REPUBLICA DE COLOMBIA

__AERONAUTICA CIVIL 4

Unidad Administrativa Especial

GSAN-4.5-8-05

UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERONAUTICA CIVIL
SECRETARIA DE SEGURIDAD AEREA

GRUPO INVESTIGACION DE ACCIDENTES

INFORME ACCIDENTE DE AVIACION

INTRODUCCION
MATRICULA: HK-4390
MARCA: CESSNA
MODELO: 210 L
PROPIETARIO: PANAMERICAN
LEASING CO.
EXPLOTADOR: REGION AIR
LUGAR: OCANA, NORTE DE
SANTANDER
FECHA: MARZO 16 DE 2007
HORA: 09.53 HL



REPUBLICA DE COLOMBIA

NAL

CACIVIL 4

lUnidad Administrativa Especial

GSAN-4.5-8-05

ADVERTENCIA

El presente INFORME FINAL es un documento que refleja los resultados de la
investigacién técnica adelantada por la Unidad Administrativa Especial de
Aerondutica Civil, en relacién con las circunstancias en que se produjeron los
eventos objeto de la misma, con sus causas y consecuencias.

De conformidad con los Reglamentos Aeronduticos de Colombia (RAC) Parte
Octava y el Anexo 13 de OACI, “El tinico objetivo de las investigaciones de
accidentes o incidentes serd la prevencién de futuros accidentes e incidentes. Kl

propésito de esta actividad no es determinar la culpa o la responsabilidad”.

Consecuentemente, el uso que se haga de este INFORME FINAL para cualquier
propésito distinto al de la prevencién de futuros accidentes ¢ incidentes aéreos
asociados a la causa establecida, puede derivar en conclusiones e
interpretaciones erréneas.
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1. INFORMACION FACTUAL

1.1. Antecedentes Del Vuelo

La aeronave CESSNA 210 de matricula HK-4390 y explotada por la empresa
REGION AIR con base en Bucaramanga fue programada para efectuar un vuelo
saliendo del aeropuerto Palo Negro (SKBG) a la poblacién de Ocafia (SKOC).

Segun el plan de vuelo presentado a la Oficina de Informacién Aerondutica de
Bucaramanga, la aeronave llevaba a bordo al piloto como tnico ocupante,
combustible para 2.51 horas y estimaba un tiempo de vuelo en ruta de 35 minutos
procediendo bajo reglas de vuelo visual -VFR.

El HK-4390 despeg6 de Palo Negro a las 09.29 hora local e hizo contacto con las
dependencias de transito aéreo Bucaramanga Aproximacién en frecuencia 119.0
megahercios informando de su altitud, 8.500 pies, y su proximo punto de
notificacidn, los cerros de Ocaia.

Aproximadamente a las 09.53 el piloto informa de su posicién: "“Aproximacion
Bucaramanga, Region Air cuatro tres nueve cero préximo a los cerros de Ocafia
para cambio con Aguas Claras...". El control de transito aéreo le autoriza cambio de
frecuencia para que contacte la torre de control de Ocafia -Aguas Claras- accién que
hace el piloto unos 2 minutos mas tarde.,

A las 10.04 luego de varios llamados al Region Air 4390, el controlador de torre
Aguas Claras se comunica con Bucaramanga Aproximacion por linea directa
indagando por el paradero de la acronave descartando la posibilidad que hubiese
regresado a dicha frecuencia por alglin motivo. A continuacién se declara la alerta y
se informa a la compaiiia de la desaparicion de la acronave. Inmediatamente se inicia
la bisqueda y rescate del HK-4390 en otra acronave de la compafiia Region Air.

