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Incidente Grave HK4228

ADVERTENCIA

El presente Informe Final refleja los resultados de la investigacion técnica adelantada por
la Autoridad AIG de Colombia — Direccion Técnica de Investigacion de Accidentes, DIACC,
en relacién con el evento que se investiga, a fin de determinar las causas probables y los
factores contribuyentes que lo produjeron. Asi mismo, formula recomendaciones de
seguridad operacional con el fin de prevenir la repeticion de eventos similares y mejorar,

en general, la seguridad operacional.

De conformidad con lo establecido en la Parte 114 de los Reglamentos Aeronauticos de
Colombia, RAC 114, y en el Anexo 13 al Convenio de Aviacién Civil Internacional, OACI,
“El unico objetivo de las investigaciones de accidentes o incidentes sera la prevencion de
futuros accidentes o incidentes. El propésito de esta actividad no es determinar culpa o

responsabilidad”.

Por lo tanto, ningun contenido de este Informe Final, y en particular las conclusiones, las
causas probables, los factores contribuyentes y las recomendaciones de seguridad

operacional tienen el propdsito de sefialar culpa o responsabilidad.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe Final para cualquier propdsito
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: Cessna U206G
Fechay hora Incidente Grave: 01 de mayo de 2022, 15:38 HL (20:38 UTC)

Lugar del Incidente Grave: Aerédromo Camanaos (OACI: SQKM), Vaupés
Coordenadas: N01°43'25.27" — W069°50'23.48"

Tipo de Operacion: Transporte Aéreo No Regular de Pasajeros
Explotador: America’s Air S.A.S.

Personas a bordo: 01 ocupante

RESUMEN

Durante el aterrizaje en el aerédromo Camanaos (OACI: SQKM), que sirve al corregimiento
de Camanaos, Vaupés, la aeronave monomotor Cessna U206G, presenté la ruptura de la
estructura del tren de nariz en el componente fork assy.

La ruptura se produjo a baja velocidad cuando la aeronave se encontraba desacelerando,
aproximadamente con 10 nudos.

Como consecuencia de rompimiento del fork assy, se present6é el desprendimiento del
conjunto de la rueda de nariz, la consecuente parada subita del motor y deformacion de las
palas de la hélice. La aeronave se detuvo sobre la superficie de la pista sin mas dafios. El
Piloto, Gnico ocupante, sufrié lesiones menores por golpe en la cabeza.

No se presenté incendio. El Incidente Grave ocurrié a las 15:38 HL con luz de dia y en
condiciones VMC.

La investigacion determiné que el Incidente Grave ocurrié por:

Fractura subita del componente fork assy P/N: 1243610-28, generada por un fenémeno de
sobre-envejecimiento estructural y/o fatiga de material, que ocasioné el colapso del tren de
aterrizaje delantero durante la carrera de aterrizaje.

Dentro de los factores contribuyentes asociados al evento se identificaron los deficientes
programas de mantenimiento por la ausencia de procesos ulteriores de inspecciones no
destructivas (NDI) en el componente, que permitieran determinar su resistencia estructural,
teniendo en cuenta la edad del componente y las exigentes condiciones de operaciéon en
pistas no preparadas.

Fueron emitidas dos (2) recomendaciones de seguridad operacional.
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1. INFORMACION FACTUAL

1.1 Resefia del vuelo

El 01 de mayo de 2022, el Operador programd la ejecucion de vuelos de transporte no
regular desde el aeropuerto Fabio Ledn Bentley de la Ciudad de Miti (OACI: SKMU) hacia
otras poblaciones del departamento del Vaupés.

Los vuelos se iniciaron a las 10:48 HL y la aeronave realizé cuatro (4) vuelos VFR asi:
1. Mitd — Tiquie (salida: 10:48 HL, llegada: 11:53 HL)
2. Tiquie — Mita (salida: 11:57 HL, llegada: 12:32 HL)
3. Mitd — Camanaos (salida: 14:17 HL, llegada: 14:37 HL)
4. Camanaos — Mita (salida: 14:47 HL, llegada: 15:09 HL)

Todos los vuelos transcurrieron con normalidad. Al finalizar el segundo vuelo, en SKMU, el
Piloto preparé la aeronave para el tercer vuelo en la ruta Mitid — Camanaos (OACI: SQKM)
Vaupés, con el fin de transportar 235 kg de carga y él como Unico ocupante a bordo.

