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Incidente Grave HK1833

ADVERTENCIA

El presente Informe Final refleja los resultados de la investigacion técnica adelantada por
la Autoridad AlG de Colombia — Direccion Técnica de Investigaciéon de Accidentes, DIACC,
en relacion 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 repeticidon de eventos similares y mejorar,

en general, la seguridad operacional.

De conformidad con lo establecido en la Parte 114 de los Reglamentos Aerondauticos de
Colombia, RAC 114, y en el Anexo 13 al Convenio de Aviacion Civil Internacional, OACI,
“El anico objetivo de las investigaciones de accidentes o incidentes sera la prevencion de
futuros accidentes o incidentes. El propdsito 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 propésitos de la seguridad operacional y puede

constituir un riesgo para la seguridad de las operaciones.
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SINOPSIS

Aeronave: Cessna TU206G

Fecha y hora Incidente Grave: 30 de agosto de 2021, 15:54 HL (20:54 UTC").

Lugar del Incidente Grave: Vereda La Pollata, Villavicencio, Meta

Coordenadas: N04°11°0.71” - W073°33’38.15”.

Tipo de Operacion: Trabajos Aéreos Especiales — Ambulancia
Aérea.

Personas a bordo: 05 ocupantes; 01 Piloto, 01 Médico, 01
Enfermero, 01 Paciente, 01 Acompanante.

RESUMEN

Durante la aproximacion a la pista 23 del aerédromo Vanguardia (SKVV) que sirve a la
Ciudad de Villavicencio, Meta, aproximadamente a 4NM y con 2,200 pies de altitud, la
aeronave de Transporte Aéreo Medicalizado Cessna TU206G presenté pérdida de potencia
de su planta motriz.

El Piloto efectud los procedimientos para recuperar la potencia; sin embargo, los resultados
fueron infructuosos por lo que decidié efectuar un aterrizaje forzoso en un campo.

El aterrizaje forzoso se realizd, de manera controlada, en un campo no preparado, fangoso;
en la carrera de aterrizaje se produjeron dafios sustanciales en la aeronave, en el tren de
aterrizaje de nariz y el cargo POD, con parada subita del motor.

Una vez detenida, los ocupantes abandonaron la aeronave por sus propios medios. El Piloto
presento lesiones menores. Lugarefios y el SEI del aer6dromo de Vanguardia llegaron al
sitio del evento y asistieron a los ocupantes; no se requirid asistencia especial para el
rescate. No se presentd incendio.

El incidente Grave acaecio a las 15:40 HL en luz de dia y condiciones VMC.

La investigacion determiné que el Incidente Grave se produjo por el aterrizaje forzoso en
campo no preparado ante pérdida de potencia de la planta motriz.

A la luz de las pruebas disponibles, la investigacion no pudo determinar con certeza
incontrovertible, las causas que generaron la pérdida de potencia, aun cuando las mismas
pruebas generaron hipétesis muy probables, que indicaron que aquella se produjo por
deficiencias en el sistema de combustible en el motor.

Probablemente, la deficiencia se produjo en la bomba de combustible y en el distribuidor de
combustible, cuya trazabilidad del proceso de instalacion dejo un alto grado de
incertidumbre a la investigacion.

La investigacion arrojo dos (2) Recomendaciones de seguridad operacional.

1 Todas las horas (hrs) expresadas en este informe son UTC. Cinco (5) horas deben ser sustraidas para
obtener la hora local en Colombia.
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1. INFORMACION FACTUAL

1.1 Resena del vuelo

El 30 de agosto de 2021, se programo un vuelo de transporte aeromédico en la aeronave
Cessna TU206G entre el aerédromo Vanguardia (OACI: SKVV) de la ciudad de
Villavicencio — Meta, y el aerédromo César Gaviria Trujillo (OACI: SKPD) de la ciudad de
Puerto Inirida — Guainia.

El Piloto programado, arribé a las 06:05 HL al hangar de la empresa, y alistd la aeronave
abasteciendo un total de 90 gal de combustible (full) para la ruta, que consistia en
trasladarse a SKPD para recoger y trasladar un paciente, y su acompanante a SKVV.

El vuelo fue abordado por 03 ocupantes: el Piloto, 01 Médico y 01 enfermero. A las 06:38
HL, el Piloto solicitdé autorizacion al ATC y despegd hacia SKPD. El vuelo transcurrio
normalmente y siendo las 09:30 HL aterrizé en SKPD. Alli, se efectud el abastecimiento de
37 gal de combustible, para quedar nuevamente full de combustible (89 gal).

Una vez que arribaron el paciente y su acompanante, abordaron la aeronave, para un total
de 05 ocupantes. A las 13:10 HL, despegaron hacia SKVV en condiciones VFR y con una
altitud de 6,500 pies; no se presentaron novedades de operacion de la aeronave en ruta.

Para la aproximacion a SKVV, el Piloto se dirigié al VOR de Villavicencio y el ATC le dio
instrucciones para volar directo al basico de la pista 23, de acuerdo con procedimiento de
corredor visual a 2,500 pies de altitud.

En ese trayecto, y con 120 - 130 nudos IAS, se presentd subitamente una pérdida de
potencia del motor, con una caida a 1,400 RPM. El Piloto observdé que la presion y
temperatura se encontraban indicando parametros en arco verde; entonces se encontraba
a 4NM de la pista, con 2,200 pies.

A las 15:54 HL, a 4NM de la pista, el Piloto notificé al ATC encontrarse en emergencia.
Efectud los procedimientos de emergencia cambiando el tanque de izquierdo a derecho,
aplicacion de mezcla, potencia y bomba; el motor no respondié, y el Piloto decidié entonces
efectuar un aterrizaje forzoso en campo no preparado. Configuré la aeronave con maximo
despliegue de flaps, y corté el motor.

El aterrizaje forzoso se realizd, de manera controlada, en un campo no preparado, fangoso;
en la carrera de aterrizaje se produjeron dafios sustanciales en la aeronave, en el tren de
aterrizaje de nariz y el cargo POD, con parada subita del motor.

Lugarefios y el SEl del aerédromo de Vanguardia llegaron al sitio del evento y asistieron a
los ocupantes; no se requirio asistencia especial para el rescate. No se presento incendio.

El incidente Grave acaecio a las 15:40 HL en luz de dia y condiciones VMC.

De acuerdo con los protocolos de OACI, la Direccién Técnica de Investigacién de
Accidentes efectud la Notificacion del evento a la National Transportation Safety Board
(NTSB) de los Estados Unidos, como Estado de Disefo y Fabricacion de la aeronave; fue
asignado un Asesor Técnico por parte de los fabricantes Cessna y Continental para el
proceso investigativo.
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Fotografia No. 1 — Posicion final de la aeronave HK1833.

