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ADVERTENCIA

El presente Informe Final refleja los resultados de la investigacién técnica
adelantada por la Autoridad AIG de Colombia — Direccién 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 unico objetivo de las investigaciones de accidentes o
incidentes serd la prevencion de futuros accidentes o incidentes. El propdsito de

esta actividad no es determinar culpa o responsabilidad”.

Por lo tanto, ningdn contenido de este Informe Final, y en particular las
conclusiones, las causas probables, los factores contribuyentes y las
recomendaciones de seguridad operacional tienen el propdsito de sefialar culpa o

responsabilidad.

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

operaciones.
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SINOPSIS

Aeronave: Piper PA-25-235

Fechay hora del Accidente: 15 de junio de 2022, 09:05 HL

Lugar del Accidente: Vereda los Chorros, Trinidad, Casanare
Coordenadas: N 05° 26" 44" W 071° 02" 46”

Tipo de Operacion: Trabajos Aéreos Especiales— Aviacion Agricola
NUmero de ocupantes: 1 Ocupante (Piloto)

Taxonomia OACI: LALT

RESUMEN

El de 15 julio de 2022, la aeronave tipo Piper PA-25-235, de Aviacion Agricola HK-1049,
efectuaba varios vuelos de aspersion sobre cultivos de arroz, desde la pista La Marota,
ubicada cerca del municipio de Trinidad, en el departamento de Casanare.

En la segunda salida, realizarian vuelos sobre un lote que el Piloto no conocia, por lo cual
decidi6 realizar una pasada de reconocimiento para identificar peligros e identific6 un
tendido de cuerdas eléctricas que cruzaban por el limite sur del lote.

En la tercera pasada, el Piloto decidié volar por debajo de un tramo del tendido de cuerdas
gue estaba mas bajo, sin identificar que la ubicacion de las cuerdas se debia a la caida de
uno de los postes que las sostenia. Fue asi como, mientras intentaba salvar las cuerdas, la
punta del plano derecho golpe6 contra el poste caido.

El Piloto perdié el control de la aeronave que se precipitd a tierra, en actitud de vuelo,
deteniéndose 254 metros mas adelante. El Piloto abandondé la aeronave por sus propios
medios ileso. La aeronave sufrié dafios sustanciales.

La investigacion determindé como Causa Probable del accidente, la colisién contra un poste
de un tendido eléctrico, caido y semioculto en el sembrado que se asperjaba, obstaculo no
fue advertido por el Piloto por deficiencias en el planeamiento y ejecucién del vuelo, y
probablemente, también, por efecto de deslumbramiento generado por el reflejo de la luz
solar sobre el cultivo de arroz.

Como Factores Contribuyentes se determinaron:

Debilidades en la implementacion del Sistema de Gestidon de Seguridad Operacional, SMS,
del operador, por cuanto el Sistema:

e No contaba con personal idéneo que realizara una implementacion efectiva y el
seguimiento del cumplimiento de las actividades del Sistema.

e El Operador carecia de un procedimiento o de un estandar de operacién para efectuar
inspecciones previas efectivas con el fin de identificar peligros en los lotes sobre los
cuales se realizaria aspersion.

e El Operador no habia implementado un programa de reportes para la identificacion de
peligros y gestién de riesgos de seguridad operacional.

La investigacion emitié cinco (5) recomendaciones de seguridad operacional.
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1. INFORMACION FACTUAL

1.1 Resefa del vuelo

El de 15 julio de 2022, la aeronave tipo Piper PA-25-235 con matricula HK-1049, de
Trabajos Aéreos Especiales - Aviacién Agricola, fue programada para efectuar varios
vuelos de aspersion, desde la pista La Marota, ubicada en la vereda Los Chorros, en el
municipio de Trinidad, departamento de Casanare, a un lote sembrado con arroz, localizado
a 2.62 NM, al SW de la pista.

PISTA MAROTA

N
P\

X¥ZOSICION FINAL HK-1049
X

a4

Imagen No. 1: Trayectoria del HK-1049.

La aeronave comenzé su operacion, aproximadamente a las 6:10 HL. En la primera salida
realiz6 cinco (5) vuelos de aspersion a un lote de 80 hectareas, terminando apropiadamente
alas 8:30 HL.

