 

t-----t- -H 90" 
c rossw m ds , 
yo u mu st 
co nce ntra re 
011 smooth 
pedal 
coordin anon and 
not all ow an 

I I 

un cont ro lled 
r ight YJ W to devel op . lf a right ya w rate i s 
allowed to build , t hc hellcopter ca n rot ate into 
th e wind azirnuth wh er e wea the rcoc k stability 
th en accelerat cs th c righ t tu rn rat eoPil ot 
wo rk loa d d u ring a tail rotor vort ex ring state is 
high . Do not all ow J ri ght yaw rare to inc rease . 

LTE AT ALTITUDE 

Al high er al titudes, wh ere th e air is thinner, t ail 
rot or thrust and effi c tencv is redu cen . when 
o pe rating at high a lt itu d es and gro ss welgh ts, 
es pec ially whil e ho vcrin g, th e tail rotor thru st 
m ay not be su fficicn t to malntain d írecti on al 
con tro l and LTE can occ ur. ln t hi s case, th e 
h o vcri ru; ce iling is lirnit ed by tail rotor thrust 
and not necessaru y power availab le. In th ese 
co nd itio ns gross wcights n eecl to be reduced 
and /o r o pcra tio ns nccd to be lirn ited to lower 
den sit v altitudes. 

REDUClNG THl ONSET OF LTE 

1'0 help reduce th e o~lSe t o í 105S o f tail rotor 
c ffcc tive nes s, th er e che so me steps yo u can 
follow. 

1. Maintain ma ximum power· on nPtvl. 1f 
th e l1l ain rotor RI)M is a llowed to d ecrease, 
th e alltitorqlle thrll st ilvailab le decrea ses 
pr oport i ~mall y_ 

2. Avoid tailwincl s be\ow éln Jír ~pe ('d o f 30 
kn ots. If loss o f tran slatioll al lift occu rs, it' 
reslllt s in an in crea sed power demand and 
ddditiona l antitorque prcssLlre5. 

con tlnued poge 6 



Rasics and Projessionalrsm (co nt) 

3. AV(l Ic! out-of-gro und-effect ope rat ions and 
high pow er d ern and sltua t ions below an 
air speed of 30 knot s. 

4. Be espec ial ly awa re of wind directi on ami 
velocitv whe n h overíng in winds o f abo ut 8-12 
kn ot s. Th ere are no st rong ind icato rs t hat 
tra nslat tonal lift ha s been reduced i\ loss 0 1 

transl at io na l lift result s in an un exp ected high 
power dcman d ami an incrcascd ant ito rque 
requlrerncnt 

5. Be awa re th at if a co ns ide rable arnount 0 1 le ít 
pedal is beirig maintain cd , a sulficicnt arn ount 
of left pedal lllél Y not be avail abl e to co unte ract 
an un ant icipated right ya w. 

6. Be ale rt to cha ng ing wind co nd itiom. wh ich 
rnay be expe ricnce d whe n flying along ridgelin es 
and aro und buiIdings. 

RECOVERV TECHNIQUES 

lf él suelden un anti clp at ed right yaw occ urs, t he 
followi ng rccovcry technique sho uld be pertormed . 
Appl y full left ped al whil e simul tan cously IT} ~)Vin g 

cyclic co n tro l forwa rd to in crease speed . lf alt itude 
perrnií s, reduce pow er. As recovery is effecled , 
adjust co n tro ls for normal for ward flight. 

Co llectivc pítch reduc tion aid s in arrest íng th e yaw 
ra te bu t may cause an excesvive rat e of descent . Any 
la rge rapid in crease in co llect ive lo prevent gro llnd 
o r o bstac lc co ntac t ma v furth cr íncrcasc th e vaw 
rate and c1 ecrcél ~e rol or RPM. The c1 ccisjon to reduce 
co llect ivc mu st be basecl on yo u r a'iscss me nt of th e 
alt itu de availil b lc fm recoven '. 

lf the ro la tion can no t be sto pped and gro und 
eO il taet is immin ent , an autorotati on ma y be the 
best CO lme of acHon. MJintain fuJl left ped al until 
ro tati on stops, tll en ad jus t to maintain lleading. 