1.2 Lesiones personales
Lesiones Tripulacién Pasajeros Total Otros
Mortales - - - -
Graves - - - -
Leves 1 - 1 -
llesos - 4 4 -
TOTAL 1 4 ) -
1.3 Danos sufridos por la aeronave

SUSTANCIALES. A consecuencia del aterrizaje forzoso en campo no preparado, se
presentaron dafos en la aeronave que consistieron en:

- Deformacion de palas de hélice.
- Fractura y separacion de la estructura del tren de nariz.

- Golpe y afectacién en el carenaje de punta del plano izquierdo.

1.4 Otros danos

Afectacion menor a vegetacion por accion del aterrizaje forzoso.
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1.5 Informacion 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 ultimos 90 dias:
Horas de vuelo ultimos 30 dias:
Horas de vuelo ultimos 03 dias:

Horas de vuelo ultimas 24 horas:

Incidente Grave HK1833 IENEGTNEGTE

26 afios

Piloto Comercial de Avion - PCA
Vigente hasta el 23/02/2022
C172 - C206

05 abril de 2021

1,103:24 h

295:14 h

146:10 h

34:25h

16:05 h

05:00 h

El Piloto tenia una licencia de Piloto Comercial de Avion, expedida el 18 de mayo de 2017
con habilitacién en mono motores tierra hasta 5,700 kg, instrumentos.

En su registro operacional contaba con 700 h en el equipo C172 y aproximadamente entre
300 y 400 h en el equipo TU206.

El 05 de abril de 2021 presentd chequeo de vuelo recurrente en el equipo Cessna 206 con
resultados satisfactorios. Habia realizado Curso de Repaso de tierra el 16 de febrero de
2021.

Cursos realizados:

e Mercancias peligrosas 12 febrero 2020
e CRM 08 febrero 2020
e Vuelo basico por instrumentos 25 marzo 2021

e Primeros auxilios 27 febrero 2021
e Ambulancias aéreas 02 febrero 2021
¢ Procedimientos emergencia 26 febrero 2021

El Piloto mantenia un contrato de prestacién de servicios con el operador, desde el 09 de
abril de 2021, vigente al momento del evento. En la compafiia habia volado un total de
193:07 h, desde el 16 de abril de 2021 hasta el 25 de agosto de 2021.

Habia volado, desde el afo 2017 al 2021, en una empresa de Transporte no Regular de
pasajeros, que opera en la regién oriental y sur del pais.
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1.6 Informacién sobre la aeronave y el mantenimiento

1.6.1 Aeronave

Marca: Cessna

Modelo: TU206G

Serie: CU20603274

Ao de fabricacion: 1976

Matricula: HK1833

Certificado aeronavegabilidad: No. 0004488

Certificado de matricula: No. R0O08743

Fecha ultimo servicio: 22 de agosto de 2021, servicio No. 4
Total horas de vuelo: 14,678:51 h

La aeronave Cessna TU206G es una aeronave de categoria normal fabricada en el afo
1976, de plano alto, con tren de aterrizaje convencional, propulsada por un motor turbo
cargado, horizontalmente opuesto, de inyeccién con 6 cilindros y 280HP. Utilizaba
combustible 100/130 con una capacidad de 89 galones en su version extendida.

Cuenta con un peso bruto maximo de 1,632 kg (FIAA), con un peso vacio de 979.54 kg, y
con capacidad para 4 pasajeros y 1 tripulante. La aeronave se encontraba acondicionada
para transportes aéreos especiales en la modalidad de transporte aeromédico.

A la aeronave se le habian implementado las siguientes alteraciones mayores, aprobadas
por la Autoridad Aeronautica

e Instalacién de ELT 09 agosto de 2010
e Instalacién de camilla 20 de septiembre 2013
e Cambio de tipo de motor 17 de octubre de 2014

El mantenimiento era realizado con un taller aeronautico contratado desde el 01 de
diciembre de 2019.

La informacién de peso y balance al momento de efectuar el despegue correspondia a:

Peso vacio: 979.54 kg (FIAA)

Ocupantes, 05: 350 kg (70 kg C/U)

Combustible: 245 kg - 89 gal

Otros: 44 kg (Bala oxigeno — Bodega trasera/cargo pack)
Peso al despegue: 1,618.54 kg

PBMO: 1,632 kg

Esto quiere decir que la aeronave se encontraba operando dentro de la envolvente de vuelo
operacional para el vuelo, y esto no fue factor para la ocurrencia del evento.
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1.6.2 Motor

Marca: Continental
Modelo: TSI10-520-M

Serie: 520886

Total horas de vuelo: 9,193:06 h

Total horas D.U.R.G: 1,149:50 h

Fecha ultimo servicio: 22 septiembre 2021

Dentro de la informacion de mantenimiento, se evidencié la remociéon del motor S/N:
1010647 el 11 de noviembre de 2020, y la instalacién en la aeronave del motor S/N: 520886,
instalado en la aeronave el dia del evento.

El motor tuvo reparacion general por un taller aeronautico autorizado el 06 de octubre de
2020. El motor ingreso a la companiia el 14 de octubre de 2020, con TSN: 8,137:51 hy
TSO: 00:00 h.

Revisando el formato de inventario de componentes instalados al motor se encontro la
instalacion de los siguientes:

Bomba mecanica de combustible P/N: 646768-5A1, S/N: B11HA070
Control de combustible P/N: 632774-2A16, S/N: A14FA049

Previamente a la entrega de la aeronave, después de esta instalacion, se realizaron
pruebas en banco el 23 de junio y el 01 de octubre de 2020, con la unidad de control de
combustible P/N: 632774-2A16, S/N: A14FA049. El motor se instaldé en el avion HK1833 el
11 de noviembre de 2020.