A las 10:30 HL, la aeronave comenzé la segunda salida, en el cual debia realizar la
aspersion a un nuevo lote de 200 hectéareas.

En vista de que el Piloto, no conocia el lote a fumigar, decidio realizar una pasada de
reconocimiento para identificar peligros y ubicé el tendido de cuerdas eléctricas que
cruzaban por el limite sur del lote.

Una vez identificados los posibles peligros, el Piloto realizé dos (2) pasadas, utilizando la
técnica de vuelo punto a punto.

En la tercera pasada, el Piloto decidié volar por debajo de un tramo del tendido de cuerdas
gue estaba mas bajo, iniciando la pasada por debajo de lo normal, sin identificar que la
ubicacion inferior de las cuerdas se debia a la caida de uno de los postes que las sostenia,
y que habia arrastrado las cuerdas hacia abajo, hasta 5.20 metros de la superficie.
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Fue asi como, mientras intentaba salvar las cuerdas, la punta del plano derecho golpe6
contra una de las puntas del travesafio del poste caido, que se hallaba ubicado
perpendicularmente al terreno, semioculto entre el sembrado.

El Piloto perdio el control de la aeronave que se precipité a tierra, en actitud recta y nivelada,
deteniéndose 254 metros mas adelante. El Piloto, apagé el motor y el sistema eléctrico y
abandoné la aeronave por sus propios medios, ileso.

Una vez por fuera, el Piloto se asegurdé que no hubiese escapes de combustible. Fue
entonces auxiliado por un morador de la zona, quien facilité el envio de informacion del
evento por via telefénica a el Operador.

La aeronave sufri6 dafios sustanciales en el plano derecho, en la planta motriz y en la
cubierta del fuselaje.

La aeronave quedo ubicada en las coordenadas N 5° 26" 44” W 071° 02" 46”, a una altitud
de 183 metros sobre el nivel medio del mar, con rumbo 94°,

No se present6 incendio antes, durante ni después del evento.

El accidente ocurrié a las 11:10 HL, con luz de dia y en condiciones meteorolégicas
visuales.

La Autoridad de Investigacion de Accidentes de Colombia (Direccion Técnica de
Investigacion de Accidentes — DIACC) fue alertada del accidente, por medio del POI del
Operador 4 dias después del evento y se dispuso el desplazamiento de un investigador,
quien llegd al sitio un (1) dia después de la informacion, para iniciar los trabajos iniciales de
investigacion.

. -

LOTE CON LOGITUD DE 200
HECTAREAS DE ARROZ

7 : ~
Caserio Centro Gaitan, Paz de Ariporo, Casanare
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Imagen No. 2: Identificacion del lote fumigado.
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POSICION FINAL HK - 1049

Imagen No. 3: Trayectoria de la aeronave, aplicando la técnica punto a punto.

Fotografia No. 1: Tendido eléctrico ubicado en el lote fumigado.
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Fotografia No. 3: Poste del tendido eléctrico caido sobre el terreno.
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ESTADO FINAL DE LA
AERONAVE HK-1049,
SOBRE LAS COORDENADAS
N.05°26" 44” 0 71° 02°
46"

Fotografia No. 4: Posicion y estado final de la aeronave HK-1049.

1.2 Lesiones personales

Lesiones Tripulacién Pasajeros ‘ Total Otros
Mortales - - - -
Graves - - - -
Leves - - - -
llesos 1 - 1 -
TOTAL 1 - 1 =

1.3 Dafos sufridos por la aeronave

Durante la inspecciébn de campo se logré evidenciar que la aeronave sufri6 dafios
sustanciales en:

1.3.1 Plano derecho

Se ocasion6 una fractura sobre la raiz del plano y de la punta de plano derecho, parte
delantera, con una afectacién del 20% de la piel, y deformacién plastica de las vigas
principales, delantera y trasera.

Sin embargo el plano qued6 haciendo parte integral de la aeronave sin evidencia de
desprendimientos de otros componentes.