-astes 
"Aftel' 37 yea rs as a fligh l instru etor J 

llave a íew obse rva tious ihat r think 

d irect ly affect sa fety an d acc ide nt s. 

If J could ide nt ify o ne thing tha t 

seerns to he a co rn mo n th read . it wo u ld 

be a lm os ! anything lo do wi th "bastes." 
often get in to an alrcraft with a seasone d 

.pilo t ái1 cJ observe mistakes being made in 

using or not usin g a chec klist: and 

rnisunderstaud íngs of t h e item s in th e 

chec klist. I see man eu vers degrad ed by 

var ying degrees and co mb inat lons of 

basic mi st akes. Man y of th ese maneuvers 

are "bo tche d" because th e pilot has 

rush ed himself o r not left eno ug h roo m 

or time to co mplete a ba ste rnan eu vcr 

prop erl y. 

1 see m an y NEW pil ot s who do ri ' t 

under stand some th ing as sim p le as wirid 

c1rift co rrectio n, crab an gle. slips , an d 

their af feet on a n orm al approach . And 

unfortunately, I read about accídents t hat 

are a dir ect resu!t 01' basic mist akes. 

Insiru ctors need to pay mor e a tten t ion 

í o teaching íundam entals. as th ey are t he 

elcme n ts of eve ry cornp lex ma n eu ver 

th at we do . ln st ructors llave th e 

resp onsib ilit y o f making sure that th e 

formati ve h ours o f a stude n t pilot are as 

perfect as possibl e. Ha bit s, good and bad, 

are develop ed in the early days. 

1 think safety is a mind set. Some thi ng 

that alwJYs ha s't o be in th e baek of th e 

pilot 's mind , yet a eo nscious elemen l o l' 

eve ry move he makes. An in struetor 's 

respon sibílity is to make su re that l!lis 

fundam ental safety -m indse t ís a basic in 

everyd ay flyin g. 1'l1en th ere wilt be fewer 

accid ents cau sed by pOOl' Ju dgm en t a. m l 

weak ba si.c-pil oting skUls . ' 

Wayne Brown/BHTT 



GAJ L LLE 

" Th !s wa s bac k in t he miel ­
scvi-n ucs. \Nc wcre !'c' i¡c.l1 ing 

t hc el1d ot rhc p roccss to 
i...i...'rt í ly llw C ¿l¡T lk tor slr1g1e­
p rlot 11·]z. ·~ l t h.n l im e he US í 

h \ :\ un wnu en rules we re t hat 
il can di d ate h c llcop te r mus: 
o pe ra re COI' Iive ho ur s in th e 
rloucis i n <1 h eavv traffi c 
cnv. ro n rnen t [ was the 
co mpa nv pi lot and Ram on \N<1S 
t he l- \,\ 1) 11 0 1. He, o f co u rse. 
\,,)" t hc F¡\¡\ \ eva lua t ing p ilo t 
lo ,1S\ LlrC rha t o u r t e ~ting 

pt'()L(:d ures werc co rrect, and 
t h.u the <l iru<1 f t\ pe rform an ce 
11 1Ct lile rcquirem erit s. 

Ramon JJ1d I d iscusse d thl s at 
il' llgt h. \Ve Co ns ide red a .. 
nu m lx-r o í airpo rts am i detided 
t ha t t h c LO) Angele s area 
ofte n.d rh e best co m b ln a t íon 
of h e.ivv tra ffíc a n d t he 
n ppm tunit v to tIy i ll th e 
lIoucl'-.. We depilrt ed (; ran d 
I'rdí !'ie, I'c:\a~ 1m o ur fir"t 
('mou lc c!es l i ll (ltio n - Phocni x, 
n ll' \vCelth cr on t hh rout e that 

d il \ ' \ll'oul d ha ve us In all d ou t 
ni ti 1<..' elou ds , Bv th e w ay, tlw 
¡ \ ,\ ~ 'crtif íC<l t io l1 !'ule'. spl'ci tied 
tll d t t!lc pi lol i n th e ldt 5C',11' 

