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ADVERTENCIA

El presente Informe Final refleja los resultados de la investigacion técnica
adelantada por la Autoridad AIG de Colombia — Direccién Técnica de Investigacion
de Accidentes, DIACC, en relacion con el evento que se investiga, a 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 repeticion 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 Aviacién
Civil Internacional, OACI, “El unico objetivo de las investigaciones de accidentes o
incidentes sera la prevencion de futuros accidentes o incidentes. El propdsito de

esta actividad no es determinar culpa o responsabilidad”.

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 sefalar culpa o

responsabilidad.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe Final para cualquier
proposito distinto al de la prevencion de futuros accidentes e incidentes aéreos, y
especialmente para fines legales o juridicos, es contrario a los propésitos de la
seguridad operacional y puede constituir un riesgo para la seguridad de las

operaciones.
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SINOPSIS

Aeronave: Cessna 182N, HK1464

Fechay hora del Accidente: 16 de mayo de 2022, 15:27 HL (20:27 UTC)
Lugar del Accidente: Piracuara - Vaupés - Colombia
Coordenadas: N 00°41'22.07" — W 069°389'50.0"

Tipo de Operacion: Transporte Aéreo no Regular — Taxi aéreo
Personas a bordo: 04 (cuatro). 01 Piloto y 03 pasajeros
Taxonomia OACI: UNK - Indeterminado.

RESUMEN

EL 16 de mayo de 2022 la aeronave Cessna 182N matricula HK-1464, realizaba un vuelo
de transporte de personal entre el aeropuerto Vanguardia (SKVV) de Villavicencio, Meta,
Piracuara (SQPC), Vaupés y Mitl, (SKMU) en donde pernoctaria.

La aeronave efectud el primer trayecto, con tres (3) pasajeros, sin novedad alguna y aterrizo
en Piracuara a las 12:05 HL. Después de un poco mas de tres horas de espera, a las 15:25
HL, la aeronave despegd a Mitl, con cuatro (4) pasajeros. El despegue se efectu6 desde
la interseccion de las dos pistas (una anterior y otra en construccién), con 540 m de longitud
de pista disponibles.

Aproximadamente 10 minutos después de del despegue, algunos pobladores del area de
Piracuara y personal del Ejercito Nacional, observaron que, a unos dos kilometros de
distancia en la trayectoria de la aeronave, en area selvética, salia humo negro; entonces
una comision se desplazo hacia el lugar, arribando hacia las 18:15 HL, encontrando que la
aeronave habia impactado contra el terreno, y los cuatro ocupantes fallecidos.

Aunque la investigacion no pudo determinar con certeza la causa que llevé a la colisién, se
plantearon las siguientes posibles hip6tesis como causas mas probables:

e Pérdida de control en vuelo, o vuelo controlado contra el terreno, por incapacidad
de la aeronave para ascender de manera segura después del despegue, como
resultado de la utilizacion de una longitud de pista insuficiente.

¢ Falla de la planta motriz, que obligara al Piloto a intentar un aterrizaje de emergencia
(arborizaje) en una zona selvatica, que termind en el impacto del plano izquierdo
con un arbol, la pérdida de control y el impacto con el terreno.

Factores Contribuyentes

¢ Deficiente analisis de riesgos del explotador y de la tripulacién, para operar en una
pista limitada, en condiciones de alto peso y con obstaculos en su alrededor.

¢ Deficientes condiciones de la pista, sin sefializacion, con obstaculos altos en su
prolongacién y con superficie irregular, factor este ultimo que indujo al Piloto a
realizar un despegue desplazado, con solamente 540 m de pista disponible,
insuficiente para efectuar un despegue seguro.

La investigacion emitié ocho (8) recomendaciones de seguridad operacional.
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1. INFORMACION FACTUAL
1.1 Resefia del vuelo

EL 16 de mayo de 2022 se programo la aeronave Cessna 182N matricula HK-1464, para
trasladar un personal técnico de una compafiia de telefonia desde el aeropuerto Vanguardia
(SKVV) de Villavicencio, Meta, hasta la pista de Piracuara (SQPC), en el departamento del
Vaupés; posteriormente procederia a Mitt, (SKMU), Vaupés en donde pernoctaria.

El Piloto se presentd en la base principal de la compafia, en el aeropuerto Vanguardia, a
las 06:25 HL, realiz6 la inspeccién prevuelo de la aeronave y cumplioé con la documentacion
necesaria para la ejecucion del vuelo, verificando las condiciones meteoroldgicas.

Procedié entonces con su primer vuelo despegando de Villavicencio, aproximadamente a
las 08:43 HL, hacia la pista de Piracuara; no se reporté ninguna novedad en el trayecto del
vuelo y aterriz6 en el destino aproximadamente a las 12:05 HL.
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Grafica No 01 - Ubicacion del corregimiento de Piracuara, Vaupés.

La espera al personal técnico que realizaria la reparacién de una antena se prolongé por
cerca de tres horas. El Piloto alistd la aeronave para proceder con el vuelo hacia Mitd;
entonces fue requerido por el personal del Ejército Nacional que se encontraba en la zona,
gue le solicité un cupo en el avién para un Soldado que necesitaba desplazarse hacia Mitd;
este requerimiento fue autorizado.

Por las deficientes condiciones de la pista, la maniobra se inici6 desde la interseccion
existente entre la pista anterior del aerédromo y la pista nueva que se estaba adaptando;
de esta manera, la longitud de pista disponible para el despegue era solamente de 540 m
y en direccién a la zona selvatica, con vegetacion alta, con el fin probablemente, de hacer
uso de la superficie de pista que se encontraba en mejor estado.

Direccién Técnica de Investigacion de Accidentes — DIACC
MAUT-8.0-12-028

Version: 4

Fecha: 10/07/2022



Accidente HK1464 IEEGTTEGEG

/.M->

_ ‘Pista antigua

-

Fotografia No. 1: Pista de Piracuara Vaupés
El despegue de Piracuara se realiz6 a las 15:25 HL.

Se esperaba que el Piloto reportase la salida de Piracuara a la Torre de Control de Mitu,
pero no se recibié comunicacion alguna. Pasaron aproximadamente 10 minutos después
del despegue, cuando residentes de la zona y personal del Ejército Nacional, observaron
gue, a unos dos kilémetros de distancia en la trayectoria que habia tomado la aeronave,
salia humo negro de los arboles; entonces una comision se desplazo6 hacia el lugar.

La comision arrib6 al sitio de coordenadas N 00°41'22.07" — W 069°38'50.0", hacia las 18:15
HL, encontrando alli la aeronave accidentada la aeronave, con claras evidencias de impacto
contra el terreno, parcialmente incinerada, y a los cuatro ocupantes fallecidos.

En ese momento fue posible la comunicacion con personal de Control de Transito Aéreo de
Mitd, a quien se reporto el accidente.

