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ADVERTENCIA

El presente informe es un documento que refleja los resultados de la
investigacion técnica adelantada por la Autoridad AIG de Colombia —
Grupo de Investigacion de Accidentes e Incidentes - GRIAA, en relaciéon con
las circunstancias en que se produjeron los eventos objeto de la misma, con
probables causas, sus consecuencias y recomendaciones.

De conformidad con los Reglamentos Aeronduticos de Colombia RAC 114
y el Anexo 13 de OACI, “El Unico objetivo de las investigaciones de
accidentes o incidentes serd la prevencion de futuros accidentes o
incidentes. El propésito de esta actividad no es determinar culpa o
responsabilidad”. Ni las probables causas, ni las recomendaciones de
seguridad operacional tienen el propdsito de generar presuncién de culpa o
responsabilidad.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe Final para cualquier
propésito distinto al de la prevencion de futuros accidentes e incidentes
aéreos asociados a la causa establecida, puede derivar en conclusiones o
interpretaciones erréneas.
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SINOPSIS

Aeronave: Cessna A188, HK1365

Fecha y hora del Accidente: 10 de junio de 2016, 10:30 HL (15:30 UTQ)

Lugar del Accidente: Pista Maria Juana (IATA: 9MV, OACI: SQRJ), municipio
de Aguazul, departamento de Casanare

Coordenadas: N05°00’3.82”/W072°23'2.49"

Tipo de Operacion: Trabajos Aéreos Especiales - Fumigacién

Explotador: Servicios Aéreo Agricolas del Casanare S.A.S

Resumen

Después de realizar el despegue por la pista 05 del aerédromo Maria Juana (IATA: 9MV,
OACI: SQRJ), para la aspersién de un cultivo de arroz, la aeronave Cessna A188 de matricula
HK1365 colisiond contra unos drboles y posteriormente impacté contra el terreno, quedando
a 70 metros de una carretera cercana que cruza cerca de la cabecera 23 (opuesta a la pista
de despegue)

En el evento se produjo fuego post accidente afectando la seccién del ala derecha y parte
frontal del motor. El Piloto abandoné la aeronave, por sus propios medios, ileso.

El accidente se configurd a las 10:30 HL en luz de dia y en condiciones VMC.

El suceso fue notificado a la Autoridad Aerondutica Autoridad - AIG (Grupo de Investigacion
de Accidentes), dos (2) dias después de ocurrido. Adicionalmente, la compaiia realizé la
remociéon de la aeronave sin la autorizacién de la Autoridad AIG, y debido a este
procedimiento inadecuado no se pudo realizar inspeccién de campo.

La investigacion determiné que el accidente se produjo por las siguientes causas probables:

e Pérdida de control en vuelo, como consecuencia del despegue prematuro de la
aeronave, efectuado con unas velocidades de rotacién y de despegue inferiores a las
que debian utilizarse. El efecto de suelo hizo que el avién saliera a vuelo
momentdneamente, pero una vez por fuera del efecto, el avidn entré en pérdida.

e Deficiente planeamiento del vuelo por parte del Operador y del Piloto, al no
considerar el peso de la aeronave y otras variables tales como temperatura ambiente
y viento, para calcular los datos de despegue, como eran longitud de despegue y
velocidades de rotacién y de despegue.

e Deficiente planeamiento del vuelo por parte del Piloto, al no tener clara la
configuracién de carga de la aeronave, ni haber determinado, técnicamente, la
velocidad de rotacion.
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1. INFORMACION FACTUAL

1.1 Historia del vuelo

El dia 10 de junio de 2016 la aeronave HK1365 fue programada para efectuar trabajos
de aspersion aérea en un cultivo de arroz desde la pista Maria Juana (IATA: 9MV), base
auxiliar de la compaiiia, ubicada en el Municipio de Aguazul, Casanare.

La aeronave inici6 operaciones con un Piloto diferente al accidentado de la compaiiia,
realizando tres (3) vuelos desde las 06:30 HL hasta las 08:30 HL, sin novedad alguna.

Posteriormente, el Piloto involucrado en el accidente fue programado para volar en la
aeronave HK1365 con el objeto de realizar dos (2) aplicaciones en un lote cercano, ubicado
aproximadamente a tres (3) minutos de la pista 9MV.

De acuerdo a declaraciones del Piloto, el primer vuelo se realizé con aproximadamente 30
galones de combustible y 80gls de producto quimico. La aeronave aterrizé sin novedad
transcurridos veinte (20) minutos de vuelo.

Para el segundo vuelo, y con el fin de realizar aplicacién sobre las quince (15) hectéreas
restantes del lote programado, se adicionaron cinco (5) galones de combustible en cada
tanque y se abastecié nuevamente un total de entre ochenta (80) y cien (100) galones de
producto quimico, segun informacién suministrada por la compaiia.