\\'i h no t supposcd to h elp th e 
p iÍu l in thl' Jigh t se,¡l 
l rell1l' rll bc : tlll \ \Vas el k ... t fo r 
<' i n g k -p i lo t -[FR). \Ve ) toppeci in 
[' 1 I '(\ ~o lo r luel ilnd cunt il1ued 
() Jl lu j' h uen i>-... R,IJl1 011 was itl 

l h e rig lll ':lea l. The m ín imum 
(' !HU ll t l' ali ¡l u cle (lV1 l.A) for 1his 
ll'g v\·<> ... 1O,nOO [ee l. We 
c l j ¡n hed up ,lI1 cl k vel ed o ff at 
(lU: aS'> lg ned a l t it uci e 01' l O,UOO 
!L'et. Therc' we wen' in th e 
el()llcls, o u isi 11 g il t a iJou t lOS 

kn ot s. Th ere w as n o 

precip itati on . Th ere was nt 
rnu ch for me to d o in the teft 
sea t 1 co u ld n' t see th e g ro u nd, 

"Nc itha OIl C o( u-. ¡uul auv 

s ;gn if h {f fl f cxpericn cc with 

icing, We hoth tJ¡ought ttiat 

1I .~ {un:; os w« \Vcre ntit in 

prC(ÍjJ it Lit ion, el lid t lt (' ()/\ T 

Wlr.~ abov« [recang, we 

w ould not pi e); up ice. " 

)0 1 m oriitor ed o u r progrcss 
along t ho route on thc chart. 
and wa tche rl th c inst ru rnen ts. 
In that 'Kind 01' cru ise situ at ion 
th lngs dont chan ge very mu ch 
nor ve ry fast. Bul some vv hat 
sud c1e n ly lhe ai rspee d 
Inclicatio n c1ropped cl own to 80­
H.s kn ots w ít l10u t ill1Y ch zl11ges 
0[' power or <I [t il ude?l? I \V,lSI1 ' t 

sure if R<lll1 on W ,15 doing 
~ometh i n g , <lnd if he W <l 5, w h el t 
it was. 1\ litt le w h i le lat er th e 
Jj ¡sp eect in c1i cat or was haek a t a 
q ead y l OS k n o ts. Mely be 
R <lm OII W,lS fí n íshe d with 
wha teve r 11C \V as do ing and 
i..'veryt hi ng \'\'<lS bad . to n ormal. 

i\ few minutes lal e r the re it was 
Llgai n - lhe airspeed clown to 
HO-8S kn o h bul no changes in 
Jny t h i ng else! Th en il 
d ecelerat ed furth er l u 70 knots 
ll lo ng with <1 po w er ín cr ease., 
No w Ramon spoke up , "Hey, 7U 
kno ts, what g ives?" H e was 
IVon de ri ng il I was d oíng 

some th ing to p rov o ke the 
change in ai rspecd . Wc vcr ifted 
th at th e Ou tside Air 
Temperature was still steady at 
abo u r 6-7 degr ees C. Ne ithe r 
(me uf ll S ha d an y signi fium t 
ex pe rie nce with iein g. We both 
th ou ght t ha t as lon g as we were 
no t in pre clpit at lon . a n d th e 
U AT was a bove fr eezin g, we 
woul d n ot pi ck L1p ice. 

Th e indicared aírspeed dropped 
as lo w ,l S 60 knots d uo to a 

buildup o t ice. vvhc n 1 lo o ked 
mor e ClOS t'!Y 1cou ld see that ice 
had fo rrne d o n the sk id cross­
iube. We ca lled Albuq uerque 
Center a n d told rhem tha t VvT 

m ay no t be ab le ro m aintain 
our al tirud e because o f rhe ice 
buildup. (O the r t han Ior t he 
eng íne and pito t tu be t hi s 
a ircralt d id not h ave cl n y 

anti /de-icing syste ms). 

