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ADVERTENCIA

El presente informe es un documento que refleja los resultados de la
investigacion técnica adelantada por la Unidad Administrativa Especial de
Aeronautica Civil, en relacion con las circunstancias en que se produjeron
los eventos objeto de la misma, con causas y consecuencias.

De conformidad con los Reglamentos Aeronauticos de Colombia RAC114
y el Anexo 13 de OACI, “El Onico objetivo de las investigaciones de
accidentes o incidentes sera la prevencion de futuros accidentes o
incidentes. El propésito de esta actividad no es determinar culpa o
responsabilidad”. Las recomendaciones de seguridad operacional no
tienen el propésito de generar presuncion de culpa o responsabilidad.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe Final para cualquier
propésito distinto al de la prevencién de futuros accidentes e incidentes
aéreos asociados a la causa establecida, puede derivar en conclusiones o
interpretaciones erroneas.
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Accidente HK-4483 G

SIGLAS

ATS Servicio de trdnsito aéreo

SKMD: Indicador de lugar OACI del aeropuerto Enrique Olaya Herrera de
Medellin

SKCL: Indicador de lugar OACI del aeropuerto Alfonso Bonilla Aragén de
Palmira

VFR: Reglas de vuelo visuales

UTC: Tiempo Coordinado Universal (Uso horario Colombia -5hrs)

VOR: Radiofaro omnidireccional de frecuencia muy alta (sistema de navegacién)

MSL: Nivel medio del mar

NEKEB: Punto de notificacién obligatorio en la aerovia W3

GISOA: Grupo de Inspeccidn a los Servicios de Operaciones Aéreas

GRIAA Grupo de Investigacion de Accidentes Aéreos

HL Hora Local

ILS Sistema de aterrizaje por instrumentos

IMC Condiciones Meteorolégicas de Vuelo por Instrumentos

KT Unidad de medida de velocidad en Nudos

NM Unidad de Millas Nduticas
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Accidente HK-4483 G

SINOPSIS

Aeronave: PA 34-220T

Fecha y hora del Accidente: 17 de noviembre del 2015, 18:12 HL (23:12 UTQC).

Lugar del Accidente: Aeropuerto Internacional Alfonso Bonilla Aragén
(SKCL).

Tipo de Operacion: Aviacién general

Propietario: Propietario

Explotador: Propietario

Personas a bordo: 03 (01 piloto y 02 ocupantes)

Resumen

Durante la ejecuciéon de un vuelo en la modalidad de aviacién general, el dia 17 de
noviembre de 2015, fue programada por su propietario la aeronave Piper-34 220T de
matricula HK 4483 G, entre el aeropuerto Enrique Olaya Herrera (SKMD) de la ciudad de
Medellin y el aeropuerto Alfonso Bonilla Aragén (SKCL) de la ciudad de Palmira, bajo
reglas de vuelo visual (VFR); con O1 piloto y 02 ocupantes abordo.

La aeronave despegd a las 17:00 HL (22:00 UTC) de SKMD. Siendo las 17:42 HL (22:42
UTC) sobre el Municipio de Arauca, el piloto solicité asumir plan de vuelo instrumentos, tanto
por las condiciones meteorolégicas en el destino, como por la hora de puesta de sol (Dead
line) en el destino.

Vertical el VOR de Tulué (ULQ)' con 11.000 pies MSL?, el piloto solicité descenso, el cual
fue progresivamente autorizado por el control de aproximacién hasta 5.700 pies MSL al
VOR de Cali y aproximacién ILS para la pista O1.

Durante la trayectoria al VOR (CLO)3 y antes de llegar al mismo para iniciar la
aproximacién, el piloto inicié viraje sin autorizacién al bésico derecho, el cual fue observado
por el control y finalmente transferido a la frecuencia de Torre de Control. El piloto efectud
contacto con dicha dependenciq, cruzé la trayectoria y solicité la ejecucidn de un viraje de
360° para enfrentarse nuevamente. El piloto ejecutd la final con fuerte lluvia y visibilidad
reducida efectuando el contacto fuerte con la pista, seguido de un rebote con baja

! Designador para el VOR de Tulud
2 Nivel medio del mar
3 Designador para el VOR de Cali
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visibilidad, pobres referencias y perdida de control, produciéndose el impacto del plano
derecho con la superficie de la pista, seguido de la excursidon de pista, hasta finalmente
detenerse en la zona de seguridad derecha, entre las calles de rodaje Bravo y Charlie,
aproximadamente a 100 metros del borde de pista.

La aeronave resulté con dafios estructurales mayores en su tren de aterrizaje, fuselaije,
planos y parada subita de los motores. El accidente se configuré a las 18:12 HL4 (23:12
UTC) en condiciones meteorolégicas reducidas. No se presenté incendio post-impacto.