El Piloto se dirigié a la pista 05, e inicié la carrera de despegue aplicando méxima potencia,
y al alcanzar entre (70) y (75) nudos, roté la aeronave; con ascenso positivo, el Piloto noté
un desplazamiento hacia la derecha, seguido de una caida del plano derecho y del
empenaije, una condicién anormal de la aeronave.

En esta situacion la aeronave impactd un drbol en la trayectoria de vuelo; su dindmica de
impacto de acuerdo a las evidencias recolectadas evidencié bajo dngulo y baja velocidad.

En el evento, se produjo incendio post impacto, el cual consumié el ala derecha; el Piloto
realizé los procedimientos de emergencia cortando bateria, mezcla y magnetos, y
posteriormente abandoné la aeronave por sus propios medios, resultando ileso.

El accidente ocurrié a las 10:30 HL (15:30 UTC), en luz de dia y condiciones VMC.

El suceso fue notificado a la por la Autoridad AIG (Grupo de Investigacién de Accidentes),
dos (2) dias después del accidente. Adicionalmente la compaiiia realizé la remocién de la
aeronave sin la autorizacién de la Autoridad AIG y por este motivo no se pudo realizar una
inspeccién de campo.

No se realizé notificacién al Estado de Disefio y de Fabricacién debido al incumplimiento al
RAC 8 sobre notificaciéon por parte de la compaiia a la Autoridad AIG, y a la imposibilidad
de realizar la investigaciéon de campo.

Ante esta situacién no fue nombrado un Representante Acreditado para la investigacién por
parte del Estado de Disefio y de Fabricacién.
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1.2 Lesiones personales

Mortales - - - -
Graves - - - -
Leves - - - -
llesos 1 - 1 -
TOTAL 1 - 1 -

1.3 Daiios sufridos por la aeronave

MAYORES. Como consecuencia del impacto contra el arbol y contra el terreno, de acuerdo
a informacién de la compaiiia, se produjeron dafos importantes, asi:

- Hélice con palas deformadas
- Plano derecho con golpe en la punta y afectacién por fuego en un 70%
- Llanta del tren de aterrizaje derecho dafada

- Desprendimiento del motor de la bancada

- Desprendimiento del ala derecha

Fotografia No. 1: Deformacidn estructural fuselaje
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Fotografia No. 2: Desprendimiento del motor a la bancada

Nota: Las fotografias fueron obtenidas por parte del explotador

1.4 Otros danos

Afectacién menor a vegetacioén circundante.

1.5 Informacion personal

Piloto
Edad:

Licencia:

Certificado médico:

Equipos volados como Piloto:
Ultimo chequeo en el equipo:
Total horas de vuelo:

Total horas en el equipo:

Horas de vuelo Oltimos 90 dias:

Horas de vuelo Ultimos 30 dias:

Horas de vuelo Oltimos 3 dias:

53

Piloto Comercial de Avién - PCA

Primera Clase, Vigente hasta 29 julio de 2016
BN-2B, C188

10 de febrero de 2016

8.000 hrs, segun informacién del Piloto

60 hrs, segin datos de la compaiia

38 hrs segun datos de la compaiiia

16 hrs segln datos de la compaiiia

6 hrs segun datos la compaiiia
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- El Piloto en su momento era poseedor de una licencia de Piloto Comercial de Avién

emitida el 12 junio de 1995, con habilitacién Piloto Agricola.

- Contaba con chequeo vigente en el equipo Cessna A188 y habia efectuado el curso de

tierra en el equipo Cessna 188 el dia 05 de febrero de 2016.

- Ingresé a la compaiiia el 19 de febrero de 2016 en la cual volé un total de 60 horas

en el equipo Cessna A188.

- No se encontré registro actualizado de horas de vuelo del Piloto en el Grupo de

Licencias de la Aerondutica Civil.

1.6 Informacién sobre la aeronave

Marca:
Modelo:
Serie:

Matricula:

Certificado aeronavegabilidad:

Certificado de matricula:

Fecha Ultimo servicio:

Total horas de vuelo:

Motor

Marca:

Modelo:

Serie:

Total horas de vuelo:
Total horas D.U.R.G:

Ultimo Servicio:

Hélice

Marca:

Modelo:

Serie:

Total horas de vuelo:

Total horas D.U.R.G:

Cessna

A188
C1880144
HK1365

No. 0000275
No. RO01232

servicio de 200 horas, abril de 2016, segin

datos de la compaiiia

7.327:10Hrs

Continental
I0-520D

No. 159431-9D
4.260:52Hrs
740:50Hrs

Desconocido

McHauley
D2A34C98-0
992088
2.236:55Hrs
33:00Hrs
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1.7 Informacion Meteorolégica

Fue obtenido un sondeo basado en modelos numéricos atmosféricos del Sistema de Asimilacién
de Datos Global (GDAS) del Laboratorio de Recursos del Aire (NOAA) para el 10 de junio
de 2016 a las 15:00Z. Dicho sondeo fue ploteado en un diagrama estdndar Skew T.