El historial de mantenimiento efectuado al motor desde su instalacion es el siguiente:

FECHA oT DESCRIPCION

9/11/20 091120-3 |Se instal6 motor Continental TSIO-520-M S/N: 520886, con
TSO: 00:00 h

13/11/20 131120-1 | Reporte en libro de vuelo de temperatura de aceite alta

19/11/20 191120-1 | Cambio magneto LH por reporte de libro de vuelo
9/12/20 091220-3 | Cambio de gobernador por reporte libro de vuelo
14/12/20 141220-2 | Servicio operacional - Cambio de control mezcla
Cambio de control acelerador

Cambio de control de hélice

22/12/20 221220-1 | Servicio Operacional 4

2/01/21 210102-1 | Servicio Operacional 1

11/01/21 210111-1 | Servicio Operacional 2

Cambio de bujias por condicién

21/01/21 210121-2 | Servicio Operacional 3

3/02/21 030221-5 | Servicio Operacional 4
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Cambio de gobernador por TBO cumplido
15/02/21 150221-2 | Servicio Operacional 1
27/02/21 210227-1 | Servicio Operacional 2
Se efectud inspeccién programada a tanques de combustible.
9/03/21 210309-1 | Servicio Operacional 3*
Cambio de magnetos LH y RH por TBO cumplido
Cambio de filtro de aire de motor
20/03/21 200321-2 | Servicio Operacional 4
3/04/21 030421-3 | Servicio Operacional 1*
Cambio de hélice McCauley por TBO cumplido.
16/04/21 160421-1 | Servicio Operacional 2
29/04/21 210429-1 | Servicio Operacional 3*
Inspeccion inyectores de combustible
10/05/21 100521-1 | Servicio Operacional 4
24/05/21 240521-1 | Servicio Operacional 1
4/06/21 040621-1 | Servicio Operacional 2
15/06/21 150621-1 | Servicio Operacional 3
Cambio de bujias por condicion.
26/06/21 260621-1 | Servicio Operacional 4*
Cambio de hélice por Reporte No Rutina.
Se instala Hélice S/N: 070201
08/07/2021 | 080721-1 | Servicio Operacional 1*
Inspeccién de inyectores.
Cambio de magnetos por inspeccion de 500 hrs.
Cambio de la valvula check de la linea de aceite del turbo.
Cambio de gobernador por reporte no rutina.
22/07/21 220721-1 | Servicio Operacional 2
4/08/21 0408021-2 | Servicio Operacional 3
10/08/21 210810-1 | Cambio de magneto RH por Reporte No Rutina
21/08/21 210821-1 | Servicio Operacional 4
1.6.3 Hélice
Marca: McHauley
Modelo: D3A34C402
Serie: 831651
Total horas de vuelo: 5,342:38 h
Total horas DURG: 1,599:40 h

Fecha ultimo servicio:

El 03 de abril de 2021 se removio hélice S/N: 820668 y se instalé hélice S/N: 831651
involucrada en el evento.

22 septiembre 2021
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1.7 Informaciéon Meteorolégica

La estacion meteorolégica mas cercana al sitio del evento, se encontraba ubicada en el
aerodromo Vanguardia (SKVV), de Villavicencio a 3NM al SW del punto del aterrizaje
forzoso.

Las condiciones reportadas en el lapso de las 15 a las 16 HL correspondian a:

Viento entre los 150 y 070 grados con una intensidad de 04 nudos, visibilidad horizontal
mayor a 10 km, chubascos en las vecindades del aerédromo, nubes dispersas y
fragmentadas a un techo de 2,000 pies AGL, temperatura entre los 29 y 28°C, ajuste
altimétrico 1,012 y 1,013 mb con observacién de chubascos en las vecindades ubicados al
Sy SW.

SKVV 302000Z 15004KT 9999 VCSH SCT020 29/23 Q1012 RMK VCSH/SW A2988
SKVV 302100Z 07004KT 9999 VCSH BKNO020 28/22 Q1011 RMK VCSH/S/SW A2986 =

Las condiciones meteoroldgicas no tuvieron incidencia en la ocurrencia del incidente.

1.8 Ayudas para la Navegaciéon

Las ayudas a la navegacion que servian al vuelo se encontraban operativas y no fueron
factor contribuyente en la ocurrencia del evento.

1.9 Comunicaciones y Transito Aéreo

El Piloto mantenia comunicaciones con la Torre de Control Villavicencio (TWR VVC) en
frecuencia 118.7 MHz. La transmisién y recepcion Aire — Tierra — Aire no presentd
inconvenientes y las comunicaciones efectuadas se realizaron de acuerdo con los
procedimientos de radiofonia aplicables.

Dentro del proceso investigativo se recuperaron las grabaciones de las conversaciones
sostenidas entre la Torre de Control y el Piloto de la aeronave HK1833. A continuacion, se
presenta la transcripcion de las mismas:

HK1833:  Vanguardia Torre SAE 1833 hospital, buen dia.
TWR VVC: Buena tarde prosigue.
HK1833:  Buena tarde el 1833 hospital a la hora al N del VOR.

TWR VVC: 1833 pista 23 QNH 1011 notifique.... Iniciando basico, hay un transito que se esta
observando delante suyo con 3,000 pies... es un PA28 aun no esta en esta
frecuencia... pendiente... esta el E de Cumaral.

HK1833: Ok recibido, atento con el transito SAE 1833 hospital, 1011 y.... pista en uso 23 SAE
1833 hospital.

TWR VVC: Correcto.

HK1833: SAE 1833 en emergencia, a la hora me encuentro 4NM antes.
TWR VVC: 1833 directo a la final de la pista 23.

HK1833:  Negativo, imposible.
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TWR VVC: Cuantas millas de la 23 18337

HK1833:  SAE 1833 a la hora 3.4NM.

TWR VVC: Directo a la final 23 capitan, el viento de los 040 grados 02 nudos.
HK1833:  Proximo a tocar.

TWR VVC: 1833 posicion.

TWR VVC: 1833...

1.10 Informacion del Aerédromo

El aterrizaje forzoso no ocurrié en instalaciones de un aerédromo.

1.11 Registradores de Vuelo

La aeronave no contaba con registradores de vuelo FDR y CVR. La regulacion aplicable no
exigia llevarlos a bordo. El Piloto llevaba a bordo un GPS de mano que permitié evidenciar
la trayectoria de vuelo realizada por el HK1833.

La ultima traza registrada en el GPS fue de las 15:54:59 HL, a 1,283 pies de elevacion y
con un rumbo de 045°. (Ver Imagen No. 1, en la pagina siguiente).

1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave y el impacto

La aeronave quedd ubicada en un campo de terreno blando ubicado en la Vereda La
Pollata, en jurisdiccion del municipio de Villavicencio, Meta, en coordenadas N04°11°0.71”
- W073°33’38.15”, a una elevacion de 1,400 pies, y a 2.85NM de la cabecera 23 del
aerodromo Vanguardia (SKVV).

La aeronave yacia en posicion normal, con evidente desprendimiento del tren de nariz y
parada subita del motor con deformacion de las palas de la hélice y abolladura del ala
izquierda cerca a la punta.

La aeronave aterriz6 de manera controlada. El punto inicial de impacto se ubicé en
coordenadas N04°11°01.52” - W073°33’35.68”, a 79 m de la posicion final de la aeronave y
un rumbo de aterrizaje forzoso de 247°. Alli ocurrié el impacto frontal de la aeronave con el
terreno y la separacion del tren de nariz, que quedo ubicado en coordenadas N04°11°00.91”
-W073°33'37.04”, a 31 m de la posicion final, y junto a esta parte, se encontraron los restos
de la seccion del cargo pod.