;\ no t he r <lirp lane calJecl 
!\Ibuq uerque and reported th at 
lh ey too pie kecJ up icC' w he re 
we we re, but they l at er fl cw o u t 

o f it. \Vc too ex pccted to fl y out 
()f t hi s ic in g c:on d i tio n ~oon . 

\Ve ne rvo llsly w(\ tehed th e ice 
eo n t in ue to accum uJ<lte o n th e 
skid crosst ubes to a cJcpt h in 
"baut one -<lnd-a-half inches! 
Ju st <1 shor t w h ile bC'fore we 
b rol-.c ou t o f t h e elauds the 
airspeed eame bac h. up to l OS 
k not5. \Nhe n \Ve we re b <1 CK o ut 
in th e ( lear an d in ttw sunshi ne 
th e ice clissipa tcd / bro kc ¿¡wal; . 

\Ve learned n ot to fly i n 
heeL ing co ndit io ns in t he 
c louds ." 
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There I was ( r o ri' t) 

A ST ORY TO SHARE 

"Th is t ru c storv has bcc n 
literally haunting m e since J 
learn ed o f it fi rst-hand . J do ri't 
t hmk t he re is a lim e when [ arn 
prc-fli ght in g a h e li cop ter m 
get ting read y to fly th at th is 
cvcn t d o es n ot cro p IIp in m v 
rn índ . Knowmg t hat sa tety is 
a lw(lY~ Iirst: per haps. a íter 
IcaJ'l1in g of this eve n t, my 
le llo w p ílots will also rc flec t o n 
th is happenirig and takc th at 
lit tle ex tra c unee of effo rt to 
ma kc sure Murp hy does not 
rear hi s ugly head a t t ho wro ng 
time. 

Anywa v, m y ch ief pilo! Ge o rge 
told m e of hi s ex pe rience when 
flyin g a ir tou rs in hi 'l friend '<; 
Jet Ean ge r oye r a recent 
wee"e nd. 1 

C;corge i ~ él good pil ot , and' is 
é1 lwé1Y~ cx tre me ly sélfe ty 
co mcio us . 1 h<ld no o h jl'ct io n 
tor hi m to do any ex trél wo rk a'l 
long a~ it l1idn 't interf n e with 
hi s week ly respo nsi bilit ies ro l' 
m)' CO tll pany. 

Anyw,lY, Geo rge lin ee! IIp two 
h elper~ , who we ren' t pil ot s, but 
stiJl ve ry knowIedgea ble abo ut 
being él [(¡und air craft , e lc. O l1e 
u f t h e~ e heJpers vv'as resp o mi ble 
for ha ndling th e sales, and th e 
o the r was th e o fficia l passen ger 
loader/unl oader. As yo u kn o w, 
t hese min i-tou r fligll ts a re shor t 
in du raUofl , and tll e rot or s 
never stop untd th e last tour is 
ovei'. 

Thln g:-, we re go ing well un this 
hol sum l1ler day, am I demand 
INas good. Al' ter severa l h ours 
thíngs we re go ing qu ite welJ. 
UjJon the co ncJus io n of "vhat 
tUl'l1ed o ut to be th e la<; t tour, 
th e tour pdSSE'nger 'l werl' being 
un JoJd ed . '1t1 e " loa de r" 'l(l W to 

it t ha t t hc four pa ssen gers 
d iscm barked t he hcli coptcr, 
and th cn as kc d t h em to loll o w 
hiru to the sa fety ar ca, élway 
frorn th e hcli copt cr, and away 
from th e nose of t he 
h clicopt cr. In the grou p was él 
fat her an d a yo u ng da ughte r. 
Th cy we re in lin e, walki ru; 
away Irorn th c helicopter, but 
we re thi i d and to urt h in lin e. 
In o the r wor ds. th ey were tJ\ é' 
lasr in lin e leavinj; t he 
hellcopter a rca . 