La Autoridad de Investigacion de Accidentes (AIA) de Colombia (Direccion Técnica de
Investigacion de Accidentes — DIACC) tuvo conocimiento del accidente a las 18:25 HL
(23:25 UTC) y se dispuso de dos investigadores, quienes se desplazaron al dia siguiente a
la base principal de la Compaiiia, en Villavicencio.
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ACCIDENTE HK1464

Fotografia No. 2: Ubicacién de sitio del accidente del HK1464.

Fotografia No. 3: Condicién final de la aeronave HK1464

Al siguiente dia, 17 de mayo, las condiciones meteoroldgicas en toda la zona del Vaupés
fueron adversas y solo hasta las 10:20 HL, fue posible la llegada a la pista de Piracuara del
personal del CTI desde Mita, con apoyo del personal del Ejército Nacional, para efectuar el
levantamiento de los cadaveres.

Direccién Técnica de Investigacion de Accidentes — DIACC
MAUT-8.0-12-028

Version: 4

Fecha: 10/07/2022



Accidente HK1464

Por condiciones meteoroldgicas adversas y de orden publico, el Investigador a Cargo solo
pudo llegar a la escena dos (2) dias después del accidente, encontrandose que la planta
motriz no se encontraba ya en los restos de la aeronave, pues habia sido retirada,
aparentemente, por pobladores cercanos.

La DIACC realizé la Notificacion de acuerdo con los protocolos de OACI, Anexo 13 a la
National Transportation Safety Board — NTSB, de los Estados Unidos, como Estado de
Disefio y Fabricacion de la aeronave, de la planta motriz y de la hélice. Esa autoridad asigné
un Representante Acreditado para asistir al proceso investigativo.

1.2 Lesiones personales
Lesiones Tripulacién Pasajeros
Mortales 1 3 4 -
Graves - - - -
Leves - - - -
llesos - - - -
TOTAL 1 3 4 -
1.3 Dafos sufridos por la aeronave

DESTRUIDA. Como consecuencia del impacto contra el terreno y la conflagracion parcial,
la aeronave resulto destruida.

1.4 Otros danos

Afectacion a vegetacion circundante por fluidos y restos de la aeronave.

15 Informacién personal

Piloto

Edad: 23 afios

Licencia: Piloto Comercial de Avion - PCA
Certificado médico: Vigente, hasta 18 de febrero de 2023
Ultimo chequeo en el equipo: 06 de abril del 2022

Equipos Volados: Cessna 182

Total horas de vuelo: 1191 h (Informacién del Operador)
Total horas en el equipo: 920 h (Informacién del Operador)

El Piloto obtuvo su licencia de Piloto Comercial de Avion el 20 de marzo de 2019.

Tenia un contrato de prestacion de servicios vigente con el Operador desde el 09 de junio
del 2021 hasta el 09 de junio del 2022.

Dentro de su entrenamiento contaba con el Curso recurrente en el equipo Cessna 182,
efectuado el 04 de abril de 2022.
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El chequeo en el equipo Cessna 182 ante la Autoridad Aeronautica, fue realizado el 06 de
abril de 2022, con resultados satisfactorios.

En la revision post accidente de la historia clinica no se encontraron registros de
restricciones o antecedentes meédicos.

El Piloto operaba constantemente la misma aeronave y estaba familiarizado con las pistas
de operacion de la compaiiia.

1.6 Informacién sobre la aeronave y el mantenimiento

1.6.1 Aeronave

Marca: Cessna

Modelo: 182 N

Serie: 18260361
Matricula: HK1463

Horas totales de vuelo: 11.183:01 h
Certificado aeronavegabilidad: 0005926, vigente
Certificado de matricula: R0010359, vigente
Ultimo servicio efectuado: 05 de mayo del 2022

El altimo servicio técnico (servicio No. 4 de 200 horas) a la aeronave se le realizé el 05 de
mayo de 2022 en Base Principal de Villavicencio.

1.6.2 Motor

Marca: Continental
Modelo: 0-470-R
Serie: 288449-R
Horas totales de vuelo: 9.413:02 h
Ciclos totales: N/A

Horas DURG: 768:20 h

El dia 05 de mayo del 2022 se les efectud inspeccién de 200 h.

1.6.3 Hélice

Marca: Mc Cauley
Modelo: 2A34C203-C
Serie: 130699
Horas totales de vuelo: 10.418:14 h
Ciclos totales: N/A

Horas DURG: 1.627:42 h

El dia 05 de mayo del 2022 se les efectud inspeccion de 200 h.
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1.6.4 Plan de vuelo

-

T REPUBLICA DE COLOMBIA
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Imagen No. 1: Plan de vuelo presentado ante Autoridad Aerondutica por el Operador.

De acuerdo con el Plan de Vuelo presentado ante la Autoridad Aerondutica, el Operador
establecié como tiempo estimado en ruta (EET) entre SKVV y SQPC 02:45 horas; este
tiempo no se ajustaba a la realidad operacional, para las 310 NM de distancia entre los dos

aerédromos, y la velocidad TAS estimada de la aeronave.

De otra parte, se registré una Autonomia de 06:00 horas, cifra que indicaria que la aeronave

se encontraba con su maxima cantidad (full) de combustible, 79 galones.
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1.6.5 Pesoy balance

De acuerdo con informacion del Formato de Informacion Actualizada de la Aeronave FIAA,
en la dltima Inspeccién Anual, realizada el 21 de enero de 2022, la ultima certificacion de
peso y balance a la aeronave se le habia realizado el 11 de enero de 2020.

La aeronave oper6 dentro del peso maximo permitido para el vuelo.
1.6.6 Manifiesto de Peso y Balance SKVV - SQPC

En la siguiente grafica se observa el Manifiesto de Peso y Balance para el vuelo de
Villavicencio a Piracuara:

1 - =] T T =%
5, \( v ",&5 ‘i,
PESO
CONCEPTO (Lbs)
PESO VASICO VACIO /667
PILOTO Y PASAJEROS FRONTAL 305
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BODEGA CARGO PACK
BODEGA TRASERA 755 -
COMBUSTIBLE D
PESO RAMPA | 6w e
PESO DECOLAJE 26 77 /72 322 &
Limtes dol C.G. Aniorir 2 5 - [pOSTERR &/ P-~ | ca6. ZZ =
[ i TABLADE COMBUSTIBLE )
Basico gl x hr /;.j
ASIENTO- CARGA ‘;‘:{::immm éﬁ
ACUERDOS e a
Taxeo L
[£ue XY Conligencia < >
__TOTAL Z07 7 ]

Imagen No. 2: Manifiesto de Peso y Balance del HK1464 para el vuelo de SKVV a SQPC.

1.6.7 Cantidad de combustible a bordo

Para el vuelo del dia, y antes de iniciar el trayecto de SKVV a SQPC, la aeronave fue
abastecida en Villavicencio, con 59 galones de combustible, tal como se observa en el
recibo de suministro de combustible del 6 de mayo del 2022.

