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ADVERTENCIA

El presente Informe Final refleja los resultados de la investigacion técnica adelantada por la
Autoridad AIG de Colombia — Grupo de Investigacion de Accidentes, GRIAA, 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 repeticién 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 sera la prevencién 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 sefalar culpa o responsabilidad.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe Final para cualquier propésito
distinto al de la prevencién de futuros accidentes e incidentes aéreos, y especialmente para
fines legales o juridicos, es contrario a los propoésitos de la seguridad operacional y puede

constituir un riesgo para la seguridad de las operaciones.
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SINOPSIS

Aeronave: Cessna U206F

Fechay hora Incidente Grave: 09 de enero de 2021, 14:30 HL (19:30 hrs)

Lugar del Incidente Grave: Corregimiento Departamental Pana Pana, Campoalegre
Departamento del Guainia, Colombia

Coordenadas: N01°52'16.80" — W069° 3'54.30"

Tipo de Operacion: Transporte Aéreo No Regular — Taxi Aéreo

Explotador: Aerovias Regionales del Oriente S.A.

Personas a bordo: 01 ocupante - Piloto al mando

RESUMEN

Durante la ejecucion de un vuelo de transporte aéreo no regular en la modalidad de taxi aéreo
desde la pista de la poblacion de Campoalegre (SKMH), Guainia, hacia el aer6dromo Fabio
Leon Bentley de la ciudad de Mita (SKMU), Vaupés, la aeronave monomotor Cessna U206F
presentd inoperatividad de la planta motriz durante la fase de ascenso inicial.

Ante esta situacion, el Piloto intenté el procedimiento de reencendido conforme a lo
establecido en POH del avién, sin obtener resultados satisfactorios. Posteriormente, a una
altura aproximada de 1.500 pies y con una velocidad de 70 nudos, el Piloto visualizd un
campo ho preparado para realizar un aterrizaje forzoso.

El aterrizaje se efectué de manera controlada, y debido a la irregularidad del terreno, en su
carrera de aterrizaje la aeronave presenté dafios en el tren de aterrizaje y hélice. La aeronave
se detuvo y el Piloto evacud por sus propios medios, con lesiones menores. El Incidente
Grave ocurrié a las 14:30 HL, con luz de dia y condiciones meteorolégicas visuales.

Teniendo en cuenta las medidas impuestas por el Gobierno Nacional ante la emergencia
sanitaria, para la época, no se traslado al sitio personal del GRIAA para inspeccion de la
aeronave.

El motor de la aeronave fue inspeccionado y probado en banco de prueba.

Después de efectuar una revision de las condiciones factuales en las que se present6 el
evento, la investigacién determind que el Incidente Grave se produjo por las siguientes
causas probables:

. Ejecucion de un aterrizaje forzoso en campo no preparado ante la inoperatividad del
motor durante el ascenso inicial. EI motor presenté apagada subita en vuelo, y los
intentos de reencendido fueron infructuosos.

El origen de la inoperatividad de la planta motriz no logré ser determinada dentro del proceso
investigativo; sin embargo, resulta probable, ante la evidencia disponible, que hubiese
existido malfuncionamiento en el sistema de combustible de la aeronave, que no permitié
suministrar el combustible suficiente al motor para su operacion.
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1. INFORMACION FACTUAL
1.1 Historia de vuelo

El 09 de enero de 2021, la aeronave monomotor Cessna U206F, fue programada para
efectuar vuelos de transporte no regular de pasajeros en la modalidad de taxi aéreo, entre el
aerédromo Fabio Leén Bentley de la ciudad de Mitd (OACI: SKMU) y el aer6dromo de
Campoalegre (SKMH), también conocido como Pana Pana, en el Departamento de Guainia
con un Piloto a bordo como Unico ocupante y 710 Ib de carga.

El plan de vuelo se present6 bajo reglas de vuelo visuales (VFR) con hora estimada de salida
a las 11:30 HL, a una altitud de 4,500 pies, tiempo de vuelo de 40 minutos y autonomia de
04:00 h.

El Piloto efectud el alistamiento de la aeronave, verificando condiciones técnicas y operativas;
asi mismo, verifico cantidad de combustible para un total de 60 gal para el vuelo.

La operacion consistia en transportar la carga, sin pasajeros, hacia SKMH, y posteriormente,
retornar vacio a SKMU.