1.3.2 Motor

El motor sufrié parada subita al entrar en contacto la hélice con la superficie del terreno. Se
evidencié entorchamiento de las palas hacia adentro, indicando alta velocidad de la
aeronave y del motor (altas revoluciones) en el momento del impacto. La cubierta del motor
se afectd sustancialmente por la dindmica impacto contra el terreno.
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Fotografia No. 6: Deformacion hélice, para sibita de motor.
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1.3.3 Fuselaje

Ocurrio el desprendimiento de la piel y de los paneles de acceso que cubren el lado
izquierdo del fuselaje, en el area ubicada inmediatamente después de la pared de fuego del
motor.

= IR

Fotografia No. 7: Desprendimiento de Piel y paneles fuselaje izquierdo.

1.4 Otros dafnos

Afectacion menor al cultivo de arroz circundante a la escena del accidente, como
consecuencia del derrame de combustible y del producto quimico de aspersién.

15 Informacién personal

Piloto

Edad: 27 afos.

Licencia: Piloto Comercial de Avion (PCA).
Certificado médico: Primera Clase vigente.

Equipos volados como piloto: PA25, Cessna 188.

Ultimo chequeo en el equipo: 28 de febrero 2022

Total horas de vuelo: 370 horas

Total horas en el equipo: 160:05 horas

Horas de vuelo tltimos 90 dias: 52:45 horas aproximadamente
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Horas de vuelo utltimos 30 dias: 28:17 horas aproximadamente
Horas de vuelo Gltimos 03 dias: 08:18 horas.
Horas de vuelo Gltimas 24 horas: 00:00

El Piloto obtuvo su licencia de Piloto Comercial de Avion (PCA) el 16 de noviembre de 2015
con habilitacion en aeronaves hasta 5700 kg. Dentro de su experiencia, cuenta con
operaciones de vuelo en aspersion agricola.

En la compafiia Fiba S.A.S., servicio agricola, vol6 un total de 118:15 h en el equipo PA-25.
En el mes de marzo de 2022 firmé contrato con el Operador.

Realizé el curso de tierra en el equipo PA-25 en febrero de 2022, con resultados
satisfactorios.

El chequeo ante la Autoridad Aeronautica en el equipo PA-25, fue efectuado el 2 de febrero
de 2022. Para el chequeo, se evaluaron los items relacionados con el chequeo para Pilotos
de Aviacion Agricola monomotor.

1.6 Informacién sobre la aeronave y el mantenimiento

1.6.1 Aeronave

Marca: Piper

Modelo: Pawnee PA-25-235
Serie: 25-2126

Afo de fabricacion: 1977

Matricula: HK-1049
Certificado aeronavegabilidad: 0000022
Certificado de matricula: R0009258

Fecha de fabricacion: febrero de 1977
Fecha altimo servicio: 28 de junio de 2022
Total horas de vuelo: 10467:07 horas
Total ciclos de vuelo: Desconocidos

Los ciclos de la aeronave son desconocidos, ya por el tipo de operaciéon y registros de
mantenimiento, el control de vida de la aeronave se hacia utilizando el nimero de horas
voladas.

De acuerdo con la inspeccion que se realiz6 a los documentos de mantenimiento, se
encontré que, para el 28 febrero de 2022, le realizaron un servicio de 100 horas al avion;
este servicio fue ejecutado por el equipo de mantenimiento del Operador.

El Operador cuenta con una organizacion de mantenimiento aprobada por autoridad de
aviacion de Colombia.
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Se encontrd que el grupo de mantenimiento que realiz6 el servicio a la aeronave cumplia
con el entrenamiento basico, recurrente y adoctrinamiento en el equipo, y con sus licencias
vigentes, cumpliendo con las atribuciones de sus licencias para el momento del accidente.

1.6.2 Motor

Marca: Lycoming

Modelo: 0-540-B2B5

Serie: L-13616-40

Total horas de vuelo: 4071:00

Total ciclos de vuelo: Desconocido

Total horas D.U.R.G: 521:06

Fecha ultimo servicio: 28 de junio de 2022

Los ciclos del motor son desconocidos, ya por el tipo de operacion y la forma como se llevan
los registros de mantenimiento, el control de vida del motor se hace utilizando las horas
voladas.

De acuerdo con la inspeccion que se realiz6 a los documentos de mantenimiento, se
encontré que, para el 28 de febrero de 2022, le realizaron un servicio de 100 horas al motor,
este servicio fue ejecutado por el equipo de mantenimiento del Operador.