Con este abastecimiento, el total de combustible a bordo aeronave seria de 79 gal, es decir,
la maxima cantidad posible (full). Estos 79 gal pesaban 523 Ib.
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De acuerdo con despacho de la Compafiia la aeronave se encontraba con la maxima
cantidad de combustible a bordo, 79 galones, para proceder a la pista de Piracuara.

[~ WO AGENTUS RETENEDORES DF VA
NO AGENTES RETENEDORES DE IVA NO FVE16365
Nasoloueibn Dinn No. 107CA00LLCI08 facturaciin alactrénica Facha 10/0¢V2020 numaraeién dande FVES hasta FVE11700
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NI No.: 9007785391 VENDEDOR
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! | | I : |
CIUDAD:  VILLAVICENCIO PAIS : COLOMBIA 0510672022
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1608202 15814 wC MITY HK1464  GASOLINA AVGAS 10’}'..10"6')&) §1.236.935,00
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Imagen No. 3: Factura de reabastecimiento de combustible en SKVV.

No obstante, en el Manifiesto de Peso y Balance elaborado para el vuelo, se registré un
peso de combustible de 420 Ib, que equivaldrian a, solamente, 63 gal a bordo.

Adicionalmente, en la Tabla de Combustible, que hace parte del Manifiesto de Peso y
Balance, se determind un combustible de 70°6 gal (SIC) requerido para el vuelo, de acuerdo
con el registro de los siguientes valores:

TABLA DE COMBUSTIBLE

Bésico gal por hora 13
Alterno 13
Sostenimiento 10
Reserva

Taxeo 1
Contingencia 27
Total 70°6 (SIC)

Tabla No. 1: Tabla de combustible del Manifiesto de Peso y balance

Es asi como, se tienen tres datos diferentes sobre la cantidad y el peso del combustible a
bordo de la aeronave al inicio del vuelo, para realizar todo el recorrido, ya que no se contaba
0 no se preveia el abastecimiento de combustible en Piracuara:

e Plan de Vuelo y Despacho 79 gal 523 1b
e Tabla de combustible 70 gal 462 Ib
¢ Manifiesto P&B 63 gal 420 1b
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Ante estas discrepancias, la investigacion indagé al personal del Despacho del Operador,
quienes ratificaron el abastecimiento de 59 galones de manera que la aeronave tenia la
maxima capacidad (full) de combustible, al inicio del vuelo.

1.6.8 Calculos del peso de despegue de la aeronave de Piracuara

En Piracuara, a solicitud del Ejército Nacional, abord6 la aeronave un integrante de esa
Institucién que requeria trasladarse a Mitd. Vaupés; para el célculo estimado del Peso y
Balance de la aeronave en la ruga Piracurara — Mitl, se estima que el peso del pasajero
seria 140 Ib, dato estandarizado para este tipo de operacion.

Si, en efecto, el avion inici6 el vuelo en Villavicencio con la cantidad maxima de combustible
a bordo, 79 galones, y aterrizé en Piracuara con un remanente de 40 galones, el siguiente
seria el calculo del peso de la aeronave para el despegue desde Piracuara:

SAMPLE AIRPLANE] | YOUR AIRPLANE

SAMPLE LOADING PROBLEM

L Licensed Bimply Welght Bamgle Atrplane), |, .

3, O (12 gta. « I ol) may be assamed
Tor MRLIMGMIR) « o o v

,o NIMYQI"‘OWII"/GII} (R R |

Pusl (Long Nange « 79 Oal ot 64/Gal), , . . .

4 PUlot and Frost Paasenger

5. Rear Pasoenpers , , .
& Iagpage for Paasenger on Ch0s Saat), | |,

1. TOTAL WEKINT AND MOMENT

Tabla No. 2: Célculo del peso de la aeronave en el despegue de Piracuara

De esta manera, se estima que el peso de la aeronave, al despegue de Piracuara hacia
Mita, era de 2.684 Ib, aproximadamente, con los tres pasajeros.

1.6.9 Calculos del rendimiento de despegue de Piracuara

De acuerdo con el POH, para las siguientes condiciones:

o Peso de la aeronave 2.700 Ib
o Elevacion del campo 600 ft

. Viento En calma
° Temperatura ambiente 30°C

. Flaps 20°,
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La aeronave requeria aproximadamente:
e 770 m para la carrera de despegue (ground roll), para pista de grama.

e 1.265 mde longitud de pista para sortear un obstaculo de 50 ft (Total to clear
50 ft obs)

La longitud de la pista de Piracuara era 840 m. Y, ademas, el Piloto despegd desde la
interseccién de las dos pistas, con una longitud disponible de 540 m.

Imagen No. 4: Calculo de la distancia de despegue requerida segin el POH del avién.
1.7 Informacién Meteoroldgica
1.7.1 Informacidén Meteoroldgica de superficie = METAR

El sitio del accidente no contaba con medicion de variables meteorolédgicas. La estacion
cercana que proporcionaba informacién meteorologica era al aerédromo de Mitl -Vaupés
(OACI: SKMU) , ubicado a 42 NM al N del sitio del accidente. El informe METAR de la hora
més cercana al momento del accidente, reportaba lo siguiente:

SKMU 162000Z 21005kt 9999 SCT040 30/24 Q 1008 RMK A2978
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Informacién de Mitl para las 15:00 HL: viento de los 210° con 5 kt, visibilidad mayor a 10
km, nubes dispersas a 4000 ft, temperatura 30 °C, punto de rocio 24°, ajuste altimétrico
29,78 Hp.

1.8

Ayudas para la Navegacion

No tuvieron incidencia en el accidente. El vuelo se desarrollé bajo reglas VFR.

1.9

Comunicaciones y Transito Aéreo

El Piloto mantenia comunicacion con la Torre de Control de Mitu, en frecuencia 118.1 No
se realizd ningun llamado en esta frecuencia, ni en ninguna otra, después de que la
aeronave despegara de la pista de Piracuara.

1.10

Informacién del Aerédromo, Piracuara, Vaupés
Designador: OACI: SQPC - IATA: MPL.
Operador: Gobernacion del departamento de Vaupés.
Clase de Aerodromo: 1A
Clase de Espacio Aéreo: D
Localizacion: RAD 136 VOR MTU 49.1 NM.
Coordenadas: N 00° 40’ 07.7” W 069° 39’ 06.4
Elevacion AD: 640 ft.
Superficie: En tierra.
Pista: Orientacién 020 / 20 - Longitud: 840 x 10 mt
Servicio Meteoroldgico: Satelital via Internet IDEAM.

Informacion suministrada por Pilotos que operan en la zona como analisis de riesgo:

Aerédromos cercanos:

Teresita, al NE, 11.5 NM
Monfort, al SW, 6.4 NM
Acaricuara, al W, 35.2 NM
Mita, al NW, 49.5 NM.

