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Accidente HK4077 y HK5177

ADVERTENCIA

El presente Informe Final refleja los resultados de la investigacion técnica
adelantada por la Autoridad AlG de Colombia — Direccion Técnica de Investigacion
de Accidentes, DIACC, en relacién 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 Aviacion
Civil Internacional, OACI, “El tunico objetivo de las investigaciones de accidentes o
incidentes sera la prevencion de futuros accidentes o incidentes. El proposito 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 propdésito de sefialar culpa o

responsabilidad.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe Final para cualquier
propésito distinto al de la prevencion de futuros accidentes e incidentes aéreos, 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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Accidente HK4077 y HK5177

Sobre el nivel del suelo.

Prefijo de las matriculas de las aeronaves que han sido inscritas en el
registro aeronautico nacional colombiano

Medida de velocidad para el vuelo de las aeronaves, denominada
Nudos.

Mid Air Collision (Colisién en el aire).

Nautical Miles (Millas Nauticas).

Pilot's Operating Handbook (Manual de Operacion del Piloto)
Indicador OACI, Aerédromo La Lucha

Sociedad Anénima Simplificada

Sur Sur Oeste
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SINOPSIS
Aeronaves: Air Tractor AT-401 HK4077
Air Tractor AT-301 HK5177
Fecha y hora del Accidente: 15 de febrero de 2023, 07:50 HL
Lugar del Accidente: 0.8 NM del umbral 32 de la pista La Lucha
(SKGM), Ciénaga, Magdalena.
Coordenadas: W 074°10°59.90” N 010° 58°11.90"
Numero de ocupantes: 01 Piloto en cada aeronave. Total 02 pilotos.
Tipo de Operacion: Trabajos Aéreos Especiales, Aviacion Agricola.
Taxonomia OACI: MAC (Mid-air Collision) — Colision en vuelo.
RESUMEN

El 15 de febrero de 2023, dos aeronaves de matriculas HK4077 y HK5177, pertenecientes
a un mismo Operador, cumplieron labores de fumigacién en lotes cercanos al Sur de
Ciénaga, Magdalena, con la pista La Lucha (SKGM), como base de operacioén. A las 07:50
HL, cuando la aeronave matricula HK4077 se encontraba en final para aterrizar, fue
impactada en el estabilizador vertical por la aeronave matricula HK5177 que también se
disponia a aterrizar.

Como resultado de la colision la aeronave HK5177 sufrié dafos en la punta del plano
izquierdo, se incorporoé al tramo final y aterrizé6 normalmente, sin otra novedad. La aeronave
HK4077 perdio parte del estabilizador vertical; sin saber el alcance de los dafos, el Piloto
HK4077 realiz6 dos pasadas sobre la pista para verificar el comportamiento de la aeronave
y recibir informacion de su condicién desde el personal de apoyo en tierra.

En efecto, le fue avisado desde tierra, que habia perdido parte del estabilizador vertical; el
Piloto procedié a la final y a continuacion la aeronave aterrizé normalmente. Ninguno de los
pilotos sufrid lesiones. Las aeronaves terminaron con dafios sustanciales.

La investigacion determiné como Causas Probables del accidente:

o Colision en vuelo entre dos aeronaves cuando efectuaban aproximacion VFR, lo cual
obligd a su aterrizaje forzoso en la misma pista a la cual aproximaban.

o Incumplimiento de los procedimientos de radio y de transito aéreo establecidos por el
Operador en el MGO, y deficiente comunicacion de las tripulaciones, en operaciones
que se desarrollaban en un espacio aéreo no controlado.

Como Factor Contribuyente se encontro:

Falta de control del Operador aéreo sobre el cumplimiento por parte de las tripulaciones, de
los procedimientos internos de radio y de los procedimientos de trafico en su pista de
operacion (La Lucha).

La investigacion emitio seis (6) recomendaciones de seguridad operacional.
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1. INFORMACION FACTUAL

11. Resena del vuelo

El 15 de febrero de 2023, los aviones con matricula HK4077, pertenecientes y operados
por el mismo Explotador, fueron programados para realizar labores de fumigacion en lotes
cercanos al Sur de Ciénaga, Magdalena, asi: el HK4077 en el sitio denominado Parcelas
de Vijagual, ubicado a 9.84 NM al SSW de la pista La Lucha. EI HK5177 en el lote
denominado La Olleta, localizado a 4.89 NM al SSW de la pista La Lucha.

El despegue de las aeronaves se realizd desde la base de la empresa, ubicada en la pista
La Lucha (SKGM), jurisdiccién del municipio de Ciénaga, departamento del Magdalena.

Las condiciones meteorologicas eran oOptimas, aunque se presentaba reduccion de la
visibilidad debido a la presencia de humo en la atmdsfera por quemas de cultivos en las
inmediaciones del aerédromo, lo cual reducia la visibilidad horizontal a bajo nivel
aproximadamente a 5000 metros, sin que esto limitara la operacién visual.

