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UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERQNAUTICA CIVIL
SECRETARIA DE SEGURIDAD AEREA

GRUPO INVESTIGACION DE ACCIDENTES

INFORME ACCIDENTE DE AVIACION

INTRODUCCION
TITULO
MATRICULA: HK-1797 L
MARCA: PIPER
MODELO: PA-36-285

FUMIGARAY S AL
(SERVICI0S DE FUMIGACION
AEREA GARAY S.A)

PROPIETARIO:

EXPLOTADOR: FUMIGARAY S.A.

CENTRO TECNOLOGICO

DEL DARIEN TUNELAPA

MUNICIPIO CAREPA
ANTIOQUIA

[LUGAR DEL ACCIDENTE:

FECHA DEL ACCIDENTE: 25-OCTUBRE-2000

HORA DEL ACCIDENTE: 08:10 H.L.
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ADVERTENCIA

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

De conformidad con los Reglamentos Aeronduticos de Colombia (RAC) Parte
Octava y el Anexo 13 de OACI, *El tnico objetivo de las investigaciones de
accidentes o incidentes sera la prevencion de futuros accidentes e incidentes. El
proposito de esta actividad no es determinar la culpa o la responsabilidad”.

Consecucntemente, el uso que se haga de este INFORME FINAL para cualquier
proposito distinto al de la prevencion de futures accidentes ¢ incidentes aéreos
asociados a la causa establecida, puede derivar en conclusiones e
interpretaciones erréneas.
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SINOPSIS

k1 dia 25 de Octubre de 2006 la acronave HK-1797-E, de propiedad v
operada por la empresa SERVICIOS DE FUMIGACION AEREA
GARAY SA. (FUMIGARAY S.A)). fue programada desde la pista
“Los Almendros™ en el municipio de Carepa para efectuar un vuelo de
aplicacion acrea en una finca del area, Durante la carrera de despegue,
el piloto advirtio una perdida de potencia abortando la maniobra v
regresando a plataforma para la respectiva accion correctiva. Una vez
revisada la acronave por mantenimiento, el piloto ejecutd un segundo
despegue aparentemente sin novedad, sin embargo, aproximadamente
cinco (5) segundos después del mismo, el motor presentd nuevamente
perdida de potencia a lo cual el piloto operd la emergencia evacuando
todo el producto quimico de manera inmediata. La poca potencia
remanente no logro hacer que la acronave volara, obligando al piloto a
¢jecutar una emergencia en un campo no preparado, produciéndose el
accidente.

Il piloto 1leso y por sus propios medios abandoné la aeronave, siendo
posteriormente auxiliado y evacuado de la zona para las respectivas
revistones médicas. No se presentod incendio pre ni post accidente.

La investigacion encontré que la perdida de potencia, fue causada por
el suministro interrumpido de corriente al motor debido a la
sulfatacion del platino vy electrodos del bloque distribuidor en los
magnetos del mismo.

Debido al aterrizaje de emergencia en campo no preparado. la acronave
sufrio desprendimiento del tren principal derecho ¢ izquicrdo. torceduras
v danos severos estructurales en ambos planos, desprendimicento del
motor, danos generales v estructurales en la bancada del motor v
abolladuras mayores en el fuselaje inferior entre otras,
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I. INFORMACION FACTUAL
I.1 ANTECEDENTES DEL VUELO

El dia 25 de Octubre de 20006 la aeronave HK-1797-E. de propicdad v operada por
la empresa SERVICIOS DE FUMIGACION AEREA GARAY  S.A.
(FUMIGARAY S.A)). fue programada desde la pista “Los Almendros™ en el
municipio de Carepa para efectuar un vuelo de aplicacion aérea en una finca del
arca. Durante la carrera de despegue. el piloto advirtio una perdida de potencia
abortando la maniobra y regresando a plataforma para la respectiva accion
correctiva. Una vez revisada la acronave por mantenimiento, el piloto ejecutod un
segundo despegue aparentemente sin novedad. sin embargo. aproximadamente (5
segundos después del mismo, el motor presento nuevamente perdida de potencia a
lo cual ¢l piloto operd la emergencia evacuando todo el producto quimico de
manera inmediata. La poca potencia remanente no logré hacer que la acronave
volara, obligando al piloto a ¢jecutar una emergencia en un campo no preparado.
produciéndose el accidente.

El piloto ileso y por sus propios medios abandond la aeronave. siendo
posteriormente auxthado v evacuado de la zona para las respectivas revisiones

médicas.