EL modelo del sondeo muestra en el sitio del accidente en coordenadas 5° 0'19.41"N -
72°23'18.46"0, las condiciones probables de viento correspondian a viento proveniente de
los 070° con 03 nudos de intensidad. Nubosidad estratificada con una base de 2097 pies
AGL y humedad relativa del 74%.

El viento en altura mantenia una orientacién E con unas intensidades variables de 5 y 20
nudos. Se presenté valor de Energia Potencial Disponible de Conveccién de 1868 J/kg que
denotaba una alta posibilidad de formacién de tormentas.
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L1or o | mb 450 TROP Lvl: —— ft AGL -
<| @l <l >l »n ] FRZG Lvl: 13267 £t AGL
R cclEL Egt: 331%6 £ aACL
i 1fcEL Hgt: 42784 £t AGL 7
PaICGl Data 1 - TR et = 1 G+ DT I 0
Pres: 500 1% ] SOUNDING 10062016 1SZ.TXT ... 5.01, -72.39, DTG: 2016-06-10 15:00:00 [m] x
Hgt: \\ Summary [complete Severe [compare R
(MST) { npee TDE® | Interval Listing| (data analvses] o et | toapelsting) | stomtable] | fogtable)
Temp : Height Pres T Td RH  DD/FF A
Td: Level  (itMSL) k) 0 [ (%) (deg/kis) —
ngg : 1 2057 0 261 211 74 7043
or- 2 2723 328 476
ebT- 00 | 3 2877 o5 228 183 7B nia 5
- 1 28m 03 /6 —
L.R.: 5 3611 o0 21,2 R0 77 nia
Tmax: B 5118 53 47/
Wind 7 5230 B0 176 143 81 nis
Hgt ] 6814 803 5645 \’]
MEL 3 6325 a0 141 114 67 nia
10 8553 753 10976
: 700 L 11 5708 750 113 83 82 nia
oG _IDEIED 12 10476 703 124712 0
Pres: 13 10593 F - R ¥ nia
Har.: in 12470 £53 1144714
ST. 15 12590 B0 42 21 66 nis
Aat.: 16 14600 E03 9/ 16 T
(AGL) 17 14713 B0 03 A7 83 nim <
Temp: 800 1 18 16880 553 92/20
! 13 17003 Wm0 25 75 68 nia
B 20 13344 502 85/ 20
Drua: = iaatr  mom  co s ca  ms “ e
MR coo| | fiiee twen| [Fee-MSL <] €seF | [ector-kis <] _Pim | File | Close | Help e
2057 ft [ Only display standard pressure levels (925, 850, 700, etc) /<
-Stn Elev: LifE — : ‘ : —{T] T —
ONH = 1023 4 mb -
DA: 3786 ft, ISA I
1000 ]
010
1050
0 10 20 30 40°C MSL KNOTS

Imagen No. 1: Sounding Coordenadas 5° 0'19.41"N -72°23'18.46"0O

1.8 Ayudas para la Navegacion

No tuvieron incidencia en el accidente. El vuelo se desarrollaba en condiciones visuales y bajo
reglas de vuelo visual (VFR).

1.9 Comunicaciones

No tuvieron injerencia en el accidente.
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1.10 Informacion del Aerédromo

El aerédromo Maria Juana (IATA: 9MV, OACI: SQRJ) es una pista localizada en el Municipio
de Aguazul, Departamento del Casanare, perteneciente a la compaiiia SAAC S.A.S. Cuenta
con una Unica pista con las siguientes caracteristicas fisicas:

Coordenadas: NO05°00'19.3” W072°23’°45.3”
Longitud: 800 metros

Ancho: 30 metros

Superficie: Gravilla

Elevacién: 1,191 pies

Orientacion: 05-23

De acuerdo a informacién suministrada por la compaiiia, a aeronave quedé ubicada a 743
metros de la cabecera 29. Las condiciones del aerédromo no tuvieron injerencia en el
accidente.

1.11 Registradores de Vuelo

La aeronave no contaba con registradores de vuelo. De acuerdo a la Normatividad vigente,
no requeria tenerlos a bordo.

1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave y el impacto

La Autoridad AIG no realizé inspeccién en el sitio del accidente ya que la aeronave fue
removida del lugar del suceso sin su autorizacién, denotando un claro incumplimiento a lo
contenido en la Reglamentacién Aerondutica RAC 8 (vigente para la fecha del accidente).

De acuerdo a informacién de la compaiia, y las declaraciones del Piloto, la aeronave
después del despegue perdié altura, impactando algunos drboles con el plano derecho y en
la dindmica de colisién realizé un giro de 180°, y recorrié 40 metros aproximadamente,
hasta su posicién final en las coordenadas N05°00°3.82” W072°23°2.49”.

La aeronave se detuvo a 70 mts de la carretera mds cercana, correspondiente a la via que
lleva a el Pozo La Gloria, y a 743 mts aproximadamente, de la cabecera 23. En las
fotografias proporcionadas por la compaiiia, se evidencié la posicion de los flaps
completamente extendidos y la deformaciéon de las palas de la hélice, con ligero
entorchamiento en su cuerpo, que denota que el motor muy probablemente estaba
produciendo potencia al momento del impacto contra el terreno.