Alas 15:18 HL, la aeronave despego por la pista 02 de SKMU y procedio6 de acuerdo a ruta
VFR hacia SQKM, en ascenso para 3,500 pies con un estimado en ruta de 20 min de vuelo.

De acuerdo con la declaracién del Piloto, al aproximar a SQKM se incorporé en pierna con
el viento para la pista 09. Efectué la reduccién de potencia, y, en tramo béasico, configuroé la
aeronave con 20 grados de flaps y una velocidad de 70 nudos.

A las 15:38 HL, en final corta entre 300 y 200 pies de altitud, configuré los flaps en maxima
posicion. La aeronave aterrizd con 60 nudos IAS, e inici6 la desaceleracién normal.

Cuando el Piloto aplicaba frenos, con aproximadamente 10 nudos IAS, justamente cuando
se disponia a girar el avion hacia la plataforma, se produjo el rompimiento del tren de nariz,
el morro del avion descendié y la hélice golped la superficie ocasionandose la parada subita
del motor.

La aeronave se detuvo, el Piloto efectud la apagada del motor y evacud la aeronave.

En el evento, el Piloto sufri6 una lesibn menor por golpe en la cabeza. El incidente Grave
se configuro a las 15:38 HL en luz de dia y condiciones VMC.

La aeronave termind con dafos importantes.

De acuerdo con los protocolos de OACI, se efectud la Notificacion del evento a la National
Transportation Safety Board (NTSB) de los Estados Unidos, como Estado de Disefio y de
Fabricacién de la aeronave, y fue asignado un Asesor Técnico por parte del fabricante
Cessna para continuar el proceso investigativo.
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Fotografia No. 1 — Posicion final aeronave HK4228.

1.2 Lesiones personales

Lesiones Tripulacién Pasajeros ‘ Total Otros
Mortales - - - -
Graves - - - -
Leves 1 - 1 -
llesos - - 1 -
1.3 Dafos sufridos por la aeronave

IMPORTANTES. La aeronave terminé con:
e La fracturay la separacion del tren de nariz a la altura de la tijera.
o Deformacion de dos palas de la hélice.
e Parada subita del motor.

e Afectacion de la seccion ventral del motor.

1.4 Otros danos

Ninguno.
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15 Informacién personal

Piloto

Edad:

Licencia:

Certificado médico:

Equipos volados como piloto:
Ultimo chequeo en el equipo:
Total horas de vuelo:

Total horas en el equipo:

Horas de vuelo Gltimos 90 dias:
Horas de vuelo Gltimos 30 dias:

Horas de vuelo Gltimos 03 dias:

Incidente Grave HK4228 _

51 afios

Piloto Comercial de Avion - PCA
Vigente hasta el 11-may-22
C206 - DC3 -C172 - C182

17 noviembre de 2021

5,037:37 h (Hasta el 19 05 de 2021)
99:50 h

99:50 h

44:55 h

07:50 h

El Piloto tenia una licencia Piloto Comercial de Avion expedida el 01 de noviembre de 1994
con habilitacion en aviones mono-motores tierra hasta 5,700 kg instrumentos, y copiloto
equipo DC-3.

El 08 de noviembre de 2021 realiz6 el curso en el equipo Cessna 206. El chequeo en el
equipo fue realizado el 19 de noviembre de 2021 con resultados satisfactorios.

Desde el 19 de febrero de 2022 al 01 de mayo de 2022 acumulé un total de 99.50 h de
vuelo como Piloto autbnomo en la aeronave C206 HK4228.

Cursos realizados:
e Mercancias peligrosas
e CRM

e Evacuacion en tierra

13 julio 2021
14 julio 2021
31 mayo 2021

Mantenia un contrato de prestacion de servicios con el Operador, desde el 08 de enero de

2022, vigente al momento del evento.