Al seguir su interaccion con el terreno la aeronave siguié derrapando, y se detuvo,
finalmente con un rumbo de 146°.

En el sitio, se encontré la aeronave con 28 galones de combustible. Se efectud inspeccion
al motor sin que se encontraran dafios aparentes en sus componentes y accesorios. Asi
mismo, se realiz6 la toma de muestras de combustible de los tanques principales y del vaso
filtro. EI combustible se custodié para efectuar pruebas correspondientes.

Las palas de la hélice exhibian muestras de impacto contra el terreno con evidencia de
bajas RPM, como resultado de la reduccion y apagada del motor que efectud el Piloto
previamente al aterrizaje forzoso.
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_-15:54:22 HL-3.45NM

582 pies AGL
79KT 15:53:46 HL— 4.46NM

1,043 pies AGL
79KT

15:53:15 HL=5NM
1,168 pies AGL

15:54:53 HL
12 pies AGL
67KT

Imagen No. 1 — Ultima traza GPS del HK1833.
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Imagen No. 2 — Ubicacion y medidas en el lugar del aterrizaje forzoso HK1833
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La integridad de los controles de vuelo, y los controles de cabina al motor, se encontraron
instalados adecuadamente y no presentaban malfuncionamiento.

La aeronave se encontraba con configuracion de flaps desplegados a la maxima posicion.

La investigacion autorizé la remocién de la aeronave del sitio del evento, para efectuar
inspecciones posteriores al motor y al sistema de combustible.

1.13 Informacién médica y patoldgica

El Piloto contaba con su certificado médico vigente, con limitacion de utilizaciéon de lentes
correctivos para el vuelo. Como consecuencia del aterrizaje forzoso, el Piloto al mando
presento lesiones menores relacionadas con contusion de rodilla izquierda y del maxilar
inferior.

La prueba de alcohol y drogas realizada después del evento no reveld la presencia de
sustancias psicoactivas en su organismo.

La evaluacion realizada por el Departamento de Medicina de Aviacion de la Autoridad
Aeronautica describio al Piloto como una persona, sin patologia clinica, con ausencia de
desérdenes emocionales, sin reflejar sintomas de padecer trastornos de indice clinico,
controlando con equilibrio y de modo adaptativo, los sucesos y las emociones.

No se evidenciaron factores psicofisicos que tuvieran relacién con la ocurrencia del evento.

1.14 Incendio

No se produjo incendio.

1.15 Aspectos de supervivencia

El evento facilité la supervivencia. El terreno ondulado e irregular, en la dinamica de
aterrizaje forzoso, causdé que se rompiera el tren de nariz y generé un pico de
desaceleracion en el que se causaron las lesiones menores en el Piloto. La posicién de la
silla cerca al pedestal contribuyé a encaminar la desaceleracion y las subsecuentes
lesiones en la cara y miembro inferior.

Los ocupantes que se encontraban en la parte posterior de la aeronave no sufrieron
lesiones en el evento.

Moradores de la zona asistieron la evacuacion; posteriormente, personal del operador que
se hizo presente trasladé al Piloto y demas ocupantes a un centro de salud.

1.16 Ensayos e investigaciones

Con el fin de verificar el funcionamiento de la planta motriz de la aeronave y el sistema de
combustible de la aeronave, se efectuaron inspecciones post-evento coordinadas por la
Autoridad de Investigacién de Accidentes.

Direccién Técnica de Investigacion de Accidentes — DIACC
MAUT-8.0-12-029

Version: 4

Fecha: 10/07/2022



Incidente Grave HK1833

1.16.1 Inspecciéon Motor TSIO-520-M

El motor fue enviado a inspeccion a un taller aeronautico autorizado por la Autoridad de
Aeronautica Colombiana. La inspeccién se efectué el 08 de septiembre de 2021 en
compania y bajo supervision de la DIACC.

El motor se encontraba en condiciones normales, de acuerdo con el tiempo de servicio, sin
danos evidentes.

Las bujias revelaron operacion normal. La excentricidad del flanche del cigienal
correspondia a 0.002 in, dentro de los limites establecidos por el fabricante. La medida de
compresion se encontré dentro de limites. Adicionalmente:

- Se efectud la remocion de los accesorios del sistema de combustible y accesorios
eléctricos del motor para verificar su funcionamiento.

- Se efectuaron pruebas a los accesorios de combustible: bomba mecanica de
combustible, unidad de control de combustible y distribuidor de combustible, con
resultados satisfactorios.

- Se efectuaron pruebas a los magnetos RH y LH con resultados satisfactorios.

La inspeccion realizada concluyé que el motor presentd un funcionamiento adecuado hasta
el momento de la pérdida de potencia.

La investigacion procedié a verificar el documento de control de componentes de la
compainiia, en donde se encuentran registrados, entre otros, los componentes instalados en
el motor con sus respectivos numeros de serie, numero de parte, fecha de
instalacion/remocion, y tiempos totales de servicio y de reparacion general.

Los componentes del sistema de combustible instalados en el motor, registrados en el
control de componentes eran:

Bomba mecanica de combustible P/N: 646768-5A1, S/N: B11HAQ70
Unidad Control de combustible P/N: 632774-2A16, S/N: A14FA049

Se encontré que el numero de la bomba de combustible P/N: 646768-5A1 S/N: B11HA070
especificada en el control componentes, no coincidia con el nimero de la bomba instalada
en el motor, la cual, el dia de la inspeccidn correspondia a la bomba P/N: 646768-3A1 S/N:
BO6BA179R.

Al investigar en los registros de mantenimiento, no se encontré trazabilidad de instalacién
de la segunda bomba en este motor.

La bomba P/N: 646768-5A1 S/N: B11HAOQ70, tenia trazabilidad como utilizable, del 29 de
septiembre del 2019 y recibida en la compania el 14 de octubre de 2017.

La bomba P/N: 646768-3A1 S/N: BO6BA179R tenia trazabilidad como utilizable, del 10 de
abril de 2019.
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Imagen No. 3 — Bomba de combustible encontrada en la inspeccién del motor P/N: 646768-3A1 S/N:
BO6BA179R

De otra parte, se encontré que la unidad de control de combustible P/N: 632774-2A16 S/N:
A14FA049 instalada en la reparacion general que se efectud al motor (y que hace parte del
control de componentes) no coincidia con la instalada en el motor y que fue verificada en el
dia de la inspeccidn, la cual correspondia a una unidad P/N: 629703-11 S/N: H199304A.

No se encontré trazabilidad de cambio de la unidad de control de combustible en el motor.

La Unidad P/N: 632774-2A16 S/N: A14FA049 tuvo trazabilidad como utilizable, del
septiembre 29 del 2020, y fue recibida en la compania el 14 de octubre de 2020.