A las 11:30 HL se efectu6 el despegue y el Piloto procedié de acuerdo plan de vuelo hacia
SKMH. El vuelo transcurrioé en condiciones normales y después de aproximadamente 50 min,
realizo el aterrizaje en SKMH (12:20 HL).

Alli en SKMH, se efectud la extraccion de la carga y fue programado nuevamente el vuelo
hacia SKMU, sin pasajeros ni carga adicional, y 45 gal de combustible.

El Piloto configuré la aeronave con 10 grados de flaps y efectué el despegue por la pista 32.
A continuacién, efectud el viraje hacia la izquierda para dirigirse en trayectoria hacia SKMU
en ascenso. En este momento, el Piloto efectud reduccion de parametros a 2,350 RPM y 23
pulgadas, y transcurridos aproximadamente 5 min después del despegue, a través de 2,500
pies de altitud, el motor dej6 de funcionar subitamente, apagandose en vuelo.

Ante esta situacion, el Piloto efectud los procedimientos establecidos en el POH de la
aeronave: cambio de seleccidn de los tanques de combustible, ajuste de la mezcla, uso de
la bomba auxiliar e intento de arranque, sin resultados satisfactorios.

Este procedimiento de reencendido fue desarrollado aproximadamente de 5 a 6 veces en
vuelo por parte del Piloto sin lograr el encendido del motor.

Ante los esfuerzos infructuosos de recuperar el funcionamiento del motor, el Piloto decidié
efectuar un aterrizaje forzoso, para lo cual buscé un campo no preparado que pudiera resultar
apropiado para la maniobra.

Una vez seleccionado el campo, continué el descenso en planeo y configuré la aeronave
extendiendo los flaps a maxima posicion.

El aterrizaje se efectu6 de manera controlada; no obstante, durante la carrera de aterrizaje,
la irregularidad del terreno ocasion6 dafios en el tren de aterrizaje y en la hélice de la
aeronave. Cuando el avion se detuvo por completo, el Piloto procedié a suspender el
suministro de energia eléctrica y a cerrar la valvula selectora de combustible.

GSAN-4.5-12-036
Version: 03

Grupo de Investigacion de Accidentes — GRIAA ‘ ‘ ‘
Fecha: 16/08/2017



Incidente Grave HK1526

Guainia

SKMH

Colombia -® Campoalegre

Imagen No. 1 — Localizacién de los aerédromos SKMU - SKMH
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Fotografia No. 1 — Estado final aeronave HK1526

Luego de realizar estos procedimientos, el Piloto abandoné la aeronave por sus propios
medios, con lesiones menores, como resultado de la desaceleracién de la aeronave al entrar
en contacto con el terreno.

En ese momento, otra aeronave de la misma compafiia que habia despegado después del
HK1526 y se encontraba sobrevolando la zona, al percatarse del aterrizaje forzoso, procedio
a regresar a Campoalegre, y confirmar la ubicacion final de la aeronave, confirmando que se
encontraba ubicada a 3.3 NM de la pista SKMH.

Después de 2 h después de ocurrido el evento, el Piloto fue evacuado por moradores de la
zona quienes arribaron al sitio por el rio Cuiari.

El Grupo de Investigacion de Accidentes fue notificado del evento el mismo dia de su
ocurrencia, a las 14:30 HL por parte del explotador.

Teniendo en cuenta las medidas impuestas por el Gobierno Nacional por la emergencia
sanitaria, no se traslado al sitio del accidente personal del GRIAA. Sin embargo, fueron
realizados los protocolos y se adelantaron los procedimientos establecidos, con el fin de
atender el evento a través de la coordinacion entre el explotador y la Autoridad de
Investigacién de Accidentes.

De acuerdo con los protocolos de OACI, se efectué la Notificacién del evento a la National
Transportation Safety Board (NTSB) de los Estados Unidos, como Estado de Disefio y
Fabricacion de la aeronave, y fue asignado un Asesor Técnico por parte de Cessna para
apoyar el proceso investigativo.
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1.2 Lesiones personales

Incidente Grave HK1526

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total Otros
Mortales - - - -
Graves - - - -
Menores 1 - 1 -
llesos - - - -
TOTAL 1 - 1 -

1.3 Dafos sufridos por la aeronave

Sustanciales. A consecuencia del aterrizaje forzoso, se present6 afectacion de la seccidn
frontal del motor, deformacion de las palas de la hélice, fractura parcial del tren de nariz y
afectacion en la seccion frontal del cargo pod.

