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ADVERTENCIA

El presente Informe Final refleja los resultados de la investigacion técnica
adelantada por la Autoridad AIG de Colombia T Grupo de Investigacion de
Accidentes, GRIAA, en relacion con el evento que se investiga, con el fin de
determinar las causas probables y los factores contribuyentes que lo produjeron.
Asi mismo, formula recomendaciones de seguridad operacional con el fin de
prevenir la repeticibn de eventos similares y mejorar, en general, la seguridad

operacional.

De conformidad con lo establecido en la Parte 114 de los Reglamentos

Aeronauticos de Colombia, RAC 114, y en el Anexo 13 al Convenio de Aviacion

Civil Internacional, OACI, A El %ni co objetivo de | as invest
incidentes sera la prevenciéon de futuros accidentes o incidentes. El propdsito de
estaactividadnoesd et er mi nar cul pa. o responsabilidado

Por lo tanto, ningun contenido de este Informe Final, y en particular las
conclusiones, las causas probables, los factores contribuyentes y las
recomendaciones de seguridad operacional tienen el propdsito de sefialar culpa o

responsabilidad.

Consecuentemente, cualquier uso que se haga de este Informe Final para cualquier
propésito distinto al de la prevencion de futuros accidentes e incidentes aéreos, y
especialmente para fines legales o juridicos, es contrario a los fines de la seguridad

operacional y puede constituir un riesgo para la seguridad de las operaciones.
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SINOPSIS

Aeronave: Cessna 172 Skyhawkll

Fechay hora del Accidente: 15 de mayo de 2021, 07:00 HL

Lugar del Accidente: Hacienda el Estanco municipio de Tenjo,
Cundinamarca

Coordenadas: N 04ABWO6BD4A090660

Tipo de Operacion: Centro de Instruccion Aeronautica

Personas a bordo: 2 Ocupantes (1 Piloto instructor, 1 Piloto
alumno).

RESUMEN

El 15 de mayo de 2021 la aeronave HK4418G despeg6 de Guaymaral para cumplir un vuelo
de entrenamiento doble comando, en la ruta Guaymaral i lbagu®Barrancabermeja.

Cuando la aeronave sobrevolaba la poblacién de Tenjo, de manera subita la aeronave
experiment- una pérdida sustancial de potencia. El Piloto Instructor efectu- Varios intentos
de re-encendido con resultados negativos, ante lo cual tom- la decision efectuar un
aterrizaje de emergencia en un campo no preparado.

El aterrizaje se realiz- e manera controlada sobre el campo seleccionado, que result- ser
un cultivo de papa; sin embargo, después del contacto con el terreno la llanta del tren de
nariz golpe- contra uno de los surcos del terreno, terminara invertida sobre el terreno. Una
vez se detuvo la aeronave, los dos ocupantes abandonaron la aeronave por sus propios
medios, sin sufrir lesiones. La aeronave terminé con dafios sustanciales.

Como causas probables del accidente, la investigacion determind las siguientes:

Falla del motor originada por la fractura de la biela No. 3, que ocasioné una pérdida de
potencia, y que imposibilitd que el avion permaneciera en vuelo.

Falla en el material de la superficie del mufién del cigiiefial, debido a ausencia parcial de la
capa nitrurada, que ocasion0 fisuras en la parte central del mufién y una inadecuada
lubricacién. Esta pérdida de material posiblemente ocurrié durante el proceso de rectificado
después de la nitruracion lo cual hizo que se redujera la resistencia a la fatiga.

Asi mismo, como factores contribuyentes, la investigacion encontré las siguientes:

Carencia de procedimientos de inspeccion y documentacion técnica del explotador y del
taller a cargo de realizar el mantenimiento de la aeronave, ya que no es posible conocer el
tiempo de vida real de los componentes internos del motor.

Insuficientes procedimientos de inspeccion por parte del explotador, ya que no realizé
auditorias a los talleres autorizados para realizar trabajos especiales en los motores.

Insuficientes procedimientos de control y calidad del explotador, ya que no se tiene registro
y conocimiento real de la trazabilidad del motor, desde que pertenecié a otro operador y
hasta que fue recibido por el Centro de Instruccion.