La Unidad P/N: 629703-11 S/N: H199304A tuvo trazabilidad como utilizable, del 26 de
septiembre de 2017 y fue recibida en la compania el 27 de septiembre de 2017.

Imagen No. 4 — Unidad de Control de Combustible encontrada en la inspeccion del motor P/N: 629703-11 S/N:
H199304A
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En ninguno de los documentos de mantenimiento del motor aportados y revisados por la
investigacion se encontro la trazabilidad de reemplazo / remocién de la Unidad de Control
de Combustible y de la Bomba mecanica de combustible

1.16.2 Inspeccion del Sistema de Combustible aeronave

ElI 08 de septiembre de 2021 se efectud la inspeccion al sistema de combustible del Cessna
TU206G, con el operador aéreo y la supervision de la DIACC. Dentro de las tareas
programadas se realizé

1. Inspeccion y pruebas por posible obstruccion de lineas (ascenso y descenso) de alas
LHy. RH.

2. Pruebas del sistema de combustible alas LH y RH (Lineas de ascenso y descenso
desde raiz de plano LH, selectora de combustible, balanceador y vaso filtro).

3. Pruebas operacionales a la bomba auxiliar de combustible.

4. Pruebas y verificacion al sistema de ventilacion de tanques de combustible.

PR‘;EBA PRUEBA PROCEDIMIENTO
Inspeccién y pruebas por Se realizé ubicacién del plano LH de la aeronave,
posible obstruccion de en posicion horizontal. Se sellaron las lineas de
lineas (ascenso y salida para evitar fugas de combustible y se
descenso) Plano LH. procedié a abastecer con aproximadamente 13
Galones de combustible. Posteriormente se
1 , , . .
abrieron las lineas de combustible, primero la
linea delantera (descenso) y luego la linea trasera
(ascenso), encontrandose con flujo de
combustible normal 'y sin ningun tipo de
obstruccion.
Inspeccién y pruebas por Se realiz6 ubicacion del plano RH de la aeronave,
posible obstruccion de en posicién horizontal, se sellaron las lineas de
lineas (ascenso y salida para evitar fugas de combustible y se
descenso) Plano RH. procedié a abastecer con aproximadamente 13
Galones de combustible. Posteriormente se
2 , , . .
abrieron las lineas de combustible, primero la
linea delantera (descenso) y luego la linea trasera
(ascenso), encontrandose con flujo de
combustible normal 'y sin ningun tipo de
obstruccion.
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Se realizé adaptacion a recipiente para simular el
abastecimiento de combustible, el cual se conecta
a las lineas de alimentacion de combustible desde
la raiz del plano izquierdo. Se realizé la prueba
primero con la linea trasera (linea de ascenso), se
posiciond la selectora de combustible en posicion
LH y se verifica el sistema por -correcto
funcionamiento. Se repite el mismo ejercicio con
la linea delantera (Linea de descenso).

Pruebas del sistema de
combustible plano LH (Lineas
de ascenso y descenso
desde raiz de plano LH,

selectora de combustible, Para ambos casos los resultados fueron

balanceador y vaso filtro) satisfactorios. El sistema oper6 con normalidad, la
operacién de la valvula selectora es normal, el
combustible fluye con normalidad. No se
evidenci6 ningun tipo de obstruccion o
interrupcién en el flujo desde la raiz del plano,
aguas abajo hasta la selectora de combustible,
balanceador, vaso filtro hasta la linea de
alimentacién al motor.

Pruebas del sistema de
combustible plano RH
(Lineas de ascenso y

descenso desde raiz de
plano LH, selectora de

combustible, balanceador y
vaso filtro)

Se realizé adaptacion a recipiente para simular el
abastecimiento de combustible, el cual se conecto
a las lineas de alimentacion de combustible desde
la raiz del plano izquierdo. Se realizd la prueba
primero con la linea trasera (linea de ascenso). Se
posiciond la selectora de combustible en posicion
RH y se verifico el sistema por correcto
funcionamiento. Se repitié el mismo ejercicio con
la linea delantera (Linea de descenso).

Para ambos casos los resultados fueron
satisfactorios. El sistema operd con normalidad, la
operacion de la valvula selectora fue normal, el
combustible fluye con normalidad. No se
evidenci6 ningun tipo de obstruccion o
interrupcién en el flujo desde la raiz del plano,
aguas abajo hasta la selectora de combustible,
balanceador, vaso filtro hasta la linea de
alimentacién al motor.

Pruebas operacionales a Se realiz6 prueba operacional a la bomba eléctrica
la bomba auxiliar de auxiliar de combustible, operandola con Ia
combustible selectora tanto en el tanque LH, como en el tanque

RH. La bomba operé con normalidad.

Se realizé prueba al sistema de ventilacion de los
tanques de combustible, para verificar posibles
obstrucciones y por ende posible presurizacion de
los mismos. La prueba se realizdé de la siguiente
manera:
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1. Se verificd que los tanques se encuentren
vacios.

2. Se tapo6 el tanque y la linea trasera de

Pruebas al sistema de alimentacion de combustible al motor.

ventilacién de tanques de

combustible 3. Se aplicé aire por la linea delantera de
alimentacién de combustible (raiz de
plano) en direccién hacia el tanque.

4. Se sumergié en un recipiente con agua la
linea de ventilacion del tanque de
combustible, donde se evidencia
facilmente como sale el aire aplicado al
tanque.

La prueba en ambos tanques de combustible
evidencié que las lineas de ventilacion de los
tanques no estaban obstruidas y cumplian su
funcién perfectamente.

1.16.2.1 Conclusiones de la inspeccion

De acuerdo con las pruebas realizadas se deduce que el sistema de combustible se
encontraba operando con normalidad, ya que no se detecté ninguna obstruccién ni
interrupcién del flujo de combustible que va desde los tanques hasta el motor.

No se evidenciaron fugas en los tanques, ni en las lineas; la selectora de combustible la
cual operaba con normalidad, y el combustible fluia sin obstruccion alguna hasta la linea
que alimenta al motor (pasando por el balanceador, bomba auxiliar de combustible y vaso
filtro).

Adicionalmente, en las pruebas operacionales en la bomba auxiliar de combustible no se
evidencid ninguna anomalia. La bomba operaba con normalidad, asi como el sistema de
ventilacién de los tanques de combustible.

1.16.3 Analisis del combustible

En el sitio del accidente se recuperaron aproximadamente 500 ml de muestras de
combustible del plano derecho de la aeronave y del vaso filtro del motor. Dichas muestras
fueron enviadas a un laboratorio especializado de combustibles. El 31 de agosto se efectud
el analisis de laboratorio segun la NTC 5260.