1.6.3 Hélice

Posicion

Marca: McCauley
Modelo: 1 A200

Serie: JC-012

Total horas de vuelo: 2583 horas
Total ciclos de vuelo: Desconocidos
Total horas DURG: 336:07

Fecha Gltimo servicio:

28 de febrero 2022

Los ciclos de la hélice son desconocidos, ya por el tipo de operacion y la forma como se
hacen los registros de mantenimiento, el control de vida de la hélice se hace utilizando las
horas voladas.

De acuerdo con la inspeccion que se realiz6 a los documentos de mantenimiento, se
encontré que, para el 28 de febrero de 2022, le realizaron un servicio de 100 horas a la
hélice, este servicio fue ejecutado por el equipo de mantenimiento del Operador.

1.7 Informacién Meteoroldgica

Las condiciones meteorolégicas eran visuales y no fueron factores contribuyentes para el
accidente.
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1.8 Ayudas parala Navegacion

No aplicable.

1.9 Comunicaciones y Transito Aéreo

De acuerdo con el tipo de operaciéon de la aeronave, El Piloto mantuvo comunicacion en
tierra en la frecuencia interna de la compafiia.

1.10 Informacion del Aerédromo

La pista La Marota se encuentra ubicada en las coordenadas N 050°034°32" W
072°19724.40”, en el departamento del Casanare, a 42.72 millas de Trinidad; tiene una
orientacion 33-15.

La pista tiene una longitud de 844 metros, y un ancho de 18 metros; la superficie de pista
es de grama comprimida. Cumple con las condiciones minimas necesarias para la
operacion.

1.11 Registradores de Vuelo

La aeronave, no tenia instalados sistemas de grabacién de datos o de voz, de acuerdo con
la configuracién estandar y la normatividad vigente.

1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

El accidente ocurrié dentro de un cultivo de arroz, como consecuencia del golpe sufrido por
la aeronave contra un poste de un tendido eléctrico en vuelo rasante.

El Piloto realiz6 dos pasadas entrando al lote por el Noreste; cuando iniciaba la segunda
pasada al cultivo, entrando con rumbo de 87°, observé un tendido de cuerdas mas bajo que
lo usual, y decidi6 pasar por debajo de ellas, considerando que si pasaba por encima corria
el riesgo de enredar el tren de aterrizaje con el tendido eléctrico.

Sin embargo, el Piloto no se percatd que la razén de la baja altura de un sector de las
cuerdas, era que habian sido arrastradas hacia abajo por la caida de uno de los postes que
las sostenia.

Los postes que sostienen el tendido eléctrico tenian una altura de 18 metros, y una
separacion entre ellos de 400 metros. Al caerse uno de ellos, llevo con él las cuerdas que
bajaron desde una altura estandar quedaran a 5.20 metros sobre la parte mas alta de la
plantacion de arroz.

Ademas, aunque el poste quedo sobre el terreno, su travesafio sobresalia casi 1.30 metros
por encima del cultivo, de tal manera que cuando la aeronave cruzaba por debajo de las
cuerdas, la punta del plano derecho golped contra el travesafio del poste, cambiando
sustancialmente su trayectoria.

La aeronave cayo sobre el terreno, sin control, sobre su tren de aterrizaje, con poca energia,
debido a la desaceleracién causada por el impacto con el travesafio del poste, y a la
bajisima altura sobre el terreno.
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La aeronave recorrié 154 metros desde el punto del impacto, y se detuvo ayudada por el
cultivo y el terreno cenagoso, dejando el rastro de la trocha del tren principal de aterrizaje.

La aeronave se detuvo con golpes multiples contra el terreno concentrados en su mayor
parte en el plano y en el fuselaje izquierdo; el motor experimentd parada subita por el golpe
de la hélice contra el terreno durante la desaceleracion.

POSTE DE MADERA

ALTURA DE LAS CAIDO SOBRE EL
CUERDAS CON CULTWo

RESPECTO AL SUELOD ¢

Fotografia No. 8: Tendido cuerdas de alta tension.