Insuficientes procedimientos de inspeccion escritos en el Manual General de Mantenimiento
del explotador, ya que no orientan al personal de control y calidad hacia una apropiada toma
de decisiones durante los procesos de inspeccion y recibo de componentes.
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1. INFORMACION FACTUAL

1.1 Historia de vuelo

El 15 de mayo de 2021 la aeronave HK4418G fue programada para efectuar vuelos de
entrenamiento desde el aerédromo de Guaymaral (OACI: SKGY). Este consisti- dn un
vuelo doble comando, Instructor y Alumno, para efectuar entrenamiento correspondiente a
la fase de Cruceros, en la ruta Guaymaral i lbagu®¥ Barrancabermeja.

Cumplidos los procedimientos de prevuelo, a las 06:40 HL la aeronave fue autorizada a
rodar hasta la cabecera 11, en donde antes del despegue la tripulacion ejecut- las
correspondientes listas de chequeo y pruebas de motor verificando pardmetros normales.

La ruta inicial autorizada fue GYM - CUESTA1A T ABL T IBGT EJA.

El avion despeg- a las 06:45 h. De acuerdo con lo expresado por la tripulacién el
comportamiento del avion y del motor durante el despegue fueron normales, con
indicaciones normales en todos los parametros.

Una vez en el aire, la tripulacién vir- hacia la izquierda, para cumplir con la salida visual
autorizada.

Cuando sobrevolaban la poblacion de Tenjo, ubicada al NW del aerédromo de Guaymaral,
con 10.000 ft de altura, de manera subita la aeronave experiment- una pérdida sustancial
de potencia, acompafiada de fuerte ruido y alta vibracién. El Piloto Instructor tom- el control
de la aeronave e inform- la situacién a la Torre de Control de Guaymaral.

PERDIDA DE
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Grafica No. 1: Trayectoria de la aeronave antes de la emergencia.
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Grafica No. 2: Aterrizaje controlado en campo no preparado.

El Piloto Instructor efectué varios intentos de re-encendido al motor con resultados
negativos; al calcular que por la altura de la aeronave y la distancia a Guaymaral no les era
posible retornar a este aer6dromo, tom- la decisién de buscar un campo no preparado para
efectuar un aterrizaje de emergencia, y as? I¢/inform- a la Torre de Control de Guaymaral,
quien alert- a los servicios de reaccion del aer6dromo.

El Piloto Instructor seleccion- un campo evidentemente plano y con el Alumno prepar- la
aeronave para realizar el aterrizaje de emergencia.

El aterrizaje se realiz- e manera controlada sobre el campo seleccionado, que result- ser
un cultivo de papa; sin embargo, después del contacto con el terreno y haber recorrido
aproximadamente 27 metros, la llanta del tren de nariz golpe- contra uno de los surcos del
terreno, accién que hizo que la aeronave girara bruscamente sobre su eje trasversal, y que
giraral80°( Aicapoteod), terminando invertida sobre el

El Piloto Instructor y el Alumno apagaron todos los interruptores eléctricos y abandonaron
la aeronave por sus propios medios, sin lesiones. Al notar que se presentaba un escape de
combustible de los planos de la aeronave, los tripulantes decidieron tomar distancia a un
lugar seguro; sin embargo, no se present- flego.

La aeronave termin- e | cultivo sefYal ado, en |l as coordenadas
elevacion de 2.569 m, con un rumbo final de 88°. El accidente ocurri- E las 06:54 h, en
condiciones visuales.

El personal SEI (Servicio extincion de incendios) del aerédromo arrib6 al sitio del accidente
15 minutos después de recibir la informacion por parte de la Torre de Control.

La Autoridad de Investigacion de Accidentes de Colombia (Grupo de Investigacion de
Accidentes i GRIAA) fue alertado del accidente por la Torre de Control de Guaymaral desde
el momento en que el Piloto report- la emergencia. Una vez se tuvo confirmacion de la
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Accidente HK-4418G _

ubicacion de la aeronave, se organiz- l&l desplazamiento de dos investigadores para
efectuar la investigacion de campo.