1.4 Otros dafnos

No se produjeron otros dafios.

1.5 Informacion personal

Piloto

Edad:

Licencia:

Certificado médico:

Ultimo chequeo en el equipo:
Equipos Volados:

Total de Horas:

Total horas en el equipo:

Horas de vuelo Gltimos 90 dias:

Horas de vuelo ultimos 30 dias:

Horas de vuelo Gltimos 3 dias:

30 afios

Piloto Comercial de Avion - PCA
Vigente

14 diciembre de 2020

C206, C172, C182

1,800 h (Informacién - Compafiia)
124:32 h (Informacién - Compafiia)
69:31 h

Desconocido

04:32 h

El Piloto al mando obtuvo licencia de Piloto Comercial de Avién (PCA) el 21 de julio de 2015
con habilitacion a aeronaves monomotores tierra hasta 5,700 kg, instrumentos.

Acumulaba la realizacién de los siguientes cursos con resultados satisfactorios:

- Recurrente equipo 206 el 14 de diciembre de 2020.

- Curso CRM 08 de enero de 2019.

- Mercancias peligrosas 11 de enero de 2019.

GSAN-4.5-12-036
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Vol6 desde el afio 2016 como piloto en aeronaves C172, C182 y C206 en el Departamento
del Vaupés.

Su formacién como Piloto se inicié en el Estado de Bolivia, en donde obtuvo su licencia de
Piloto Comercial de Avion en el afio 2014.

El 14 de diciembre de 2020 efectué entrenamiento y chequeo de vuelo en la aeronave
HK1526.

Solo hasta el 04 de enero de 2021, el Piloto involucrado vol6 la aeronave HK1526 con un
registro de las siguientes horas:

- 04 de enero de 2021 — 01:30 hrs

- 05 de enero de 2021 — 01:22 hrs

- 08 de enero de 2021 — 01:40 hrs

- 09 de enero de 2021 — 00:50 hrs
Mantenia un contrato de prestacion de servicios con la compafia desde el el 14 de octubre
de 2020.

1.6 Informacién sobre la aeronave y el mantenimiento

Marca: Cessna

Modelo: U206F

Serie: CuU20602425

Matricula: HK1526

Horas totales de vuelo: 5,320:25 h

Certificado aeronavegabilidad: 0004196, vigente

Certificado de matricula: R0O009065, vigente

Ultima inspeccion efectuada: 06 octubre 2020 — Inspeccion Anual UAEAC
Ultimo servicio efectuado: 05 enero 2020, Servicio Operacional No. 3 (50 h)

La aeronave se encontraba aeronavegable y contaba con toda la documentacion técnica y
operacional vigente al momento del evento.

La ultima inspeccion anual fue realizada el 06 de octubre de 2020. La aeronave estaba
autorizada para operacion VFR.

Tenia un peso vacio de 949.5 kg y un peso maximo operacional de 1,632 kg. De acuerdo
con la informacion factual, la aeronave no transportaba carga, y el peso del combustible
remanente a bordo permitia una operacion dentro de la envolvente de vuelo establecida por
el fabricante. El peso y balance no fue un factor para la ocurrencia del evento.

La aeronave contaba con cuatro (4) Certificados Tipo Suplementarios (STC) relacionados
con la instalacion de ELT, transpondedor GARMIN, antena e instrumentos.

GSAN-4.5-12-036
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El operador mantenia un contrato de mantenimiento para la aeronave, con un taller
aeronautico desde el 01 de octubre de 2020.

En la revision de reportes operacionales y de mantenimiento, se encontraron los siguientes
reportes del piloto, efectuados el 14 de diciembre de 2020: “Revisar timén de profundidad (no
regresa solo)”. “Drene del tanque derecho deficiente”. “Revisar radio 2 (display)’.

No se evidencio en el libro de vuelo, accién correctiva de mantenimiento a estos reportes.

El 31 de diciembre de 2020 se evidencié otro reporte del piloto: “Puerta izquierda con
dificultad a cerrar’.

No se evidenci6 en el libro de vuelo accién correctiva de mantenimiento a ese reporte.

Se desconocio en la investigacion si fueron ejecutadas acciones correctivas a dichos reportes
de mantenimiento.