1.13 PESO Y BALANCE

Se realizé un cdlculo del peso y balance teniendo en cuenta los siguientes valores:

- 90 galones de producto quimico (4.5 kg x galén) = 892.8 Ib (segin empresa)

- 32 galones de combustible (6 b x galén) = 192 Ib (segun Piloto)

- Peso bdésico acuerdo Peso y Balance = 2.279 Ib (efectuado 10-ene-10)
- Peso del Piloto= 178.5 Ib (certificado médico)
Peso Estimado de Despegue: 3.542.3 b

Peso Maximo de Despegue: 4.200 Ib (segln peso/balance)
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Imagen No. 2 — Localizacién de la aeronave HK1365. (Fuente: compania SAAC S.A.S.)

Fotografia No. 2 — Apariencia final del motor y hélice instaladas en la aeronave HK-1365
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1.14 Informacion médica y patolégica

El Piloto contaba con su certificado médico vigente, con restricciones de uso de lentes para
lectura. No se evidenciaron factores psicofisicos que hubiesen influido en la ocurrencia la
ocurrencia del accidente.

1.15 Incendio

Se presentd incendio post impacto, el cual se generd por la interaccién de las partes calientes
del motor con el combustible, consumiendo en su totalidad el plano izquierdo y la seccién
frontal del motor, de acuerdo a declaraciones del Piloto y personal de la compaiiia.

El fuego fue extinguido por personal de la compaiiia, agricultores y algunos conductores que
se transitaban en la via.

1.16 Aspectos de supervivencia

El accidente permitié la supervivencia de su Unico ocupante. Aunque la estructura superior del
habitdculo de cabina sufrié afectaciones, no se afecté la integridad del tripulante. El Piloto
utilizaba casco y sistema de restriccion abandoné la aeronave por sus propios medios; para
posteriormente ser asistido por algunos moradores de la zona.

1.17 Ensayos e investigaciones

Con el fin de determinar cualquier malfuncionamiento de la planta motriz 10-520-D en el
accidente, se ordend la inspecciéon del motor instalado en la aeronave en un taller aerondutico
autorizado; inspeccién que fue realizada, aproximadamente tres meses después del
accidente, el dia 22 de septiembre de 2016.

En presencia de un funcionario de la autoridad AIG y representantes del TAR Aeroandes S.A.,
se procedié al desensamble del motor Continental, modelo 10-520-D y serie No. 159437-
9D con TT 4.233:20 horas y T.5.0 713:20 horas, perteneciente a la aeronave HK-1365 de
propiedad de Servicios Aeroagricolas del Casanare S.A.S — SAAC,; esta actividad se cumplié
de acuerdo a la orden de trabajo TMA160430 expedida por Aeroandes S.A

Los resultados de esta inspeccién segin el TAR Aeroandes S.A concluyeron que:

- Al observar indicios de aceite en el drenaje del motor, se presume que el motor
operaba correctamente lubricado.

- Alos magnetos y bomba de combustible no se les pudo realizar la inspeccién debido
a sus condiciones fisicas.

- Los cilindros, pistones y anillos, se encontraron con evidencia de operacién normal.

- Los pifones de reparticion, tanquetes hidrdulicos, eje de levas, bielas y cigienal se
observaron con suficiente aceite para su normal lubricacién.

- Los puntos de reparticién mecdnica se encontraron correctamente alineados.

Al término del desensamble del motor no se evidencia ningin dafio aparente en el mismo que
indicara que pudiera haber fallado.
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1.18 Informacién sobre organizaciéon y gestion
La compaiia SAAC es una empresa dedicada a la aspersidén aérea, constituida en el 2004.

Esta empresa estd compuesta por un Gerente General, un Gerente de Seguridad
Operacional (SMS) y un Sub Gerente, del cual dependen un Inspector AIT, un Técnico TLA y
la Biblioteca Técnica

Cuentan con un MGO (Manual General de Operaciones), en el cual se evidencia el
cumplimiento de la normatividad establecida por la Unidad Administrativa Especial
Aerondutica Civil.

Para asegurar un control operacional adecuado para cada vuelo, SAAC S.A.S. dispone de
personal de operaciones: Inspector Técnico, Técnico TLA y Director de Operaciones, segin
MGO de la compaiiia.

1.19 Informacion adicional

El Piloto manifesté haber aplicado “full potencia”, dentro de todos los pardmetros normales
de operacién; informé que, durante la carrera de despegue, la aeronave alcanzé una
velocidad de 70 nudos aproximadamente; en ese momento roté el avién, iniciando un ascenso
positivo.

Fue cuando, de inmediato, la aeronave entré en condiciones anormales, desplazdndose hacia
su derecha y con el plano derecho impactando un darbol, lo cual le hizo perder velocidad y
sustentacién; la aeronave dio un giro de 180°, aproximadamente, e impacté contra el terreno
recorriendo 40 metros.