As eve rvo ne sta rted walking 
sing le-file away frorn the 
h cli coptcr , t h e Ja thc r dcci dcd 
10 lift L1 jJ his daughtcr and put 
her o n h is sho ulde rsl Th e 
load er W<1S facing th e oppox i te 
dirccti on and was n ot abl e lO 
see th is ha ppe n ing ! :\ Iso, the 
fath er op ted to pi el-: IIp th e 
girl wllik stlll wi th in tl1l' 
radiu s. (.)1 th e lll rll ing rol or 
blad es, ' ,.' ~ 

In lItt e r horror, Gemge look ed 
a t th e fa th er pic king up th e 
da llgh tef. ilnd In an im tanL 
Ceorge was able to p ull 
com plete ly ,1ft 0 11 the cye lie 
~a n ci I th ink so me up 
co l1cct ive too ), and by a 
mirac!e , the angle 01' th e ro tor 
di sc with full a lt cyc lic jusI 
barelv c1ca rcd tl H.' cJ au ghter '') 
heaci who was no w on llw 
sh oLl Jder ~ 0 1' he! fath t.T 

Ca n yo u Imagin e the 
ild re n aline ru sll Geo rge Ilad; 
and ca n yo u illl<1g ine th e 
horrific sigh t hacl th e Jl) aiJl 
ro tor hlacles struc k th e 
daugl1 ter? 

ALte r th h occ urre ncc, C;eo rge 
rightfull y ca lled the tour 
o pera tio [l co nc lude d, 
ex p ressed h is a nge r Jt th e 
h elper s, ano fIew th e 
Jet kélnger ba r k to the han gar. 
Cl:'orge lu id me that h i<, 

loado rs werc ge l l j n g tired d m i 
werc in necd of d rcs t. d [ll l 

t h at )1(' s ho ukl h .ive 
suspe nded rhc to ur') e.u her \l ') 

ai l co uld rcvt él w h i lc.
 

I dori 't know ..vhat t h c m o ral
 
of th is sto ry h. lt [ust co u ld 
be that no p ilot can Iw tuo 
cau ti ous o r to o carcful . Ido 
" no w one thin g howvvcr, 
111 a1 Ceo rge and I wi l l J1l'\ l'J 

for get t hi s ~lo ry and l !m 
eve n t. Hopetul ly. no w 
sha ring t h is fright enillg 
cx pe ric nce with my tf' lln\\ ' 
p ilo ts, it wrl! p l.mt a ')cec! ,\lid 

com peí each une 01' u '; lO 
ex pe nd t hat ex tra e flo rt t hat 
wil l pro vo ke an t icipato ry 
th ouuh t -, abou t I lO W 

so me tlu ng co uld go wro ng, 
él nd ho w th at po tCJlli;.iI ca r1 
he üdd re';'l'd bdo re a 
l'<l tLl , lro phe occUJ"' . 

\Vitll th i<, precau tio ndry 
t:' ffor! , ilnd a ltelll pti l\\!' to 
an t iCl Pdll' the dowm icle (JI' 
any as pE'ct 01 o ur flig llt~ ami 
o pe ra t IO Jl<;, perhaps \-\l' too 
wiJl be IllCk y iikc C;eorgl' wa'), 
or bl't ter vet, y\ 'l' "viII JlL'V er 
h av!:.' lO be I/ !uc kyl/ in ~ll( h d 

life thre<lt cni ng (',\pc rtcJlce." 