Recomendaciones y precauciones:

Se recomienda aproximacion por la cabecera 02. Se debe ejercer precaucion
en el punto donde la pista se cruza con la pista nueva en proceso de
construccion, ya que hay barrancos en cada lado de la pista.

Precaucion. pista resbalosa si se encuentra mojada/himeda.
No se recomienda la operacion con lluvia.
Ejercer precaucién con antena al W de la pista.
Posibles incursiones de pista (motos, animales, personas)
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o Hallazgos de la investigacion.

Un tramo de la pista, hacia la cabecera 20, se encontraba en malas condiciones (superficie
irregular, baches).

La pista no cuenta con zonas de seguridad, no existe un cerramiento y carece de
demarcacion. No tiene mangaveletas. Y tiene obstaculos (arboles) de aproximadamente 50
m de altura en la trayectoria de despegue 02 — 20.

Con el fin de contar con una pista de mayor longitud, durante los Gltimos 10 meses previos
al accidente, la Gobernacion del departamento del Vaupés habia contratado el arreglo y
adecuacioén de algunas pistas del Departamento, entre ellas la de Piracuara.

En este aerédromo, se dispuso a adecuar un nuevo campo, con una orientacion diferente
(02 — 20), una mayor longitud (840 m), y cruzando la pista inicial.

La Autoridad Aeronautica conocia de esta nueva pista y tenia prevista la inspeccién para
aprobacién. Sin embargo, los operadores ya la utizaban, pues brindaba evidentes ventajas
a la seguridad.

Segun declaraciones de testigos, efectivamente el Piloto del HK1464 despeg6 utilizando el
nuevo campo, pero solo desde la interseccion con la pista anterior (con 540 metros
disponibles), y en direccion hacia los arboles (rumbo 20°), en lugar de hacerlo hacia el area
del rio, que le brindaba un ascenso inicial sobre un area libre de obstaculos.

Fotografia No. 4: Punto del accidente respecto a la pista
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RUMBO 020°
LONGITUD 540 M
ANCHO 10 M

Fotografia No. 5: Condiciones de la nueva pista Piracuara y punto de intersecciéon desde donde
despeg6 la aeronave.

1.11 Registradores de Vuelo

La aeronave no se encontraba equipada con Registradores de Datos de Vuelo (FDR) ni de
Voces de Cabina (CVR). Las regulaciones existentes no exigian llevarlos a bordo.

1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto
1.12.1 Dinamica de impacto

El sitio del accidente se ubic6 a 1810 m de la cabecera 20 de la pista de Piracuara, en curso
aproximado 350°, es decir en una desviacion aproximada de 30° con relacién al rumbo de
despegue, en coordenadas N 00°41'22.07" — W 069°389'50.0", y a una elevacion de 720 ft
ASL. La aeronave terminé con rumbo 320°.

La investigacion encontrd que, inicialmente, el plano izquierdo de la aeronave impacté con
un arbol, aproximadamente a 30 m de su base. El plano izquierdo se desprendié y quedd
ubicado entre la vegetacion alta. La aeronave hizo un giro sobre su eje longitudinal.

El plano derecho golped contra los arboles y se desprendid, quedando ubicado a 5 m de
los restos principales.

La aeronave impacté invertida contra el terreno y se inicié una conflagraciéon que consumié
gran parte de ella.

Los flaps se encontraron en posicion totalmente abajo.

Todas las partes de la aeronave y sus superficies de control se encontraron en el area del
accidente, descartando una posible desintegracion o separaciéon en vuelo.

Por la dinamica del impacto, los ocupantes sufrieron lesiones mortales.
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Fotografia No. 7: Ubicacién del plano izquierdo, en altura.
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Fotografia No. 9: Plano derecho con flaps abajo.
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Fotografia No. 10: Posicion de los flaps del plano derecho de la aeronave HK1464.
1.12.2 Planta motriz

Las fotografias No. 11, 12 y 13, tomadas por la primera comision que arribé al sitio (antes
de lallegada del Investigador a Cargo y de que fuera hurtado el motor), muestran la posicién
y condicion general de la planta motriz y de la hélice. Una de las palas se observa sin ningun
golpe o torsién, lo que indicaria que probablemente la planta motriz no estaba generando
potencia en el momento del impacto.

Se observa que hay fuga de aceite, la cual, probablemente, pudo originarse como
consecuencia del impacto.

Entrevistas efectuadas a los lugarefios dieron cuenta de que la planta motriz habia sido
extraida por algunas personas de la comunidad; no fue posible recuperar esos
componentes con el fin de realizar una inspeccion que permitiera descartar o confirmar
alguna falla 0 mal funcionamiento de la planta motriz.

1.12.3 Conflagracion

En la fotografia No.14 se puede observar que el fuego consumié en un 95% la estructura
de la aeronave, principalmente la parte izquierda del fuselaje, mas que la derecha.

Probablemente, al presentarse el primer impacto del plano izquierdo (plano alto), con un
arbol, se derramd el combustible del tanque de ese lado, impregné el fuselaje vy, al
producirse el impacto se originé la combustién.
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Fotografia No. 12: Pala de la hélice sin golpes ni torceduras.
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Fotografia No. 14: Condicion final del empenaje la aeronave HK1464
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1.12.4 Empenaje

En las fotografias No. 15, 16 y 17, se observa el empenaje, invertido, con la aleta
compensadora hacia arriba y con golpes como resultado del impacto contra arboles. Este
componente no fue alcanzado por el fuego.

Fotografias No. 15, 16 y 17: Condicién final del empenaje la aeronave HK1464
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1.13 Informacion médicay patoldgica

El tripulante tenia, al momento del accidente, su licencia y certificado médico vigentes.
No se encontraron reportes sobre restricciones médicas.

1.14 Incendio

Se presentd incendio post impacto la cual consumioé la estructura de la aeronave en un
95%, principalmente la parte izquierda del fuselaje, mas que la derecha.

Probablemente, al presentarse el primer impacto del plano izquierdo (plano alto), con un
arbol, se derramé el combustible del tanque de ese lado, impregné el fuselaje vy, al
producirse el impacto se originé la combustién.

1.15 Aspectos de supervivencia
El accidente no permiti6 la supervivencia de los ocupantes.

El personal del Ejército Nacional, acantonado en Piracuara, actud rapidamente ante la
presencia de humo negro en la trayectoria de despegue de la aeronave; sin embargo, la
comision tardé aproximadamente una (1) hora en llegar al lugar del accidente ya que
tuvieron que abrirse espacio entre la zona selvatica. Ubicaron la aeronave
aproximadamente a las 18:25 HL, encontrando a los ocupantes fallecidos.