No se presento incendio pre ni post accidente.

1.2 LESIONES A PERSONAS

. T - ., . g
Lesiones Tripulacion [ Pasajeros Total Otros

Mortales | -- = -

Graves -~ -~ --

Leves/ilesos -1- -- ==

. TOTAL | 1 _ ]

1.2.1 NACIONALIDADES DE LA TRIPULACION Y LOS PASAJEROS

01 piloto de nacionalidad Colombiana.
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1.3 DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

Vista general del estado final de la aeronave

Debido al aterrizaje de emergencia en campo no preparado, la aeronave sufrio
desprendimiento del tren principal derecho ¢ izquierdo, torceduras y dafios severos
estructurales en ambos planos, desprendimicnto del motor, dafios generales y
estructurales en la bancada del motor y abolladuras mayores en el fuselaje inferior
entre otras.

Vista lateral, daiios mayores en los planos, parte frontal e inferior
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1.4 OTROS DANOS

Algunas plantaciones de banano arrancadas en la trayectoria de desplazamiento
durante la ¢jecucion de la emergencia sobre el perimetro de un cultivo,

1.5 INFORMACION PERSONAL
NOMBRE:

APELLIDOS:

NACIONALIDAD:

EDAD:

LICENCIA No.:

CERTIFICADO MEDICO:

LQUIPOS 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 20 DIAS:

HORAS DE VUELO ULTIMOS 3 DIAS:

EDUARDO
ZONA ROCHA
COLOMBIANA

46 ANOS

PCA 3856

93.150.309, VIGENTE

PIPER PA36-285° 300 AIR
TRACTOR ~ AT 301 - 401

19 = OCTUBRE DE 2006

5.147:00 HORAS

N

79:46 HORAS
04:56 HORAS
04:56 HORAS

03:26 HORAS

1.6 INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

MARCA:

MODLLO:

SERIE No.:

MATRICULA:

PIPER

PA-36 - 285

306-7660088

HK-1797 E
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FECHA DE FABRICACION.

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

TOTAL HORAS DE VUELO:

TOTAL HORAS DURG:

MOTOR
MARCA:

MODELO:

SERIE MOTOR:

TOTAL HORAS DE VUELO MOTOR:
TOTAL HORAS DURG MOTOR:
ULTIMO SERVICIO MOTOR:
HELICE

MARCA:

MODELO:

SERIE No.:

TOTAL HORAS:

TOTAL HORAS DURG:

1.7

INFORMACION METEOROILOGICA

1976

SIN

000220

1 7-AGOSTO-2006 ANUAL
17-AGO-06 (100 HORAS)
3.695:02 HORAS

505:32 HORAS

LYCOMING
10-540 K1GS5
L-16944-48A
DESCONOCIDAS
1.241:27 HORAS

23-MAR-2006 (100 HORAS)

HARTWELL
HC-C2YK-1BF
H-95230/H-95235
DESCONOCIDAS

571:41 HORAS

Aunque la mvestigacion no cuenta con un reporte meteorologico detallado de la
zona del accidente, de acuerdo a lo reportado tanto por el piloto. por operarios en
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el area y lo registrado en las folografias del accidente, el viento estaba en calma v
existia una visibilidad mayor a diez kilometros con escasos estratos a alturas
superiores a los 10.000 pies aproximadamente. Estas no tuvieron incidencia en ¢l
presente aceidente.

1.8  AYUDAS PARA LA NAVEGACION

No requeridas, no tuvieron influencia en el accidente.

1.9 COMUNICACIONES

Estas no tuvieron incidencia cn el presente accidente. este se  produjo
aproximadamente 2 minutos después de su despegue.

1.10  INFORMACION DE AERODROMO

La acronave despegd de la pista “Los Almendros™ ubicada en coordenadas N
07°48'48". W 76"39'33", la cual cuenta con una longitud de 700 metros de fargo
por 16 metros de ancho, orientacion 01-19 v una elevacion de 200 pies sobre el
nivel medio del mar aprobada mediante resolucion Acrocivil No. 05171 del 16 de
dictembre de 2004, apta para la operacion segura de este tipo de acronaves

Tentendo en cuenta que el accidente se dio fuera de la base de operaciones esta no
tuvo incidencia en ¢l presente accidente.

1.11  REGISTRADORES DE VUELO

No aplicable. La aeronave no contaba con éste equipo instalado ni era requerido
de acuerdo a la reglamentacion aerondutica vigente (Reglamentos Acronauticos
Colombianos, Numeral 4.5.6.26 REGISTRADORES DE DATOS DE VUELO
FDR).