El Piloto no manifesté en su declaracién, que la aeronave haya tenido alguna falla de motor
que conllevara a la pérdida de velocidad y sustentacion.

De otra parte, manifestd que una rédfaga de aire lo habia sacado de la trayectoria de vuelo,
haciéndolo perder altura posteriormente a su despegue.

El Piloto manifesté en su entrevista, haber rotado la aeronave entre los 70 y 75 nudos, con
los pardmetros de la aeronave normales y que habia utilizado los conos como senalizacién
visual para el despegue.

Mencioné que éste era su primer vuelo en esta aeronave en particular, HK-1365.

1.20 Técnicas de investigacion Utiles o eficaces

No se requirieron.
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2. ANALISIS

Para el desarrollo del presente informe de accidente, se plantearon las siguientes hipotesis
con el fin de analizar cada una de estas y poder hallar una posible causa probable en este
suceso.

2.1 Experiencia del Piloto

La experiencia del Piloto era baja, tal como se demuestra en documentacién suministrada por
la compaiiia, ya que habia sido contratado el 19 de febrero de 2016; pasados cuatro (4)
meses ejerciendo estas labores, volé un total de sesenta (60) horas de vuelo, en otras
aeronaves del mismo tipo de la accidentada, pero distintas a ésta.

2.2 Planteamiento de hipétesis

ACCIDENTE

- -a» -a» )'g
| PESO Y BALANCE | METEOROLOGIA
FALLA DE MOTOR | “VIENTO” ROTACION
PREMATURA

Imagen No. 2: Hipétesis Planteadas

2.2.1 Falla del motor en el despegue

La fallo de motor, como causa del accidente, es poco probable ya que en la inspeccién
realizada por el TAR Aeroandes S.A.S al motor Continental, modelo 10-520-D y serie No.
159437-9D con TT 4.233:20 horas y T.S.0. 713:20 horas, y resto de sus componentes, no se
encontraron evidencias de fallas en el funcionamiento que llevaran a la aeronave HK-1365
a precipitarse a tierra; y adicionalmente el tripulante al mando de la aeronave manifestd
que la planta motriz no presenté fallas que afectaran el despegue, presentando pardmetros
normales; se hallé la hélice con entorchamiento en sus puntas que denotan presencia de
potencia al momento del impacto contra el terreno.

2.2.2 Peso y balance

De acuerdo a evidencias y a datos suministrados por el Piloto, sobre la carga del avién
(combustible y producto quimico), se deduce que la aeronave HK-1365, para el momento del
despegue, se encontraba dentro de su envolvente de vuelo, pues, segun certificado tipo de
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la aeronave, el PBMO era de 4.200Ib, y la aeronave pesaba, al momento del despegue, un
total de 3.542.3Ib.

Sin embargo, el peso y balance suministrado a la Autoridad Aerondutica el 10 de enero de
2010, y que sirvi6 como base para el cdlculo de peso y balance del vuelo accidentado
(PBMO DE 3.300 Ib), no corresponde a un Certificado Tipo de una aeronave Cessna A188
AGwagon en “categoria restringida”, que estd certificada para un PBMO de 4.200lb por
Certificado Tipo.

1. Model A4, Alswagon 300, 1 PCLM (Mormal and Restricted Category ), approved February 14, 1966

Engine Continental 10-520-107
*Fuel 100130 minemium grade aviation gasoline
*Engine Limits Takeoff {5 mun.) at 2850 rpm {300 hp)

For all other operations, 2700 mpme {285 hp)

Imagen No. 3: TCDS Motor Continental 10-520-D

1. Model AI188. AGwagon 300 (cont'd)

Additional Limitations for Restricted Category
*Arrspeed Limats (CAS) Maximum operating speed 1n agnicultural operations 120 mph (104 knots)

C.G. Range (+39.0) to (+45.5) at 2300 Ibs. or less
(+42.4) to (+45.5) at 4000 lbs

*Maximum Weight 4000 lbs. (See Note 3.) <

Senal numbers Eligible 653, 188-0001 through 188-0572

Imagen No. 4: PBMO (ver nota 3.)

Daia Pertinent to All Models {(cont'd)

MNOTE 3 When operating 1n restricted category, operators may approve higher maximum weights as permutted by
FAA Adwvisory Circular Mo, 20-338 and Crvil Aeronautics Manual . With respect to this action, these
amrcraft have demonstrated satisfactory operation in the restricted category envelope given at 1500 ft. altitude
and standard day at the following restrncted gross weights:

188 Senies IR0 b,
AlSY Beries  [(Senals 1EE-00401 and on) 40HM) b,
(Serials 1ERO96TT through 13801374T) 40 b,
(Serials @T8T, 18801375T and on) 420 1b. <
TI18HC Series (Serals TIRE02EIST, TISEO330TT,
TIZR03IZ08T, TISRO3IZ25T and on) 440 |b.