1.16 Ensayos e investigaciones
1.16.1 Reconstruccion de los restos de la aeronave.

En el trabajo de campo se realizé una reconstruccién de los restos de la aeronave para
determinar la secuencia del impacto y las condiciones de esta en el momento del accidente,
encontrando lo siguiente:

Los dos planos se desprendieron. Las guayas de los controles se encontraron integros y
conectados con las superficies de control.

Cuando el Investigador a Cargo pudo arribar a la escena, no se encontré la planta motriz
dentro de los restos de la aeronave; es posible que los habitantes del sector hayan sacado
dicho componente desconociéndose su ubicacion; las dificultades del area y las riesgosas
condiciones de orden publico impidieron continuar las indagaciones para tratar de ubicar la
planta motriz.

La reconstruccion facilité determinar la secuencia del impacto que indica que inicialmente,
el plano izquierdo de la aeronave impacto con un arbol aproximadamente a 30 m de la altura
del arbol. El plano izquierdo se desprendié y quedo ubicado entre la vegetacion alta. La
aeronave hizo un giro sobre su eje longitudinal.

El plano derecho golpe6 contra los arboles y se desprendié, quedando ubicado a 5 m de
los restos principales. La aeronave impacté invertida contra el terreno y se inicié una
conflagracion que consumié gran parte de ella.

Las evidencias de las palas de la hélice indican que, probablemente, el motor no estaba
generando potencia en el momento del impacto.

Se descartd una posible desintegracion o separacion en vuelo.
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1.17 Informacidn organicay de direccion

El propietario de la aeronave notificd oportunamente la ocurrencia del evento a la Autoridad
de Investigacion de Accidentes, de acuerdo con lo establecido en el RAC 114.

El Sistema de Gestion de Seguridad Operacional del Operador, SMS, se encontraba
aceptado por la Autoridad Aerondautica; sin embargo, en su ejecucién carecia de los analisis
de riesgo de las pistas de frecuente o eventual operacion.

Tampoco fue posible establecer el procedimiento de reaccion de emergencias (PRE), ya
gue no fue presentado.

No existen procedimientos estandarizados para las tripulaciones, ya que la modalidad de
operacion con aeronaves de diferentes propietarios, afiliadas a la empresa, dificultan esa
estandarizacion y el control operacional por parte del explotador.

En efecto, se encontré que no habia ningln control operacional por parte del explotador
sobre los pilotos y las aeronaves que operan en su hombre.

No existe evidencia que se provea capacitacion a las tripulaciones sobre procedimientos
operacionales, ni sobre las condiciones de operacion, ni sobre los factores de rendimiento
de las aeronaves en las pistas especiales de esa region del pais.

No se encontré que hubiera una cultura del reporte, lo cual limita o impide conocer los
peligros y adelantar una efectiva gestion de riesgos.

1.18 Informacion adicional

Ninguna.
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2. ANALISIS

El analisis de la investigacion se orientd principalmente hacia los factores aerodinamicos y
de mantenimiento que pudieron influir en la colision de la aeronave contra el terreno.

Las indicaciones resultantes de las pruebas adquiridas y de varios analisis técnicos
realizados, hacen creer que el accidente se produjo por una pérdida de control, por
condiciones aerodindmicas o por una apagada subita en vuelo de la planta motriz, que la
investigacion no pudo definir con absoluta certeza.

2.1 Operaciones de vuelo
2.1.1 Analisis del Factor Humano

El Piloto se encontraba al dia con los chequeos operacionales y médicos requeridos para
la operacion. Contaba con una experiencia de 920 horas totales de vuelo en el equipo,
registradas y certificadas. Aungue no era una experiencia significativa, era suficiente para
desempefarse en las condiciones propias del Operador.

En su historia clinica no se encontraron registros de restricciones o antecedentes de tipo
médico o psicolégico que pudiera relacionarse con el accidente. Ademas, operaba
frecuentemente la misma aeronave y estaba familiarizado con las pistas en donde operaba
el Explotador.

Los ultimos vuelos realizados por el Piloto a la pista de Piracuara se efectuaron el 12 y 13
de mayo del 2022 (tres dias antes del accidente), por lo que ya tenia referencia de esta y
las condiciones de operacion al igual que los riesgos presentados en el momento del
despegue.

Mediante entrevistas efectuadas a Pilotos que operan en la pista de Piracuara, la
investigacion determiné que, en vista de las condiciones de la pista (longitud, estado
irregular de la superficie y obstaculos en la trayectoria de ascenso inicial) se hace necesario
despegar desde la cabecera 20 (rumbo 200°), es decir en direccidén hacia el rio y no hacia
la zona selvética.

El Piloto del HK1464 decidié despegar en sentido contrario, por la pista 02 (rumbo 020°),
en direccibn a la zona selvatica que oponia al despegue arboles de gran altitud,
probablemente, con el fin de evitar el procedimiento de regreso para proceder al destino,
Mita. Es decir, el despegue en direccion 020°, lo ubicaba en un curso mas directo hacia el
destino.

2.1.2 Andlisis de la Tabla de Combustible

La Tabla de Combustible, que hace parte del Manifiesto de Peso y Balance, elaborada por
el Operador, determinaba un combustible de 70°6 gal (SIC) requerido para el vuelo, de
acuerdo con el registro de los siguientes valores:
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TABLA DE COMBUSTIBLE
Bésico gal por hora 13
Alterno 23
Sostenimiento 10
Reserva
Taxeo
Contingencia 27
Total 70°6(SIC)

Tabla No. 3: Tabla de combustible del Manifiesto de Peso y Balance del Operador.

La investigacion no encuentra légica alguna en la determinacion de estos valores (excepto
en el combustible de Taxeo y de Reserva), pues no se ajustan a lo establecido por los
Reglamentos Aeronduticos, ni a la realidad de los consumos de la aeronave. En la tabla

siguiente se presentan unos valores legitimos, determinados por la investigacion:

TABLA DE COMBUSTIBLE

Célculo Operador Célculo Investigacion Observaciones
(Basico gal x hora) (13) (13) No suma. Valor referencia.
Origen — Destino - 43 310 NM, EET 03:20 h
Alterno 23 8 Mitd, 45 NM, EET 00:30 h
Sostenimiento 10 9 40 min para vuelo nacional
Reserva 6
Taxeo 1
Contingencia 27 N/A Es vuelo nacional
Total 70°6 (SIC) gal 67 gal

Tabla No. 4: Tabla de combustible del Operador, comparada con el calculo de la investigacion.