Cuando las dos aeronaves finalizaron el tercer vuelo de aspersion, retornaron para aterrizar
en la pista La Lucha. Por acuerdos entre las diferentes empresas de fumigacién que operan
en el sector, la poblacion de Orihueca se habia tomado como punto de referencia para que
las tripulaciones notifiquen su posicién, antes de proceder a aterrizar a sus respectivos
aerédromos de operacion.

No obstante, la practica comun para el encaminamiento del transito de las aeronaves que
terminaban sus trabajos y procedian a aterrizar en diferentes aer6dromos, se realizaba
volando desde el sitio en donde se estaba asperjando, directamente hasta cada una de sus
pistas, notificando su posicién por la frecuencia de uso comun (canal 2), con una altitud de
crucero de 500 pies AGL, para obtener separacion con las aeronaves que estaban en
labores de fumigacién, con 300 pies AGL.

Fue asi como la , la aeronave HK4077 una vez termind su fumigacion en el Lote Parcelas
de Vijagual, volé hacia el sitio conocido como Las Antenas. A su vez, el HK5177 se desplazé
desde el lote La Olleta hacia el mismo punto, Las Antenas, el ubicado a 0.96 NM del umbral
32 de la pista La Lucha. En este punto las aeronaves debian quedar en final y perfiladas
para aterrizar en la pista La Lucha (SKGM), con una velocidad de 65 Kt.

Cuando la aeronave HK4077 se encontraba en final a la pista 32 de La Lucha, sintié un
fuerte golpe en la aeronave, y vio por el lado derecho de su avion a la aeronave HK5177,
efectuado un viraje escarpado e incorporandose al tramo final, en frente suyo. La aeronave
HK5177, en efecto, aterrizé en La Lucha sin otra novedad.

De otra parte, el Piloto de la aeronave HK4077, con dificultades para mantener el control
direccional de la aeronave, realiz6 inicialmente una pasada baja sobre la pista para alertar
al personal en tierra por la frecuencia interna; posteriormente, efectué una segunda pasada
y fue alertado por el personal técnico en tierra, sobre la pérdida de parte del estabilizador
vertical, ante lo cual procedioé a aterrizar, lo cual hizo sin otra novedad.

Los pilotos resultaron ilesos. Las aeronaves sobrellevaron dafios sustanciales.
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ESTRIBACIONES SIERRA NEVADA DE SANTA MARTA

Coordénada dal punto
de la colisidn en vuela
N 10° 572470
W 74" 107 31.53"

RUTA GPS HK4077

RUTA GP5 HK5177

Imagen No. 2: Rutas GPS de las aeronaves accidentadas.
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Imagen No. 3: Simulacién de la dinamica de impacto de las aeronaves.
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Imagen No. 4: Simulacion de las trayectorias de vuelo post impacto de las dos aeronaves.
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Imagen No. 5: Simulacion de las trayectorias de vuelo post impacto de las dos aeronaves.
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1.2. Lesiones personales
Lesiones Tripulacién Pasajeros Total Otros
Mortales - - - -
Graves - - - -
Leves - - - -
llesos 2 - 2 -
TOTAL 2 - 2 -
1.3. Danos sufridos por las aeronaves

La deformacion plastica del estabilizador vertical de la aeronave matricula HK4077, asi
como las marcas de transferencia, indicaron de manera evidente que la dinamica de
impacto del avion HK5177 fue en sentido de izquierda a derecha y en actitud de ascenso.
1.3.1. Descripcion de los dafios aeronave HK4077

o Desprendimiento de parte del timén de direccién.

o Ruptura de la guaya izquierda del timén de direccion.

¢ Deformacion del perfil aerodinamico del estabilizador vertical.
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Imagen No. 7: Grafica del area afectada HK4077.

Direccién Técnica de Investigacion de Accidentes — DIACC
MAUT-8.0-12-028 Version: 4
Fecha: 10/07/2022



Accidente HK4077 y HK5177

1.3.2. Descripcion de los daios aeronave HK5177
o Dafio en las laminas 3 y 4 del borde de ataque del plano izquierdo.
o Dafio en la punta del plano izquierdo.

¢ Dafio en siete costillas formadoras del plano izquierdo.

Imagen No. 8: Detalle del area afectada HK5177.
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Imagen No. 9: Grafica del area afectada HK5177.

Direccién Técnica de Investigacion de Accidentes — DIACC
MAUT-8.0-12-028 Version: 4
Fecha: 10/07/2022



Accidente HK4077 y HK5177

1.4. Otros danos

No hubo dafos a la infraestructura, ni al medio ambiente, ni a otras aeronaves ademas de
las involucradas en el accidente.

1.5. Informacién personal

Piloto HK4077

Edad: 53 Afios

Licencia: PCA

Certificado médico: Vigente

Equipos volados como piloto: T-41 Mescalero, Piper PA18 / PA25, Cessna
188, Air Tractor TA301, Thrush Comander
S2R-1340.