Se realizaron ensayos abreviados, en concordancia con la norma con pruebas de campo
realizadas al producto, para determinar si las caracteristicas fisicas del mismo se
encontraban dentro de los parametros de calidad, después de que el producto habia sido
trasladado o trasegado de un sitio a otro. Las caracteristicas son, apariencia, color visual y
densidad o gravedad especifica.

En concordancia con la anterior, los resultados que arrojé el analisis de la muestra
entregada fueron los siguientes:
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- Apariencia: Clara y Brillante
- Color: Azul claro
- Gravedad especifica: 66.8

En conclusién, el combustible se encontraba dentro de especificaciones para combustible
de aviacion y cumplia los parametros normativos para su uso.

1.17 Informacién organica y de direccion

El Explotador es una organizacion aeronautica de servicio comercial de Trabajos Aéreos
Especiales en la modalidad de Ambulancia Aérea.

Cuenta con una base principal en el aerédromo Vanguardia (SKVV) que sirve a la ciudad
de Villavicencio — Meta. Al momento del evento, su Certificado de Operacién CDO se
encontraba vigente.

La organizacion la compone una Junta de Accionistas, un Gerente General del cual tiene a
su cargo el Sistema SMS, la Asesoria Juridica, el Sistema SSGT y el Aseguramiento de la
Calidad. Tiene cinco (5) areas definidas entre las que se encuentra el Director Médico, el
Jefe de Control Calidad, el Director de Operaciones, un Componente SMS y un Director
Administrativo.

La compafiia contaba con un SMS aceptado a la fecha del evento.
1.18 Informacién adicional

1.18.1 Declaracion del Piloto al mando

El Piloto fue entrevistado al siguiente dia del evento. Informd que con 130 KT IAS, a través
de 2,500 pies de altitud, faltando 4NM para llegar al aerdédromo, not6é que el motor perdia
revoluciones, cayendo de 2,400 RPM a 1,400 RPM, acompanado de parametros de presién
y temperatura adecuados.

En ese punto relaté que procedié a cambiar la selectora de combustible del tanque izquierdo
al derecho, ajusté mezcla, potencia y encendié la bomba eléctrica de combustible, sin
resultados satisfactorios en la potencia del motor. Ante la altura con el terreno de
aproximadamente 1,000 pies decidié efectuar un aterrizaje forzoso y comunicar las
intenciones al ATC.

En la maniobra relaté que entrd al terreno en configuracion de full flaps y que mantuvo
velocidad. Antes de entrar al terreno corté el motor.

Adiciond que era la primera emergencia de este tipo que se le presentaba.

1.18.2 Falla del motor en vuelo y aterrizaje forzoso POH Cessna TU206G

El manual POH de la aeronave Cessna TU206G establece el siguiente procedimiento
cuando se presenta una falla de planta motriz en vuelo:
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1 - Velocidad 75KT KIAS
2 — Selectora combustible y cantidad  VERIFICAR
3 — Mezcla RICA

4 — Bomba Auxiliar de Combustible PRENDIDA por 3-5 segundos con la potencia
7% abierta, después APAGAR

5 — Switch de ignicién AMBOS (o PRENDIDO si la hélice esta parada)
6 — Potencia AVANCE lento

Para realizar el aterrizaje forzoso sin potencia, el POH establece:

1 - Velocidad 80 KIAS (flaps ARRIBA)

2 — Mezcla CORTADA

3 - Selectora OFF

4 — Switch Ignicién OFF

5 - Flaps COMO SEA REQUERIDO (40° recomendado)
6 — Puertas DESASEGURADAS

7 — Toma de contacto LIGERAMENTE

8 — Frenos APLIQUE FUERTEMENTE

1.19 Técnicas utiles o eficaces de investigacion

No se aplicaron técnicas especiales para la investigacion.
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2. ANALISIS

21 Procedimientos Operacionales

El Piloto era apto y cumplia con la reglamentacion aeronautica vigente para la ejecucion del
vuelo. Contaba con 1,103:24 h de vuelo en aeronaves del mismo tipo monomotor a piston,
acumulando 295:14 h de vuelo en el equipo incidentado.

La experiencia del Piloto en estas aeronaves, junto con la reciente operacion durante los
ultimos dias, reflejaba una constante operacién de vuelo en esta zona del pais y en la
aeronave, sin evidenciar prolongados periodos de inactividad.

Segun su declaracion, y la condicién en la que se presentd el evento, la situacion de
emergencia se concentrd principalmente en la fase de descenso, cuando se encontraba
préximo a iniciar el trafico para la pista 23 de SKVV, cuando la operacién del motor fue
anormal, presentando una significativa caida a 1,400 RPM.

Segun lo establecido en el POH de la aeronave (numeral 1.18.2), durante una pérdida de
potencia la aeronave debe mantenerse una velocidad segura, verificar el flujo y selectora
de combustible, con mezcla rica, activar la bomba auxiliar, y en caso ultimo, ejecutar un
intento ultimo de reencendido.

De acuerdo con lo que pudo evidenciar la investigacion, el Piloto ejecuto los procedimientos
operacionales indicados en el POH; sin embargo, la baja altura (1,000 pies AGL), a la que
se presento la operacion anormal en el motor, y la focalizacion en el Piloto en una situacién
no se le habia presentado previamente, no le permitieron realizar acciones adicionales para
recuperar parametros de potencia en el motor.

Los intentos infructuosos para recuperar la potencia del motor finalmente condujeron al
Piloto a decidir la ejecucion de un aterrizaje forzoso, decision que fue comunicada
pertinentemente al ATC de Villavicencio. En esta transmision de estas, se evidencié una
alta alerta situacional en el Piloto y asertividad para comunicar la situacion, dando detalles
de la altura, distancia de referencia, asi como la capacidad de buscar un campo para el
aterrizaje forzoso.

El su desempefio durante el aterrizaje forzoso, el Piloto siguid los procedimientos
establecidos en el POH. En ningun se perdio el control de la aeronave, y fue configurada
apropiadamente para la maniobra. Las condiciones de vuelo no le permitieron escoger un
campo mas apropiado, ya que las condiciones de la superficie del terreno ocasionaron la
fractura del tren de nariz y un pico de desaceleracion durante la carrera de aterrizaje.

2.2 Pérdida de potencia del motor

La pérdida de potencia en las plantas motrices son condiciones previsibles que pueden
llegar a presentarse durante la operacion aérea en general. Es por ello por lo que el
fabricante, dentro de sus lineamientos de funcionamiento, establece ciertas situaciones
anormales que podrian presentarse en los motores reciprocos convencionales.
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Dentro de la investigacion realizada, se efectud una inspeccion exhaustiva de la aeronave
y motor, teniendo como referencia las caracteristicas de funcionamiento anormal que
manifestd el Piloto, sumadas a las evidencias encontradas en el sitio del evento.