Mientras se efectuaban las labores de busqueda, un campesino de la zona rural de
Ocaiia informé de una aeronave accidentada en tierras de su propiedad situadas a
unos 45 minutos del casco urbano; de inmediato se informa a la Defensa Civil y a la
Policia Nacional quienes se desplazan en una comision de rescate hacia el sitio de
impacto. El accidente se presentd con luz diurna y condiciones meteorolégicas
marginales en ruta, no se presento incendio.
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1.2. Lesiones A Personas

Lesiones Tripulacién Pasajeros Total Otros
Mortales -1- - 1 -
Graves -- - - .
Leves/Ilesos - - - -
TOTAL 1 - 1 -

1.3. Daiios Sufridos Por La Aeronave

Como consecuencia del impacto contra el terreno la aeronave sufrié dafios en toda su
estructura resultando destruida.

Estado final de la aeronave
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1.4. Otros Daiios

No se presentaron.

1.5. Informacién Personal

NOMBRE:

APELLIDOS:

NACIONALIDAD:

EDAD:

LICENCIA No.:

CERTIFICADO MEDICO:

EQUIPOS VOLADOS COMO PILOTO:
ULTIMO CHEQUEO EN EL EQUIPO:
TOTAL HORAS DE VUELO:

TOTAL HORAS EN EL EQUIPO:

HORAS DE VUELO ULTIMOS 90 DIAS:

HORAS DE VUELO ULTIMOS 30 DIAS:

HORAS DE VUELO ULTIMOS 3 DIAS:

1.6. Informacién Sobre La Aeronave
MARCA:
MODELO:

SERIE No.:

RAFAEL HERNAN
SANCHEZ CARRILLO
COLOMBIANO

63 ANOS

PCA 1189

17.115.376 VIGENTE
D028, AC50, C402, C210
DICIEMBRE 7 DE 2006
7550:26

328:08

51:07

20:12

4:23

CESSNA
210L

59816

>
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MATRICULA:
FECHA DE FABRICACION:

CERTIFICADO MATRICULA:
CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD:
FECHA ULTIMA INSPECCION Y TIPO:
FECHA ULTIMO SERVICIO:

TOTAL HORAS DE VUELO:

TOTAL HORAS DURG:

1.6.1. Motor

MARCA:

MODELO:

SERIE MOTOR:

TOTAL HORAS DE VUELO MOTOR:
TOTAL HORAS DURG MOTOR:

ULTIMO SERVICIO MOTOR:

1.6.2. Hélice

MARCA:
MODELO:

SERIE No.:

HK-4390

1973

R0O00806

002975

MAYO 24 / 06 ANUAL

21 FEBRERO 2007, 100 HORAS
4.566:59

668:59

TELEDYNE CONTINENTAL
10 -550-FCL

824118-R

686:59

686:59

N/D

HARTZELL
PCH-J3YF-1RF

FP3340B
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TOTAL HORAS: 686:59
TOTAL HORAS DURG: 686:59

1.7. Informacion Meteorologica

Las condiciones meteorolégicas en el aeropuerto Aguas Claras para la hora del
accidente fueron reportadas como:

METAR SKOC 161400Z 36014KT 9999 BKN020 XX /XX A3006=
METAR SKOC 161500Z 36004KT 9000 SCT020 OVC100 XX / XX A3004=

Informaciéon meteorologica de las 09.00 HL: Viento de los 360° con 14 nudos,
visibilidad mayor a 10 kilometros, nubes fragmentadas a 2.000 pies, sin informacion
de temperatura ni punto de rocio, ajuste altimétrico 30.06 pulgadas.

Informacion meteorolégica de las 10.00 HL: Viento de los 360° con 04 nudos,
visibilidad horizontal 9.000m., nubes dispersas a 2.000 pies, cubierto a 10.000 pics,
sin informacién de temperatura ni punto de rocio, ajuste altimétrico 30.04 pulgadas.

Al momento de su salida el piloto contaba con buen tiempo en el aeropuerto de
destino como consta en los reportes METAR. Se desconoce si el piloto recibid
informacién sobre las condiciones meteorolégicas en ruta.
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Imagen satelital de las 9:45 HL (la cruz denota la posicion aproximada de Ocafia)
1.8. Ayudas Para La Navegacion
No aplicable.
1.9. Comunicaciones
Las comunicaciones entre la aeronave y el control de transito aéreo se efectuaron de
forma normal. El dltimo contacto radial lo establecié el piloto con la torre de control
de Ocaifia indicando su posicién y altitud, los cerros de Ocaiia con 8.500 pies.