2.1.3

Tal como se expuso en el numeral 1.6.7, el planeamiento del vuelo determinaba tres

Andlisis de la cantidad y consumo de combustible

diferentes cantidades de combustible a bordo para el inicio del vuelo:

e Plan de vuelo y Despacho

e Tabla de combustible

e Manifiesto P&B

Si se toma como la cantidad real de combustible a bordo la mas critica (la mas baja), es

79 gal 523 1b
70 gal 462 Ib
63 gal 420 1b

decir 63 galones, el siguiente seria el calculo de consumo para el trayecto SKVV — SQPC:
ANALISIS DEL CONSUMO DE COMBUSTIBLE SKVV - SQPC

e Distancia

e Tiempo estimado

310 NM
03:20 h
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e Consumo promedio 13 gal/h
e Total origen - destino 43 gal
e Combustible a bordo 63 gal
¢ Remanente en SQPC 20 gal
e Peso combustible remanente 132 Ib

En este caso, el vuelo estaria incumpliendo lo establecido en los Reglamentos Aeronauticos
de Colombia sobre la cantidad minima de combustible a bordo para vuelos nacionales, pues
tal como se determiné en el numeral 2.1.2, dicha cantidad debia ser 67 gal, y la aeronave
solo tendria a bordo 64 gal.

No obstante, bajo esta hipotesis, la aeronave aun tendria a bordo 20 galones de
combustible cuando despeg6 de Piracuara. De esa manera se descartaria una posible
apagada de motor por falta de combustible, después del despegue de dicho aerédromo.

De otra parte, si la aeronave despegd de Villavicencio con la capacidad maxima de
combustible, tendria en Piracuara aproximadamente 30 gal, con un peso de 198 Ib.

2.1.4 Anaélisis del Plan de Vuelo

El Plan de Vuelo presentado por el Operador para el vuelo inicial entre SKVV 'y SQPC, tenia
un equivocado del tiempo de vuelo en ruta, EET, pues proponia un tiempo de 02:45 horas,
cuando normalmente debia ser superior a las tres (3) horas, de acuerdo con el TAS
estimado de la aeronave. En efecto, el vuelo durd 03:22 horas. Esta diferencia significativa
denota falta de método y de cuidado en el planeamiento del vuelo, en un aspecto basico
del rendimiento de la aeronave, sobre todo en una operacién hacia una regién en donde el
factor combustible es critico.

2.1.5 Analisis de la aeronave y factores de mantenimiento

No hay evidencia de factores de mantenimiento, discrepancias o fallas previas que puedan
asociarse con la ocurrencia del accidente.

Las caracteristicas del accidente indican que hubo una pérdida de altitud de la aeronave
gue la llevd a impactar contra un arbol, hecho que le hizo perder el control, con el
consecuente impacto contra el terreno.

Esa pérdida de altitud pudo deberse a condiciones aerodindmicas y de rendimiento de la
aeronave (que seran analizadas en el numeral siguiente), o a una falla de la planta motriz,
u otro tipo de falla, que obligara al Piloto a intentar un arborizaje.

Al parecer, el motor no se encontraba operando al momento del impacto, pues una de las
palas se encontrd practicamente intacta, sin golpes ni torceduras. Esta hipotética condicion
del motor inoperativo en el momento del impacto pudo haberse debido a:

e Agotamiento del combustible.
Se descarta esta posibilidad, segun lo explicado en 2.1.3.

e Una falla del motor.

Direccién Técnica de Investigacion de Accidentes — DIACC
MAUT-8.0-12-028

Version: 4

Fecha: 10/07/2022



Accidente HK1464

Al no encontrarse la planta motriz en el lugar del accidente no fue posible verificar
su condicién en una inspeccién técnica post accidente, con el fin de descartar o
confirmar una posible falla de este componente después del despegue de Piracuara.

e Una apagada intencional por parte del Piloto durante un posible intento de efectuar
un arborizaje.

No es posible confirmar ni descartar esta posibilidad, por falta de evidencias.

¢ Una apagada en el Gltimo momento por falta de alimentaciéon de combustible como
consecuencia del derrame de combustible por los impactos iniciales de los planos
contra la vegetacion.

No es posible confirmar ni descartar esta posibilidad, por falta de evidencias, sobre
todo por la imposibilidad de efectuar una inspeccién post accidente al motor.

2.1.6 Analisis de peso y balance en el despegue de Piracuara

No se tiene certeza del peso de la aeronave en el momento de despegar de Piracuara,
debido a las discrepancias sobre la cantidad de combustible a bordo en el Despacho del
primer vuelo en Villavicencio.

Segun los calculos elaborados por la investigacion (tabla No. 2), el peso de la aeronave
para el despegue de Piracuara era, aproximadamente, 2.684 Ib, en caso de que hubiera
despegado con todo el combustible posible (full) a bordo desde Villavicencio.

En caso de que el despegue inicial de Villavicencio se hubiera efectuado con 63 gal
(registrado en el calculo de Peso y Balance), el peso de despegue de Piracuara seria 2.552
Ib, aproximadamente

En cualquier caso, se estima que el peso de la aeronave estaba entre esas dos cifras, 2.684
y 2.552 Ib, peso que era inferior al MTOW de 2.950 Ib.

No obstante, las condiciones del aerédromo (longitud, altitud, temperatura y obstaculos),
hacian que la longitud de la pista fuera insuficiente para efectuar un despegue seguro.

Pues, mientras el POH del avidon establecia que la aeronave requeria:
e 770 m para la carrera de despegue (ground roll), para pista de grama.

o 1.265 mde longitud de pista para sortear un obstaculo de 50 ft (Total to clear
50 ft obs),

el Piloto utilizé solo 540 m de la longitud total de la pista que estaba siendo adaptada y que
tenia una longitud de 820 m.

2.1.7 Analisis del despegue de Piracuara y ascenso inicial

Aungue no hay certeza, es probable que la aeronave despegara con 20° de flaps, tal como
se establece en el POH, y que el Piloto efectuara un despegue de maximo rendimiento, en
vista de la limitada longitud de pista disponible.

Dicha técnica establece despegar con los flaps en 20°, rotar el avidén y cruzar los obstaculos
con la velocidad establecida en el POH (segun el peso); después de liberar los obstaculos,
se debe alcanzar una velocidad minima de 70 kt, y llevar los flaps arriba, a 0°.
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En este caso, probablemente la aeronave despegd de manera limitada (en tan solo 540 m),
quiza ayudada por el “efecto de suelo™ y logré inicialmente mantenerse en vuelo; no
obstante, una vez por fuera del efecto, y muy cercana a los obstaculos (arboles), debié volar
de manera muy precaria, con baja velocidad, alto angulo de ataque, cerca de los arboles y
sin posibilidad de maniobrar.

2.1.8 Analisis del uso de los flaps

Adicionalmente, el hecho de haber encontrado los flaps en 30° en la aeronave accidentada,
hace pensar, que, probablemente, el Piloto los extendié mas alla de los 20° utilizados para
el despegue. Quizad como resultado de una errénea interpretacion del efecto de los flaps. Si
fuese asi, en tales criticas circunstancias de vuelo, los flaps totalmente extendidos pudieron
empeorar la situacion al incrementar la resistencia parasita.