El hecho factico de pérdida de RPM de 1,400 sin apagada del motor, con parametros de
presién de aceite y temperatura adecuados, sumado a procedimientos en vuelo que no
fueron satisfactorios para la recuperacion de la potencia en vuelo, son evidencias que
permiten a la investigacién proponer varios factores causales que fueron analizados.

La operacion anormal de un motor puede originarse principalmente por el
malfuncionamiento u operacion deficiente de:

- Sistema de Ignicion

- Turbocargador

- Sistema de Lubricacioén

- Sistema de Combustible (Instalado en el motor y aeronave)
- Tren de potencia

La investigacion en su proceso abord6 cada uno de los anteriores origenes para probarlos
y descartarlos, con el fin de establecer una causa raiz técnica que pudiese explicar la razén
por la cual la planta motriz operé anormalmente.

221 Sistema de ignicién

El sistema de ignicion, compuesto principalmente por los magnetos, arnés eléctrico, bujias
y arranque, fue inspeccionado en el desarrollo de la investigacion. El malfuncionamiento de
un magneto o una bujia podrian provocar una caida de RPM, sin embargo, ésta no seria
abrupta.

En los resultados de la inspeccion de estos elementos, no se evidenciaron condiciones de
mala operacioén de estos componentes; todos se encontraban funcionando adecuadamente
segun los requerimientos técnicos estaboecidos por el fabricante, por lo que esta probable
condicion no fue un factor determinante que explicase la razén técnica de la pérdida de
potencia.

2.2.2 Turbocargador

Un turbo cargador es un componente importante en los motores que facilita el aumento
artificial de la presién de admision del motor, con el fin de mantener un régimen de potencia
adecuada en altura, ya que alli, las condiciones de presién atmosférica se ven reducidas
significativamente. En otras palabras, el turbo cargador aumenta la presién de admisién en
los cilindros para introducir mas carga al motor, y aumentar asi la potencia; en caso de
malfuncionamiento, describiria una fluctuacion del indicador de presién de admision.

Si se tienen en cuenta las caracteristicas factuales aportadas por el Piloto, se entiende que

no existieron indicaciones de fluctuacion en la presion de admisién con pérdida de potencia;

y, asi mismo, los resultados de la inspeccién efectuada al componente indicaron un

funcionamiento 6ptimo, por lo que esta posible causa es descartada dentro de la
investigacion.
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2.2.3 Sistema de Lubricacion

Una deficiente operacion del sistema de lubricacidén, compuesto por la bomba de aceite y
sus lineas, podrian conllevar a que las partes internas del motor no recibieran una cantidad
suficiente de aceite, generando friccion y alta temperatura que, con el tiempo, podrian
generar la pérdida gradual de RPM, y, finalmente, un dano catastréfico del motor.

Tal como fue evidenciado en la declaracion del Piloto, y en la inspecciéon del motor, no
existieron evidencias de indicaciones de baja presion de aceite, alta temperatura, o signos
de decoloracién en las partes internas del motor que apuntaran a este origen como causa
de la falla que se presento.

221 Tren de potencia

El tren de potencia, compuesto principalmente por el cigiefal, los cojinetes, las bielas, los
pistones, los cilindros, los taquetes, el eje de levas, los balancines etc., son elementos
esenciales, que, si sufren un dafio, podrian afectar a todo el sistema de movimiento en el
motor. Esta condicidon casi siempre resulta catastréfica y provoca mdltiples dafios y
fracturas, no solamente de los mismos componentes, sino del carter de potencia.

Este tipo de falla y sus resultados dejarian a las partes dinamicas del motor sin movimiento,
y, por ende, se presentaria una apagada subita del motor, normalmente acompafnada de
fugas de aceite, cuando se rompe el carter de potencia.

De la misma forma, tal como lo manifiesta el Piloto en su declaracién, se evidencia en los
hallazgos de la inspeccion que se efectud al motor, y en las observaciones que se
efectuaron en la escena, el motor no se apago subitamente en vuelo; los elementos del tren
de potencia se encontraron lubricados y sin dafios internos; y, la hélice tenia movimiento al
hacerse girar.

2.21 Sistema de combustible (motor — avién)

Un elemento sensible en el funcionamiento de un motor reciproco es el sistema de
combustible. Dicho sistema, se compone de varios elementos inherentes al avion y al motor,
que, a su vez, funcionan dependientes de una fuente principal que es el combustible.

En lo que concierne al sistema de la aeronave, esta compuesto por los depdsitos de
combustible (tanques), los filtros, las lineas de ventilacion, las lineas de trasporte, la bomba
mecanica y bombas auxiliares, y el vaso filtro, como ultimo punto para la conexién al motor.

En la planta motriz el sistema es dirigido principalmente por la bomba mecanica, la unidad
de control de combustible y el distribuidor de combustible hacia los cilindros.

La operacion del motor con un combustible limitado, contaminado, no apropiado para el tipo
de motor; o el dafio de la bomba, del distribuidor o control de combustible, podrian limitar el
ingreso de combustible al motor, elemento esencial para la combustion.

La investigacion evalud cada uno de los componentes del sistema de combustible a los ue

podria atribuirse la causa de la falla. En el lado de la aeronave, fueron inspeccionados en

todos los componentes del sistema de combustible, tal como fue descrito en 1.16.2 sin que

se encontraran discrepancias, taponamientos, o hallazgos de importancia que pudieran
haber causado un limitado ingreso de combustible al motor.
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En el lado del sistema en la planta motriz fueron inspeccionados sus componentes tal como
se describié en 1.16.1, y se determiné que todos se encontraban operando adecuadamente.
La unica discrepancia observada en este procedimiento fue la inconsistencia en los
componentes del sistema de combustible realmente instalados en el motor.

Tal como fue evidente, y se ha descrito en este Informe, la bomba de combustible P/N:
646768-5A1 S/N: B11HAQ70 especificada en el control componentes, no coincidia con la
instalada en el motor la cual, el dia de la inspeccion correspondia a una bomba P/N:
646768-3A1 S/N: BO6BA179R.

Asi mismo, la unidad de control de combustible P/N: 632774-2A16 S/N: A14FA049 instalada
en la reparacion general (y que hacia parte del control de componentes), no coincidia con
la instalada en el motor que correspondia a una unidad P/N: 629703-11 S/N: H199304A.

Es un hecho claro que la investigacion no encontro la trazabilidad del cambio de dichos
componentes del motor en el tiempo transcurrido desde la ultima instalacion, que se hizo
en la reparacion general (DURG); y esta condicion, hace que resulte incierto definir si dichos
componentes que inicialmente fueron instalados estaban operando adecuadamente.