Imagen No. 4: Nota 3 — Seriales 678T, 18801375T y en adelante 4.200 Ib
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ITEM NO INCLUIDOS EN EL PESO ESTANDAR
TTEM CANTIDAD | PESO (LBS) BRAZO MOMENTO
Combustible tanques principales
Combustible tanques auxiliares

Aceite

Otros (Especificar)

TOTAL
PESO NETO TOTAL (LEIDO ENLAS BASCULAS) 2279
IMENOS ITEM NO INCLUIDOS EN B. PESO ESTANDAR
MAS ITEM ESTANDAR NO INCLUIDOS EN PESAJE

TOTAL PESO VACIO ESTANDAR (W) 2279
CALCULO DEL C. 6. AVION CONVENCIONAL CALCULO DEL C. 6. AVION TIPO TRICICLO
C6.=E+ (WT)D/W C6.=E-(WN)D/W
C.6= (17,00")( 228lbs) (241,00")/(2,279Lbs) C6.= “- (Lbs)(")/Lbs.
C6= 39,41 Pulgadas del datum ¢ C6.= Pulgadas del datum &
C6:= 27 22 Pulgadas atrds del eje vertical C6.= Pulgadas adelante del
de los trenes principales eje vertical de los frenes principales
PESO NETO VACIO: 2279 Libras & 1033,75 Kgs. C. 6. 39,41 de la linea |
de referencia (Datum)  PESO BRUTO MAXIMO DE DECOLAJE: 3,300 Lbs. / 1,497 Kgs |
: VARIACION CENTRO DE GRAVEDAD 39,00" A 45,50
ADELANTE: 38,63 ATRAS: 4292
ITEM PESO BRAZO MOMENTO PESO BRAZO MOMENTO
Peso vacio 2279 39.41 89815 2279 39.41 89815
Pilotos. 170 91,00 15470 170 91 15470
Combustibl 30 37,30 1119 30 37,30 1119
Tolva 400 12 00 4800
Total 2879 111.204 2479 106.404
CG.=(MTD/(PT) = 38,63 C6.=(MT1)/ (P142,92

Imagen No. 5: Peso y Balance presentado por la empresa

2.2.3 Limitado performance al despegue (viento de cola)

Esta hipétesis tiene una baja probabilidad, ya que se determiné que el dia 10 de junio de
2016, a las 15:00 UTC, 10:00 HL el viento en la pista de despegue (5° 0'19.41"N -
72°23'18.46"0), se encontraba de los 070° con una intensidad menor a 5 nudos; por esta
razén es muy probable que el performance de esta aeronave no se viera afectado por un
viento de cola.

2.2.4 Calculos para el despegue

Se determiné que para el vuelo, el Piloto no contaba con el andlisis de peso y balance, ya
que al momento de ser entrevistado, no logré precisar la cantidad de producto quimico
contenido, y estimé que llevaba entre 80 y 100 gls; este es un margen amplio, considerando
la limitada capacidad de la aeronave; también manifesté el Piloto, que roté el avién con una
velocidad de entre 70 y 75 nudos, igualmente un amplio margen para una velocidad
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relativamente baja; de otra parte, el Manual de Operacién (POH) de la aeronave establece
las velocidades en MPH (millas por hora), y el Piloto aparentemente siempre basé sus cdlculos
y da sus explicaciones, en nudos.

La velocidad de rotacién de esta aeronave, por POH, estd entre 80 y 90 mph (70 y 78
nudos; de acuerdo a la concepcién del Piloto, probablemente utilizé una velocidad mucho
mds baja para rotar: 70 a 75 mph, indicadas en el velocimetro.

Adicionalmente el Piloto no utilizé los procedimientos estipulados por el Manual de Operacién
para los cdlculos de despegue (velocidades, distancia) e informé solamente utilizaba
referencias visuales (conos), ubicados 20 metros antes del final de la pista, para rotar el
avioén y salir a vuelo.

Este procedimiento no se contempla dentro del POH ni en el Manual General de Operaciones
de la compaiiia; segun el MGO, estos conos o tridngulos son utilizados como sefializacién y
demarcacién del comienzo y final de la pista.

Del anterior andlisis se deduce que el Piloto no tenia claridad sobre conceptos bdésicos,
técnicas y procedimientos para efectuar un despegue seguro, a saber:

e No conocia el peso de despegue del avién.

e Para sus estimaciones, utilizaba una unidad de medida de velocidad diferente a la
del POH: nudos en lugar de millas por hora.

e No utilizé el POH de la aeronave como referencia para efectuar los cdlculos de
despegue, como son la velocidad de rotacién y distancia de despegue.

A estas deficiencias se suman la falta de estdndares del Explotador, para orientar la correcta
aplicacién de procedimiento de planeacién y ejecucion de los vuelos y su precaria supervision
sobre un Piloto con baja experiencia.