? {

POSICION FINA~ a.\

154 metros del
golpe con el poste

Imagen No. 4: Distancia de la aeronave con respecto al primer golpe contra el poste.
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1.13 Informacion médicay patoldgica
El Piloto se encontraba psicofisicamente apto para el vuelo.

Resulté ileso, del accidente y abandond la aeronave por sus propios medios.

1.14 Incendio

No se presentd fuego antes, durante ni después del accidente.

1.15 Aspectos de supervivencia

El Piloto contaba con su certificado médico vigente y aplicable para el tipo de operacion. No
presentaba limitaciones especiales para el vuelo y no se evidenciaron condiciones médicas
preexistentes que contribuyeran a la ocurrencia del accidente.

Pese a la alta energia del impacto inicial del plano derecho con el obstaculo en el terreno,
la aeronave alcanzé rapidamente el terreno, debido a la bajisima altura que volaba, en
posicion recta y nivelada; el sembrado de arroz contribuy6 a una rapida desaceleracion.
Estas circunstancias, y el hecho de que el Piloto usaba correctamente las correas de
seguridad, propiciaron el hecho de que el tripulante no sufriera lesiones.

Una vez detenida la aeronave, el Piloto la abandond por sus propios medios, sin sufrir
lesiones. Entonces fue atendido por moradores que se encontraban cerca al lugar.

1.16 Ensayos e investigaciones

No se efectuaron ensayos o investigaciones especiales. Se comprob6 de acuerdo con las
evidencias factuales, y las declaraciones del Piloto al mando que la condicion de la
aeronave y sus sistemas se encontraban operando en condicién normal; no se requirieron
inspecciones adicionales.

1.17 Informacién organicay de direccion

El Operador aéreo, es una organizacién aeronautica de Servicios Aéreos Especiales en la
modalidad de Aviacién Agricola, con Certificado de Operacién vigente al momento del
accidente. Su base principal de operaciones se encuentra ubicada en la vereda Jamaica,
en la via de Aguazul a Mani, departamento del Casanare.

Aunque el Operador disponia de un Sistema de Gestibn y un Manual de Seguridad
Operacional, SMS, no contaba con personal idoneo que realizara una implementacion
efectiva y el seguimiento del cumplimiento de sus actividades.

Es asi como, por ejemplo, no existia un procedimiento para efectuar inspecciones previas
efectivas con el fin de identificar peligros en los lotes sobre los cuales se realizaria
aspersion.

Tampoco se encontré6 que estuviera implementado un programa de reportes para la
identificacion de peligros y gestion de riesgos de seguridad operacional.
Adicionalmente, se encontraron las otras falencias tales como:

. Carencia de la Carta de Cumplimiento actualizada, con base en los contenidos
aplicables de la Parte 91 de los Reglamentos Aeronauticos de Colombia.
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. Falta de Procedimientos Estandar de Operacién, SOPs, que orientaran la forma de
llevar a cabo el trabajo de aspersion, en el entorno particular del Operador.

o Los contratos firmados por las tripulaciones con el Operador, clausula cuarta, describe
que la tripulacion es la responsable de mantener activa su licencia, costeando todos
los entrenamientos requeridos para ejercer las labores propias de vuelo.

1.18 Informacién adicional
1.18.1 Fendmeno de Deslumbramiento

Una de las condiciones mas comunes y que puede ser riesgosa para la aviacion, es el
deslumbramiento. Aunque el ojo humano puede funcionar con una amplia gama de
iluminacion (de aproximadamente 10E-6 a 10E6 lux), el rango normal se ocurre en un rango
de exposicion de solo 10E3 10E4 lux.

Al volar en presencia de una fuente externa de luz severa, la luz de la fuente es dispersada
por el ojo sobre la retina, provocando un fenémeno llamado deslumbramiento por velo,
resultando en una reduccion del contraste de la imagen contra la misma retina.

DIRECCION DE LAVISUALALA
FUENTE LUMINOSA

ANGULO CRITICO DE

30° DESLUMBRAMIENTO
X DIRECCION VISUAL HORIZONTAL

Imagen No. 5: Angulo critico de deslumbramiento.