1.6 Informacién sobre la aeronave y el mantenimiento

161 Aeronave
Marca:

Modelo:

Serie:

Afio de fabricacion:
Matricula:

Certificado aeronavegabilidad:

Cessna
T210
U20606370
1988
HK4228
No. 0004289
Direccion Técnica de Investigacion de Accidentes — DIACC
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Certificado de matricula: No. R004771
Fecha ultimo servicio: 20 de abril de 2022, Serv. 50 h
Total horas de vuelo: 15,368:23 h

La aeronave Cessnha U206G es una aeronave de categoria normal, de plano alto, con tren
de aterrizaje triciclo fijo y propulsado por un motor de 6 cilindros, opuesto - horizontal, de
inyeccion, y 285HP.

La verificacion de la condicion técnica de la aeronave confirm6 su estado vigente de
aeronavegabilidad, cumpliendo los requisitos exigidos por la Autoridad Aeronautica. No se
evidenciaron anotaciones o reportes recientes de novedades o malfuncionamiento de los
sistemas de la aeronave en los ultimos dias.

Segun el Piloto, no existi6 malfuncionamiento de la aeronave, planta motriz o sus sistemas
gue pudiesen ser contributivos a la ocurrencia del evento.

El 20 de abril de 2022 se efectud servicio de 50 hr. En dicha inspeccion se efectud limpieza
y lubricacién de las varillas de torque del tren de nariz y el collar de direccion.

El 11 de marzo de 2022 se efectud servicio de 100 horas, en la cual se efectud inspeccion
de estructura por agrietamiento, corrosioén o dafos, y seguridad en el montaje del tren de
nariz.

De acuerdo con informacion suministrada por la dependencia de Mantenimiento del
Operador, no se habian realizado servicios mayores al tren de nariz de la aeronave.

El 02 de enero de 1996, el fabricante de la aeronave, Cessna, habia publicado la Instruccion
de Inspeccion Suplementaria 32-20-21, la cual requeria que se realizara la inspeccién visual
de toda la estructura del tren, incluyendo el fork assy. (3,000 h o 5 afios).

La instruccion no requeria la realizacién de pruebas no destructivas (NDI).

1.6.2 Motor
Marca:

Modelo:

Serie:

Total horas de vuelo:

Total horas D.U.R.G:

Fecha Gltimo servicio:

163 Hélice
Marca:

Modelo:

Serie:

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

Continental
10-520-F

579208

7,230:17 h

444:24 h

20 abril 2022 — 50 h

Hartzell
PHC-J3YF-1RF
FP45678
5,144:39 h
1,824:43 h
Direccion Técnica de Investigacion de Accidentes — DIACC
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1.7 Informacién Meteoroldgica

El aer6dromo y sus inmediaciones no contaban con medicion de variables meteoroldgicas.
El Piloto aseverd en su declaracién que las condiciones meteorolégicas eran Gptimas, sin
precipitacion, y sin disminucion de la visibilidad.

1.8 Ayudas para la Navegacion

No tuvieron incidencia en el suceso; el vuelo se desarrollaba bajo reglas VFR.

1.9 Comunicaciones y Transito Aéreo

El aer6dromo Camanaos (SQKM) es “no controlado”. Al efectuar el aterrizaje, el Piloto
mantuvo comunicaciones auto anuncios (UNICOM) de acuerdo con los procedimientos de
radiotelefonia aplicables a aer6dromos no controlados.

1.10 Informacion del Aerédromo

El aer6dromo de Camanaos (OACI: SQKM, IATA: MKA), es no controlado, autorizado por
la Autoridad Aeronautica. Cuenta con una Unica pista de longitud de 400 my 15 m de ancho,
con orientacion 09 — 27, a una elevacién de 670 pies en coordenadas N01°43'34” -
W069°50°43”; su superficie esta construida esencialmente en gravilla compactada.

1.11 Registradores de Vuelo

La aeronave no contaba con registradores de vuelo. De acuerdo a la normatividad vigente
no exigia tenerlos instalados a bordo.