Ultimo chequeo en el equipo: 28 de octubre de 2022

Total horas de vuelo: 3990:05 horas

Total horas en el equipo: 356:49 horas

Horas de vuelo ultimos 90 dias: 82:05 horas

Horas de vuelo ultimos 30 dias: 24: horas

Horas de vuelo ultimos 03 dias: 05:10 horas

Horas de vuelo ultimas 24 horas: 03:20 horas

o Durante las ultimas 72 horas antes del accidente el piloto habia volado 05 horas 10
minutos, iniciando su vuelo a las 06:00 AM cada dia, y terminando sus actividades
de vuelo a las 09:00 AM, momento en cual la empresa no requiere mas de sus
servicios, pasando a su descanso hasta el dia siguiente.

o El piloto de la aeronave HK4077, era poseedor de una licencia PCA vigente,
expedida con las habilitacién para mono motores y multi motores hasta 5700 Kg y
Copiloto de ERJ-145.

e Su mayor experiencia como piloto la tuvo en la Fuerza Publica como piloto de
helicopteros.

Piloto HK5177

Edad: 56 Afos

Licencias: PCA, IVA

Certificado médico: Vigente

Equipos volados como piloto: Piper 37, Pawnee Bravo 375, Thrush
Commander, Cessna 188, Air Tractor 301.

Ultimo chequeo en el equipo: 24 de mayo de 2022

Total horas de vuelo: 4251:04
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Total horas en el equipo:

Horas de vuelo ultimos 90 dias:
Horas de vuelo ultimos 30 dias:
Horas de vuelo ultimos 03 dias:

Horas de vuelo ultimas 24 horas:

Accidente HK4077 y HK5177

356:49 horas
120:37 horas
49:33 horas
05:10 horas
02:54 horas

e Durante las ultimas 72 horas antes del accidente el Piloto habia volado 05 horas 10
minutos, iniciando su vuelo a las 06:00 AM cada dia, y terminando sus actividades
de vuelo a las 09:00 AM, momento en cual la empresa no requiere mas de sus
servicios, pasando a su descanso hasta el dia siguiente.

o El Piloto de la aeronave HK5177 era poseedor de una Licencia IVA vigente, con
habilitacion para Mono motores hasta 5700 Kg.

¢ El Piloto habia tenido otro accidente el 01 de julio de 2020, por pérdida de potencia
en el motor de una aeronave agricola Cessna A188B, matricula HK1997 que lo
obligé a efectuar un aterrizaje en un campo no preparado.

1.6.

1.6.1. Aeronave HK4077
Marca:

Modelo:

Serie:

Ao de fabricacion:

Matricula:

Certificado aeronavegabilidad:

Certificado de matricula:
Fecha de fabricacién:
Fecha ultimo servicio:
Total horas de vuelo:

Total ciclos de vuelo:

1.6.2. Motor HK4077
Marca:

Modelo:

Serie:

Total horas de vuelo:

Total ciclos de vuelo:

Air Tractor
AT - 401
401-0861
1992
HK-4077
0000365
R0008532
1992
13-02-2023
11.093:34
N/A

Pratt & Whitney
R- 1340 AN1
JP - 110181
Desconocidas
N/A

Informacién sobre las aeronaves y el mantenimiento
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Total horas D.U.R.G:

Fecha ultimo servicio:

1.6.3. Hélice HK4077
Marca:

Modelo:

Serie:

Total horas de vuelo:
Total ciclos de vuelo:
Total horas DURG:

Fecha ultimo servicio:

1.6.4. Aeronave HK5177
Marca:

Modelo:

Serie:

Ano de fabricacion:

Matricula:

Certificado aeronavegabilidad:

Certificado de matricula:
Fecha de fabricacion:
Fecha ultimo servicio:
Total horas de vuelo:

Total ciclos de vuelo:

1.6.5. Motor HK5177
Marca:

Modelo:

Serie:

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

Fecha ultimo servicio:

674:44
13-02-2023

Hamilton Standar
22D 40

11639
Desconocidas
N/A

1.754:44
13-02-2023

Air Tractor
AT - 301
301-0487
1983
HK-5177
0000328
R0006692
25-octubre-1983
05-02-2023
11.471:57
N/A

Pratt & Whitney
R- 1340 AN1
41-12526
Desconocidas
N/A

239:03
05-02-2023

Accidente HK4077 y HK5177
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1.6.6. Hélice HK5177

Marca: Hamilton Standar
Modelo: 22-D-40

Serie: 87285

Total horas de vuelo: 13.412:18

Total ciclos de vuelo: N/A

Total horas DURG: 1.702:56

Fecha ultimo servicio: 05-02-2023

1.6.7. Factores de mantenimiento

La empresa cuenta con un sistema de gestion de mantenimiento Las aeronaves
involucradas en el accidente se encontraban aero navegables. Entre otros aspectos se
encontré que se cumplia con lo siguiente:

e El programa de mantenimiento se habia cumplido para las dos aeronave, de
acuerdo con lo dispuesto por el Programa de Mantenimiento.

e La documentacion técnica de consulta para realizar las respectivas inspecciones, y
trabajos de mantenimiento de las aeronaves, se encontraba actualizada.

o El personal de mantenimiento se encontraba con sus licencias vigentes.

No obstante, se encontraron discrepancias en los registros de las horas de las aeronaves,
de motores y hélices, que, entre otras cosas, no era verificable en los libros de vuelo. No
fue posible, ademas, determinar el numero de horas totales de cada aeronave involucrada.