Motor

Marca: Continental
Modelo: 10-520-F
Serie: 574481
TSN: 3,858:17 hrs
TSO: 150:30 hrs

El dia 15 de marzo de 2019, el motor instalado tuvo reparacién general cuando contaba con
TSN: 3,707:47 h, y para el 22 de Julio de 2020 se efectud instalacion del motor y de la hélice.

La planta motriz tuvo los siguientes servicios operacionales de mantenimiento:
- 23 de noviembre de 2020, servicio operacional No. 1 (50 h)
- 14 noviembre de 2020, servicio operacional No. 2 (100 h)
- 05 enero de 2021, servicio operacional No. 3 (150 h)

No se evidenciaron reportes recientes de mantenimiento del motor relacionados con
deficiencias de funcionamiento en la operacion.

Hélice

Marca: McCauley
Modelo: D3A32C90-KLMN
Serie: 697268

TSN: Desconocidas
TSO: 150:30 h
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1.7 Informacién Meteoroldgica

El sitio en donde se configur6 el incidente grave no contaba con medicién de variables
meteorologicas. De acuerdo con las declaraciones del Piloto al mando, las condiciones de
visibilidad horizontal eran 6ptimas, el techo nuboso se ubicaba hacia los 5,000 pies AGL con
nubes dispersas, y sin fenbmenos meteoroldgicos adversos.

Las condiciones meteoroldgicas no tuvieron incidencia en la ocurrencia del incidente grave.
1.8 Ayudas parala Navegacion

No tuvieron incidencia en el incidente grave.
1.9 Comunicaciones

Las comunicaciones que venia desarrollando el Piloto al mando se desarrollaban en
frecuencia UNICOM 122.9 MHz. Durante la ocurrencia del evento, habia otra aeronave
sobrevolando el area y mantenia la misma frecuencia UNICOM. A través de la frecuencia, el
Piloto al mando comunicé al otro tripulante lo ocurrido con la planta motriz, y las intenciones
de efectuar el aterrizaje forzoso.

1.10 Informacion del Aerédromo

La aeronave efectud la maniobra de despegue desde la pista Campoalegre (OACI: SKMH),
sin embargo, la condicién del aerédromo no tuvo incidencia en el incidente grave.

1.11 Registradores de Vuelo

La aeronave no contaba con registradores de vuelo. De acuerdo a la Normatividad vigente,
no requeria tenerlos a bordo.

1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave y el impacto

El lugar del incidente correspondia a una zona selvatica con un terreno de lajas de piedra,
ubicado en coordenadas N 01°52’16.8” — W 069°03’54.3", a una elevacién de 655 pies en
cercanias al cauce del rio Cuiari, a 3.3 NM de la pista de Campoalegre (SKMH).

La aeronave yacia mayoritariamente integra, posada sobre la estructura del motor y hélice.
Era evidente el rompimiento parcial del tren de nariz y la deformacién de las palas de la
hélice. Asi mismo, se verificd el dafio ventral del cargo pod instalado en la aeronave.

No se presentaron dafios adicionales en la aeronave. La misma quedd ubicada con con
rumbo final de 099°, con evidente despliegue de flaps a maxima posicion.

Pese a la inasistencia por parte del personal de investigadores al sitio del evento, ante la
restriccion vigente por salubridad sanitaria, se coordinaron las acciones para remociéon de
aeornave y motor del lugar del evento con la compafiia.

No se efectuaron inspecciones adicionales a la aeronave en el sitio.
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Fotografia No. 2 — Ubicacion de la aeronave HK1526

1.13 Informacién médicay patolégica

El Piloto al mando contaba con su certificado médico vigente, sin restricciones. No se
evidenciaron factores psicofisicos que tuvieran contribucion en el evento. A consecuencia del
aterrizaje forzoso y la desaceleracion, el Piloto sufrié un golpe leve en la rodilla.

1.14 Incendio
No se produjo incendio.
1.15 Aspectos de supervivencia

El incidente grave permitié la supervivencia. El Piloto tenia abrochado el cinturon de
seguridad; no se presenté afectacion al habitaculo de cabina; evacué la aeronave por sus
propios medios con golpes menores por la desaceleracién del aterrizaje forzoso.

Después de ocurrido el incidente grave, el Piloto de otra aeronave que se encontraba
sobrevolando el area, se percat6 de la novedad de la aeronave HK1526 y espero a que se
efectuara el aterrizaje forzoso. Esta circunstancia permitio el aviso oportuno y la localizacion
de la aeronave y de su ocupante.