En sintesis, no es claro cuando fueron instalados dichos elementos, ya que de acuerdo con
el registro de control componentes del operador, se determiné que no existe un registro de
remocion e instalacion de los componentes que encontraban instalados en el motor al
momento de la inspeccién post accidente.

El Operador deberia fortalecer la revision de sus procedimientos en el area
de Control de Calidad para el registro y actualizacion de la documentacion
e informacion incluida en el formato de control de componentes. Es preciso
que se garantice la inclusion de los registros de trazabilidad en la remocion
e instalacion de componentes en las plantas motrices en todos los formatos
aplicables. REC. 01-202145-2

Esta situacion hace que, ante la evidencia disponible, y de acuerdo con los resultados del
analisis efectuado, la pérdida de potencia en el motor pueda atribuirse al malfuncionamiento
de alguno de los dos componentes del sistema de combustible que no trazabilidad de su
instalacion.

Asi pues, no se logré determinar si dichos componentes fueron removidos e instalados
previamente a la inspeccién del motor.

A la luz de las pruebas disponibles, la investigacion no pudo determinar con certeza
incontrovertible, las causas que generaron la pérdida de potencia, aun cuando las mismas
pruebas generaron hipotesis muy probables, que indicaron que la pérdida de potencia se
produjo por deficiencias en el sistema de combustible en el motor.

Particularmente, la deficiencia se produjo en la bomba de combustible y en el distribuidor
de combustible, los cuales, en desarrollo de la investigacion, presentaron un alto grado de
incertidumbre sobre el momento, forma y condiciones reales de su real instalacion.
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Figura No. 1 — Arbol de hipétesis falla de motor HK1833
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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 andlisis
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

3.1.1 Generales

La aeronave efectuaba una operacion de transporte aéreo medicalizado entre el aerédromo
Vanguardia (OACI: SKVV) de la Ciudad de Villavicencio - Meta y el aerédromo César
Gaviria Trujillo (OACI: SKPD) de la Ciudad de Puerto Inirida — Guainia.

Después de un vuelo sin contratiempos, a 4NM de SKVV, se presentd una pérdida de
potencia del motor, con una caida a 1,400 RPM.

El Piloto ejecuto los procedimientos para recuperar la potencia sin resultados satisfactorios,
por lo que decidié ejecutar un aterrizaje forzoso en un campo no preparado.

El aterrizaje forzoso se realizd, de manera controlada, en un campo no preparado, fangoso.

En la carrera de aterrizaje se produjeron dafios sustanciales en la aeronave, en el tren de
aterrizaje de nariz y el cargo POD, con parada subita del motor.

El Piloto resulté con lesiones menores; no hubo lesiones en los demas ocupantes.

La aeronave quedo ubicada a una elevacion de 1,400 pies, y a 2.85NM de la cabecera 23
del aerédromo Vanguardia (SKVV).

Las palas de la hélice exhibian muestras de impacto contra el terreno con bajas RPM,
principalmente producto de la reduccion y apagada que efectud el Piloto previo al desarrollo
del aterrizaje forzoso.

Las condiciones meteorologicas eran optimas para el vuelo y no incurrieron en el incidente
3.1.2 Piloto

El Piloto contaba cumplia con los requisitos técnicos y operacionales para el vuelo.

No se evidenciaron trazas de fatiga en el tripulante.

La prueba de alcohol y drogas realizada después del evento no reveld la presencia de
sustancias psicoactivas en su organismo.

El Piloto al mando ejecutd los procedimientos establecidos por el fabricante en caso de
funcionamiento anormal del motor, y para la ejecucién del aterrizaje forzoso.
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3.1.3 Aeronave

El mantenimiento efectuado a la aeronave cumplia con los requisitos establecidos por el
fabricante.

La aeronave se encontraba aeronavegable y cumplia con los requisitos exigidos por la
Autoridad Aeronautica.

La aeronave se encontraba operando dentro de la envolvente de vuelo operacional para el
vuelo, y esto no fue factor para la ocurrencia del evento.

314 Planta Motriz

No habia discrepancias o reportes recientes relacionados con la operatividad de la planta
motriz de la aeronave.

La inspeccion al motor no arrojé hallazgos que generaran factores identificables que
pudieran asociarse con la falla en vuelo.

La bomba de combustible y el distribuidor de combustible que se encontraban instalados al
momento de la inspeccién del motor, no coincidian con los componentes realmente
instalados en la ultima reparacion general del motor.

No se encontré trazabilidad en la remocion e instalacion de estos componentes en el motor.

La inspeccién al sistema de combustible de la aeronave no evidencié malfuncionamiento
en sus componentes.

No se pudo determinar con certeza incontrovertible, las causas que generaron la pérdida
de potencia, aun cuando las mismas pruebas generaron hipotesis muy probables, que
indicaron que la pérdida de potencia se produjo por deficiencias en el sistema de
combustible en el motor.

La deficiencia se produjo en la bomba de combustible y distribuidor de combustible, los
cuales, en desarrollo de la investigacion, presentaron un alto grado de incertidumbre en su
real instalacion en el motor.

3.2 Causa probable
Aterrizaje forzoso en campo no preparado ante pérdida de potencia de la planta motriz.

A la luz de las pruebas disponibles, la investigacion no pudo determinar con certeza
incontrovertible, las causas que generaron la pérdida de potencia, aun cuando las mismas
pruebas generaron hipotesis muy probables, que indicaron que la pérdida de potencia se
produjo por deficiencias en el sistema de combustible en el motor.

Probablemente, la deficiencia se produjo en la bomba de combustible y en el distribuidor de
combustible, cuya trazabilidad del proceso de instalacion dej6o un alto grado de
incertidumbre a la investigacion.

3.3 Taxonomia OACI

SCF-PP: Falla/malfuncionamiento de Sistema/Componente Motor
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4, RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL
AL OPERADOR AEREO

REC. 01-202141-2

Revisar y fortalecer los procedimientos existentes en el Control de Calidad de
Mantenimiento, para que se efectie el registro estricto y la actualizacion efectiva y real de
la documentacion de control de componentes. De la misma forma, para garantizar que se
efectlden los registros de trazabilidad, en la documentacion pertinente, cuando se remuevan
o instalen componentes en las plantas motrices.

A LA SECRETARIA DE AUTORIDAD AERONUTICA DE AEROCIVIL DE COLOMBIA

REC. 02-202141-2

Dar a conocer el presente Informe de Investigacion a los operadores de aeronaves Cessna
TU206, para que apliquen las recomendaciones segun sea pertinente y, que ademas,
tengan en cuenta el Informe para mejorar los Sistemas de Gestion de Seguridad
Operacional.
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