.12 INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y EL
IMPACTO

Una vez la acronave despego de la pista Los Almendros rumbo sur,
aproximadamente a los 5 segundos posteriores el piloto advirtio una perdida de
potencia a lo cual el piloto reacciond inicialmente expulsando por el sistema de
emergencia la tetalidad del producto quimico hberando de esta manera peso. sin
embargo, la acronave continud perdiendo velocidad y altura que obligo al piloto a
cfectuar un aterrizaje de emergencia en un campo no preparado ya que la acronave
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no logro mantenerse en vuelo. Inicialmente la emergencia se planed a una
carretera interna de una finca del ICA, pero esta no alcanzo a llegar impactando
los cultivos unos metros antes produciéndose los dafios descritos en el numeral
1.3. dc la presente investigacion.

La acronave sufri¢ dafios estructurales graves tales como ¢l desprendimiento del
tren principal izquierdo y derecho, dafos estructurales en la pared de fuego y
bancada del motor por impacto con el terreno, doblamiento de las vigas
estructurales del plano derecho e izquierdo y fuselaje inferior entre los principales
dafos. No se presento incendio post-impacto.

Mapa de la distancia recorrida por la acronave entre su despegue y el sitio del
accidente

1.13 INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA

LI Piloto tenia su certificado médico vigente v no se encontrd evidencia de
factores psico-fisicos que hubiesen afectado antes o durante el vuelo para la
ocurrencia del accidente.

1.14 INCENDIO

No se present6 incendio pre ni post-accidente.



pACIL

.15 ASPECTOS DE SUPERVIVENCIA

El espacio ocupacional del piloto no sufrio danos debido a la baja velocidad con
que mmpacto el terreno v a la desaceleracion producida por las plantas de banano
durante la entrada al campo.

L16  ENSAYOS E INVESTIGACIONES

Sc efectuo la inspeccion del motor por parte de un taller especializado v
autorizado por la UAE de Acrondutica Civil. iniciando por una inspeccion visual.
un inventario y estado de los elementos, un desarme y analists y conclusiones de
lo obscervado.

La inspeccion visual encontro ¢l motor en buenas condiciones va que solo se
registré pequenas abolladuras v detormaciones en los tubos de admision, en el
ctlindro S cuatro aletas superiores rotas. 4 soportes del motor partidos. tubo de
drenaje de cilindro 5 partido, base filtro principal de aceite partida, soporte base
magneto izquierdo partido. 01 codo de la bomba de combustible partido.

En el desarme del motor no se encontrd novedad alguna relacionada con la
lubricacion y movimiento de todos los componentes internos del motor. asi como
de sus accesorios engranados. la excentricidad del cigiienal se encontro dentro de
los limites, los magnetos fueron desmontados v enviados a otro taller con
capacidad en banco de prueba de los magnetos encontrando las siguicntes
novedades:

= MAGNETO IZQUIERDO: en la inspeccion visual s¢ encontréd el blogue
distribuidor roto y el condensador con una abolladura como consecuencia
del mmpacto. Al inspeccionar detalladamente se encontrd ¢l platino
sulfatado v el bloque distribuidor con cuatro clectrodos sultatados.

= MAGNETO DERECHO: en la mspeccion visual se encontrd  una
abolladura en ¢l condensador, producto del accidente. Al inspeccionar
detalladamente se encontio el platino sulfatado v 3 electrodos del blogue
del distribuidor con presencia de aceite desconocido.

1.17  INFORMACION SOBRE ORGANIZACION Y GESTION

La compaiia SERVICIOS DE FUMIGACION AEREA GARAY S.A.
(FUMIGARAY S A) fue tundada el 11 de agosto de 1982 en Aguachica (Cesar),
ticne su base principal ¢ operaciones en ¢l complejo Los Almendros en Carepa-
Antioquia, en la actuahdad cuenta con su permiso de operacion para aviacion
agricola vigente y posec una organizacion administrativa interna adecuada para la
acuividad acronautica que se encuentra desarrollando, su mantenimiento menor
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(Clase 1. limitado a las aeronaves de la compania unicamente hasta
mantenimientos de 1.000 horas) es ejecutado por la misma compaiia v ¢l
mantenimiento mayor es contratado con Aeroleaver.

.18  INFORMACION ADICIONAL

No requerida.

.19 TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES O EFICACES

No requenida.