1.7. Informacién Meteorolégica

La investigacion encontrd que el dia y a la hora y en el area del accidente, no habia ningun
tipo de nubosidad, ni de actividad convectiva, ni de vientos predominantes, ni otro fenébmeno
que pudiera disminuir la visibilidad entre las aeronaves o afectar su operacién o
rendimiento.

Estas condiciones son corroboradas por las dos tripulaciones.

Las siguientes graficas obtenidas de diferentes fuentes por la investigacion, dan cuenta de
las condiciones meteoroldgicas en el area de la colision en vuelo.
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Imagen No. 12: Grafica satelital de la zona.
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1.10.1. Informacion sobre efecto del reflejo solar

Fotografia No. 1: Azimut del sol y condiciones ambientales.

En la imagen de arriba, se detallan las condiciones generales del aerodromo La Lucha, 24
horas exactas después de la ocurrencia del accidente.

Con base en el testimonio de las tripulaciones involucradas en el accidente, se determina
que la imagen detalla como las condiciones ambientales, son exactamente iguales a las del
dia del accidente (ocurrido 24 horas antes de la toma de la imagen).

La imagen muestra un cielo despejado sin presencia de nubosidad y con visibilidad reducida
a bajo nivel aproximadamente hasta 5000 metros, por presencia de humo.
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Con el fin de determinar la posicion del sol al momento del impacto de las aeronaves
mediante el uso de la aplicacion SunCalc.org’, se determind la posicién del sol al momento
del accidente con los siguientes parametros:

e 15 de febrero de 2023.

e Hora 1250 UTC (07:50 HL).

e Coordenadas W 074°10°59.90” N 10° 58°11.90"
Como resultado arrojo los siguientes datos:

. Azimut 108.08°

. Altitud en el horizonte de 20.46°

Mediante el estudio de estos factores, la investigacion descard un posible fenédmeno
luminico de deslumbramiento en las cabinas de los pilotos involucrados en el accidente,
como causa o factor contribuyente del suceso.
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Imagen No. 13: Ubicacion del sol y luminosidad en el area del accidente.

1 1SunCalc.org, es un programa que permite ver la ubicacion del sol, la proyeccién de su haz de luz y la
orientacion y la longitud de sombras segun la ubicacion (lugar) y la hora.
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Imagen No. 14: Ubicacién del sol - Area especifica del accidente.
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Imagen No. 15: Ubicacién de las aeronaves respecto a la posicion del sol.
1.8. Ayudas para la Navegacion
No eran requeridas para el vuelo; los vuelos se efectuaban y bajo reglas de vuelo visual.
1.9. Comunicaciones y Transito Aéreo

Las aeronaves involucradas en el accidente aéreo volaban en espacio aéreo no controlado.
Por lo tanto, los Pilotos no mantuvieron comunicaciones con facilidades de control de
transito aéreo, ATC.
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1.9.1. Caracteristicas y frecuencia de Operacion

Las aeronaves no tenian instalado a bordo un equipo de radio apropiado para comunicacion
con las dependencias de control. En cambio, estaban equipadas con radios marca Motorola
tipo DEM300.

Este tipo de radios operan en la banda de dos metros, también conocida como VHF (Very
High Frequency). Los radios VHF de dos metros operan en el rango de frecuencias de 136
a 174 MHz. Esta gama de frecuencia es usada para la comunicacion en el aire a distancias
relativamente cortas, con una potencia de transmision ajustable para adaptarse a las
condiciones especificas de la operacion.

1.9.2. Modos de Comunicacion

Los radios instalados en las aeronaves tienen la capacidad de operar en modos de
transmision simplex (unidireccional) y duplex (bidireccional). EI modo duplex permite la
comunicacion simultdnea en ambas direcciones, lo que es esencial para la coordinacién
entre el piloto y la base en tierra o las demas aeronaves.

1.9.3. Antenas

Se utilizan antenas VHF especificamente disefadas para operar en la banda de dos metros.
La eleccién de la antena depende de factores como la frecuencia exacta de operacion y el
disefio del avion.

1.9.4. Caracteristicas de Audio

La caja de radios puede ser usada con altavoces y micréfonos, incluso en entornos ruidosos
como el interior de un avion de fumigacion con el motor encendido y en operacion de vuelo.
Es comun que estos radios sean compatibles con headsets (microéfonos de diadema) para
aviacion estandar y puedan facilitar la comunicacion entre el piloto y las otras estaciones.

1.9.5. Resistencia a las Condiciones Ambientales:

Estos radios frecuentemente utilizados en aviones agricola, son resistentes a las
condiciones ambientales adversas, tales como vibraciones, temperaturas extremas vy
exposicion a productos quimicos utilizados en la fumigacion.

1.9.6. Montaje en la cabina

Los radios estan emplazados en el costado derecho en la parte inferior de la cabina de la
cabina del piloto, a una distancia de 45 centimetros del bastéon de mando. Esto implica que
el Piloto debe inclinarse hacia adelante para manipular el radio (por ejemplo para cambiar
el canal), lo cual distrae la vista del piloto de su entorno.