Posteriormente se perdié todo contacto con la aeronave. El piloto no se declaré en
emergencia ni reporto falla alguna.

1.10. Informaciéon De Aerédromo
No aplicable.

1.11. Registradores De Vuelo
La aeronave no estaba equipada con un registrador de datos de vuelo o con un

registrador de la voz en el puesto de pilotaje. La reglamentacion aerondutica
pertinente  (Reglamentos  Aeronduticos Colombianos numeral 4.5.6.26.

%8
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REGISTRADORES DE DATOS DE VUELO -FDR) no exigia transportar a bordo
uno u otro de los registradores

1.12, Informacién Sobre Los Restos De La Aeronave Y El Impacto

La aeronave fue encontrada accidentada por campesinos del lugar en inmediaciones
de la vereda Nuevo Amanecer, corregimiento Agua de la Virgen, a 45 minutos del
casco urbano de Ocafia en coordenadas N 08° 08' 40" W 073° 23' 03".

De acuerdo con la inspeccion de campo se determiné que la aeronave impact6 de
frente contra un cerro a 5.760 pies de altitud quedando con rumbo 015° a 10.6 millas
nauticas del aeropuerto. Durante la secuencia de eventos rozé primero los 4rboles con
el plano derecho y luego se estrelld de frente conira el terreno causando la
deformaciéon de la estructura por las fuerzas de la deceleracion. Los planos
permanecieron en sus posiciones acoplados desde la raiz pero destruidos hacia las
puntas. El empenaje se gird hacia la izquierda de su posicién original y la parte
superior del fuselaje resulté desprendida. Tanto la cabina de pasajeros como la del
piloto resultaron comprimidas hacia atras en respuesta a las fuerzas del impacto.

El motor se encontré acoplado a la bancada pero la hélice se desprendio y cayé a
varios metros de distancia presentando marcas caracteristicas de haber estado girando
impulsada por el motor al momento del impacto.

1.14. Incendio
No se present6.

1.15. Aspectos De Supervivencia

Los restos mortales del piloto fueron encontrados dentro de la cabina y fueron
rescatados por los organismos de socorro luego de varias horas. La labor de
extraccion de los restos se vio dificultada por la ausencia de las herramientas
apropiadas como "Mandibulas de Vida", elemento esencial para este tipo de rescates.

Debido a las fuerzas de gravedad experimentadas por la aeronave durante la
secuencia de eventos, no era posible sobrevivir al accidente. El piloto fallecié como
consecuencia de trauma craneo-toraxico producto de las fuerzas de deceleracion.
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1.16. Ensayos E Investigaciones

La investigacion solicito la inspecciéon del motor de la aeronave en un taller
autorizado por la Aerocivil con el fin de determinar su correcto funcionamiento antes
del accidente y si éste habia presentado fallas catastréficas que pudiesen haber
ocasionado una pérdida de potencia significativa diminuyendo asi el rendimiento
normal de la acronave durante el vuelo.

A pesar de que el motor resulté golpeado durante el accidente, éste habia quedado
armado con casi la totalidad de sus componentes instalados excepto la hélice que se
habia desprendido por el golpe. Sin embargo, el motor llego al taller en un guacal de
madera que contenia el cérter totalmente desarmado y tres cajas de carton con partes
desarmadas de un motor sin remisién o inventario alguno. El informe del taller
resalta:

" ..este cdrter trae un golpe frontal del mismo, lo que ocasiond la rotura de las dos
(2) caras de la potencia.

b.- En dos cajas de carton venian seis (6) cilindros desarmados totalmente corroidos
y oxidados en su parte interna.

c.- En la ofra cagja venian partes en mal estado y desarmados del motor como son:
Pistones, bomba de combustible, gobernador, seis bielas articuladas, un eje de leva y
una seccion del cigiiefial roto y en mal estado es decir con oxidacion de un largo
fiempo.