2.0 ANALISIS
2.1.  GENERALIDADES
Para ¢l desarrollo de la investigacion del presente accidente se contd con el

analisis de los documentos relacionados con ¢l mantenimiento de la acronave. de
los documentos de registro. de la experiencia del piloto. las evidencias del

impacto. la declaracion del piloto v la inspeccion del motor por parte de un taller

espectalizado entre otras.

2.2.  OPERACIONES DE VUELO
2.2.1. CALIFICACIONES DE LA TRIPULACION

La tripulacion estaba compuesta por un solo piloto. el cual de acuerdo a su
registro de horas de vuelo contaba adecuada experiencia en la operacion de
fumigacion aérea. sin embargo, su experiencia en el equipo accidentado cra
minima. su ultimo chequeo de vuelo de control anual habia efectuado ¢l 19 de
octubre de 2006 v en los ultimos 90 dias habia volado 04:56 horas, lo cual aunque
corresponden a minimas horas ¢n el equipo su experiencia general era adecuada
permiticndole de esta manera un buen criterio para ejecutar la emergencia de
mancra acertada.

2.2.2. PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

De acuerdo a la informacion factual recopilada en la presente investigacion. todos
tos procedimientos operacionales tanto normales como de emergencia fueron
¢jecutados de manera correcta v oportuna, sin embargo, las caracteristicas del
terreno v altura en que se presentd la parada subita del motor no permiticron la

¥;
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gjecucion de una emergencia en un campo sin cultivo que hubiese proporcionado
mejores condiciones tanto para la seguridad de la acronave como para el piloto
2.2.3. CONDICIONES METEOROLOGICAS

Estas no tuvieron incidencia en la ocurrencia del presente accidente.

2.2.4. CONTROL DE TRANSITO AEREO
No tuvo incidencia en el presente accidente, este se efectud mediante las normas v

coordinaciones establecidas para el control del vuclo.

2.2.5. COMUNICACIONES

Estas no tuvieron incidencia en la ocurrencia del presente accidente.

2.2.6. AYUDAS PARA LA NAVEGACION

No eran requeridas. no tuvieron incidencia en ¢l presente accidente.

2.2.7. AERODROMOS

Este no tuvo incidencia en la ocurrencia del presente accidente.

2.3, AERONAVES
2310 MANTENIMIENTO DE AERONAVE
El HK-1641 E cumplia con ¢l mantemmiento preventivo ordenado por ¢l

fabricante en ¢l manual de mantenimiento. bajo las guias de inspeccion para sus
servicios regulares: el ultimo servicio realizado a la aeronave. motor v hélice

P

correspondio a un servicio de 100 horas realizado el 17 de Agosto de 2006.
2.3.2. RENDIMIENTO DE LA AERONAVE

Su rendimiento para el peso y la attura en que efectuaba los trabajos de aplicacion
acrea cra el adecuado. Este no tuvo incidencia en el accidente.

11



ol oY

2.3.3. PESO Y BALANCE

Este no atecto ¢l desarrollo del vuelo del accidente. La acronave se encontraba
dentro de los limites de peso y balance.

2.3.4. INSTRUMENTOS DE LA AERONAVE

Estos no tuvieron influencia en la ocurrencia del presente accidente.

2.3.5. SISTEMAS DE LA AERONAVE

Una vez verificada la condicion y funcionamiento de los sistemas de la aeronave
(ignicion, combustible y lubricacion) la investigacion enfoco su esfuerzo en las
videncias encontradas, los cuales serviran de soporte y permitiran el enfoque
logico de la misma. A continuacion se describiran:

Los danos sufridos por la hélice evidencian claramente que el accidente ocurre
con un motor sin potencia. tal como es descrito en el informe presentado por el
piloto de la aeronave accidentada, en donde reporta una perdida inadvertida de
potencia posterior al despegue v la egjecucion de un aterrizaje de emergencia en un
campo no preparado.

No se evidenciaron factores externos (tendidos eléctricos. arboles. obstaculos.
cte.) que hubieran podido ser causa del accidente.

Durante ¢l desarme del moter para verificar partes internas se encontrd lo
stguiente:

v Se veriticd externamente ¢l motor evidenciando danos minimos en el
mismo

v Los pistones. cilindros v anillos s¢ encontraron en buenas condiciones.

v El carter de potencia y accesorios se encontréd con la correspondiente
lubricacion en cada uno de sus componentes.

v'Se confirmo fa excentricidad del cigiicial en ¢l flanche que soporta la hélice
arrojando una lectura de .001 milésimas encontrandose dentro de los
parametros normales.

v Los magnetos se encontraron con sulfatacién en sus electrodos. debido a su
constante exposicion a la humedad caracteristica de esta zona del pais.