El efecto que ocurre cuando se reduce el contraste del objeto observado por una alta
luminosidad, se llama deslumbramiento perturbador. Durante un vuelo se presenta una gran
variedad de fuentes externas de luz que pueden producir una reduccién sustancial de la
vision, creandose una un deslumbramiento perturbador. Estas fuentes pueden ser
identificadas como luz solar, incendios, erupciones, explosiones, luces de camaras
fotograficas y hasta las luces laser.

El deslumbramiento mas comun en los vuelos a baja altura puede ser producido por la luz
solar, o por el reflejo de la misma sobre el suelo; sin embargo, esta ultima solo se puede
lograr en un terreno nevado o en un contorno terrestre monocolor de gran extension, como
una superficie de agua o un cultivo.
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Cuando el cerebro humano enfrenta un agente externo llamado perturbacion visual directa,
se concentra en el balanceo del color, dejando a un lado otros aspectos, que durante el
vuelo puede ser la identificacion de peligros y la concentracion absoluta en el vuelo.

El deslumbramiento mas comun se produce durante los vuelos a baja altura y puede ser
producido por la luz solar o por su reflejo sobre el suelo.

El deslumbramiento se hace mas severo cuando los objetos son vistos a través de medios
gue dispersan la luz en el ojo, como es el caso de parabrisas o viseras de cascos de vuelo,
especialmente si estas superficies estan sucias o rayadas.

Se ha identificado que cuando se vuela sobre el agua en direccion al sol, se aumenta el
riesgo de deslumbramiento perturbador.

1.18.2 Deslumbramiento perturbador

El deslumbramiento perturbador se produce cuando se crea un angulo visual de 45°desde
un punto de referencia vertical del observador, siendo mas fuerte dentro de un rango de 40°
hacia un plano horizontal de referencia; este efecto depende directamente de la altura y
profundidad donde esta ubicada la fuente de emision de luz.

DESLUMBRAMIENTO PERTURBADOR

® |

Superficie

mileclants
DESLUMBRAMIENTO
DIRECTO

PERTUBADOR VISION
BORROSA

Imagen No. 6: Deslumbramiento perturbador.

1.18.3 Contenidos del RAC 137, Normas de aeronavegabilidad y operacién en
aviacioén agricola

La Parte 137 de los Reglamentos Aeronduticos de Colombia, Normas de aeronavegabilidad
y operacion en aviacion agricola, exige el cumplimiento de requisitos especificos para la
certificacion de empresas que realizan trabajos especiales en la modalidad de aviacion
agricola entre los cuales se encuentra el sistema de gestion de seguridad operacional
(SMS).
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En efecto, la seccién 137.22, le fija al Operador de Aviacion Agricola que debe establecer
un sistema de seguridad operacional, en donde se identifiquen los peligros dentro de la
operacién, que asegure la aplicacion de medidas correctivas necesarias para mantener un
nivel aceptable de seguridad, y crear procedimientos de supervision permanente para lograr
una evaluacion periddica del nivel de seguridad operacional.

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

El andlisis de la presente investigacion se basé en la informacion factual recopilada durante
las actividades de campo adelantadas, asi como la informacion contenida en los registros
documentales.

2.1 Factores organizacionales

La falta de implentacion efectiva del Sistema de Gestion de Seguridad Operacional, SMS,
por parte del Operador, como por ejemplo, la falta de un procedimiento para efectuar
inspecciones previas efectivas con el fin de identificar peligros en los lotes sobre los cuales
se realizaria aspersion. afectdé el planeamiento de las operaciones en general, y
especificamente el del vuelo del HK1049 el dia del accidente.

De otra parte, el hecho de que las tripulaciones debieran responder por su propio
entrenamiento, era contrario a la estandarizacion y al control que deberia regir en el
Operador, y desfavorecia a la seguridad operacional.

2.2 Operaciones de vuelo

2.2.1  Experienciay continuidad de vuelo del Piloto

El Piloto contaba con poca experiencia en la Aviacion Agricola: solo 300 horas
aproximadamente; sin embargo, habia tenido continuidad en sus vuelos con el Operador
desde que fue contratado.

La baja experiencia del Piloto obligaba al Operador a brindarle una asesoria,
acompafamiento y supervision particular, que en este caso no se brindé.