1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave y el impacto

La aeronave queddé ubicada sobre la pista, en sentido 09 — 27 del aerédromo SQKM, en
coordenadas N01°43'25.27" — W069°50'23.48", después de recorrer aproximadamente 350
m, desde el punto de aterrizaje hasta la posicion final.

La aeronave quedd soportada sobre los dos trenes principales, y sobre la estructura de la
seccion frontal de del tren de nariz de la aeronave, con evidente desprendimiento de la
rueda del tren de nariz, a una elevacion de 670 pies y con rumbo final 303°.

La inspeccion detallada del componente revel6 la fractura del fork-heavy duty nose gear
PN: 1243634-1 en la seccién superior en el anidamiento al shock strut del tren de nariz.

Ubicacidn de fractura del Fork Assy

Figura No. 1 — Ubicacion de la fractura del fork assy.

Direccion Técnica de Investigacion de Accidentes — DIACC
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Fotografia No. 2 — Posicién de la rueda del tren de nariz aeronave HK4228

1.13 Informacion médicay patoldgica

El Piloto contaba con su certificado médico vigente sin limitaciones para el vuelo. El Piloto
presento prueba de alcohol y drogas post incidente, sin evidenciar presencia de las mismas.

El diagnéstico médico después del evento revel6 traumatismo superficial en la cabeza.

1.14 Incendio

No se produjo incendio.

1.15 Aspectos de supervivencia

El evento permitio la supervivencia. El pico de desaceleracion, con baja velocidad, no fue
considerable, y se dio subitamente al presentarse la abrasiéon de la estructura del tren con
la pista.

El Piloto evacud por sus propios medios y fue asistido por moradores de la zona. No se
requirié de equipos especiales para evacuacion debido a la integridad final de la aeronave.

1.16 Ensayos e investigaciones

La Direccién Técnica de Investigacion de Accidentes (DIACC) solicitd al explotador de la
aeronave HK-4228, la realizacibn de las correspondientes pruebas metalograficas al
componente del tren de aterrizaje delantero fork-heavy duty nose gear, el cual resultd
fracturado durante la fase de carreteo en el aerodromo Camanaos (OACI: SQKM).

Esta solicitud se efectu6 en cumplimiento de los Reglamentos Aeronauticos de Colombia
RAC 114 Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion vigente a la fecha del
Incidente Grave

Direccién Técnica de Investigacion de Accidentes — DIACC
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No obstante, el explotador no atendié oportunamente esta solicitud, razon por la cual no
fueron realizados los correspondientes andlisis metalograficos en el componente
fracturado, incumpliendo lo establecido en el RAC y entorpeciendo el proceso investigativo.

1.17 Informacién organicay de direccion

El Operador America’s Air S.A.S. es una organizacion aeronautica con Certificado de
Operador Aéreo (CDO) vigente al momento del evento, emitido por la Autoridad
Aerondutica, para realizar operaciones de Transporte Pablico No Regular, Taxi Aéreo.

Cuenta con una base principal en el aerédromo Olaya Herrera de Medellin, y una base
auxiliar en el aer6dromo Fabio Ledn Bentley que sirve a la ciudad de Mitl - Vaupés. Cuenta
con aeronaves C172, C402, C206 y C182.

El mantenimiento de las aeronaves del Operador es contratado.

La organizacion la compone un Gerente general, que tiene a su cargo un Director
Administrativo y un Gerente de Seguridad Operacional. La organizacion cuenta ademas
con un Director de Operaciones y un Jefe de Control Calidad.

El Operador contaba con un SMS aceptado por la Autoridad Aeronautica.

1.18 Informacién adicional
1.18.1 Tren de Aterrizaje Cessna 206

El tren de aterrizaje de la aeronave Cessna 206 es del tipo triciclo, con rueda de nariz
orientable y dos ruedas principales fijas ubicadas en la zona media del fuselaje.

La absorcion de cargas es proporcionada por ballestas de acero ubicadas en el tren
principal y por el amortiguador aire / aceite instalado en el tren delantero. Cada rueda en el
tren principal posee un freno de disco accionado hidraulicamente.

