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ADVERTENCIA

El presente INFORME FINAL es un documento que refleja los resultados de la
investigacion técnica adelantada por la Unidad Administrativa Especial de
Aerondutica Civil, en relaciéon 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 inico 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”.

Consecuentemente, el uso que se haga de este INFORME FINAL para cualquier
propésito distinto al de la prevencién de futuros accidentes e incidentes aéreos
asociados a la causa establecida, puede derivar en conclusiones e interpretaciones
erroneas.
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UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AEF}ONAUTICA CIVIL
SECRETARIA DE SEGURIDAD AEREA

GRUPO INVESTIGACION DE ACCIDENTES

MATRICULA:

MARCA:

MODELO:

PROPIETARIO:

EXPLOTADOR:

LUGAR DEL ACCIDENTE:

FECHA DEL ACCIDENTE:

HORA DEL ACCIDENTE:

INTRODUCCION

HK-714 E
CESSNA
A188 A

AERO SANIDAD |
AGRICOLA S.enC.
(ASA S.enC.)

AERO SANIDAD
AGRICOLAS. en C.

FINCA CARICARI, CTO.
PUENTE BOMBA, /
(GUAJIRA) )
N-11218’28”, W-73209°42.9"

30-NOVIEMBRE-2008

07.00 HL.
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1. INFORMACION FACTUAL

1.1 ANTECEDENTES DEL VUELO

Durante la ejecucion de un vuelo comercial de Trabajo Aéreo Especial
Aviacion Agricola el 30 de Noviembre de 2008, la aeronave Cessna A 188A

HK-714 E de propiedad y o
en C. (ASA S. en C.), sie

perada por la compania Aero Sanidad Agricola S
ndo las 06:55 HL. Previo al cumplimiento de los

correspondientes chequeos de potencia; despegd de la pista San Martin
ubicada en el corregimiento de Puente Bomba - Guaijira, con 170 Galones de
producto. Aunque las indicaciones de potencia del motor correspondieron a
las normales, el piloto percibié un mayor empleo de la longitud de pista,
verificando posterior al despegue la normal indicacién en los instrumentos del
motor. Sin embargo, decidié retornar a la pista para verificar la aparente
restriccion de potencia. Durante el viraje de regreso, intempestivamente el
motor perdié potencia y se apagé, a lo cual el piloto de manera inmediata
reacciono lanzando el producto por el sistema de emergencia y prendiendo la

bomba auxiliar de combustible. Tenien
la potencia, decidié apagar los ma
un aterrizaje de emerg
algunos semovientes ubicados en el m

Una vez en tierra, el
medios informando a |

incendio post-accidente.

1.2

encia en el cam

LESIONES A PERSONAS

do en cuenta que el motor no recuperd
gnetos, el master de electricidad y efectuar
po disponible, evitando el impacto con
ismo.

piloto ileso abandoné la aeronave por sus propios
a base de operaciones lo sucedido. No

se presento

Lesiones

Tripulacion

Pasajeros

Mortales

Graves

Levesl/ilesos

=1

TOTAL

1

1.3 DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

La aeronave sufrié dafios estructurale
plano derecho e
desprendimiento de la punta del plano izquierdo, abolla

del

izquierdo,

dobladura de

S por abollamiento del borde de ataque
la  viga principal,
duras en la piel del
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fuselaje inferior, patin de cola y tren principal derecho partidos, tren principal
izquierdo doblado, borde de ataque del estabilizador horizontal abollado y
parada subita del motor con doblamiento de las palas de la hélice entre los

principales dafnos.

1.4 OTROS DANOS

Dispersion de producto quimico en una longitud de 193 metros
correspondiente a la distancia volada durante la expulsion por emergencia

antes del aterrizaje.