Siguiendo los protocolos del Anexo 13 de OACI y del RAC 114, el evento fue notificado a
la National Transportation Safety Board (NTSB), de los Estados Unidos, como Estado de
Disefio y Fabricacién del avion Cessna 172.

o (e oA Y o
IL\'\‘;n ut fe \

Gréfica No. 3: trayectoria del aterrizaje de emergencia de la aeronave.
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Grafica No. 4: Aterrizaje controlado en campo no preparado.
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Fotografia No. 1: Estado final de la aeronave.

1.2 Lesiones personales

Lesiones Tripulacién Pasajeros Total Otros
Mortales - - - -
Graves - - - -
Leves - - - -
llesos 2 - 2 -
TOTAL 2 - 2 -

1.3 Dafos sufridos por la aeronave

Como resultado de la desaceleracion sustancial de la aeronave debido al giro sobre su eje
transversal, la aeronave sufri- Hafios en toda su estructura, concentrados principalmente
en la parte posterior del fuselaje con mudltiples fracturas en largueros, formadores y
deformacion plastica critica en la piel.

1.3.1  Motor y hélice

El motor permaneci- #hclado al soporte principal (bancada). La hélice permaneci- $ljeta al
motor. Las palas de la hélice presentaron deformacion leve hacia atras en las puntas, accion
gue indicaba que el motor estaba girando al momento de golpear el terreno.
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Fotografia No. 2: Dafos sufridos por el motor y hélice.

Se comprob- Hue al hacer girar la hélice instalada en el motor, esta lo hacia liboremente, lo
cual no es normal en esta clase de motores, y que podia ser indicacién de la presencia de
un posible dafio en los componentes internos del motor.

1.3.2 Fuselaje

Como consecuencia del golpe contra el terreno después del giro sobre su eje transversal
(fca p o t),elao @eronave sufrié dafios en el fuselaje. Las mayores concentraciones de
esfuerzos producidos por la desaceleracion se situaron sobre la parte trasera inferior del
fuselaje con multiples fracturas en largueros, formadores, y deformacion plastica critica en
la piel, costados superior e inferior.
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Fotografia No. 3: Dafios en fuselaje central superior e inferior.
1.3.3 Plano izquierdo y derecho

El plano izquierdo tuvo fractura de la viga principal y de las costillas, y una evidente
deformacion plastica en la piel; sin embargo, el plano permaneci- Enclado a la estructura
principal del avion.

Fotografia No. 4: Dafios sustanciales plano izquierdo.
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Accidente HK-4418G

1.3.4 Estabilizador vertical

La aeronave sufri- deformacion estructural en todo el estabilizador vertical, afectandose
sustancialmente el timén de direccion, debido a las fracturas internas sobre los largueros
de este componente.

Fotografia No. 5: Dafios sustanciales estabilizador vertical.

1.4 Otros dafos

Se presentaron afectaciones al cultivo de papa en un didmetro de 25 metros
aproximadamente. Los dafios fueron ocasionados por los multiples golpes de la aeronave
con el terreno y por escape de combustible del plano derecho después del impacto.

15 Informacién personal

1.5.1 Piloto Instructor

Edad: 67 afios

Licencia: Instructor de vuelo - Avion (IVA)
Certificado médico: Categoria de primera

Equipos volados como Piloto: Mono motores hasta 5700Kg
Ultimo chequeo en el equipo: 11 de mayo de 2021

Total horas de vuelo: 25000 horas registradas

Total horas en el equipo: 15000 horas aprox.

Horas de vuelo ultimos 90 dias: 267:89 horas

Horas de vuelo ultimos 30 dias: 90:00 horas
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Accidente HK-4418G

03:22 horas
01:36 horas

De acuerdo con la inspeccién a los documentos de entrenamiento basicos, recurrente, pro-
eficiencia y certificado médico, el Piloto cumplia con los requisitos exigidos por el
reglamento colombiano para mantener las habilitaciones de su licencia de vuelo.