En esta condicion critica de vuelo, probablemente la aeronave entré en un hundimiento,
imposible de recuperar por el Piloto, hasta que el plano izquierdo impacto con los con los
arboles.

De otra parte, es posible que, durante el ascenso inicial, se presentara una falla de la planta
motriz que imposibilitara continuar el ascenso; si esto hubiese ocurrido, es posible que el
Piloto bajara todos los flaps en preparacion para un arborizaje. Con la evidencia disponible
no fue posible confirmar ni descartar fehacientemente una falla de la planta motriz.

1 Al acercarse al suelo, se genera una diferencia de presion que hay entre la parte inferior y la parte superior
del plano. Se genera asi una resistencia que hace que el avién tienda a flotar o rebotar sobre la pista. Al
acercarse al suelo el aire que hay por debajo del ala se presuriza contra el suelo, lo que crea un aumento de la
presion. El aumento de la presion genera un incremento de la sustentacién. (EAS European Aviation School).
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3. CONCLUSION

Las conclusiones, las causas probables y los factores contribuyentes establecidas en el
presente informe, fueron determinadas de acuerdo con las evidencias factuales y al analisis
contenido en el proceso investigativo.

Las conclusiones, causas probables y factores contribuyentes, no se deben interpretar con
el animo de sefialar culpabilidad o responsabilidad alguna de organizaciones ni de
individuos. El orden en que estan expuestas las conclusiones, las causas probables y los
factores contribuyentes no representan jerarquia o nivel de importancia.

La presente investigacion es de caracter netamente técnico con el Unico fin de prevenir
futuros incidentes y accidentes.

3.1 Conclusiones

El Piloto se encontraba apto y cumplia con la reglamentacién existente por la Autoridad
Aeronautica para su ejercicio operacional en el tipo de aeronave accidentada.

La aeronave se encontraba aeronavegable y operando dentro de la envolvente de peso y
balance de acuerdo con el manual de operacion.

No habia anotaciones relevantes previas al vuelo, en la documentacion de la aeronave,
relacionadas el malfuncionamiento de algiin componente.

Las condiciones meteoroldgicas no tuvieron injerencia en el accidente.

El aerédromo de Piracuara, no controlado y administrado por la gobernacion del
departamento, no contaba con zonas de seguridad, ni con cerramiento, y carece de
demarcacion. No dispone de manga veletas. Y tiene obstaculos (arboles) de
aproximadamente 50 m de altura en la trayectoria de despegue 02 — 20.

Con el fin de contar con una pista de mayor longitud, en el aerédromo de Piracuara se habia
habilitado la pista 02 — 20 que se cruzaba con la pista inicial.

Un tramo de la pista, hacia la cabecera 20, se encontraba en malas condiciones (superficie
irregular, baches).

La aeronave fue programada para efectuar un vuelo de transporte de personal desde el
aeropuerto de Vanguardia (Meta) hasta la pista de Piracuara, Vaupés; posteriormente
procederia a Mitd, (Vaupés), en donde pernoctaria.

La cantidad de combustible a bordo de la aeronave para el inicio del vuelo, y el peso de ese
combustible, presentaba discrepancias entre los registros de la Tabla de Combustible, el
Manifiesto de Peso y Balance y la cantidad (full) que se tenia realmente a bordo. No
obstante, se descarté un posible agotamiento de combustible como causa del accidente.

Adicionalmente, los valores registrados por el Operador en Tabla de Combustible del
Manifiesto de Peso y Balance del vuelo, no se ajustaban a lo establecido por los
Reglamentos Aeronauticos para vuelos nacionales, ni a la realidad de los consumos de la
aeronave.

De otra parte, el Operador present6 un Plan de Vuelo con un estimado en ruta (EET) entre
SKVV y SQPC de 02:45 horas; este tiempo no se ajustaba a la realidad operacional, para
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las 310 NM de distancia entre los dos aer6dromos, y la velocidad TAS estimada de la
aeronave. En efecto, el tiempo de vuelo real fue de 03:22 horas.

El primer vuelo despego de Villavicencio, aproximadamente a las 08:43 HL; el trayecto se
efectud sin novedad y la aeronave aterrizd en Piracuara, aproximadamente a las 12:05 HL.

Mientras alistaba la aeronave para proceder con el vuelo hacia Mita, el Piloto autoriz6 a que
abordara el vuelo un Soldado del Ejército Nacional que requeria desplazarse hacia Mitu.

Segun los célculos elaborados por la investigacion (tabla No. 2), el peso de la aeronave
para el despegue de Piracuara era, aproximadamente, 2.684 Ib, en caso de que hubiera
despegado con todo el combustible posible (full) a bordo desde Villavicencio.

En caso de que el despegue inicial de Villavicencio se hubiera efectuado con 63 gal a bordo
(segun registro del célculo de Peso y Balance), el peso de despegue de Piracuara seria
2.552 Ib, aproximadamente.

En cualquier caso, se estima que el peso de la aeronave estaba entre esas dos cifras, 2.684
y 2.552 Ib, peso que era inferior al MTOW de 2.950 Ib.

No obstante, de acuerdo con las condiciones de temperatura ambiente, altitud del campo y
peso de la aeronave, el POH del avion establecia que la aeronave requeria una longitud de
770 m para la carrerea de despegue (ground roll), y 1.265 m para sobrepasar de manera
segura los obstaculos (arboles) ubicados después del final de la pista (Total to clear 50 ft
obs).

La longitud de la pista disponible era de solamente 820 m; y el Piloto utiliz6 solo 540 m de
esa longitud, para evitar en el despegue un area que se encontraba en mal estado.

Adicionalmente, el Piloto decidié despegar en direccion hacia la vegetacion mas alta, en
lugar de hacerlo en direccion al rio, que ofrecia un espacio libre para el ascenso.

Es asi como la aeronave despego, a las 15:25 HL, en condiciones limitadas, en tan solo
540 m, quiza ayudada por el “efecto de suelo”, en direccion a los obstaculos, y logré
inicialmente mantenerse en vuelo.

No obstante, una vez que la aeronave quedoé por fuera del “efecto de suelo”, y muy cercana
a los obstaculos (arboles), volé de manera muy precaria, con baja velocidad, alto angulo de
ataque, cerca de los arboles y sin posibilidad de maniobrar.

Es probable que, en estas circunstancias, el Piloto haya extendido los flaps mas all4 de los
20° utilizados para el despegue, hasta 30° o 40°, quizd como resultado de una errénea
interpretacion del efecto que tendrian los flaps en esas condiciones de vuelo.

Si eso fuese asi, en tales criticas circunstancias de vuelo, los flaps totalmente extendidos
pudieron empeorar la situacion al incrementar la resistencia parasita.

En esta condicién critica de vuelo, probablemente la aeronave entré en un hundimiento,
imposible de recuperar por el Piloto.