1.5 INFORMACION PERSONAL
NACIONALIDAD:

EDAD:

LICENCIA :

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:

COLOMBIANA

32 ANOS

PCA

Vence 08/Dic/08
CESSNA-172/182/188/ 206 /
THRUSH COMMANDER /AIR
TRACTOR 301, 401/ DC-3
28-NOVIEMBRE-2008
4.231:44 HORAS

1.633:44 HORAS

106:54 HORAS

32:24 HORAS

03:48 HORAS

1.6 INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

MARCA: CESSNA

”I’/. ’y
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MODELO:
SERIE No.:

MATRICULA:

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.:

0UCuoye-

A\

A 188 A

18800718

HK-714 E

29-FEB-2008

R000503

00270003356
04-OCTUBRE-2008
16-AGO-2008 (Insp 200 Hrs)
5.174:36 HORAS

N/A

TELEDYNE CONTINENTAL
10520 D

175313 R

4.800:36 HORAS

732:22 HORAS
04-OCT-2008 (Insp 200 Hrs)

McCAULLEY
HC C3YR-2UF
C80046 YS / K81495YS
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TOTAL HORAS: 3.137:34 HORAS

TOTAL HORAS DURG: N/A

1.7 INFORMACION METEOROLOGICA

No se cuenta con un reporte formal y detallado del campo. De acuerdo a las
declaraciones del piloto, operarios en el area y registros fotogréaficos, las
condiciones meteoroldgicas locales correspondian a un dia completamente
despejado apto para la operacién segura de la aeronave, estas no tuvieron
incidencia en la ocurrencia del accidente.

1.8 AYUDAS PARA LA NAVEGACION

No aplicable.

1.9 COMUNICACIONES

No aplicable.

1.10 INFORMACION DE AERODROMO

La aeronave despegé de la pista “San Martin” operada por ASA S. en C.
ubicada en coordenadas N 10%47'17.82" W 74°06'16.81, la cual cuenta con
una longitud de 990 metros de largo por 10 metros de ancho, orientacién 18-
36 y una elevacion de 49 pies sobre el nivel medio del mar, aprobada
mediante resolucién Aerocivil No. 04584 del 1 de noviembre de 2006, apta
para la operacién segura de este tipo de aeronaves.

Teniendo en cuenta que el accidente sucedio fuera de la base de
operaciones este no tuvo incidencia en el presente accidente.

1.11 REGISTRADORES DE VUELO

No aplicable.

0U0uo8—
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1.12 INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y EL
IMPACTO

El piloto posterior a su despegue experimenté en la aeronave una aparente
perdida de potencia determinando iniciar el regreso a la pista, sin embargo,
durante esta maniobra el motor de la aeronave presento falla total, a lo cual
el piloto reacciond con la expulsién por emergencia del producto quimico con
el prop6sito de liberar peso, la potencia del motor no se logrdé recuperar.
Seguidamente, el piloto como Unica alternativa decidié efectuar el aterrizaje
de emergencia en el campo disponible ubicado a 2.5 kilometros de la pista,
entrando a este con minima velocidad. Durante el contacto inicial y su
desplazamiento por el terreno irregular en una longitud aproximada de 50
metros, la aeronave sufrié dafios estructurales por abolladuras en sus planos,
fuselaje, fractura del tren de aterrizaje y parada subita del motor. La aeronave
quedo completamente posada sobre el terreno.

1.13 INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA

El Piloto tenia su certificado médico vigente con fecha de vencimiento 08 de
Diciembre de 2008, sin anotaciones de cumplimiento. No se conocié
evidencia alguna de factores psico-fisicos que hubiesen afectado antes o
durante el vuelo para la ocurrencia del accidente; el concepto del examen
psicolégico post accidente, refiere que no hay contraindicaciones
psicoldgicas en el piloto para el retorno a sus actividades de vuelo.

1.14 INCENDIO

No se presenté incendio pre ni post-accidente.

1.15 ASPECTOS DE SUPERVIVENCIA

El espacio ocupacional del piloto no sufrié dafos mayores debido a la
secuencia del accidente, el cual correspondio a la ejecucion de un aterrizaje
de emergencia en un campo aunque no preparado en relativas buenas
condiciones para la ejecucién de la emergencia, con altas probabilidades de
supervivencia. El piloto ileso abandond la aeronave por sus propios medios.

1.16 ENSAYOS E INVESTIGACIONES

0UGU09-
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La inspeccion post-accidente del motor efectuada el 10 de Diciembre de
2008 encontr6 que la pérdida de potencia se produjo por la ruptura de la
cabeza del cilindro # 6 por una posible fatiga de material.