3. Inspeccion visual de partes principales.

a) Cdrter potencial S/N R0O5 AA78, con rotura en la seccién frontal, ambas
caras y golpeada en la parte inferior, al abrir la potencia se pudo verificar
que los alojamientos y soportes de cigiiefial y eje de levas no estdn
deformados ni presentan ralladuras o desplazamientos, la seccion frontal con
deformacion por golpe.

b) Cigiierial S/N KBC (4L215) al inspeccionar se establecié que presenta una
rotura total en la raiz de flanche; el cual no venia es decir que la parte
delantera quedo totalmente separada pues hubo corte del flanche[.] [Los]
mufiones y puntos de apoyo no presentan deformidades ni ralladuras que
indican que no hubo falla interna.
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c)

d)

h

Eje de leva S/N Z05AA371 P/N 655384D se evidencié que las levas estdn
oxidadas, en mal estado, con golpe y deformidades y ademds el pifion esta
con oxidacion.

Llegaron seis cilindros con series A454-A438-4465-4475-44531, estos
elementos traen armadas sus vdlvulas pero no iraen tapa de balancin ni
balancin, en su parte interna se presenta una severa oxidacion en todos los
cilindros en muy mal estado ya que no fueron preservados, todos los cilindros
tienen picaduras en sus camisas aspecto que los hace irreparable.

Pistones con sus respectivos pasadores, llegaron seis pistones con alto grado
de oxidacidn interna y en los alojamientos de los anillos se nota corrosion y

oxidacion total.
Los pasadores del piston muestran oxidacion total, aspecto que muestra una

situacion de abandono por un largo tiempo.

Bomba de aceite S'N 655127 con rotura y deformacion por golpe ademds de
presentar oxidacion.

Adaptador S/N 534957 totalmente roto en la parte de la toma y roto el pifidn
de la polea del mismo.

12 tubos guardavarilla, 11 varillas impulsadoras, 14 tornillos pasantes, todos
estos elementos con alto grado de corrosion y oxidacion, como si fueran
elementos que hubieran estado abandonados por un largo tiempo.

Es de anotar que el molor venia sin preservacién no traia ningun pifion, no
trata cdrter de aceite no venia ningun accesorio del motor.

Por mal estado de las partes, por los dafios que presentan no se puede
determinar causas probables fallas.

De la inspeccion visual a cigtiefial, cdrter de potencia y cojinetes de bancada
se puede definir que el motor estaba trabajando normalmente en el momento
del accidente.”

1.17. Informacién Sobre Organizacién Y Gestién

La compafiia privada Region Air fue constituida en el afio 1989 para operar en la
modalidad comercial regional no regular en aeronaves DORNIER DO-28-D2,
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CESSNA 402C, CESSNA 210 y CESSNA 207. Esta autorizada para efectuar su
propio mantenimiento de linea Clase I y tiene su base principal de operaciones en
Bucaramanga, como base auxiliar Medellin.

En el afic 2005 la empresa suftrié dos accidentes en sus equipos CESSNA 402,
eventos que se encuentran en investigacion al momento de la redaccion del presente
informe.

1.18. Informacién Adicional
No aplicable.
1.19. Técnicas De Investigacién Utiles O Eficaces

No aplicable.

2. ANALISIS

Con la documentacién recopilada por la investigacion y la inspeccion de campo asi
como la trascripcién de comunicaciones de las dependencias ATS correspondientes
se analizé la posible operacién de la aeronave en vuelo controlado hacia el terreno
cuando se encontraba en la fase de descenso hacia su destino.

El piloto estaba debidamente calificado para operar el equipo, sus licencias técnicas
se encontraban vigentes y no presentaba evidencia por fatiga de vuelo segin las
ultimas horas voladas en los dias precedentes.

El piloto efectuaba su trayecto Bucaramanga-Ocafia bajo reglas de vuelo visual -
VFR- segin consta en el plan de vuelo presentado a la Oficina de Informacién
Aeronautica en el punto de salida. De acuerdo con las fajas de progreso del control de
transito aéreo, el vuelo transcurrié de forma normal hasta el descenso. El piloto
reportd a Aproximacion Bucaramanga nivelado con 8.500 pies y que llamaria por los
cerros de Ocafia. Catorce minutos mas tarde el piloto informa que se encuentra por
los cerros de Ocafia y solicita cambio con la torre de control Aguas Claras.