Horas de vuelo ultimos 03 dias:

Horas de vuelo Ultimas 24 horas:

El altimo repaso de tierra en el equipo Cessna 172 lo realiz6 el 3 de marzo de 2021, con
una intensidad de 4 horas.

El dia 8 de abril el Piloto realizé un entrenamiento de repaso en motores con una intensidad
de 2 horas.

El 9 de abril de 2021, realiz6 un curso repaso en meteorologia y aerodindmica con una
intensidad de 2 horas.

El 14 de abril de 2021, el Piloto realizé repaso en procedimientos radiotelefénicos, con una
intensidad 2 horas.

El 15 de abril de 2021, el Piloto realiz6 repaso en peso y balance, con una intensidad de 2
horas.

El 20 de abril de 2021, el Piloto realizé un repaso en navegacién, con una intensidad de 3
horas.

El 27 de abril de 2021, el Piloto realiz6 un repaso en normatividad de los reglamentos
aeronduticos de Colombia, y transicién a los Reglamentos aeronauticos latinoamericanos
LAR.

15.2 Piloto Alumno
Edad: 31 afos
Licencia: Piloto Alumno (APA)

Certificado médico:

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

Total horas en el equipo:

Categoria de primera

Mono motores hasta 5700Kg
11 de mayo de 2021

152 horas registradas

152 horas aprox.

Horas de vuelo ultimos 90 dias: 44:40 horas
Horas de vuelo ultimos 30 dias: 15:10 horas
Horas de vuelo ultimos 03 dias: 2:00 horas

Horas de vuelo ultimas 24 horas: 00:00 horas

El certificado médico, del Piloto Alumno se encontrd vigente y sin restricciones, ademas de
los requisitos exigidos por el reglamento colombiano para mantener las habilitaciones de su
licencia como Piloto Alumno.
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Accidente HK-4418G

Para el dia del accidente el Alumno registraba 152 horas totales, y habia cumplido
normalmente el Programa de Entrenamiento aprobado para el Centro de Instruccion.

Habia efectuado 43 horas de entrenamiento en entrenador estatico.

1.6 Informacién sobre la aeronave y el mantenimiento
Marca: Cessna

Modelo: 172N Skyhawk

Serie: 17272642

Matricula: HK-4418G

Certificado aeronavegabilidad: 0004347

Certificado de matricula: R0008949

Fecha de fabricacion: 1996

Fecha Gltimo servicio: Mayo de 2021, servicio de 200 horas.
Total horas de vuelo: 19972:42 horas.

Total ciclos de vuelo: Desconocidos.

Los ciclos de la aeronave son desconocidos, ya por el tipo de operacion y registros de
mantenimiento, el control de vida de la aeronave se hacia utilizando el numero de horas
voladas.

De acuerdo con la inspeccion que se realiz6 a los documentos de mantenimiento, se
encontré que, para el 14 de mayo de 2021, se le realizé un servicio de 200 horas al avion,
ejecutado por el equipo de mantenimiento de el Centro de Instruccion.

Para el mantenimiento de las aeronaves, el Centro de Instruccién cuenta con una
organizacién contratada, autorizada y aprobada por autoridad de aviacion civil de Colombia.

Se encontré que el Grupo de Mantenimiento que realizé el servicio a la aeronave contaba
con el entrenamiento basico, recurrente y adoctrinamiento en el equipo y sus licencias
vigentes, cumpliendo con las atribuciones de las mismas para el momento del accidente.

Dentro de las acciones de mantenimiento realizadas a la aeronave, se identifico el
cumplimento los siguientes trabajos de mantenimiento, el 14 de mayo de 2021, durante un
servicio de 200 horas:

1 Fuselaje exterior: Inspeccién por dafios en la piel, remaches flojos, condicion
general de la pintura, chequeo a orificios de drenajes de las tomas estéticas.

1 Fuselajeinterior: Inspeccion por condicion a mamparos, montantes de las puertas.
Vigas por dobladuras, corrosion, fracturas, deformaciones, pernos y tuercas sueltas.