(Ve
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d Inicio de la fractura g
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Evidencia exterior de la fractura cilindro # 6
Vista vertical de Ia fractura del cilindro # 6.
Vista lateral del cuerpo del cilindro.

Vista vertical de la cabeza del cilindro.

R

1.17 INFORMACION SOBRE ORGANIZACION Y GESTION

ASA S. en C., (Aero Sanidad Agricola S. en C., antes Aero Servicios
Agricolas Ltda.), es una empresa dedicada al Servicio Aéreo Comercial de
Trabajo Aéreo Especial de Aviacién Agricola, constituida desde 1 970, con
sede comercial en la ciudad de Cali (Valle), la cual cuenta con una
organizacion administrativa acorde a lo requerido para una empresa de
Trabajo Aéreo Especial. Cuenta en su certificado de operacion # AA13 del 26
de Mayo de 2004 con autorizacion para realizar servicios de mantenimiento
de linea clase 1 hasta 200 horas y ejecucién de inspecciones especiales de
mantenimiento conforme al manual del fabricante para las aeronaves Cessna

A w s
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188 series, ademas de sus actividades de operaciones de vuelo: su base
principal de operacioén esta en Cienaga (Magdalena) y sus bases auxiliares
en Pivijay, La Amalia, la Diva y Santa Marta (Magdalena). Asa S. en C,
cuanta con 8 aeronaves tipo Cessna 188 y un Air Tractor AT/301.

1.18 INFORMACION ADICIONAL

No requerida.

1.19 TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES O EFICACES

No aplicable.
2.0 ANALISIS
2.1. GENERALIDADES

Para el desarrollo de la investigacion del presente accidente se conto con el
analisis de los documentos relacionados con el mantenimiento de la
aeronave, el examen e inspeccion del motor y las declaraciones del piloto
como principales documentos factuales.

2.2. OPERACIONES DE VUELO
2.2.1. CALIFICACION DE LA TRIPULACION

El piloto de acuerdo a su registro de horas contaba con una adecuada
experiencia tanto general como en el equipo accidentado, Su ultimo chequeo
de vuelo lo habia efectuado el 28 de Noviembre de 2008, dos dias antes del
accidente; su continuidad de vuelo en los Ultimos 90, 30 y 3 dias era
igualmente adecuada.

2.2.2. PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

De acuerdo a la informacién factual recopilada en la presente investigacion y
a las declaraciones del piloto, los procedimientos operacionales fueron
ejecutados de manera correcta durante la corta fase del vuelo, el piloto
efectud los procedimientos normales y de emergencia de manera adecuada y
oportuna para la ejecucién del aterrizaje de emergencia en un campo no
preparado. Estos no tuvieron incidencia en la ocurrencia del accidente.

-
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2.2.3. CONDICIONES METEOROLOGICAS

Estas se encontraban aptas para la operacion. No son un factor incidente en
el evento.

2.2.4. CONTROL DE TRANSITO AEREO

No aplicable.

2.2.5. COMUNICACIONES

No aplicable.

2.2.6. AYUDAS PARA LA NAVEGACION

No aplicable.

2.2.7. AERODROMO

Este no tuvo incidencia en la ocurrencia del presente accidente, sus
caracteristicas en cuanto a la altura, dimensiones y condicién de pista
correspondian a las adecuadas para la operacién de este tipo de aeronaves.

2.3. AERONAVES
2.3.1. MANTENIMIENTO DE AERONAVE

El HK-714 E cumplia con el mantenimiento preventivo ordenado por el
fabricante en el manual de mantenimiento, bajo las guias de inspeccioén para
Sus servicios regulares. Igualmente, cumplia con las respectivas Directivas
de Aeronavegabilidad (AD) correspondientes a la aeronave, motor, hélice y
sistemas; el ultimo servicio realizado correspondio al de 200 horas efectuado
por la empresa el 04 de Octubre de 2008.