La investigacion determiné que el accidente se produjo al efectuar un contacto anormal con
la pista, en un aerédromo en condiciones meteorolégicas deterioradas con presencia de
lluvia y baja visibilidad, en donde el piloto perdié la visual y el control de la aeronave
produciéndose el accidente.

4 HL: Hora local
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1. INFORMACION FACTUAL

1.1 Antecedentes de vuelo

Durante la ejecuciéon de un vuelo en la modalidad de aviacién general, el dia 17 de
noviembre de 2015, fue programada por su propietario la aeronave Piper-34 220T de
matricula HK 4483 G, entre el aeropuerto Enrique Olaya Herrera (SKMD) de la ciudad de
Medellin y el aeropuerto Alfonso Bonilla Aragén (SKCL) de la ciudad de Palmira, bajo
reglas de vuelo visual (VFR); con 01 piloto y 02 ocupantes abordo.

La aeronave despegéd a las 17:00 HL (22:00 UTC) de SKMD. Siendo las 17:42 HL (22:42
UTC) sobre el Municipio de Arauca, el piloto solicité asumir plan de vuelo instrumentos, tanto
por las condiciones meteorolégicas en el destino, como por la hora por puesta de sol (Dead
line) en el destino.

Vertical el VOR de Tulud (ULQ)> en frecuencial17.7 Mhz con 11.000 pies MSLS, el piloto
solicité descenso, el cual fue progresivamente autorizado por el control de aproximacién
hasta 5.700 pies MSL al VOR de Cali y aproximacién ILS para la pista O1.

Durante la trayectoria al VOR (CLO)7 y antes de llegar al mismo para iniciar la
aproximacion, el piloto inicié viraje sin autorizacion al bésico derecho, el cual fue observado
por el control y finalmente transferido a la frecuencia de Torre de Control. El piloto efectud
contacto con dicha dependencia, cruzé la trayectoria y solicité la ejecucidon de un viraje de
360° para enfrentarse nuevamente. El piloto ejecutd la final con fuerte lluvia y visibilidad
reducida efectuando el contacto fuerte con la pista, seguido de un rebote con baja
visibilidad, pobres referencias y perdida de control, produciéndose el impacto del plano
derecho con superficie de la pista, seguido de la excursidon de pista, hasta finalmente
detenerse en la zona de seguridad derecha, entre las calles de rodaje Bravo y Charlie,
aproximadamente a 100 metros del borde de pista.

El piloto de inmediato efectué el apagado de emergencia de la aeronave, y la evacuacién
por sus propios medios junto con los dos ocupantes con heridas graves, seguidamente fueron
asistidos por el personal de bomberos aeronduticos (SEl).

La aeronave resulté con dafios estructurales mayores en su tren de aterrizaje, fuselaje,
planos y parada sibita de los motores. El accidente se configuré a las 18:12 HL8 (23:12
UTC) en condiciones meteorolégicas reducidas. No se presenté incendio post-impacto.

5 Designador para el VOR de Tulua
6 Nivel medio del mar

7 Designador para el VOR de Cali
8 HL: Hora local
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Accidente HK-4483 G I

1.2 Lesiones personales

Mortales - - -
Graves 1 2 3 -
Leves - - - -
llesos - - - -
TOTAL 1 2 3 -

1.3 Daiios sufridos por la aeronave
El HK 4483 G presenté dafos estructurales mayores de la siguiente manera:

Parada subita de los dos motores y dafos en sus hélices.
Desprendimiento del plano derecho a la altura de la bancada del motor.
Daios y abolladuras en el plano izquierdo.

Destruccién de las celdas de combustible del plano derecho.

Fractura de fuselaje a la altura del empenaie.

Fractura en el eje del tren de nariz.

Multiples fracturas en el fuselaje.

Dafios en superficies de control.

VVVVVVVYY

Espacio infencionalmenie cdejace en
blanee
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Vista posterior de la condiciéon final del HK 4483 G
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1.4 Otros daihos

No se presentaron.

1.5 Informacién 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 Gltimos 90 dias:
Horas de vuelo Gltimos 30 dias:

Horas de vuelo Ultimos 3 dias:

Accidente HK-4483 G [END

72 afios
Piloto Privado de Avién-(PPA)

Segunda clase, con limitaciones para usar protectores
auditivos y lentes correctores. (Vigente)

PA-34, C310, B-22 y C-47.
08 de junio de 2014 (Vigente)
17.400 Horas
800 Horas
35:00 Horas
12:25 Horas

05:30 Horas

1.6 Informacion sobre la aeronave

Marca:

Modelo:

Serie:

Matricula:

Certificado aeronavegabilidad:

Certificado de matricula:

Piper
PA-34-220T
34-8233013
HK 4483 G
0004529

RO03606
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Fecha de expedicién Certificado de Aeronavegabilidad y de Matricula: 14/07/2010 y

Fecha Oltimo servicio:

Total horas de vuelo:

Motor Posicion N.1

Marca:

Modelo:

Serie:

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

Ultimo Servicio:

Motor Posicién N.2

Marca:

Modelo:

Serie:

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

Ultimo Servicio:

Hélice Posicion N.1

Marca:

Modelo:

Serie:

07/10/2011
28-07-2015 (Servicio anual 100 HRS)

6.116:30 Horas

Continental
TSIO-360KB
268001-R
6.116:30 Horas
621:50 Horas

28-07-2015 (Servicio anual 100 HRS).

Continental
LTSIO-360KB
268250 R
6.116:30 Horas
621:50 Horas

28-07-2015 (Servicio anual 100 HRS)

McCAULEY
3AF32C-508B

841073
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Total horas de vuelo: 6.116:30 Horas

Total horas D.U.R.G: 19:00 Horas

Hélice Posicion N.2

Marca: McCAULEY
Modelo: 3AF32C-509B
Serie: 860148

Total horas de vuelo: 6.116:30 Horas
Total horas D.U.R.G: 19:00 Horas

1.7 Informacion Meteorolégica

El reporte METAR de las 23:00 UTC para el Aeropuerto Internacional Alfonso Bonilla
Aragén (SKCL):

SKCL 172300Z 08005KT 4000 RA SCT023 OVCO090 20,/20 A2992 RMK AD OPER IMC

1.8 Ayudas para la Navegacion

El vuelo se efectué bajo reglas IFR?) en donde requeria el empleo del VOR CLO (115.5
Mhz) y el ILS (109.9 Mhz) para la ejecucion de la aproximaciéon a la pista O1 del
Aeropuerto Internacional Alfonso Bonilla Aragén (SKCL). Estos operaron correctamente.

1.9 Comunicaciones

Las comunicaciones entre las dependencias prestadoras de servicios ATS10 y el piloto de la
aeronave se realizaron sin ninguna interrupcién que pudieran haber generado
malinterpretaciones o discontinvidad en las comunicaciones aeronduticas. Las
comunicaciones finales se realizaron entre las dependencias de Cali Aproximacién y Torre
Alfonso Bonilla Aragén.

9 IFR: Reglas de vuelo por instrumentos
10 ATS: Servicio de trdnsito aéreo
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Informacion del Aerédromo

Accidente HK-4483 G [N

1.10
El Aeropuerto Internacional Alfonso Bonilla Aragén (SKCL) se encuentra ubicado en las

coordenadas ARP: 03 32 35,10 N 076 22 54,10 W, tiene una elevacién: 964,67 m /
3.165 ft, cuenta con informacién meteorolégica tipo TAF, METAR, SPECI, SYNOP y CLIMAT,

la cual estd disponible para las tripulaciones y las diferentes oficinas de informacién

aerondutica del pais.
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1.11 Registradores de Vuelo

La aeronave HK 4483 G no tenia registradores de vuelo a bordo (FDR) ni grabadores de
voces a bordo (CVR). De acuerdo con los Reglamentos Aeronduticos de Colombia,
numerales RAC 4.5.6.23 y RAC 4.5.6.34 estos sistemas no son requeridos para este tipo de
aeronaves.

1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave y el impacto

La aproximacién final al aeropuerto SKCL, siendo las 18:12HL (23:12 UTC) se efectué en
condiciones de lluvia fuerte, pista encharcada y visibilidad reducida, la aeronave efectué
el contacto positivo con la pista, produciéndose un inmediato rebote que la llevd
nuevamente a vuelo, perdiendo el control de la aeronave y el contacto visual con la pista,
seguido de la pérdida de control y una excursidén de pista por el costado derecho hacia la
zona de seguridad, finalizando aproximadamente a 100 metros fuera del borde de la
pista.

En la inspecciéon de campo, los componentes mayores de la aeronave se encontraron
concentrados en un solo punto, a excepcidén del motor derecho, el cual salié desprendido
hacia una zanja de drenaje que se encontraba adyacente a la zona de seguridad
aproximadamente a 20 metros en las coordenadas N-03°32'15”, W-076°22'53". El motor
izquierdo se desprendié desde su bancada, el plano derecho sufrié desprendimiento a la
altura de la ndcela del motor y el plano izquierdo abolladuras en el borde de ataque. El
empenaije resulté con deformacién por torsidon y compresion debido al cambio brusco de
direccién y al fuerte impacto.