2.2.2 Planeamiento del vuelo

La investigacion no encontré registro de las actividades de planeamiento de la operacién
de aspersion que cumpliria el HK1049, como por ejemplo:

o Reconocimiento previo de los lotes a fumigar por parte el Piloto, antes de la operacién
aérea.

o Identificacién de obsticulos naturales y artificiales, presentes en la ruta de vuelo y en
los lotes mismos.

o Evaluacién y gestidon de riesgos especificos de la operacion a realizar.

Sin las defensas anteriormente hombradas no gestionadas con antelacion por el Operador,
permitié que el Piloto no identificara el poste que pertenecia a un tendido de cuerdas de
alta tension caido sobre al lote de arroz.

El Piloto Tampoco no logro identificar la variacion de altura de la cuerdas de alta tensién al
perder el correcto enrutamiento a causa del poste que se cayo.

2.2.3 Analisis de Factores Humanos: deslumbramiento directo

El vuelo de aspersion se realizaba sobre un extenso cultivo de arroz, plano, sin contrastes
y mono color y con altos niveles de inundacion, propio de este tipo de sembradios).
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El color del cultivo era verde intenso, aumentado, ademas por la altura de la plantas (entre
mas alta mayor concentracion del color) que ocasionaba mayor severidad en la
perturbacion visual directa.

Esta condicién de perturbacién visual, sumada al vuelo rasante, impidieron al Piloto realizar
una efectiva observacion del area a sobrevolar, y notar que la parte baja del tendido de
cuerdas llevaba a un poste caido, cuyo travesafio constituia un peligro para el vuelo.

.

¥ i~ 4
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»
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Imagen No. 7: Deslumbramiento directo del Piloto.
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Clasificacion y analisis de factores humanos
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Imagen No. 8: Accidente organizacional de la aeronave HK-1049.




3. CONCLUSION

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

3.1 Conclusiones

Aunque el Operador disponia de un Sistema de Gestion y un Manual de Seguridad
Operacional, SMS, no contaba con personal idoneo que realizara una implementacién
efectiva y el seguimiento del cumplimiento de sus actividades.

El Operador carecia de un procedimiento o de un estandar de operaciéon para efectuar
inspecciones previas efectivas con el fin de identificar peligros en los lotes sobre los cuales
se realizaria aspersion.

El Operador no habia implementado un programa de reportes para la identificacion de
peligros y gestion de riesgos de seguridad operacional.

El Operador no habia presentado la Carta de Cumplimiento actualizada, con base en los
contenidos aplicables de la Parte 91 de los Reglamentos Aeronauticos de Colombia.

Las tripulaciones contratadas por el Operador debian responder por su propio
entrenamiento y por sus habilitaciones; esta modalidad es contraria a la estandarizacion y
al control que deberia regir en el Operador, y desfavorecia a la seguridad operacional.

El Piloto estaba técnicamente calificado y psicofisicamente apto para el vuelo.

No obstante, su experiencia era poca, en general y en Aviacioén Agricola. Y el Operador no
le brind6 asesoria, acompafiamiento y la supervision que requeria para planear y efectuar
el vuelo, en vista de su baja experiencia.

La aeronave se encontraba aeronavegable, y estaba al dia con el programa de
mantenimiento establecido.

Las condiciones meteoroldgicas eran visuales y apropiadas para el trabajo que realizaba la
aeronave.

El lote que se debia asperjar era un sembrado de arroz, plano y extenso, de color verde
intenso, propicio para la generacion del fendbmeno de deslumbramiento que afecta la
seguridad de las operaciones aéreas.

Por el costado sur del lote cruzaba un tendido de cuerdas, uno de cuyos sectores se
encontraba mas bajo por la caida de uno de los postes que lo sostenia, y que reposaba
oculto entre el sembrado.

No obstante, el travesafio del poste caido sobresalia por encima del sembrado, en forma
casi perpendicular al terreno, y constituia un peligro para la operacion.

Ni el Operador ni la tripulacién efectuaron una gestion de riesgos especifica para la
aspersion del lote asignado al Piloto de la aeronave HK1049.

La aeronave efectué una primera salida, con cinco vuelos, para asperjar un lote de 80
hectareas, que fue terminado sin novedad.