2.2.5 Rotaciéon prematura de la aeronave y ‘“‘efecto de suelo™!

Con estas imprecisiones y omisiones del Piloto, y teniendo en cuenta las caracteristicas del
evento, es muy probable que el Piloto haya efectuado una rotacién prematura, con velocidad
insuficiente para salir a vuelo y la imposibilidad de alcanzar la velocidad requerida para
efectuar un ascenso seguro posterior al despegue (80 mph segun el POH).

La aeronave salié a vuelo, por la rotacién prematura inducida por el Piloto y por el “efecto
de suelo”; pero una vez que tomé alguna y quedar por fuera de este efecto, se perdid
sustentacion entrando en pérdida, inclinando el plano derecho y precipitdndose a tierra.

! Efecto de suelo: las aeronaves vuelan gracias, entre otras cosas, a la creacién de una zona de baja presidén
por encima de las alas y otra de alta presidén por debajo de las alas. Cuando estdn lo suficientemente cerca
del suelo, el aire que hay por debajo de ellas es presurizado contra el suelo, provocando que en esa zona de
alta presién la presién aumente todavia mds, lo que a su vez conlleva un incremento de la sustentacién; el efecto
de suelo ocurre cuando se vuela a una altura equivalente al largo de la envergadura de las alas; el patrén de
circulacién del aire alrededor del ala se modifica por la cercania con la superficie terrestre, este cambio puede
provocar que el avién salga a vuelo ante de alcanzar la velocidad recomendada para el despegue.

Fuente:
http:/ /tesis.pucp.edu.pe /repositorio /bitstream /handle /123456789 /1030 /AMEZAGA ZEGARRA SEBASTIAN
EFECTO SUELO AERODINAMICAS.pdf2sequence=1&isAllowed=y



http://tesis.pucp.edu.pe/repositorio/bitstream/handle/123456789/1030/AMEZAGA_ZEGARRA_SEBASTIAN_EFECTO_SUELO_AERODINAMICAS.pdf?sequence=1&isAllowed=y
http://tesis.pucp.edu.pe/repositorio/bitstream/handle/123456789/1030/AMEZAGA_ZEGARRA_SEBASTIAN_EFECTO_SUELO_AERODINAMICAS.pdf?sequence=1&isAllowed=y
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3. CONCLUSIONES

El Piloto contaba con certificado médico vigente, y con la habilitaciéon como Piloto de Aviacién
Agricola. Tenia la Proeficiencia vigente en el equipo.

La experiencia del Piloto en modalidad de aviacién agricola era baja, sumando 60 horas
Unicamente en la compaiiia; aunque el Piloto habia realizado estas horas en el equipo C188
de la compaiiia, era la primera vez que operaba esta aeronave, HK1365, en particular.

La empresa no ejercidé una supervision especial al Piloto por su baja experiencia en el equipo
y en la empresa.

La caeronave se encontraba aeronavegable, con certificados de matricula vy
aeronavegabilidad vigentes emitidos por la Autoridad al momento del suceso.

El Operador utilizaba un PBMO inferior, para los cdlculos de peso y balance: 3.300 Ib, en
lugar de 4.200 |b, que corresponde por Certificado Tipo a una aeronave Cessna 188 de
Categoria Restringida.

La aeronave fue programada para realizar trabajos de aspersiéon aérea despegando de la
pista Maria Juana (IATA: 9MV, OACI: SQRJ), ubicada en el municipio de Agua azul, en el
departamento del Casanare.

El Piloto, y aparentemente otras tripulaciones de la empresa, utilizan una referencia (conos
en la pista) ubicados aproximadamente 20 mts antes del final de pista, para rotar la
aeronave; este procedimiento no se fundamente en técnica alguna ni se encuentra
contemplado en el Manual General de Operaciones de la compaiiia.

El vuelo se programé para las 10:30 HL, sin que se efectuara un planeamiento adecuado del
mismo, ni por parte del Piloto ni de la Empresa, para determinar entre otras cosas, la cantidad
exacta de producto quimico a bordo, y los pardmetros de rendimiento para el despegue.

El Piloto no tenia claridad sobre los datos relacionados con el despegue, pues menciond
diferentes cantidades de producto quimico que llevaba a bordo, y dos diferentes velocidades
de rotacion.

El Piloto no tenia claridad sobre conceptos bdsicos, técnicas y procedimientos para efectuar
un despegue seguro, a saber:

e No conocia la cantidad de producto quimico a bordo, y por ende, tampoco conocia
el peso de despegue del avién.

e Para sus estimaciones, utilizaba una unidad de medida de velocidad diferente a la
del POH: nudos en lugar de millas por hora.

e No utilizé el POH de la aeronave como referencia para efectuar los cdlculos de
despegue, tales como la velocidad de rotacién y la distancia de despegue.

La aeronave inicié la carrera de despegue con un PBMO de 3.542.3 |b, aproximadamente,
dentro del limite de peso segun el Certificado Tipo C188 de Categoria Restringida (4.200
Ib), pero por encima del PBMO que equivocadamente contemplaba la empresa (3.300 Ib).