En la trayectoria final de impacto, se evidenciaron restos y fragmentos de la punta del
plano derecho, la parte ventral del fuselaje y de la nariz de la aeronave, presentdndose
un patrén de distribucion lineal de los restos. La dindmica de impacto fue evidenciada como
de bajo dngulo y alta velocidad. Los restos de la aeronave se localizaron a 3.150 pies
MSL, en las coordenadas N-03°32’14.43”, W-076°22’ 53.89” y con rumbo final de 270°.

El accidente se configuré a las 18:12 HL (23:12 UTC) posterior a la puesta del sol; asi
mismo, las condiciones meteorolégicas de nubosidad baja y lluvia fuerte prevalecieron al
momento del accidente. No se presentd incendio post-impacto.

Grupo de Investigaciéon de Accidentes e Incidentes de Aviaciéon — GRIAA
GSAN-4.5-12-035

Versién: 02

Fecha: 16/08/2017



Accidente HK-4483 G

100 Metros
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Diagrama general de la ubicacion final de la aeronave

1.13 Informacién médica y patolégica

No se registraban limitaciones ni condiciones anormales en el certificado médico del piloto,
que pudieran considerarse contribuyentes a la ocurrencia del accidente. No hubo indicios
de condiciones que indicaran alguna disminucién de la aptitud psicofisica del piloto
atribuible al accidente. El piloto y sus dos ocupantes resultaron afectados con lesiones
graves.

1.14 Incendio

No se presenté incendio post-accidente.
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1.15 Aspectos de supervivencia

De acuerdo a las declaraciones del piloto, una vez se produjo el accidente, el ocupante
sentado en la silla delantera derecha inicialmente quedé inconsciente y la ocupante en la
silla tfrasera derecha aunque estaba herida estaba consciente; Una vez el piloto apagé la
aeronave de emergencia, logré hablar con el ocupante de la silla delantera derecha
ddndole instrucciones para que abriera la puerta delantera, pero al ver que esta se
encontraba bloqueada, dio instrucciones a la ocupante de la silla trasera derecha de
evacuar la aeronave y a su vez al ocupante de adelante para efectuar la evacuaciéon por
dicha puerta. El piloto y los dos ocupantes evacuaron la aeronave heridos y por sus propios
medios para seguidamente ser auxiliados por el sistema de respuesta a emergencias de
aeropuerto, recibiendo la primera atencién y posterior evacuacién al centro asistencial mas
cercano ubicado en la poblacién de Palmira, municipio en el cual se encuentra ubicado el
aeropuerto del accidente. El accidente tuvo capacidad de supervivencia del 100% de sus
ocupantes.

OCUPRNTE DCUPANTE

% .3
LPI TO

Diagrama de evacuacion

1.16 Ensayos e investigaciones

No se efectuaron ensayos en vuelo, ya que su prdctica generaria grandes peligros en la
realizacién de la maniobra. Estos no fueron requeridos.

Grupo de Investigaciéon de Accidentes e Incidentes de Aviaciéon — GRIAA
GSAN-4.5-12-035

Versién: 02

Fecha: 16/08/2017



Accidente HK-4483 G [

1.17 Informacién sobre organizaciéon y gestion

El Piper PA-34-220T HK 4483 G prestaba sus servicios para fines personales de su
propietario, por lo tanto, no requeria ni existe una organizacién aerondutica vinculada con
la aeronave.

1.18 Informacién adicional

No requerida.

1.19 Técnicas de investigacion Utiles o eficaces

Para el desarrollo de la investigacién fueron empleadas las técnicas contenidas en el
Documento 97561 de la OACI, tomando todas las evidencias fisicas y gréficas recopiladas
durante los trabajos de campo, informacién documental solicitada al propietario,
comunicaciones aeronduticas, declaraciones del piloto y propietario y datos GPS entre
otras.

2. ANALISIS

2.1 Generalidades

La investigacién empled el método establecido por James Reason, conocido como el Queso
Suizo, en donde se efectia un andlisis de muchos de los factores que intervienen en la
aviacién durante la ocurrencia de un accidente, en este caso se analizé la organizacién, la
reglamentacién, el control de trdnsito aéreo, el medio ambiente y el piloto entre otras.

"Doc 9756: Manual de Investigacién de Accidentes e Incidentes de Aviacion.
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Incidente grave

Aplicacion del método de James Reason al accidente

2.2 Mantenimiento de la aeronave y factor técnico

El HK 4483G al dia 17 de noviembre del 2015, cumplia con los requisitos exigidos por la
autoridad aerondutica para operar de acuerdo a las normatividades y las limitaciones

propias de la aeronave.

Durante el proceso investigativo no se evidencié que algunos de los factores contribuyentes
fueran causados por deficiencias en el mantenimiento de aeronave, el rendimiento, el peso
y balance, sus sistemas e instrumentos a bordo.