De acuerdo con informacion proporcionada en la investigacion, moradores de la zona de
Campoalegre accedieron al sitio del evento 2 horas después de ocurrido, siguiendo el cauce
del rio Cuiari, rescatando al Piloto que fue llevado a Campoalegre.
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1.16 Ensayos e investigaciones
1.16.1 Inspeccion del Motor

Con el fin de determinar la condicidn de operatividad del motor y de sus accesorios, el motor
fue removido del sitio, y levado e inspeccionado en un taller especializado aprobado.

El motor presentaba dafios en las tapas de balancin de los cilindros nimero 2 y nimero 4,
las cuales se encontraron rotas. El codo de admision del lado izquierdo del motor se
encontraba abollado. El carter de aceite presentaba pequefias abolladuras.

Después de confirmar la excentricidad del cigliefial, el cual se encontraba dentro de limites
establecidos, se prepar6 el motor para efectuar prueba en banco. En esta preparacion, el
adapter de arranque no funcioné.

Se desinstalé el adapter de arranque y se encontré su resorte roto. Se decidi6 instalar otro
adapter de arranque para la prueba en banco.

Se realiz6é prueba en banco durante aproximadamente 15 min, verificando los parametros
indicados por el fabricante. La prueba en banco arroj6 resultados satisfactorios en ajustes de
potencia y mezcla de combustible.

Se inspeccionaron los accesorios de combustible: bomba mecénica, control y distribuidor con
resultados satisfactorios.

Se probaron los magnetos con sus respectivas coronas, con resultados satisfactorios.

El motor se encontré en condiciones normales de acuerdo con su tiempo de servicio; se
puede inferir que el motor present6 un funcionamiento adecuado.

1.17 Informacidén sobre la organizacién y la gestion

La compariia Aerovias Regionales de Oriente — ARO S.A.S es una organizacion aeronautica
de servicio aéreo comercial de transporte publico no regular con Certificado de Operacién
CDO UAEAC-CDO-077, vigente al momento del accidente.

Su base principal de operacion se cuenta localizada en el aeropuerto Vanguardia de la
Ciudad de Villavicencio, Meta.

Para el 09 de enero de 2021 la empresa contaba con un Sistema de Gestion de Seguridad
Operacional - SMS en fase cuarta de implementacion.

Su organizacion aeronautica la encabezan una Junta de Socios, un Gerente y un Subgerente
de los cuales se desprenden jerarquicamente el &rea de Seguridad Operacional y Seguridad
y Salud en el Trabajo.

Cuenta con Area de Operaciones, Area de Entrenamiento, Area Técnica, Area Administrativa
y Recursos Humanos, y Contaduria externa.

La organizacién no cuenta con mantenimiento propio y a la fecha del accidente mantenia un
contrato de mantenimiento con un Taller Aeronautico autorizado por la Autoridad
Aeronautica.
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1.18 Informacién adicional

1.18.1 Declaracion de la tripulacion

El Piloto fue entrevistado posteriormente al evento. Dentro de su declaracion comento que la
operaciéon entre SKMU y SKMH se realiz6 sin novedad. La aeronave y el motor tuvieron un
funcionamiento éptimo, sin novedades en su operacion.

Comento6 que 5 min después del despegue desde SKMH, después de efectuar la reduccion
de potencia, se presentd el apagado subito del motor. Adicioné que, en ningin momento, el
motor vibro, o tuvo un sonido anormal, y que las RPM’s cayeron completamente.

En su intento por recuperar la potencia, sigui6 los procedimientos para reencendido, dando
arranque, ajustando mezcla y potencia, cambiando selectora de tanque de combustible y
aplicando bomba auxiliar sin tener resultados.

Comento que efectud este accionar varias veces, seleccionando ambos tanques, sin éxito.
Ante los intentos infructuosos por encender el motor, decidi6 efectuar el aterrizaje forzoso.

1.18.2 Sistema de combustible Cessna U206F — POH

El sistema de combustible del avibn Cessna U206F consta de dos tanques de combustible
integrales ventilados (uno en cada ala), dos tanques de reserva de combustible, una véalvula
selectora del tanque de combustible, una bomba de combustible auxiliar, un filtro de
combustible, una bomba de combustible impulsada por el motor, unidad de control de aire,
colector de combustible y boquillas de los inyectores de combustible.