En la segunda salida, el Piloto se dispuso a asperjar un lote diferente, de 200 hectareas.
Para el efecto, realiz6 una pasada de reconocimiento con el fin de identificar peligros y ubico
el tendido de cuerdas eléctricas que cruzaban por el limite sur del lote, sin percatarse del
poste caido.

Una vez identificados los posibles peligros, el Piloto realiz6 dos (2) pasadas, utilizando la
técnica de vuelo punto a punto.

En la tercera pasada, el Piloto decidié volar por debajo de un tramo del tendido de cuerdas
gue estaba mas bajo, iniciando la pasada por debajo de lo normal, sin identificar que la
ubicacién inferior de las cuerdas se debia a la caida de uno de los postes que las sostenia,
y que habia arrastrado las cuerdas hacia abajo, hasta 5.20 metros de la superficie.

Mientras intentaba salvar las cuerdas, la punta del plano derecho golped contra una de las
puntas del travesafio del poste caido, que se hallaba ubicado perpendicularmente al
terreno, semioculto entre el sembrado.

El Piloto perdi6 el control de la aeronave que se precipitd a tierra, en actitud recta y nivelada,
deteniéndose 254 metros mas adelante. El Piloto, apagd el motor y el sistema eléctrico y
abandond la aeronave por sus propios medios, ileso.

El Piloto fue entonces auxiliado por moradores de la zona, que facilitaron el envio de
informacion del evento por via telefonica a el Operador.

La aeronave sufri6 dafios sustanciales en el plano derecho, en la planta motriz y en el
fuselaje.

3.2 Causa probable

Colision contra un poste de un tendido eléctrico, caido y semioculto en el sembrado que se
asperjaba, obstaculo no fue advertido por el Piloto por deficiencias en el planeamiento y
ejecucion del vuelo, y probablemente, también, por efecto de deslumbramiento generado
por el reflejo de la luz solar sobre el cultivo de arroz.

3.3 Factores Contribuyentes

Debilidades en la implementacion del Sistema de Gestién de Seguridad Operacional, SMS,
del operador, por cuanto el Sistema:

¢ No contaba con personal idoneo que realizara una implementacion efectiva y el
seguimiento del cumplimiento de las actividades del Sistema.

e El Operador carecia de un procedimiento o de un estandar de operacién para efectuar
inspecciones previas efectivas con el fin de identificar peligros en los lotes sobre los
cuales se realizaria aspersion.

e El Operador no habia implementado un programa de reportes para la identificacion de
peligros y gestién de riesgos de seguridad operacional.
3.4 Taxonomia OACI

LALT: Colisién con obsticulos/objetos / terreno mientras se opera intencionalmente cerca
de la superficie.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL
AL OPERADOR AEREO

REC. 01- 202238 -1

Fortalecer en el entrenamiento de las tripulaciones y del personal de apoyo, las normas
generales sobre las operaciones de Aviacion Agricola, contenidas principalmente en los
Reglamentos Aeronauticos Colombianos, y reforzar dichos conocimientos con las politicas
y estandares propios del Operador.

REC. 02 - 202238 -1

Fortalecer en la implementacion del SMS, la revision de los procesos de identificacion de
peligros y gestion de riesgos, en los cuales se documenten mas especificamente los
peligros existentes en los lotes, con el fin de evitar posibles colisiones con obstaculos
naturales y artificiales a baja altura durante la operacion.

REC. 03 -202238 -1

Crear un procedimiento estricto dentro del manual de seguridad operacional del Operador,
para que se realice una adecuada planeacién antes de realizar los vuelos de aspersion
agricola, en donde se evallen los riesgos y peligros de cada uno de los lotes que vayan a
ser fumigados.

REC. 04 — 202238 -1

Crear un procedimiento en la gestion de seguridad operacional, para la emision periddica
de boletines informativos y de concientizacion para todo el personal del Operador, en los
cuales se recuerden los peligros latentes de la operacién agricola, con énfasis en los vuelos
a baja altura y la influencia de los factores humanos.

A LA AERONAUTICA CIVIL DE COLOMBIA

REC. 05-202238 -1

Dar a conocer el presente informe de investigacion a los operadores de Aviacion Agricola,
para que apliquen las recomendaciones, segun sea pertinente, y se tenga en cuenta dicho
informe para mejorar los sistemas de Gestidon de Seguridad Operacional.
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