Every p ilot 'Nho ha<; I)cen in 
lh e coc kpit oJ d helíel'ple l" 0 11 
thc grou m l w ilh JI>, rotor, 
turni ng whilc pas'>cngl'f'> 
approac he d or dCP(IJ"t l.'d ll1l' 
helicopter can él pprCC¡dll' l !J~' 

dr am a o j tha t lüsl ~tOJ y. ,~ 

p i1(,)"l in sueh ,1 sit uut lon 1<; 

nearl y helpl e<; '> tu co n lrol 
personne l who (l[e lll Cl\' lll ¿'; 

¡¡raund {I turning 1H:'lico pte r. 
SO l1lehaw th e at nlo <; phcre 
arOllnd th is hi,;<; íng, 
grow ling , wínd-I1\Jkin .1!, 
mach in e ~e b th e ,tagl' rO l' 

pl' opl c who mo ve (IO'>el)l 
abo ut it to pay ,11 tcllt ioll to 
tlw wi nd a nd lh e llUÍ'il' a lll l 

conilnueC! po ,/t .' o 
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REPORTE DE ADN
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DEL·LABORATORIO
 



Slll i lilSO lli, \Jl
 

Sil I io 11111 :\ / IISe/l1l I ( ~r No tu ru/ ! ! is!ol")'
 

Mark Stuntzne r
 
Alr Sa fety Investigator
 
Bel l Heucop ter
 
Offtce (817) 280-5010
 
Inri Cell (817 ) 733 -6575
 
Emall Ql. $ th lntZll e[@t~Jlb~JI-º.~~ºJ~rJt0..!IºD.-C;;_º-rn 

22 June 20 12 

Dea r Mr	 Stuntzne r, 

Brrd rern ains from the 8ell He licopter (Bell 206L-3) even t that occu rred on 15 April 

2012 in Guatemala have been identified as Rock PigeonlO ove (Columba livla) , 
. ,'" 

Species tdent ificat rons were made using DNA analys is and microscopic exarninatron . 

DNA results were ver ífied with mdependent sarnplinq . The following samples con tamed 

bird rernams 

1 T/R Blade - Rock Prqeon/Dove 

\	 2 Dro p on Lt side TlB - Rock PlgeonlOove 

3 Lt sioe T/B - no DNA and no feather found in sample 

4 BGM , T6· BMG - no DNA 

5 Lt side T/R OIS cover - Rock Plgeon/Dove 

The ave rag e weight of th is species is 9 ounces (270 grams) and ~h l s dornestica ted 

bird IS commonly found in flocks in citíes and towns . • 

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


Pleas e lel Mr Celada know that he did an excellent job coll ecting the rema íns for thrs 
mv es trqat ion If you have further questi ons , or would líke the rem ains returned to you 
please let us know . Good luck with your investigation. 

Smcerely, 

Ca rla J Dove , Ph D. 
Feather lden trtic ation Lab 

Srruthsonian Instnution 
NHB E-600 , MRC 116 

l ' 

" 
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Dirección General de Aeronáutica Civi! 

CIRCULAR DE ASESORAMIENTO NUMERO SIETE
CAjfS-007 

CA/FS No. 007 

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

1. Propósito. 

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

2. Revisión 

Referencias Manual de Aeronavegabilidad Volumen Ir 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) iii), 21.144 a) 1) iii), 43, 45.14, 02.403, 02.409, 
145.60, RAC-OPS SECCIÓN 1, sub-parte (M), RAC-OPS m. sub-parte (M) . 

Nota: El uso indebido y/o en contraposición con los procedimientos descritos en 
esta CA, en referencia a componentes, partes y 'materiales, según lo dispuesto 
por la RAC 21.103, 21.134 a (1) iii), 21.144 a) 1) iii), asimismo, la falsificación de 
solicitudes, reportes o registros vinculados con lo anterior es base para las 
sanciones indicadas en la Ley de Aviación Civil de Guatemala, Artículo 119. 
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Dirección General de Aeronáutica Civil 

CIRCULAR DE ASESORAMIENTO NUMERO SIETE
CAfFS-007 

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 condición , uso o 
accidente/incidente pierde su condición de Aeronavegabilidad, no siendo elegible 
para ser instalado en un Producto Aeronáutico. sÓr-, 