Las evidencias demostraron claramente que los motores estaban funcionando con

normalidad y la aeronave respondia a las intenciones del piloto.

Por todo lo anterior, a la informacién factual y a las evidencias del accidente, este no se

presentd por factor técnico.

2.3 Cadlificaciones de la tripulacion

El piloto de la aeronave contaba con una licencia técnica expedida por la autoridad
aerondutica para ejercer los atributos de piloto privado de avién -PPA- y de igual manera
el certificado de segunda clase se encontraba vigente.

El piloto del HK 4483 G tenia una amplia experiencia en diferentes tipos de aeronaves de
motor reciproco, turbohélice y aeronaves jet, acumulando un total de 17.400 horas de vuelo.
Particularmente en el equipo PA-34, contaba con 800 horas como piloto al mando, las
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cuales corresponden a una buena experiencia para la realizaciéon tanto del vuelo
instrumentos por su experiencia general, como para el vuelo en el tipo de aeronave
accidentada por su experiencia en la misma.

2.4 Condiciones meteorolégicas.

Para el dia 17 de noviembre del 2015, el aeropuerto Internacional Alfonso Bonilla Aragén
habia sido afectado desde las horas de la tarde por fenémenos meteoroldgicos que
ocasionaron que este operara Unicamente bajo reglas de vuelo por instrumentos IFR.

Segun el METAR de SKCL para las 23:00 UTC, mencionado aerédromo reportaba:
08005KTS 4000 RA SCT023 OVC090 20/30 A29.92 RMK AD OPR IMC.

De igual maneraq, para las horas 21357, 2200Z, 22257 y 2300Z (hora de despegue desde
SKMD con destino SKCL) los informes METAR reportaron:

SKCL 172135Z 25004KT 9999 5000E -DZ BKNO25 BKN100 22/21 A2988 RERA.

SKCL 172200Z 06005KT 2000 +RA BKN0O23 BKNOQ0 22/21 A2989 RMK AD OPER IMC.
SKCL 1722257 8000 4000S DZ SCT023 BKNO60 21/21 A2990 RERA RMK AD OPER IMC.
SKCL 172300Z 08005KT 4000 RA SCT023 OVCO090 20/20 A2992 RMK AD OPER IMC.

A las 22:00 UTC, las condiciones meteorolégicas predominantes en el aeropuerto de
Alfonso Bonilla Aragén eran las siguientes: Viento de los 60 grados con una intensidad de
5 nudos, visibilidad horizontal de 2.000 metros con abundante presencia de lluvia, nubes
fragmentadas a 2.300 pies y a 9.000 pies, temperatura de 22°C, punto de rocio de 21°C
y un ajuste altimétrico de 29.89 InHg; con observacién de aeropuerto operando en
condiciones meteorolégicas de instrumentos.

A las 22:25 UTC, las condiciones meteorolégicas eran las siguientes: visibilidad horizontal
de 8.000 metros y 4.000 metros al sur, llovizna con nubes escasas a 2.300 pies y
fragmentadas a 6.000 pies, temperaturas igualadas a 21°C, ajuste altimétrico de 29.90
InHg, lluvia reciente y con observacién de aeropuerto operando en condiciones
meteorolégicas de instrumentos.
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Imagen satelital del sector suroccidente de Colombia para las 2300Z del 17 de noviembre del 2015

Teniendo en cuenta los anteriores reportes meteoroldgicos que indicaban las condiciones
predominantes en la zona, era muy probable que el piloto encontraria condiciones
meteorolégicas no ideales para su vuelo y que este debia de haberse preparado desde
un inicio para la ejecucién de un vuelo bajo reglas de vuelo por instrumentos; sin embargo,
este se asumié en la posicidén Arauca (Caldas) y de acuerdo a la normatividad y condiciones
vigentes en el aeropuerto de destino, su crucero, descenso, aproximacién y aterrizaje debid
haberse efectuado bajo la reglamentacién del vuelo por instrumentos.

2.5 Operaciones de vuelo.

El piloto efectué el planeamiento inicial del vuelo bajo reglas de vuelo visual (VFR),
despegando del aeropuerto Enrique Olaya Herrera de Medellin (SKMD) a las 17:00 HL
(22:00 UTC). Siendo las 17:42 HL (22:42 UTC) sobrevolando el municipio de Arauca
(Caldas), asumié plan de vuelo instrumentos, el cual debia mantener hasta su aterrizaje en
el aeropuerto Alfonso Bonilla Aragén (SKCL), ya que su hora de arribo corresponderia a
una posterior a la maxima permitida por los RAC para los vuelos VFR, adicionalmente, el
aeropuerto de destino se encontraba operando para operaciones IFR.