N

Vo8

2 0

Teniendo en cuenta que todos los componentes se encontraron en correcto
funcionamiento y lubricacion a excepeion de los magnetos se concluye que
clectivamente st existio una perdida de potencia en el motor, cuya causa se
relaciona con el suministro interrumpido de corriente debido a la sulfatacion
encontrada en los electrodos de los magnetos.

24, FACTORES HUMANOS

24.1. FACTORES SICOLOGICOS Y FISIOLOGICOS QUE
AFECTABAN AL PERSONAL.

No se encontraron aspectos sicoldgicos ni fisiologicos en el piloto que pudieran
haber intluido en el presente accidente.

2.5, SUPERVIVENCIA

2.5.1. RESPUESTA DEL SAR Y DE EXTINCION DE INCENDIOS

No se dio teniendo en cuenta la naturaleza de la operacion. al igual el accidente
ocurrio fuera de los predios de la base de operacion.

2.5.2. ANALISIS DE LESIONES Y VICTIMAS

No se presentaron,

1.5.3. ASPECTOS DE SUPERVIVENCIA

El piloto ileso abandono la acronave por sus propios medios, luego fue evacuado
del area det accidente v llevado a un centro asistencial para su revision medica.
3.0 CONCLUSION

31 CONCLUSIONES

El piloto contaba con adecuada experiencia en la operacion de fumigacion acrea,
sin embargo, su experiencia en el equipo accidentado era minima

Su ultimo chequeo de vuelo de control anual 1o habia cumplido ¢ el 19 de octubre
de 2006.
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Aunque la emergencia tue sorteada con un adecuado y acertado criterio, el piloto

en los ultimos 90 dias habia volando 04:56 horas. lo cual no garantiza una
proeficiencia adecuacda.

No se encontraron aspectos sicologicos ni fisiologicos en el piloto que pudieran
haber influido en el presente accidente.

La acronave tenia su certificado de acronavegabilidad y de matricula vigente,
Los registros de mantenimiento indican que la acronave estaba equipada y
cumplia con todo ¢l mantenimiento preventivo ordenado por el fabricante bajo las

guias de inspeccion para servicios regulares.

La acronave se encontraba dentro de los limites de peso vy balance para su
operacion.

Las ayudas para la navegacion no tuvieron incidencia en ¢l presente accidente.
Las condiciones meteoroldgicas no tuvieron incidencia en el accidente.

El piloto abortd su primer intento de despegue debido a perdida de potencia
durante la carrera de aceleracion de la aeronave.

Mantenimiento cfectiio una revision de la acronave v la puso nuevamente en la
linca de vuelo.

El piloto etectuo su segundo despegue con parametros aparentemente normales.

Cinco (5) segundos postertores al despegue nuevamente experimentd una pérdida
de potencia.

El piloto ¢jecuto ¢l procedimicnto de eyeccion del quimico para liberar peso
mediante el sistema de emergencia.

La aeronave continud perdiendo potencia y altura obligando al piloto a ejecutar un
aternizaje de emergencia en un campo no preparado aproximadamente a 2.2 MN
del Tugar de despegue.

El piloto abandono la acronave ileso por sus propios medios

No se presento mcendio post-impacto.

k‘//)
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3.2 CAUSAS

Perdida de potencia. causada por ¢l suministro imterrumpido de corriente al motor
detido a la sulfatacion del platino v electrodos del bloque distribuidor en los
Hlll‘cll'lCI():\,

4.0 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD
A FUMIGARAY S.A,

Para que a traves de Departamento de Mantenimiento de la Empresa clabore y
gjecute un programa de mantenimiento preventivo, que garantice a correcta
operacion de los magnetos de sus acronaves, teniendo en cuenta ¢l elevado
porcentaje de humedad en la zona y la exposicion de las acronaves a esta.

Para que a través del Departamento de Operaciones se mantenga un estricto
control de las horas voladas por cada piloto evitando de esta manera
discontinuidades en la operacion que pudieran llegar a afectar la proeficiencia de
los mismos v por ende la seguridad de vuelo.

A LA U.ALE. DE AERONAUTICA CIVIL (GRUPO PREVENCION DE
ACCIDENTES):

Hacer un scguimiento cfectivo a las recomendaciones efectuadas en ¢l presente
informe.

cstigacion de Accidentes
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