De otra parte, es posible que, durante el ascenso inicial se presentara una falla de la planta
motriz que imposibilitara continuar el ascenso de la aeronave, que ya era limitado; si esto
hubiese ocurrido, es posible que el Piloto haya bajado todos los flaps en preparacién para
un arborizaje.
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Con la evidencia disponible no fue posible confirmar ni descartar fehacientemente una falla
de la planta motriz.

El plano izquierdo de la aeronave impacté con un arbol, aproximadamente a 30 m de su
base. El plano izquierdo se desprendié y quedd ubicado entre la vegetacion alta. La
aeronave hizo un giro sobre su eje longitudinal.

Al presentarse el primer impacto del plano izquierdo (plano alto) con el arbol, se derramo el
combustible del tanque de ese lado, impregné el fuselaje y, al producirse el impacto se
origino la combustion.

Es probable que el derrame de combustible subito y masivo, hubiera ocasionado la apagada
de la planta motriz antes de su impacto con el terreno.

El plano derecho golpe6 contra los arboles y se desprendid, quedando ubicado a 5 m de
los restos principales.

La aeronave impact6 invertida contra el terreno y se inicié una conflagraciéon que consumio
gran parte de ella.

Los ocupantes sufrieron lesiones mortales.

Residentes y personal del Ejército Nacional, observaron humo negro que provenia de la
selva, a unos dos kilémetros de distancia, en la trayectoria que habia tomado la aeronave.

Una comisién se desplaz6 hacia el lugar y se confirmé que la aeronave se encontraba
destruida y que los ocupantes habian fallecido.

Por condiciones meteoroldgicas adversas y de orden publico, el Investigador a Cargo solo
pudo llegar a la escena dos (2) dias después del accidente, encontrandose que la planta
motriz (marca Continental, modelo O-470-R, serie 288449) no se hallaba ya en los restos
de la aeronave, pues habia sido retirada, aparentemente, por pobladores cercanos.

La condicién final de la aeronave indicaba que el impacto contra el terreno se produjo con
bajo angulo, baja velocidad y, aparentemente, sin potencia.

La evidencia disponible recopilada no permitié confirmar fehacientemente si la aeronave
experimentd una falla de la planta motriz durante el ascenso inicial

3.2 Causas probables

Colision de la aeronave con el terreno. Aunque la investigacion no pudo determinar con
certeza la causa que llevd a esta colisién, se plantean las siguientes posibles hipétesis
como causas mas probables:

. Pérdida de control en vuelo, o vuelo controlado contra el terreno, por incapacidad de
la aeronave para ascender de manera segura después del despegue y que le impidio
sortear los obstaculos ubicados en la trayectoria, como resultado de la utilizacion de
una longitud de pista insuficiente para el despegue.

) Falla de la planta motriz, que obligé al Piloto a intentar un aterrizaje de emergencia
(arborizaje) en una zona selvética, que terminé en el impacto del plano izquierdo con
un arbol, la pérdida de control y el impacto con el terreno.
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3.3 Factores Contribuyentes

e Deficiente andlisis de riesgos del explotador y de la tripulacion, para operar en una
pista limitada, en condiciones de alto peso y con obstaculos en su alrededor.

e Deficientes condiciones de la pista, sin sefalizacion, con obstaculos altos en su
prolongacién y con superficie irregular, factor este Ultimo que indujo al Piloto a
realizar un despegue desplazado, con solamente 540 m de pista disponible,
insuficiente para efectuar un despegue seguro.

Taxonomia OACI

UNK — Indeterminado.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL
AL OPERADOR AEREO.
REC. 01-202228-1

Impartir a las tripulaciones una completa capacitacion tedrica y practica (ésta siempre
dentro de los margenes de seguridad), en los cursos de tierra iniciales, recurrentes, de
repaso, de recobre de autonomia, de instructor u otros sobre aspectos tales como:

e Comportamiento aerodindmico del avion.
e Factores que afectan el rendimiento de la aeronave.

e Precauciones, limitaciones, técnicas de vuelo y los procedimientos especificos de la
aeronave que le permitan realizar una operacion de manera segura.

e Calculos de Peso y Balance.
e Caélculos del rendimiento de la aeronave en despegue y en ascenso.
e Efecto de tierra.
e Efecto del uso de los flaps y seleccion adecuada.
REC. 02-202228-1

Efectuar un andlisis de rutas y analisis de riesgos de cada una de las pistas de frecuente
operacion de la empresa, que determine, entre otras, cosas, las condiciones de operacion,
los limites de peso, y los procedimientos propios de operacion para hacer frente a los
peligros especificos.

REC. 03-202228-1

Establecer estandares y formatos claros para el planeamiento del vuelo: elaboracion del
Plan de Vuelo, determinacién de la cantidad de combustible, seleccion de aerédromos
alternos y demas aspectos requeridos, teniendo en cuenta los manuales del fabricante de
la aeronave, los propios manuales del Operador y las disposiciones de los Reglamentos
Aeronauticos de Colombia.

REC. 04-202228-1

Implementar un sistema que garantice que las operaciones se planifiquen y se cumplan de
manera estandarizada y segura, independientemente del tipo de afiliacién de las aeronaves
y del contrato de trabajo de las tripulaciones.

REC. 05-202228-1

Elaborar un andlisis de ruta y de los aerédromos que opera frecuente o esporadicamente
la empresa, que incluya un estudio de riesgos, estableciendo parametros claros para la
operacién, en aspectos tales como el combustible necesario, aerédromos alternos, traficos
de aproximacion y de salida, pesos de operacidon y demas aspectos que permitan una
operacion estandarizada y aceptablemente segura.
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REC. 06-202228-1

Implementar un sistema de Despacho, comunicacién y seguimiento al vuelo, que ejerza el
control operacional de las aeronaves; que vigile, oriente, asesore y apoye la toma de
decisiones de las tripulaciones y que determine la iniciacion, continuacion o desviacién de
los vuelos, para fines de la seguridad operacional.

A LA SECRETARIA DE AUTORIDAD AERONAUTICA DE LA AERONAUTICA CIVIL
REC. 07-202228-1

Insistir ante la Gobernacién del Vaupés, explotador del aerédromo de Piracuara, que
implemente mejoras en la infraestructura general del aer6dromo, con actividades tales
como la delimitacion, sefializacion y cerramiento de la pista, nivelacion de la mismay de las
zonas de seguridad, adecuacion de zonas libres de obstaculos en la trayectoria de la pista,
al igual que instalacion de indicadores de viento y la implementacion de un programa de
mantenimiento de aerédromo con el fin de mejorar sus condiciones de seguridad
operacional.

REC. 08-202228-1

Dar a conocer el presente Informe de Investigacion a los Operadores del Transporte Aéreo
no Regular - Taxi aéreo para que apliguen las recomendaciones segun sea pertinente y
gue, ademas, se tenga en cuenta el Informe para mejorar los Sistemas de Gestion de
Seguridad Operacional.
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