La instalacion de ruedas de gran tamafio facilita las operaciones de la aeronave en pistas
no preparadas.

Imagen No. 1 - Configuracion triciclo de la aeronave Cessna C206

Direccion Técnica de Investigacion de Accidentes — DIACC
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El componente fracturado correspondia al fork assy, estructura mecanica disefiada para
alojar la rueda delantera, y transmitir las cargas soportadas por el peso de la aeronave
durante el contacto con la superficie; esta fabricado en aleacién de aluminio endurecida de
alta resistencia estructural para soportar los esfuerzos de flexion y compresion que se
experimentan en las fases de despegue y aterrizaje.

Imagen No. 2 - Componente fork assy.

1.19 Técnicas de Investigacion utiles y eficaces

Ante la falta de un andlisis metalografico la investigacion efectudé una inspeccién visual de
la falla, con la participacion de un Especialista de la Universidad Industrial de Santander
(UIS), y un Especialista Ingeniero Mecéanico de la DIACC.
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2. ANALISIS

2.1 Procedimientos operacionales

El Piloto se encontraba apto para la realizacion del vuelo. Tenia experiencia en el equipo y
operaba usualmente las pistas ubicadas en la selva Amazodnica, incluida la pista de
Camanaos. La investigacién no encontré desviaciones operacionales que evidenciaran una
aproximacion desestabilizada, un aterrizaje fuerte o un inadecuado procedimiento de
frenado.

La investigacién no encontré aspectos operacionales que fueran contributivos al incidente
grave.

2.2 Hipotesis de Falla

Ante la ausencia de pruebas metalograficas tales como analisis de composicién quimica y
caracterizacion del material, ensayos de dureza y micro-dureza, andlisis defecto logico a
partir de imagenes de microscopio, que permiten obtener un resultado fehaciente del tipo
de falla en el componente fracturado, la investigacion orientd su analisis al establecimiento
de las siguientes hipotesis de falla:

1. Fendmenos Metalograficos:
A. Envejecimiento Estructural
B. Corrosion

2. Fendmenos Mecanicos:

A. Sobrecarga
B. Fatiga

A continuacién, se describen cada una de las hip6tesis propuestas, con el propdsito de
direccionar el proceso investigativo y hallar la(s) causa(s) probables que generaron el
Incidente Grave.

A. Envejecimiento Estructural: se buscaron signos de degradacion en la
macroestructura del componente (evidencias de porosidad).

B. Corrosioén: se examinaron evidencias de fendmenos corrosivos teniendo en cuenta
el entorno en el cual operaba la aeronave.

C. Sobrecarga: se analiz6 si la falla presentada fue resultado del sometimiento a un
valor de esfuerzo estructural que sobrepaso los limites mecanicos del material.

D. Fatiga: se buscaron caracteristicas morfoldgicas tipicas de las fallas producidas por
fatiga de materiales.

2.3 Descripcion de la Fractura

El tren de aterrizaje delantero de la aeronave colapsd durante la fase de carrera de
desaceleracion en una pista no preparada al presentarse la fractura subita del componente
fork assy, exhibiendo dos (02) secciones claramente definidas, localizadas en la parte
superior de la horquilla, con corte de orientacion transversal.

Direccion Técnica de Investigacion de Accidentes — DIACC
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Zonas de Fractura

Imagen No. 3 - Componente fracturado.

En la inspeccién visual post-incidente grave, se evidencié una zona de fractura tipo fragil
(exhibe muy baja deformacion platica), de superficie rugosa, caracteristica de las fracturas
de componentes fabricados con aleaciones de aluminio.

Imagen No. 4 - Zona de fractura tipo fragil.

Al no observarse la existencia de una deformacion medible o apreciable a simple vista, es
probable que esta fractura ocurriera de manera rapida y repentina ante la aplicacion de una
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sobrecarga estructural. Generalmente las fracturas fragiles se inician en lugares del material
donde se presentan defectos internos tales como inclusiones o poros.