Al estar sobrevolando entre el YOR de Tulua (ULQ) 117.7 Mhz con 11.000 pies MSL, el
piloto solicité al Control de Aproximacién iniciar el descenso a lo que el control autorizé
9.000 pies MSL, seguido de 7.000 pies MSL y posteriormente una autorizacién més para
continuar descenso a 5.700 pies MSL y aproximacién ILS pista O1.

El piloto con 5.700 pies MSL en direccién al VOR CLO, con las condiciones deterioradas
observé parcialmente la pista y decidié incorporarse al basico derecho para final visual a
la pista O1. Esta decisiéon fue tomada y ejecutada por el piloto sin previamente haber
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recibido la autorizacién, sin embargo, el control lo observé incorpordndose al bdsico, pero
finalmente permitié la maniobra y lo transfirié a la frecuencia de Torre de Control, quien
recibié la aeronave autorizdndola a efectuar la maniobra de aterrizaje visual en un
aeropuerto operando en condiciones meteorolégicas de instrumentos (IMC), con fuerte lluvia
y visibilidad reducida. Debido a que se encontraba muy alto y cerca de la cabeceraq, el
piloto perdié la referencia visual de la pista, cruzando la trayectoria referenciado por la
indicacién del localizador ILS y solicitando a la Torre efectuar un viraje de 360° para
ajustar su altura y trayectoria a la aproximacién para aterrizaje, el cual fue autorizado
por dicha dependencia; seguidamente, se incorporé al bésico izquierdo para la final a la
pista O1.

Durante el aterrizaje, el piloto efectué contacto positivo con la pista, produciéndose el
rebote de la aeronave, seguido de la perdida de la referencia visual debido a la fuerte
lluvia, perdiendo el control de la aeronave. La aeronave se desplazé a la derecha de la
trayectoria, impactando el plano y motor derecho con la superficie de la pista, saliéndose
a la zona de seguridad derecha, produciéndose el accidente.

De acuerdo a lo anteriormente expuesto, las condiciones meteorolégicas fueron influyentes
en el presente accidente.

Trayectoria efectuada
por el piloto

Trayectoria IFR Vs. Ruta Visual asumida por el piloto y autorizada por el ATS
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Google earth

Trayectoria visual asumida por el piloto y autorizada por el ATS

2.6 Gestion de los servicios ATS.

Luego de la solicitud de descenso por parte del piloto y la aprobaciéon del control de
descenso a 9.000 pies MSL, el control a sin solicitud del HK 4483 dio dos autorizaciones
mds para continuar descenso para 7.000 y 5.700 pies MSL y aproximacién ILS pista O1,
dicha autorizacién permitié que la aeronave volara por debajo de la altura minima de la
ruta W-3, en especial entre el punto de notificacién NEKEB y el VOR/CLO, la cual
corresponde a 8.000 pies MSL, en una zona operando IFR en condiciones meteorolégicas
deterioradas por presencia de lluvia fuerte sobre el aeropuerto y visibilidad reducida en
la aproximacién.

El piloto a 5.700 pies MSL en direccién al VOR CLO, decidié sin autorizacién previa,
incorporarse al bdsico derecho para final visual a la pista 01. el control lo observd
incorpordndose al bdsico, permitiendo sin cuestionamiento dicha maniobra y finalmente
transfiriéndolo a la frecuencia de Torre de Control, quien a su vez le autorizé efectuar la
maniobra de aterrizaje visual en el aeropuerto operando en condiciones meteorolégicas
de instrumentos (IMC).

Grupo de Investigaciéon de Accidentes e Incidentes de Aviaciéon — GRIAA
GSAN-4.5-12-035

Versién: 02

Fecha: 16/08/2017



Accidente HK-4483 G

TULUA
117.7 ULQ 124;

d PALMA
274 PL

4 2

8 S
&

Aerovia W-3 VOR ULQ al VOR CLO, altitud minima en ruta 8.000 pies MSL, la aeronave fue autorizada
para descender a 5.700 pies MSL

Durante el proceso investigativo, el GISOA efectué visita operativa a las dependencias de
control del aeropuerto Alfonso Bonilla Aragén, entrevistando a los controladores que
atendieron el vuelo el dia del accidente, con el propdsito de conocer el criterio
reglamentario aplicado por los mismos en la fase de ruta y aproximacién visual para la
pista O1 en un aeropuerto que solo permitia operaciones IFR, el cual no se encontré acorde
a la normatividad vigente.