Se encontré que, en algunas aeronaves de la empresa, existe instalado en el bastén de
mando el interruptor PTT para operacion de las frecuencias en los canales 1 y 2, sin
embargo, dicho sistema esta desconectado. En las aeronaves involucradas en el accidente
(HK4077 y HK5177), este sistema no se encuentra instalado.
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Fotografia. 2: Emplazamiento del radio en la cabina.

En la entrevistas efectuada al Piloto de la aeronave HK4077, que fue impactada, manifesto
gue en su acercamiento al aerédromo, realizé llamados a ciegas por el canal 2 para informar
de su transito; e igualmente realiz6 llamados por el canal 1 a la base de operaciones; en
ninguna de las dos transmisiones obtuvo respuesta.

Igualmente, el piloto de la aeronave HK5177 declaré que en su acercamiento hacia la base
de operaciones, realizé llamados a ciegas por el canal 2 para informar de su transito, y
también hizo llamados por el canal 1 a la base de operaciones, informé que en los llamados
al personal de tierra obtuvo respuesta y quedaron enterados del transito.

No obstante, el personal entrevistado en tierra, informo que no se presentaron, y por lo tanto
no se contestaron dichos llamados.

CAMNAL 1 CANMNAL 2
. COMUNICACION | COMUNICACION
. INTERNA 3 . ENTRE AERONAVES

Fotografia No. 3: Ubicacion de los botones de seleccion de los canales en el radio.
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1.10. Informacion del Aerédromo
1.10.2. Generalidades del Aerédromo

Las aeronaves despegaron de la Pista La Lucha, con indicador OACI SKGM , aer6dromo
no controlado de propiedad del mismo explotador aéreo, ubicado en las coordenadas W
074°10°59.90” N 10° 58°11.90", Con una elevacion sobre el nivel del mar de 567 ft.

La pista tiene una distancia de 810 metros, un ancho de 10 metros y un ancho de las zonas
de seguridad de 10 metros a cada lado; tiene una capacidad para para un peso maximo
bruto operacional (PMBO) de 3.600 kilogramos.

1.10.3. Condiciones de la pista y zona de seguridad

Durante el trabajo de campo se evidencié que la pista La Lucha “SKGM”, tenia superficies
irregulares, con presencia de baches en algunos tramos, y capa de rodamiento en asfalto
con material suelto (detritos) a lo largo de toda su extension.

Fotografia No 4: Estado de la pista La Lucha.

1.11. Registradores de Vuelo

Las aeronaves, no tenian instalados sistemas de grabacién de datos o de voz, de acuerdo
con la normatividad vigente en el RAC 137 Normas de Aeronavegabilidad y Operaciones
en Aviacion Agricola, el cual no se los exige a este tipo de aviacion.
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1.12. Informacion sobre la dinamica de impacto y danos

Las dos aeronaves volaron desde el respectivo lote hacia el punto denominado Las
Antenas, ubicado a 0.96 NM de la pista 32 SKGM, punto de referencia para iniciar la final.

Cuando el Piloto de la aeronave No. 1 (HK4077 que fue impactada) se encontraba en
trayectoria para aterrizar en la pista 32, el plano izquierdo de la aeronave No. 2 (HK5177),
impacto contra la aeronave No. 1.

El Piloto del avion No. 1 sintié el golpe, y casi simultdneamente, observé que, por el costado
derecho de su aeronave, atravesaba la aeronave No. 2, con un banqueo escarpado hacia
la izquierda, y adelantandose, para incorporarse en la trayectoria final.

La aeronave No. 2, con un golpe en la punta del plano derecho, aterrizé sin otra novedad.

El golpe recibido por la aeronave No. 1, provocé dafios en el estabilizador vertical y en el
timon de direccion, situacion que dificultaba al Piloto ejercer el control direccional.

El Piloto de la aeronave No. 1 efectu6é una pasada sobre la pista, mientras se comunicaba
con personal en tierra para alertarlos sobre su situacion.

Luego, en una segunda pasada, desde tierra le confirmaron los dafios en el empenaje del
avion.

El Piloto se incorpor¢ al trafico y aterrizd sin otra novedad.

Fotografias No. 5 y 6: Pérdida de una parte y deformacion del estabilizador vertical HK4077.
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Fotografia No. 9: Recreacion del sentido del impacto de las dos aeronaves.
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1.13. Informacion médica y patoldgica
Los dos pilotos tenian sus certificados médicos vigentes.

Antes de iniciar el vuelo a los pilotos les habia sido practicada una prueba de alcoholemia
que resulté “negativa”. La prueba fue practicada con el equipo Marca CDP, Modelo 8800,
que se encontraba calibrado.

QUIPOS Y MEDICIONES |
NICASSAS §
‘EqdWid) TECTEALBRADO
INFORME: 20067884

FECHA:  2022-11-17 .
PROX CAL: 2023-05-16,

Fotografia No. 10: Equipo de alcoholemia.

Posterior a la ocurrencia del accidente, el explotador dispuso de la practica de examenes
con médico general, en un centro médico de la poblacién de Ciénaga.