El Piloto utilizé como referencia para la rotacién, la ubicacién de los conos que marcan la
cercania del final de la pista y, aparentemente, rotd con una velocidad estimada entre 70 y
75 mph, por debajo de la contemplada en el POH (80 a 90 mph).
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El avién salié a vuelo por “efecto de suelo” y vold un corto trayecto.

Una vez por fuera del “efecto de suelo”, la velocidad de la aeronave fue insuficiente para
mantener el vuelo y ascender, e inicié un descenso con inclinacién del plano derecho hasta
impactar con los drboles.

Al impacto, la aeronave giré 180° por la derecha, se precipité el terreno, recorriendo
aproximadamente 40 metros hasta la posicidon final. Se presentd incendio post — impacto,
consumiéndose por completo el plano derecho.

El Piloto abandoné la aeronave por sus propios medios; no sufrié lesiones.

La aeronave resulté con daiios mayores.

3.1 Causa(s) probable(s)

Pérdida de control en vuelo como consecuencia de un despegue prematuro de la aeronave,
efectuado con velocidades de rotacién y de despegue inferiores a las que debian utilizarse.
El efecto de suelo hizo que el avién saliera a vuelo momentdneamente, pero una vez por
fuera del efecto, el avién no pudo mantenerse en vuelo.

Deficiente planeamiento del vuelo por parte del Operador y del Piloto, al no considerar el
peso de la aeronave y otras variables, para calcular datos de despegue, tales como longitud
de despegue y velocidades de rotacién y de despegue.

Deficiente planeamiento del vuelo por parte del Piloto, al no tener clara la configuracién de
carga de la aeronave, ni tener establecida técnicamente la velocidad de rotacion.

3.2 Factores Contribuyentes

Inadecuadas prdcticas del Operador y de las tripulaciones, y carencia de estdndares del
Operador, al no considerar en la operacién, las variables que afectan el despegue de las
deronaves (peso, temperatura, viento, longitud de pista disponible, longitud de pista
requerida), para determinar la data de despegue, entre otras, las velocidades de rotacion
de despegue. Y, por el contrario, aplicar para la rotacién, una imprecisa velocidad estdndar
y referencias visuales en el terreno, haciendo caso omiso a lo establecido en el Manual de
Operacién del Avién, POH.

Baja experiencia del Piloto en el equipo Cessna A 188 y poca continvidad en el vuelo ya que
no se logré tener trazabilidad de sus vuelos y en la compaiiia habia efectuado 60 horas de
vuelo Unicamente.

Deficiente supervisién por parte del Operador, sobre la falta de experiencia del Piloto y
sobre la adecuada aplicacién de técnicas y procedimientos por parte de las tripulaciones.

Falta de conocimientos bdsicos del Piloto sobre aspectos fundamentales de la aviacién, tales
como la diferencia de unidades de medida (nudos — millas), cdlculos de despegue y efecto
de suelo.

Taxonomia OACI

LOC-I: Pérdida de control en vuelo
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

A LA COMPANIA SERVICIOS AEROAGRICOLAS DEL CASANARE S.A.S.,
SAAC

REC. 01-201619-1

Revisar y mejorar el Manual General de Operaciones, e implementar los estdndares
necesarios para establecer claramente la forma como se deben calcular los datos de
despegue, considerando las variables que influyen en pardmetros tales como velocidades y
distancias de despegue.

REC. 02-201619-1

Efectuar mayor supervisiéon y seguimiento a las tripulaciones con baja experiencia, con el fin
de garantizar su asimilacién y cumplimiento de los estdndares operacionales y el seguimiento
de las técnicas y procedimientos de vuelo establecidos en el POH de las aeronaves.

REC. 03-201619-1

Actualizar los procedimientos de Notificacién a la Autoridad de Investigacion de Accidentes
de incidentes graves e incidentes en el Manual General de Operaciones (MGO () y en el Plan
de Accion de Emergencia, conforme a lo establecido en el RAC 114, y darles estricto
cumplimiento.

REC. 04-201619-1

Verificar que el peso y balance y el PBMO de las aeronaves registradas en la compaiiia,
estén calculados de acuerdo con el Certificado Tipo expedido por el fabricante.

A LA AERONAUTICA CIVIL DE COLOMBIA

REC. REC. 05-201619-1

Por intermedio de la Secretaria de Seguridad Operacional y de la Aviacién Civil, dar a
conocer el presente Informe de Investigacion a los Operadores de Aviacién Agricola, para
que apliquen las recomendaciones, segin sea pertinente, y se tenga en cuenta el Informe
para mejorar los Sistemas de Gestiéon de Seguridad Operacional.



GRUPO DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES
Av. Eldorado No. 103 - 15, Piso 5°.
investigacion.accide@aerocivil.gov.co
Tel. +57 1 2963186
Bogota D.C. - Colombia

Yt

Grupo de Investigacion de Accidentes

GRIAA AERONAUTICA CIVIL

UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL
GSAN-4.5-12-035