La investigacion conocié de la Directiva de Aeronavegabilidad (AD) 2004-08-
10 con efectividad a partir de mayo 5 de 2004 la cual ordenaba una

10

0UGUL2-

10



REPUBLICA DE COLOMBIA

. RER

NI

ITICACIVIL 3

Unidad Administrativa Especial

inspeccién especial y reemplazo de una determinada serie de cilindros en
este tipo de motores con el objeto de prevenir una pérdida de potencia
debido a rajaduras en la cabeza del cilindro y posible falla causada por
separacion de la cabeza del mismo.

El citado AD aplica a los motores Teledyne Continental (TCM) TSIO-520-NB,
- VB, y — motores WB que son modificados por el Certificado Suplementario
Tipo (STC) SE4327SW, STC SE09104SC, o STC SE09261SC para la
operacion a 325 HP o mayor y los Motores Teledyne Continental reciprocos
(TCM) modelos serie 520 y 550 con cilindros parte numero (P/N)
AEC631397; sin embargo, dentro de las acciones correctivas de
mantenimiento, el taller de reparaciones prestador del servicio determiné que
esta AD no aplicaba al motor 10-520-D S/N 175313-R del HK-714 E por tener
instalados cilindros TCM P/N 656461 y 653446 bajo la Orden Técnica #
4342, los cuales no estaban contemplados en la citada directiva de
aeronavegabilidad. Debido a lo anterior durante las diferentes inspecciones
realizadas al motor y cumplimiento de directivas ésta se tenia en cuenta pero
no se ejecutaba especificamente por no corresponder a los cilindros citados
en la misma. El dafo en la cabeza del cilindro # 6 presentd un patrén de
fractura similar a los contemplados en la directiva.

2.3.2. RENDIMIENTO DE LA AERONAVE

Este no tuvo incidencia en el presente accidente, con el peso abordo, la
temperatura y la altura de operacién, la aeronave mantenia condiciones de
rendimiento apropiadas para la ejecucién del vuelo.

2.3.3. PESO Y BALANCE

Teniendo en cuenta el ltimo certificado del ltimo Peso y Balance efectuado
a la aeronave, el combustible tanqueado, el peso del piloto y la carga
transportada, el HK-714 E se encontraba dentro de limites y no fue un factor
en el evento.

2.3.4. INSTRUMENTOS DE LA AERONAVE

La aeronave contaba con equipos necesarios para el cumplimiento de un
vuelo de Trabajo Aéreo Especial-Aviacion Agricola. Los instrumentos del
motor confirmaron la disminucién de potencia experimentada por el piloto y
funcionaron suministrando informacién en relacion a la condicién de
operacion del motor.

11
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Estos no tuvieron incidencia en la ocurrencia del accidente.

2.4. FACTORES HUMANOS

2.4.1. FACTORES SICOLOGICOS Y FISIOLOGICOS QUE AFECTABAN
AL PERSONAL.

No se conocieron aspectos sicoldgicos ni fisiolégicos determinantes en el
piloto que pudieran haber sido la causa del accidente.

2.5. SUPERVIVENCIA
2.5.1. RESPUESTA DEL SAR Y DE EXTINCION DE INCENDIOS

Teniendo en cuenta que este ocurridé a 2,5 Kildémetros de la Base de
Operaciones de la empresa en un campo abierto y plano, los Equipos
oficiales de Busqueda y Rescate de la autoridad Aerondutica no fueron
activados una vez sucedido el suceso. La respuesta de Rescate se efectud
de manera inmediata a la llamada efectuada por el piloto y este fue asistido
por personal de la empresa. No se presentd incendio post-accidente.

2.5.2. ANALISIS DE LESIONES Y VICTIMAS

El piloto resulté ileso y abandoné la aeronave por sus propios medios.

2.5.3. ASPECTOS DE SUPERVIVENCIA

Posterior al aterrizaje de emergencia y cumplidos los procedimientos en
cabina, el piloto abandoné ileso la aeronave por sus propios medios, se alejé
y posteriormente cuando estuvo seguro que no se desencadenaria un
incendio, volvié a la aeronave y comunicd a su Base de Operacion lo
sucedido. El piloto de inmediato fue asistido tanto por personal de la empresa
como por los moradores de la zona.