3. CONCLUSION

3.1 Conclusiones
El piloto poseia licencia PPA vigente.

El piloto tenia conocimiento de las condiciones meteorolégicas en SKCL desde su despegue
desde SKMD. Para las 22:00 UTC, SKCL operaba en condiciones IMC asi: SKCL 172200Z
06005KT 2000 +RA BKN023 BKNO90 22/21 A2989 RMK AD OPER IMC.
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La investigacion evidencié complacencia de los servicios ATS, debido a que los (05) cinco
controladores involucrados en el control del HK4483G antes del accidente, no cumplieron
con las normatividades y reglamentos sobre el alcance de los servicios ATS provistos a una
aeronave en plan de vuelo IFR (HK4483G), que pretendia realizar un aproximacién visual
al Aeropuerto Internacional Alfonso Bonilla Aragén (SKCL), operando IMC y afectado por
fendmenos meteoroldgicos severos que reducian notoriamente la visibilidad.

A las 23:01:03 UTC una aeronave comercial reporté por frecuencia 118.1 fuerte lluvia en
final corta pista 01 SKCL.

A las 23:05:06 UTC Aproximacién Cali (supervisor de sala radar en posicién controlador
de aproximacién), mientras el HK4483G se encontraba en ruta, dio instrucciones a la
aeronave para volar por debajo de la altitud minima en la ruta W-3 entre el FIX NEKEB y
VOR CLO (8000 pies Vs. 5.700 pies) y le dio autorizaciéon a realizar aproximacién ILS
para la pista 01, dando instrucciones para notificar cuando estuviese interceptando el
localizador de la pista en final.

A las 23:07 UTC el control de aproximacién informé al HK4483G que el CTR de SKCL se
encontraba operando IMC,

A las 23:09 UTC el control de aproximacién identifico que el HK4484G se estaba
incorporando al bdsico derecho para la pista 01, siendo permisivo con dicha maniobra y
sin cuestionamiento lo transfirié a la frecuencia 118.1, Torre Alfonso Bonilla.

En entrevistas posteriores, el piloto del HK4483G informé que sobre la pista estaba
lloviendo muy fuerte y la visibilidad se reducia por momentos. Al efectuar el bdsico amplio
para la pista 01, perdié el contacto visual con la pista, situacién que lo obligd a referenciar
su posicidn con indicacién ILS, concluyendo que se encontraba muy alto.

Al evidenciar que se encontraba alto, en referencia a informacién del glide slope, cruzé la

. . . .7 o o, 7 . . . o
trayectoria sin autorizacién y solicité por frecuencia 118.1 efectuar un viraje de 360°, el
cual corresponde a una maniobra visual y no de procedimientos de vuelo por instrumentos.
Esta solicitud fue autorizada por el controlador de Torre de Control.

A las 23:11:22 UTC el controlador de torre autorizé a aterrizar al HK 4483G por la pista
01.

En entrevistas posteriores al accidente, el piloto manifesté que cuando se encontraba en la
aproximacién final, al evidenciar que la precipitacién se hacia mds intensa, intenté efectuar
un aterrizaje positivo, ocasionando un contacto anormal que generé que la aeronave
volviera a salir a vuelo con baja velocidad vy sin la visibilidad suficiente para controlarla.

El contacto anormal con la pista y la pérdida del control direccional, causé que la aeronave
se saliera de la pista por la franja derecha, mientras el plano derecho, motor y fuselaje
colisionaron con la superficie de la pista y la zona de seguridad, causando darfios
considerables a la aeronave.
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Debido a los dafios significativos en planos y fuselaje, durante el proceso de investigacion
no se logré comprobar la cantidad de combustible que el HK4483G tenia a bordo antes
del accidente.

El piloto del HK4483G incumplié los lineamientos descritos en el Documento 4444 OACI'?,
numeral 6.5.3.3, literal b, que rezan: ** Podrd darse autorizacién a un vuelo IFR para que
haga una aproximacién visual siempre que el piloto pueda mantener referencia visual con el
terreno, y: b) el piloto notifique, cuando descienda al nivel del comienzo del tramo de
aproximacién inicial o en cualquier momento durante el procedimiento de aproximacién por
instrumentos, que las condiciones meteoroldgicas son tales que razonablemente pueda
asegurarse que se completard la aproximacidn visual y el aterrizaje’’. Este incumplimiento
radicé con el hecho de que nunca se le autorizé efectuar una aproximacién visual y el piloto
decidié continuar su acercamiento a la pista ain cuando las condiciones meteorolégicas no
garantizaban mantener una referencia visual con el terreno y la pista.

El piloto del HK4483G no efectué los procedimientos establecidos para vuelos IFR o VFR -
procedimiento de frustrada, motor y al aire o sobrepaso-, cuando en diferentes ocasiones
(bdsico y final pista 01) perdié el contacto visual con el terreno y pista 01, intentando
continuar con el aterrizaje aun cuando no se garantizaba una separacién visual con el
terreno.