No se realizaron nuevamente examenes que incluyeran las pruebas de alcohol y drogas ni
pruebas Psicoldgicas a los tripulantes de las aeronaves.

1.14. Incendio
No se presentd incendio.
1.15. Aspectos de supervivencia

Los pilotos no sufrieron lesiones, abandonaron por sus propios medios las aeronaves y
fueron atendidos inmediatamente por el personal de la empresa que se encontraba en la
pista.

La empresa no dirigid a los pilotos a chequeos médicos ni Psicolégicos que permitieran
confirmar la integridad fisica de los tripulantes.
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1.16. Ensayos e Investigaciones

1.16.1. Dinamica y geometria de colision

La aeronave HK4077 presentd marcas de transferencia y una deformacion plastica con
desprendimiento de una parte de la estructura del estabilizador vertical.

La aeronave HK5177 presentd marcas de transferencia y deformacion plastica en el borde
de ataque, intradds y extradds del plano izquierdo, asi como desprendimiento de una parte
del borde de ataque de la punta del plano izquierdo.

Se determind la geometria del impacto entre las dos aeronaves mediante el uso de graficas
de las siluetas de las aeronaves y de esta manera se establecio la interaccion de los dos
aviones durante la colision.

Se utilizé el programa GPS Visualizer con el fin de determinar las ubicaciones de las
aeronaves, su altitud y la direccion del vuelo al momento de la colision.

1.16.2. Posiciones de las aeronaves al momento del impacto.

Con base en las marcas de transferencia encontradas en las aeronaves, se logro
determinar el angulo de impacto de las aeronaves y la actitud de las aeronaves al momento
de la colisiéon; igualmente con los testimonios de las tripulaciones se establecieron las
actitudes y velocidades que las aeronaves tenian al momento del suceso.

La aeronave HK4077 se encontraba en final con actitud de descenso, a la pista 32 del
aerédromo La Lucha, con su configuracion para aterrizar y una velocidad de 65 nudos

La aeronave HK5177 impacté el HK4077 con un rumbo de 80°, con respecto al rumbo de
la trayectoria de este ultimo, en una actitud de ascenso y con una velocidad estimada de
85 nudos.

Esta informacion se detalldé igualmente con base en la proyeccién arrojada de las trazas
GPS del equipo instalado a bordo de cada una de las dos aeronaves y las declaraciones
entregadas por los dos pilotos.

HK4077

Imagen No. 16: Geometria de la colisién de las aeronaves.
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1.17. Informacién organica y de Direccién

La empresa explotadora de la aeronave tiene como actividad los Trabajos Aéreos
Especiales de Aviacion Agricola, con propdsito principal la aspersion de productivos
agroquimicos, el domicilio principal esta en la ciudad de Bucaramanga, Departamento de
Santander.

La empresa se encontrd constituida por un Gerente general, Director de Seguridad
Operacional, Director de Operaciones y Director de Mantenimiento.

La empresa se encontré alineada con los requisitos de certificacion descritos por el RAC
137.11, certificado de operacion CDO.

Las aeronaves cumplian con los requisitos para operaciones y mantenimiento, descritos en
la Parte 137 subparte D, de los Reglamentos Aeronauticos de Colombia, y requisitos
especiales de aeronavegabilidad para aeronaves de aviacion agricola.

Durante la investigacion se determind que la empresa contaba con manuales de operacion
propios y realiza su operacién con base en los manuales del fabricante, POH.

Se encontré que la empresa cumplia con un programa de mantenimiento a sus aeronaves,
mediante la contratacion de talleres autorizados por la casa fabricante y la Secretaria de
Autoridad Aeronautica.

Se identificd que, aunque la empresa contaba con un Sistema de Gestion de Seguridad
Operacional, enfocado al mejoramiento de la operaciéon y mantenimiento de sus aeronaves,
se evidencié que hay deficiencias la cultura del reporte ya que se hallaron deficiencias en
el registro de reportes por parte de las tripulaciones, personal de mantenimiento y demas
integrantes de la organizacion.

Se evidencid igualmente que el Manual General de Operaciones y el Manual de
Entrenamiento, al momento del accidente se encontraban desactualizados.
1.18. Informacién adicional

Ninguna.

1.19. Técnicas utiles o eficaces de investigacion

Para el desarrollo de la investigacion, fueron empleadas las técnicas contenidas en el
Documento 9756 de la OACI, asi como el analisis de las evidencias fisicas y testimoniales,
recopiladas durante las labores de campo.
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2. ANALISIS
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Imagen No. 17: Analisis Psicologia DIACC
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21 Operaciones de vuelo

Las aeronaves accidentadas eran equipos monoplaza, por lo tanto, solo habia un piloto en
cada aeronave.

Luego de revisar los factores presentes y entendiendo el contexto operacional en el cual se
desarrolld el evento, fue posible establecer que las comunicaciones via radio en la
frecuencia utilizada por los operadores presentes en la zona, no contaban con una
estandarizacion en cuanto al contenido de las llamadas y la forma de transmitirlas, al no
contar con una fraseologia de conocimiento de las tripulaciones y no estandarizar la
emision de mensajes no relacionados con la operacién desarrollada.