1 Antenas y cables: Inspeccién por condicion seguridad de sujecion, correcto
enrutamiento e instalacion de cables.

GSAN-4.5-12-036
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Accidente HK-4418G

1 Soportes amortiguadores del panel de instrumentos: Inspeccién a las masas de
tierra y coberturas por correcta instalacion, deterioro, posibles fracturas, y seguridad
en la sujecion.

i Ventanas, parabrisas, puertas y sellos: Chequeo por condicibn general y
seguridad.

1 Columna de control: Inspeccion a las poleas, cables, ruedas dentadas, balineras,
cadenas, amortiguadores auxiliares y barriletes por condicién y seguridad.

1 Inspeccidn a planos y empenaje: Se inspecciono superficies y puntas de plano,
montantes, estructura general de los planos, Vigas, montantes y conexiones de los
planos, estructura del estabilizador horizontal, vertical y cono de cola; por condicion
en general, correcta instalacion, posible corrosion y fracturas en puntos esenciales
de la estructura.

1 Inspeccion atrenes de aterrizajes y frenos: Se inspecciono cilindros maestros de
los frenos, estructural tubular del tren principal, lineas de freno cilindros de rueda,
mangueras abrazaderas, conexiones, tren de nariz, mecanismo de direccién, por
condicién general, posible corrosion, correcta instalacion, escapes de fluidos, y
dafios ocultos sobre la estructura de los trenes.

1.6.1 Motor

Marca: Lycoming

Modelo: 0-320-H2AD

Serie: RL7757-76T

Total horas de vuelo: 2642:48 horas

Total ciclos de vuelo: Desconocidos

Total horas D.U.R.G: 751:18 horas
Fecha altimo servicio: 14 de mayo de 2021

Los ciclos del motor son desconocidos, ya por el tipo de operacion y registros de
mantenimiento, el control de vida del motor y sus componentes se hizo utilizando el nimero
de horas voladas.

En la inspeccion a los documentos de mantenimiento, se encontré que el 14 de mayo de
2021, se le realiz6 un servicio de 200 horas, en donde se cumplieron los siguientes trabajos
de mantenimiento:

1 Cubiertas: Inspeccion por roturas, abolladuras, y otros dafios, seguridad e
integridad a los pasadores del montante.

1 Motor: Inspeccion por evidencia de escape de aceite o0 combustible del motor.

1 Motor y controles: Se cheque6 por condicion general, libre movimiento, friccion,
desgaste de los controles en todo su recorrido.

1 Estructura y pared de fuego: Inspeccién por abolladuras, dafios, fracturas,
remaches cortados.
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1 Caja aire de induccion: Se inspeccionaron las véalvulas, puertas y controles por
correcta instalacion y ajuste. Inspeccion por desgaste y seguridad.

1 Arranque, solenoide de arranque y conexiones: Inspeccién por condicién a las
escobillas del arranque, Inspeccién visual a las conexiones eléctricas por correcta
instalacion y enrutamiento.

1 Bombade combustible: Chequeo a la integridad de la bomba, uniones por correcta
sujecion.
i Carter, sumidero de aceite y seccidn de accesorios: Inspeccion por fracturas en

las lineas de aceite y escapes, inspeccién a los pernos y tuercas por correcta
instalacion. Inspeccién por obstruccion al respiradero del carter de aceite.

1 Aceite de motor con filtro: Se drend el sumidero y radiador de aceite del motor,
para inspeccion visual de limallas dentro del sistema.

El 15 de mayo de 2021, con orden de trabajo 2021-113, se realiz6 un cambio de filtro de
succion de aceite, de acuerdo con el manual de mantenimiento del motor.

El dia 16 de mayo de 2021, se realiz6 una prueba a los cilindros del motor por compresion,
arrojando los siguientes resultados:

Para el cilindro No.1 Presion total 80psi de acuerdo a manual.
Indicacién con equipo especial 74 psi.
Pérdida total 6 psi.

Para el cilindro No2. Presion total 80psi de acuerdo a manual.
Indicacion con equipo especial 78 psi.
Pérdida total 2 psi.