El control de aproximacién y torre de control, incumplieron los lineamientos descritos en el
Documento OACI 4444, numeral 6.5.3.2 que reza: *” Los controladores ejercerdn precaucién
cuando se inicia una aproximacién visual si hay motivos para creer que la tripulacién de vuelo
en cuestidon no estd familiarizada con el aeréddromo y con los terrenos circundantes. Los
controladores también deberian tomar en consideracidn el trénsito reinante y las condiciones
meteoroldgicas al iniciar aproximaciones visuales””. Este incumplimiento radicé en el hecho
de no ejercer su autoridad como gestor del ATS/ATC y permitir que el piloto del HK4483G
fuera autorizado a efectuar maniobras o procedimientos VFR en un aerédromo operando
IMC.

El controlador de aproximacién incumplié lo establecido en el Manual Guia Control de Area
y Aproximacién (Procedimiento clave GSAN 1-3-05-002) al autorizar al HK4483G a
interceptar la final en condiciones visuales, cuando el Aeropuerto Internacional Alfonso
Bonilla Aragén (SKCL) estaba siendo afectado por fendmenos meteorolégicos severos que
reducian notoriamente la visibilidad y se encontraba operando en IMC.

De acuerdo a los formatos de Control Diario de Sefiales de Sala Radar y Torre de Control
se registraron los siguientes datos: 21:45 UTC -Cali opera instrumentos visibilidad 3.000mts
-, 21:45 UTC — SKCL IMC por lluvia fuerte y visibilidad reducida-, 23:00 UTC — SKCL IMC
y 23:03 UTC - Aeropuerto opera lluvia.

12 Doc.4444 ATM/501 “Procedimientos para los servicios de navegacién aérea, Gestién de Trdnsito Aéreo
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3.2 Causa(s) probable(s)

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

1. Ejecuciéon de un contacto anormal con la pista, en un aerédromo en condiciones
meteorolégicas deterioradas con presencia de lluvia y baja visibilidad.

2. Pérdida de control de la aeronave por baja velocidad y reducida visibilidad,
luego del contacto inicial con la pista produciéndose el accidente.

Factores Contribuyentes

La investigacion determiné que el incidente grave se produjo por la combinacién de los
siguientes factores contribuyentes:

1. Incumplimiento de los procedimientos descritos en los Reglamentos aeronduticos de
Colombia y Documento OACI 4444, por parte del piloto, al efectuar una aproximacién y
aterrizaje con referencia visual a SKCL que se encontraba operando IMC.

2. Incumplimiento de las normatividades, reglamentos, Manual Guia Control de Area y
Aproximacién (Procedimiento clave GSAN 1-3-05-002) y Documento OACI 4444 sobre el
alcance del ATS respecto a los servicios provistos a una aeronave en plan de vuelo IFR, al
avtorizar el descenso por debajo de la MEA y autorizar efectuar maniobras vy
procedimientos visuales en un aerédromo operando IMC, con fuerte precipitaciéon en
condiciones nocturnas.

Taxonomia OACI

Contacto anormal con la pista (ARC)
Pérdida del control en vuelo, (LOC-I)

4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL
REC. 01-2015-48-1

AL PILOTO DEL HK-4483 G

Para que efectie un reentrenamiento de vuelo por instrumentos en condiciones IMC en
simulador estdtico con presencia de un inspector de operaciones de la UAEAC, en donde se
efectien los siguientes procedimientos: 01 SID, 02 STAR’s, 02 interceptacién de radiales
entrando, 02 interceptacién de radiales saliendo,01 fix to fix, 01 incorporacién en patrédn
de sostenimiento, 03 aproximaciones de precision (VOR), 02 aproximaciones con vectores
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al localizador y 02 aproximaciones LOC, con fecha de cumplimiento 30 dias después de
publicada la investigaciéon en la pdgina web de la entidad.

REC. 02-2015-48-1

Para que a través de la Direccién de Servicios a la Navegaciéon Aérea, se dé instrucciones
a los Coordinadores Regionales de Aeronavegaciéon de todas las regionales del Estado
Colombiano, para que establezcan los criterios de aproximacion visual en ambiente radar
y no radar en cada uno de los aerédromos de las regionales que asi lo requieran y
posteriormente sean incorporados a las Regulaciones Aéreas Locales como Procedimientos
estdndar de operacién (SOP), con plazo de cumplimiento 90 dias después de publicada la
investigacion en la pdgina web de la entidad.

A LA AUTORIDAD AERONAUTICA
REC. 03-2015-48-1

Para que a través de la Secretaria de Seguridad Operacional y de aviacién Civil, ejerza
las labores de Control y vigilancia de las recomendaciones emitidas anteriormente.

Grupo Investigacion de Accidentes Aéreos
Unidad Administrativa Especial de Aerondutica Civil

Fecha de publicacién: XX /XX /XX
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