De igual forma y conforme a las declaraciones de los actores involucrados en el accidente,
se establecid6 que la radio frecuencia contaba con una ‘“interrupcién” que afecté
probablemente la escucha y la recepcion de informacion en tiempo real, lo cual contribuyé
a la ocurrencia del evento.

De otra parte, no se identificé ninguna condiciéon que redujera la visibilidad y/o pudiese
haber afectado la capacidad del Piloto de identificar la aeronave impactada, como obstaculo
presente en su trayectoria de vuelo.

211 Tripulacién aeronave HK5177

El Piloto del HK5177 contaba con mas tiempo de permanencia en la compaiia en
comparacion con el Piloto de la otra aeronave; asi mismo, acumulaba la mayor cantidad de
horas de vuelo y experiencia operacional en Aviacién Agricola. Es muy probable que la
adecuacion a la tarea tuviese como resultado un exceso de confianza.

De igual forma, los bajos niveles de alerta situacional, pudieron contribuir al ineficiente
escaneo visual, aunado con las limitaciones relacionadas con la recepcion de mensajes a
través de la radio frecuencia.

Se identificaron deficiencias relacionadas con la evaluacion del riesgo en tiempo real por
parte del Piloto, al ejecutar la maniobra sin confirmar la posicion de la aeronave que se
encontraba realizando el procedimiento de aproximacion final y posterior aterrizaje de la
aeronave de matricula HK-4077.

2.2 Mantenimiento

En la revision realizada a los libros de mantenimiento de las aeronaves, no se identificaron
reportes de mal funcionamiento de los aviones o de sus sistemas, dentro de la informacién
recopilada hubo informacion faltante por parte de la empresa correspondiente a las horas
motor y hélice de las aeronaves. No obstante, se determinaron deficiencias en la forma
como la empresa llevaba los registros de la hora de vuelo, al punto que no fue posible
precisar el total de horas de vuelo de las aeronaves.

2.3 Aerédromo

La pista “La Lucha”, es un aerdédromo privado destinado a la operacion de aeronaves para
la aspersion agricola; el dia del accidente contaba contaba con su permiso de operacién
vigente.
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24 Aspectos Organizacionales

La oficina principal Administrativa de la Empresa, estda ubicada en Bucaramanga,
Santander, y la base principal de mantenimiento y operaciones se encuentra ubicada en
zona rural de Ciénaga, Magdalena, el aerédromo La lucha.

Durante la visita a sus instalaciones se evidencio que la pista contaba con un administrador
encargado de la logistica y los temas administrativos del aerédromo; un Director de
Operaciones encargado de toda la operacién aérea; y un Director de la Gestion de la
Seguridad Operacional, SMS.

La operacion con base el La Lucha se efectia de manera coordinada por radio frecuencia
entre los operadores presentes en la zona, sin control de transito aéreo.

No obstante, se identifico la ausencia de estandares, carencia de buenas practicas por parte
de los operadores y de la tripulaciones y la falta de identificacién de peligros y gestion del
riesgos asociados a las comunicaciones y a la coordinacion que debe existir entre
operadores aéreos del sector.

Ademas, no se encontraron reportes del SMS que hiciera notar el peligro que representaban
las deficiencias de los procedimientos de comunicaciones.

2.5 Factores Humanos
251 Evaluacion del entorno de trabajo

Se indagé a las tripulaciones involucradas sobre sus condiciones laborales y el ambiente
de trabajo entre los pilotos, incluyendo las horas de trabajo, cargas de trabajo, el apoyo de
la empresa y otros factores que puedan haber influido en su estado mental y emocional. No
hubo manifestacion alguna ni se encontrd ninguin hallazgo sobre los temas consultados.

2.5.2 Aspectos emocionales

Se indag6 sobre el estado emocional de los pilotos, incluyendo la presencia de estrés,
ansiedad, fatiga, problemas personales, laborales o cualquier otra situacion que pudiera
afectar su desempefio en el vuelo o que pudiera haber influido en la ocurrencia del
accidente. No hubo manifestacion alguna ni se encontré ningun hallazgo sobre los temas
consultados.

2.5.3 Evaluaciones Psicolégicas

A los pilotos les fueron realizadas evaluaciones psicolégicas por parte de Medicina de
Aviacion de la Secretaria de Autoridad Aeronautica; una vez que fueron encontrados aptos
los pilotos retornaron a la actividad aérea.
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3. CONCLUSIONES

3.1 Conclusiones

¢ Aunque se evidencié que por parte de la Direccién de Seguridad Operacional SMS se
han realizado las gestiones internas necesarias para fomentar la cultura del reporte,
dentro de la cultura interna de los miembros de la organizacion no existe una adecuada
cultura del reporte de peligros, o de sucesos sin consecuencia, motivo por el cual no
existen los suficientes datos o informacion para realizar una correcta gestion del riesgo.