Las condiciones meteorolégicas en la estacion al momento del accidente eran
apropiadas para vuelo visual - visibilidad horizontal 1 de 9.000 metros- , sin embargo
tanto en la ruta como en gran parte del area terminal de Bucaramanga se presentaba
mal tiempo. El aeropuerto de Barrancabermeja localizado aproximadamente a 80
millas nauticas y que el piloto tenia como segundo alterno, se encontraba operando en
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condiciones instrumentos -visibilidad horizontal inferior a 5 kilémetros - y varias
aeronaves que volaban desde y hacia BGA se vieron obligadas a cambiar de nivel en
busca de mejores condiciones. Un helicoptero que volaba adelante del HK-4390 en la
misma ruta, solicité al ATC cambio de nivel por mal tiempo.

Aeronaves en la frecuencia informaron minutos después del accidente que la
visibilidad estaba muy reducida por humo y bruma, aproximadamente 2 & 3
kilémetros entre los 5.000 y 7.000 pies. Pocas horas después del accidente y cuando
se efectuaba el rescate, personal del SAR reporté presencia de niebla y fuertes

aguaceros en la zona.

En razén al deterioro de las condiciones meteorolégicas encontradas durante su
descenso por el piloto, éste pudo haber perdido toda referencia visual externa con el
terreno lo cual lo condujo a impactarse contra el cerro a tan solo 30 metros de la
cima.

El control de transito aéreo, las comunicaciones aire-tierra, los aerddromos y las
ayudas para la navegacion no fueron un factor incidente en este evento.

El mantenimiento de la aeronave, su peso y balance, instrumentos y sistemas no
tuvieron incidencia en el accidente. La aeronave tenia combustible suficiente para
efectuar el vuelo y la evidencia indicaba que el motor producia potencia al momento

del impacto.

No fue posible determinar si hubo factores fisioldgicos o incapacidades que afectaran
la actuacion del piloto antes del impacto. El accidente no tuvo capacidad de
supervivencia, la respuesta del SAR fue oportuna.
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Posicidn final de la acronave.
3. CONCLUSION

3.1. Conclusiones

El piloto estaba debidamente certificado para operar el equipo, tenia sus licencias
técnicas vigentes y no evidenciaba fatiga por horas voladas en los dias precedentes.

El motor de la aeronave fue desarmado sin consentimiento del Grupo de
Investigacién de Accidentes y por lo tanto no fue posible efectuar las pruebas
exhaustivas al mismo con el fin de determinar si alguno de sus componentes y
sistemas inherentes habia fallado. A pesar de lo anterior, la evidencia mostro que el
motor producia potencia y giraba la hélice al momento del impacto.

Las condiciones meteoroldgicas en ruta eran marginales con presencia de bruma y
humo, reduciendo la visibilidad a 2 kilémetros por debajo de la altitud que volaba la
aeronave.

El piloto inici6é su descenso hacia el destino en condiciones meteorolégicas adversas
impactando un cerro a 5.760 pies de altitud.
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3.2. Causa Probable

Vuelo controlado hacia el terreno - CFIT-. Al descender de la altura minima en ruta
cuando los condiciones meteorolégicas no eran adecuadas para el vuelo visual.

Causa Contribuyente

Operacién bajo reglas de vuelo visual -VFR- en condiciones meteoroldgicas
instrumentos -IMC-.

4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD
A la empresa Region Air.

Recordar a sus pilotos no operar en condiciones meteorologicas marginales con
aeronaves no aprobadas para vuelo IFR.A la UAEAC:

Desarrollar un programa para prevencion de CFIT en empresas de transporte no
regular que operen aeronaves de menos de 2.250 kilogramos.

ORRES COGOLLO
estigacion de Accidentes

Mayor ALE
Jefe Grupo

v