Para el cilindro No.3 Presion total 80psi de acuerdo a manual.
Indicacién con equipo especial 78 psi.
Pérdida total 2 psi.

Para el cilindro No. 4 Presion total 80psi de acuerdo a manual.
Indicacion con equipo especial 76 psi.
Pérdida total 4 psi.

El 29 de diciembre de 2020, se dio cumplimiento al Boletin de Servicio SB388C, el cual fue
realizado en el taller reparador de motores en Colombia, debidamente autorizado por la
autoridad de aviacion civil de Colombia. En este se realizé una toma de medidas a las guias
de escape del motor que se encontraron dentro de limites de acuerdo con el SB388C; sin
embargo, fue necesario realizar un procedimiento de rimado y pulimiento a las guias de los
4 cilindros, utilizando una herramienta especial aprobada por el fabricante.

Dentro del procedimiento de inspeccién a los documentos del motor se encontré que, en el
afio 2018, se le realizé un overhaul, al motor Lycoming con S/N RL7757-76T, en un taller
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ubicado en los Estados Unidos; sin embargo, para ese afio, el motor no era de propiedad
del Centro de Instruccion.

1.6.2 Hélice

Marca: McCauley.

Modelo: 1C160/DTM7557
Serie: 79822

Total horas de vuelo: 3203:12 horas

Total ciclos de vuelo: Desconocidos

Total horas DURG: 1476:18 horas
Fecha ultimo servicio: 14 de mayo de 2021

Los ciclos de la hélice son desconocidos, ya por el tipo de operacién y registros de
mantenimiento, el control de vida de la hélice se hace utilizando el nUmero de horas voladas.

En la inspeccion gue se realiz6 a los documentos de mantenimiento, se encontr6 que el 14
de mayo de 2021, se le realizé el cumplimiento de un servicio de 200 horas, en donde se
cumplieron los siguientes trabajos de mantenimiento:

1 Se chequed el montante de la hélice por seguridad y correcta instalacion.

1 Inspeccion por fracturas, picaduras, abolladuras, ralladuras, erosion, corrosion u
otros dafios.

1 Inspeccion a los pernos del spinner, por seguridad, y correcta instalacion.

Durante la inspeccion a los registros de mantenimiento como el libro de vuelo no encontr6
un reporte relacionado con un mal funcionamiento del motor o sus accesorios en los Ultimos
2 meses que tuvieran relacion con la naturaleza del accidente.

1.6.3 Trazabilidad de los trabajos de mantenimiento efectuados al motor

La investigacion encontré que en el afio 2017 el motor Lycoming, Modelo O-320-H2AD, con
namero de serie RL7757-76T, se encontraba operando en aeronaves de una empresa
ubicada en la republica de Panama.

Desde alli, el motor fue enviado, en el afio 2017, a un taller reparador en los Estados Unidos,
en donde se le efectu6 una reparacion mayor,fov e r h.aul 0

No se encontré6 documentacién alguna en la que constara que se haya efectuado alguna
inspeccion por parte del Centro de Instruccién o por el Operador Panamefio al taller
reparador de los Estados Unidos, que permitiese verificar, entre otras cosas, la idoneidad
del taller norteamericano para realizar el overhaul del motor.

El citado motor regres6 al operador ubicado en Panama a comienzos del afio 2018, en
donde estuvo operando hasta finales del 2019.

A finales del 2019, el motor fue enviado a Colombia, al Centro de Instruccion, empresa que
efectud todos los tramites legales de entrada al pais.
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No obstante, cuando se dio ingreso al motor al Almacén de Componentes del Centro de
Instruccion, no se solicitaron los documentos necesarios para legalizar en su totalidad el
ingreso del dicho componente. No se encontré el formato que tiene la empresa para realizar
auditorias a los proveedores de servicio. Tampoco se encontraron documentos de la Ultima
reparacion del motor; y tampoco se encontr6 un formato de trazabilidad del motor que fuese
claro.