Se tuvo en cuenta que los entornos en el cual operaba la aeronave estaban constituidos
por pistas no preparadas de hierba y tierra, en donde se generan mayores coeficientes de
friccion y por tanto aumento en las solicitudes estructurales (sobreesfuerzos) que deben
soportar los diferentes componentes mecanicos del tren de aterrizaje.

De acuerdo a lo anterior, es muy probable que el componente fracturado haya
experimentado multiples sobrecargas durante su vida operacional, condicion que
contribuy6 al debilitamiento estructural del material.

De otra parte, se observé la presencia de macro-grietas internas de gran magnitud, las
cuales se propagaron a lo largo del plano de fractura.

Imagen No. 4 - Macro-grietas observadas.

Estas grietas son producto de la pérdida de adherencia de los enlaces atémicos en la
estructura cristalina del material, la cual puede ser producida por:

A. Lapresencia de inclusiones en el material durante el proceso de fabricacién, que se
convierten en concentradores que magnifican los esfuerzos soportados por el
material del componente durante la aplicacién de cargas.

B. La aparicibn de poros macro y microscopicos que evidencian problemas en el
material y producen un sobre-envejecimiento estructural, debilitando seriamente la
capacidad mecanica de absorcion de cargas del componente.

La observacion de poros al interior de la seccion fracturada del componente es un indicio
del debilitamiento gradual del material a lo largo de su vida util. De esta forma, se puede
inferir que las grietas evolucionaron a partir de los poros que se formaron en la
microestructura cristalina a consecuencia de un fendmeno de sobre-envejecimiento
estructural.
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Imagen No. 5 - Evidencia de porosidad encontrada la zona de fractura.

No obstante, se debe aclarar que, aunque la evidencia principal de la falla hallada por
observacién directa es la presencia de porosidad, no se puede descartar que la fractura
haya ocurrido por un fendmeno asociado a la fatiga de materiales, ya que la morfologia
presentada en la superficie de falla puede ser dificil de identificar a simple vista, tal como
se establece en la literatura cientifica: “A menudo la causa de la rotura puede deducirse
después de examinar las superficies de rotura. La presencia de marcas de playa y/o estrias
sobre una superficie de fractura confirma que la causa de la rotura fue la fatiga. Sin
embargo, la ausencia de ambos tipos de marcas no excluye que la causa de la rotura sea
la fatiga™.

La presencia de la corrosion en la superficie de fractura, asi como su influencia en el
desarrollo de la falla no pudo ser determinada mediante la inspeccion de la visual realizada
al componente; asi mismo, al carecer de las pruebas metalogréficas solicitadas no pudo
establecerse su tipologia y efecto adverso en la microestructura del material.

1 “Introduccion a la Ciencia e Ingenieria de los Materiales” (Dr. William D. Callister), Capitulo 8 Rotura, pags.
222-223.
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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 al analisis
contenido en el proceso investigativo.

Las conclusiones, causas probables y factores contribuyentes, no se deben interpretar con
el animo de sefialar culpabilidad o responsabilidad alguna de organizaciones ni de
individuos. El orden en que estan expuestas las conclusiones, las causas probables y los
factores contribuyentes no representan jerarquia o nivel de importancia.

La presente investigacion es de caracter netamente técnico con el Unico fin de prevenir
futuros incidentes y accidentes.

3.1 Conclusiones
El Piloto se encontraba psicofisica y técnicamente apto para efectuar el vuelo.

La aeronave se encontraba aeronavegable, con sus programas de mantenimiento al dia y
sin anotaciones recientes que pudieran relacionarse con el suceso.

El tipo de operacion de la aeronave en pistas cuya superficie en no preparada, someti6 a
los componentes del tren de aterrizaje a sobrecargas que probablemente ocasionaron el
debilitamiento estructural del material.

Es muy probable que el componente fork assy (del tren de aterrizaje de nariz) haya
experimentado mudltiples sobrecargas durante su vida operacional, condiciébn que
contribuy6 al debilitamiento estructural del material.

Estas sobrecargas pudieron crear macro grietas internas en el material del fork assy, las
cuales se propagaron a lo largo del componente.