¢ No hay en la organizacion para las operaciones, personal de apoyo en tierra habilitado
para atender las comunicaciones aeroterrestres, que sirva de apoyo efectivo a
cualquier requerimiento a las tripulaciones en la frecuencia interna (Canal 1) provista
para comunicaciones entre tripulaciones y la base de operaciones.

e Se evidenciaron procedimientos defectuosos de comunicacion en la frecuencia para
comunicacion y coordinacién en vuelo, la cual fue establecida para la coordinacion y
entre las aeronaves de las diferentes empresas que operan en el sector.

e Se puso en evidencia la indisciplina de las comunicaciones entre las aeronaves en el
Canal 2, que utilizan este recurso para otro tipo de conversaciones, diferentes a las
operacionales, necesarias para la seguridad de los vuelos.

¢ Aunque existia humo a bajo nivel producido por quemas de cultivos, a la altura de 200
pies a la cual ocurrié el accidente, dicho fenémeno de lito-meteoro no afectaba la
visibilidad horizontal, por lo cual se descarta totalmente que la presencia de humo a
bajo nivel en la atmdsfera influyera en la ocurrencia del accidente.

e Se evidencio que, en algunas aeronaves de la empresa, existe instalado en el bastén
de mando el PTT para operacién de las frecuencias en los canales 1y 2, sin embargo,
dicho sistema esta desconectado. En las aeronaves involucradas en el accidente
(HK4077 y HK5177), dicho sistema no se encuentra instalado.

o Debido a esto, para que los pilotos puedan transmitir deben bajar la mirada, seleccionar
el canal y tomar con su mano derecha el micréfono de la caja de radios ubicada al lado
derecho de la cabina. Esto hace que las tripulaciones pierdan por algunos segundos la
vision frontal y la conciencia situacional hacia el exterior.

e El Operador aéreo no ha realizado una efectiva identificaciéon de los peligros y gestion
de los riesgos asociados a las particulares condiciones de la comunicacion y
coordinacién entre compaiiias de aviacion agricola del sector.

e Se evidenciod que, en el lugar de impacto de las dos aeronaves, la aeronave HK5177
tenia una velocidad, una actitud de vuelo y una configuracion que no eran ni las
adecuadas ni las estandarizadas por la compania para realizar una final a la pista con
la intencidn de aterrizar.
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3.2 Causas probables

Colisién en vuelo entre dos aeronaves cuando efectuaban aproximaciéon VFR, lo cual obligé
a su aterrizaje forzoso en la misma pista a la cual aproximaban.

Incumplimiento de los procedimientos de radio y de transito aéreo establecidos por el
Operador en el MGO, y deficiente comunicacion de las tripulaciones, en operaciones que
se desarrollaban en un espacio aéreo no controlado.

3.3 Factor Contribuyente

Falta de control del Operador aéreo sobre el cumplimiento por parte de las tripulaciones, de
los procedimientos internos de radio y de los procedimientos de trafico en su pista de
operacion (La Lucha).

3.4 Taxonomia OACI
MAC: Colision en el Aire
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL
AL OPERADOR AEREO
REC. 01- 202309-1

Actualizar los estandares propios de operacion relacionados con los procedimientos
internos de radiocomunicaciones y de transito aéreo, de manera que se garantice su
cumplimiento por parte de las tripulaciones. Se deben establecer claramente y enfatizar el
cumplimiento de los siguientes aspectos, entre otros:

o Puntos de entrada al trafico para las pistas de operacion: ubicacion, altitudes.
e Puntos de reporte obligatorio en el acercamiento y en el trafico.
e Prioridades en el tréafico.

o Disciplina de radio, para que la frecuencia interna dispuesta se utilice unicamente
para fines de las operaciones y de la seguridad.

e Seguimiento de los vuelos desde tierra, que sirva de soporte a las tripulaciones y
aporte, en caso necesario, informacién que facilite la toma de decisiones.

REC. 02 — 202309-1

Promover y estimular, en todos los niveles de la organizacién, la cultura del reporte de
sucesos que no lleguen a ser incidentes, y exigir su cumplimiento, con el fin de impulsar los
procesos proactivos y predictivos de la seguridad operacional.

REC. 03 — 202309-1

Llevar un registro estricto, documentado y actualizado de las horas de las aeronaves, de
los motores y de las hélices, de manera que dicho registro sea verificable en los respectivos
libros de vuelo.

REC. 04 — 202309-1

Poner en operacion los botones Push to Talk — PTT, en los bastones de mando de las
aeronaves para facilitar el manejo del equipo de comunicacion a los pilotos, evitandoles
movimientos adicionales en el control del avidn y distracciones.

REC. 05 - 202309-1

Capacitar y disponer de personal en tierra para la operacion de la frecuencia de radio en el
Canal 1, cuando se realicen vuelos de aspersion, para que tengan la idoneidad y
disponibilidad de brindar informacion, asesoria y a las tripulaciones.

A LA SECRETARIA DE AUTORIDAD AERONAUTICA DE LA AERONAUTICA CIVIL
REC. 06 —202309-1

Dar a conocer el presente Informe de Investigacion a los operadores de Aviacidn Agricola,
para que apliquen las recomendaciones, segun sea pertinente, y se tenga en cuenta el
Informe para mejorar los Sistemas de Gestion de Seguridad Operacional.
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