Fue asi como la investigacion encontr6 que el contenido del documento que indicaba la
trazabilidad del motor no era claro sobre los trabajos de Overhaul realizados al motor en el
taller de Estados Unidos. Adicionalmente, en los documentos constaban reparaciones al
ciglefial del motor, no obstante que el fabricante no permitia ningun tipo de reparacion
sobre este componente.

1.6.4 Vigilancia de las actividades contratadas

El Manual de Procedimientos de Mantenimiento del Centro de Instruccién dispone la
realizacion de auditorias que deben realizarse atalleres u otro proveedor de servicios, antes
de contratar con ellos cualquier trabajo de mantenimiento que pueda causar afectacion a
los productos aeronauticos; sin embargo estas auditorias, para el caso del overhaul del
motor del HK4418G, no fueron realizadas por el Centro de Instruccién, accion que debio
cumplir el Grupo de Control Calidad o ingenieria.

Los trabajos mayores cumplidos al motor overhaul, no fueron auditados, ni controlados por
personal del Centro de Instruccion; adicionalmente, en los documentos del overhaul
realizado al motor, se encontré un item relacionado con la reparacién del cigliefial, accién
que fue cumplida por un taller ajeno al contratado inicialmente, sin que, evidentemente, se
hubiera realizado supervision alguna sobre esa instalaciéon de reparacion.

1.6.5 Control de calidad sobre el mantenimiento propio

Se determind que el Centro de Instruccidon no tenia un control calidad sobre las acciones
de mantenimiento propias, teniendo en cuenta que no tiene mantenimiento propio. Todos
los servicios de mantenimiento realizados a las aeronaves del Centro de Instruccion son
cumplidos por un taller contratado por el Centro de Instruccion.

1.7 Informacidén Meteoroldgica
Las condiciones meteoroldgicas eran visuales y no fueron factores contribuyentes para el
accidente.

1.8 Ayudas para la Navegacion

No aplicable.

1.9 Comunicaciones

El Piloto mantuvo comunicaciones todo el tiempo con la torre de control; la informacién en
ambos sentidos fue precisa y clara.
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1.10 Informacion del Aerédromo

La aeronave despeg6 del Aer6dromo de Guaymaral. No obstante el accidente ocurrio por
fuera de esta instalacion aeronautica. No hubo injerencia del aerddromo en el suceso. se
ubicado en la coordenada ARP: 04 48 45,00 N 074 03 54,30 W

1.11 Registradores de Vuelo

La aeronave, no tenia instalados sistemas de grabacion de datos o de voz.
1.12 Informacién de impacto y los restos de la aeronave

La aeronave fue aterrizada de manera controlada, después de efectuar un adecuado
planeo, con baja velocidad y bajo &ngulo; después de aterrizar y haber recorrido
aproximadamente 28 m, el tren de aterrizaje colisiond con un desnivel del terreno (surco
del sembradio) obstaculo que hizo que la aeronave girara sobre su eje trasversal
provocando su volcamiento, quedando en posicidon completamente invertida.

El golpe de la aeronave al caer invertida contra el terreno afectdé sustancialmente la
estructura del fuselaje, comprometiendo el rendimiento estructural en sus componentes
principales largueros, formadores y piel.

La hélice y el motor permanecieron anclados al soporte principal (bancada). Las palas de
la hélice presentaron deformacion leve hacia atras en las puntas, accion que indicaba que
el motor estaba girando con pocas revoluciones al momento de golpear el terreno.

Durante la desaceleracién y movimientos laterales el plano izquierdo sufrié una deformacion
y multiples fracturas, comprometiendo costillas, larguerillos, y vigas principales. La
aeronave sufri6 deformacién estructural en el estabilizador vertical, afectandose
sustancialmente el timén de direccion, debido a las fracturas internas sobre sus largueros.

La aeronave se detuvo en las coordenadas N 04 A5 W6 Bd 4 A0 9 &lévacion den a
2.569 m, con un rumbo final de 88 .

Fotografia No. 6: Posicion final de la aeronave HK4418G.

Grupo de Investigacion de Accidentes i GRIAA
GSAN-4.5-12-036

Version: 03

Fecha: 16/08/2017














































