PRODUCTO AERONÁUTICO 

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

CA: Circular de Asesoramiento 
RAC: Regulaciones de Aviación Civil 
PMA: Part Manufacturer Approval 
TSO: Technical Standard Order 
OMA: Organización de Mantenimiento Aprobada 
INCIDENTE: Todo suceso relacionado con la operación de una aeronave que no 
llegue a ser un accidente. 
ACCIDENTE:, Cualquier persona sufre lesiones mortales o graves en una 
aeronave o pérdida total de J~ " misma. 
TRACEABILIDAD: Seguimiento del origen de un componente. 

6. Antecedentes. 

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

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, deberán de considerar la posibilidad 
que dichas partes podrían reaparecer y ser vendidos posteriormente como 
componentes, partes y materiales en servicio. Deberán actuar con mucha 
cautela y asegurar que los siguientes tipos de partes, componentes y materiales 
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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 diseño aprobado y no puedan cumplir con los 
requisitos de conformidad de sus especificaciones aplicables. 

3.	 Partes, componentes y materiales a los cuales ningún tipo de proceso o trabajo 
posterior los hace elegibles para su certificación bajo cualquier sistema 
reconocido del poseedor de un certiflcado. ' " 

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

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

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

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

1 

B. METODOS	 ' PARA PREVENIR LA UTILIZACIÓN DE PARTES, 
COMPONENTES Y MATER.¡ALES INSERVIBLES DE AERONAVES. 

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

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

a.	 Triturar. 
b.	 Quemar. 
c.	 La remoción de un componente integral mayor. 
d.	 Distorsión permanente de las partes o componentes. 
e.	 Perforando un agujero de gran dimensión con un soplete o sierra. 
f.	 Derretir. 
g.	 Cortar a pedazos pequeños . 
h.	 Los siguientes procedimientos son ejemplos de mutilación que han 

demostrado ser no muy efectivos:
 
- Estampado (tal como una \\R" en alguna parte)
 
- Marcarlo con un martillo
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Identificarlo con un rótulo o 
marca. Perforar agujeros 
pequeños. 
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 difíciles de detectar. 

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

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) 

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

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

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

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

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

4. Los fabricantes de partes aprobadas de aeronaves, mantienen un registro de 
los números de serie de las partes con vida límite "ret iradas" u otras partes 
críticas. En dichos casos, la organización responsable será la encargada de la 
destrucción de dichos componentes, partes y materiales. 

NOTA: La DGAC mantendrá en custodia, si así lo 'estima convenientemente, 
todo producto aeronáutico que haya sido causa o se presuma sea causa de un 
incidente o accidente. 
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5. Todos los compradores de componentes, partes y materiales de aeronaves; 
deberán 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 recepción. 

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 reparación o con signos de adulteración en las 
d. zonas de los números de serie o número de parte. 
e. Partes usadas a las cuales les falte traceabilidad o no se pueda verificar su 

procedencia, o no cuenten con la aprobación o aceptación de la autoridad. e. 
Partes con precios que no corresponden a su realidad y 
condición, "demasiado baratas". 

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

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

h. Partes .con un acabado que no corresponde a los estándares pe fabricación 
(ej. Decoloración, lnconslstencías, repintado). 

i. Partes nuevas, vendidascon las tarjetas de identificación que muestran lo 
contrario o cualquier otro indicio sospechoso. 

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

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

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

Es muy importante que el proceso de recuperación de "piezas sea objeto de 
planificación y control de una manera lo más semejante posible a la que se 
aplica en las tareas de mantenimiento ordinario de las aeronaves que estén en 
servicio. Deberán 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), 
util izando los instrumentos especificados. 

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

condiciones meteorológicas sean inclementes, 
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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 área de trabajo una zona de 

almacenamiento de cuarentena protegida y una cerca para las piezas que se 
desmontan . 

g.	 Una Organización de Mantenimiento Aprobada (OMA) será responsable de 
evaluar el estado de cada pieza desmontada' antes de que entre de nuevo en 
servicio. El alcance del trabajo necesario antes de que la pieza entre de 
nuevo en servicio, pueden variar desde una simple inspección visual externa 
a una revisión completa, dependiendo de la condición encontrada . 