3.0 CONCLUSION

3.1 CONCLUSIONES

0UGdi4-
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El piloto contaba con una adecuada experiencia tanto general como en el
equipo accidentado, sus chequeos de vuelo y entrenamientos exigidos se
encontraban vigentes de acuerdo a lo estipulado por los Reglamentos

Aeronéauticos de Colombia.

No se conoci6 de factores psico-fisicos que hubiese afectado al piloto antes o
durante el vuelo para la ocurrencia del accidente.

Las condiciones meteorolégicas se encontraban visuales y estables y no
ofrecian riesgo para la ejecucion segura del vuelo.

Tanto las comunicaciones, ayudas para la navegacion y control de transito
aéreo no tuvieron incidencia alguna en el presente accidente.

El aerédromo no tuvo incidencia en el accidente, este se encontraba apto
para la operacion segura de la aeronave.

La aeronave se encontraba dentro de los limites permitidos de peso y
balance para su operacién segura.

La aeronave cumplia con todo el mantenimiento preventivo y programado
ordenado por el fabricante, la ultima inspeccion fue efectuada el 4 de octubre

de 2008.

El piloto durante el decolaje experimentd una carrera mas larga de lo normal
y una aparente restriccion de potencia. El piloto decidi6 iniciar un viraje y
regresar a la pista. Durante la ejecucion del viraje el motor perdié potencia.

El piloto ejecutd el procedimiento de expulsion del producto por el sistema de
emergencia, con el propésito de liberar peso.

El motor de la aeronave no reaccioné a los procedimientos de emergencia
efectuados por el piloto presentando pérdida total de potencia.

El piloto selecciono el area y ejecuté un aterrizaje de emergencia en un
campo no preparado. La aeronave se detuvo en el campo y debido a la
irregularidad del terreno, se produjeron dafos considerables en la aeronave.
El piloto salio ileso y por sus propios medios de la aeronave.

La inspeccién post-accidente efectuada al motor evidencié ruptura de la
cabeza del cilindro # 6, lo cual produjo la pérdida de potencia en el motor.

13

W

.
=



REPUBLICA DE COLOMBIA

IONAUTICACIVIL 0UC0L6-

Unidad Administrativa Especial

4 A
44
i

Dentro de los diferentes servicios de mantenimiento que reposan en la
investigacion, se conocié de la Directiva de Aeronavegabilidad (AD) 2004-08-
10 con efectividad a partir de mayo 5 de 2004 la cual ordenaba una
inspeccion especial y reemplazo de una determinada serie de cilindros en
este tipo de motores, con el objeto de prevenir una pérdida de potencia del
motor debido a rajaduras en la cabeza del cilindro y posible falla causada por
separacion de la cabeza del mismo.

Las diferentes acciones de mantenimiento verificaron el citado AD en el
motor del HK-714 E, determinando que no era aplicable ya que este tenia
instalado cilindros con el numero de parte diferente al especificado en el AD.

El dano en la cabeza del cilindro # 6 presentd un patrén de fractura similar a
los contemplados en la directiva.

3.2 CAUSAS

Pérdida de potencia del motor debido a la fractura del cilindro # 6 a la altura
de la cabeza del mismo.

3.3 TAXONOMIA COMUN OACI:
(SCF-PP)
Falla o malfuncionamiento del sistema o componente de una aeronave —

relacionado con el grupo motor.

4.0 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

A LA EMPRESA ASA S.en C.

Se efectue una inspeccién a los cilindros de los motores 10-520-D, de la
empresa con el propoésito de identificar inicios de fisuras en los mismos y se
incorporen verificaciones pos vuelo para su prevencion.

A LA U.A.E. DE AERONAUTICA CIVIL:

A través del Grupo Técnico se informe a las compafias operadoras de
aeronaves con motores 10-520-D la causa de pérdida de potencia en el HK-

14
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714 E, con el propdsito de que realicen inspecciones detalladas a los
cilindros de citados motores y se verifique el cumplimiento de las Directivas
de Aeronavegabilidad aplicables.

A través del Grupo Prevencién de Accidentes se haga un seguimiento
efectivo al cumplimiento de las recomendaciones del presente informe.
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TC. JUAN CARLOS ESCALANTE MORA
JEFE GRUPO INVESTIGACION DE ACCIDENTES
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