El material del fork assy se debilit6 con la evolucion de poros que se formaron en la
microestructura cristalina como consecuencia de un fenébmeno de sobre-envejecimiento
estructural del material a lo largo de su vida util.

Mediante a Instruccion de Inspeccion Suplementaria 32-20-21 emitido por el fabricante de
la aeronave, se requeria efectuar la inspeccién visual de toda la estructura del tren y no la
ejecucion de ensayos no destructivos.

El Operador de la aeronave no aplicd procesos ulteriores de inspecciones, como
inspecciones no destructivas (NDI) en el componente, que permitieran determinar sus
condiciones, teniendo en cuenta la edad del componente y las exigentes condiciones de
operacion.

La aeronave se programo para efectuar vuelos de transporte no regular desde el aeropuerto
Fabio Ledn Bentley de la Ciudad de Mitd (OACI: SKMU)

El Piloto efectud cuatro vuelos sin novedad. En el quinto vuelo se programé la ruta Mitl —
Camanaos.

El Piloto aproximé a Camanaos y realizd incorporacién con el viento para la pista 09.
Efectu6 la reduccion y configuracion de la aeronave en basico con 20 grados de flapsy 70
nudos.
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La aeronave aterriz6 normalmente y alcanzando aproximadamente 10 nudos IAS, justo
cuando se disponia a girar el avion para la plataforma, se produjo el rompimiento del fork
assy (PN 1243634-1) del tren de nariz.

La rueda del tren de nariz se desprendid, el morro de la aeronave descendid, la hélice
impacto la superficie de la pista y ocurrié la parada subita del motor.

El Piloto apago el motor y abandond la aeronave con una lesion leve.
No se produjo incendio.

La investigacion no encontré desviaciones operacionales que evidenciaran un aterrizaje
fuerte, o aproximacion desestabilizada.

La investigacibn no encontré aspectos operacionales ni meteorolégicos que fueran
contributivos al Incidente Grave.

El operador no atendid oportunamente a los requerimientos de la investigacion,
incumpliendo lo establecido en el RAC y entorpeciendo el proceso investigativo.

Por lo tanto, no se efectuaron pruebas metalograficas tales como andlisis de composicién
guimica y caracterizacion del material, ensayos de dureza y micro-dureza.
3.2 Causa probable

Fractura subita del componente fork assy P/N: 1243610-28, generada por un fenémeno de
sobre-envejecimiento estructural y/o fatiga de material, que ocasioné el colapso del tren de
aterrizaje delantero durante la carrera de aterrizaje.

3.3 Factor contribuyente

Deficientes programas de mantenimiento por la ausencia de procesos ulteriores de
inspecciones no destructivas (NDI) en el componente, que permitieran determinar su
resistencia estructural, teniendo en cuenta la edad del componente y las exigentes
condiciones de operacién en pistas no preparadas.

3.4 Taxonomia OACI

SCF - NP: Falla / Malfuncionamiento de Sistema / Componente no Motor.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL
AL OPERADOR AEREO
REC. 01-202226-2

Fortalecer el programa de mantenimiento del equipo Cessna U206G, adicionando
inspecciones de pruebas no destructivas (NDT) a la Inspeccién Suplementaria 32-20-01
suministrada por el fabricante, para la inspeccion del conjunto del tren de nariz,
especialmente al fork assy P/N: 1243610-28.

Lo anterior con el fin de garantizar la integridad del componente en vista de los constantes
esfuerzos a que es sometido, por las exigencias propias de operaciones en pistas no
preparadas.

A LA SECRETARIA DE AUTORIDAD AERONAUTICA DE LA AERONAUTICA CIVIL DE
COLOMBIA

REC. 02-202226-2

Dar a conocer el presente Informe de Investigacion a las compafiias de transporte aéreo no
regular que operan el equipo Cessnha 206, y sus variantes, para que apliquen las
recomendaciones segun sea pertinente y que, ademas, se tenga en cuenta el Informe para
mejorar los Sistemas de Gestion de Seguridad Operacional.
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