9. Piezas recuperadas de aeronaves accidentadas. 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Autorizado: 

Oriainai__~ . Firmada_. __ '.. _....J_ .. . ..__. . 

Cap. José Manuel Moreno Botrán 
Director e Interventor 

Dirección General de Aeronáutica Civil 
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BGM	 TRAN SPORT ES AEREOS DE GUATEMALA 

PROCED IMIENTO DE DESPACHO DE PESO Y BALANCE BELL 206L111 

MATRICULA TIPO FECHA No DE VUELO
 
TG-BGM BELL 206L111 15/04/2012 TG-BGM
 

Peso seco de operación Peso maximo de despe ue de aterrizaje Posiciones de l CG 
2548 .1 1 129, 14 CG 4150 libras 118" a 128,5" 

Nombre del piloto: LUIS GORDILLO LIC. 226 Destino: ANTIGUA GUATE 

coxmcros LONGITUDINAL 

DESCRIPCION PESO EN LIBRAS BRAZO (in) MOMENTO (Lbs I in) 
Peso Vacío 2548.1 129.14 329061 .634 

Aceite 13 205 2665 
. G1gM~~~tA~y,~;;;. 3{~ ~t~"!jc ;;~'-~f;,:1:~~3·" ::::";;;~~~".}J ·.;; ~:;~~:~;;;~ ;S;;;, ;~~_...;::: .'J.; ,~: ...>.; ' : : ~ae" 

" CiM_iGm16a($~"~;'~~' >':W ". ", c~. :~;';1~~'S~~;.~~ltj ~~ ~0~i~{';~~~;2~'~·? -,;~ , .'"' ..<:~~ .~ ~_~~" 'r ·:; · 1~;: . · 

~Piloto ..	 . 185 65 12025 
Pax Fwd J 90 65 12350 
Pax Mid O 91 O 
Pax Aft 425 129 54825 

Equipaje 40 174 6960 
Peso bruto sin combustible 3455.1 655.14 415355.634 

Combustible viaje 510 124.2 63342 
Peso y CG despegue 3965.1 120.73 478697 634 

~ ,	 NOTA '
 
los pesos del tripu lante 'Y el de los pasajeros deBe ser rea l.
 
El peso mínimo 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 calculo del brazo de l combustible utilice la tabla provista.
 
Utilice el sobre para el calculo de l centro de gravedad longitudina l con el bruto .
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_ .Ó» :Nombre y firma del piloto o despachador :
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GROSS WEIGHT CENTER OF GRAVITY L1MITS M US 

LONGITUDINAL CG ENVELOPE 

'1400 

4200 

'1 000 

4250 

4150 

126.7 '" 

I 

/ 
126 85 

EXTERNAL LOAD ON LY 

119 .1 

, , 

119 .2 

- - r----I----~-----_,_---, 

- I--~-+'--~-~-------\ 

-~dO 38 00 

~) C\ b(·~ 
O 
CL 
, 

1­
I 
o 
w 
~~ 
(J) 
(J) 

O 
cr: 
(') 

3600 

3400 

3200 

3000 

-- 2900 

28 00 

~ 
\ 2600 

2·100 
I 

128.5 

116 118 122 124 126 128 130 

ELAG E STATION - INCHES 

Figure 1-1 . Gross Weight Long itudinal Center of Gravity Limits - U.S. (Sheet 1 of 2) 
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TC APPROVED BHT-206L3-FM -1 

GROSS WEIGHT CENTER OF GRAVITY L1MITS - US 
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BHT -206L3-FM-1� TC APPROVED 

AL TITUDE VS GROSS WEIGHT L1MITS� 
FOR HEIGHT-VELOCITY DIAGRAM� 
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