El combustible fluye por gravedad desde los dos tanques laterales a los dos tanques de
reserva, y desde los tanques de reserva a una valvula selectora de tres posiciones etiquetada
como IZQUIERDA ENCENDIDA, DERECHA ENCENDIDA y APAGADA.

Con la valvula selectora en la posicién IZQUIERDA ENCENDIDA o DERECHA ENCENDIDA,
el combustible del tanque izquierdo o derecho fluye a través de una derivacion en la bomba
de combustible auxiliar (cuando no esta en operacion), y a través de un filtro a una bomba
de combustible impulsada por el motor. La bomba de combustible impulsada por el motor
entrega el combustible a la unidad de control de aire / combustible donde se mide y se dirige
a un colector que lo distribuye a cada cilindro.

El vapor y el exceso de combustible de la bomba de combustible accionada por el motor y la
unidad de control de combustible / aire, se devuelven por medio de la valvula selectora al
tanque de reserva del sistema de tanque de combustible del ala que se esta utilizando.

La ventilacion del sistema de combustible es esencial para el funcionamiento del sistema. El
bloqueo completo del sistema de ventilacion dara como resultado una disminucion del flujo
de combustible y una eventual parada del motor.

La ventilacién se logra mediante lineas de ventilacién equipadas con valvula de retencion,
una de cada tanque de combustible, que sobresalen de la superficie inferior de cada ala en
el punto de union del puntal del ala. Los tapones de llenado de combustible estan equipados
con respiraderos operados por vacio que se abren, permitiendo que, entre aire en los
tanques, en caso de que las lineas de ventilacion del tanque de combustible se bloqueen.
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La bomba de combustible auxiliar se usa para arranque normal, efectuar una purga menor
de vapor y para operacion continua del motor en caso de falla de la bomba de combustible
impulsada por el motor.

La bomba opera dos caudales que dependen del ajuste del acelerador. Con el acelerador
abierto a un ajuste de crucero, la bomba funciona a una capacidad lo suficientemente alta
para suministrar suficiente flujo de combustible para mantener el vuelo con una bomba de
combustible impulsada por motor inoperante.

Cuando el acelerador se mueve hacia la posicion cerrada (como durante el descenso, el
aterrizaje y el rodaje), el caudal de la bomba de combustible se reduce automaticamente,
evitando una mezcla excesivamente rica en estos periodos de velocidad reducida del motor.

Si la bomba de combustible impulsada por el motor esta funcionando y el interruptor de la
bomba de combustible auxiliar se coloca en la posicion ON, se produce una relaciéon de
combustible / aire excesivamente rica, a menos que la mezcla esté inclinada. Por lo tanto,
este interruptor debe apagarse durante el despegue.

Si el interruptor de la bomba de combustible auxiliar se coloca accidentalmente en la posicién
ON con el interruptor principal encendido y el motor parado, los colectores de admisién se
inundaran.

Para asegurar un rapido reinicio del motor en vuelo después de que se ha operado con un
tanque de combustible en seco, el POH ordena cambiar inmediatamente al tanque que
contiene combustible, a la primera indicacion de fluctuacion de la presion del combustible y /
o pérdida de potencia.

Luego, colocar la mitad derecha del interruptor de la bomba de combustible auxiliar en la
posicion ON momentaneamente (3 a 5 segundos) con el acelerador al menos 1/2 abierto. El
uso excesivo de la posicion de ENCENDIDO a gran altitud y una mezcla rica en abundancia
puede causar que el motor se ahogue, como lo indica un periodo corto (de 1 a 2 segundos)
de potencia seguido de una pérdida de potencia.

Esto puede detectarse mas tarde mediante una indicacién de flujo de combustible
acompafada de una falta de potencia. Si ocurre una inundacién, se debe apagar la bomba
de combustible auxiliar, interruptor de la bomba; y con el giro normal de la hélice debe
arrancar el motor en 1 a 2 segundos.

Si la hélice se detiene (es posible que esto ocurra a velocidades aerodinamicas muy bajas)
antes de seleccionar el tanque que contiene combustible, se debe colocar el interruptor de la
bomba de combustible auxiliar en la posicion de ENCENDIDO y acelerar rapidamente hasta
gue el indicador de flujo de combustible se registre aproximadamente a la mitad en el verde.
Luego, se debe reducir el acelerador, apagar la bomba de combustible auxiliar y usar el motor
de arranque para hacer girar el motor hasta que se logre arrancar.

1.19 Técnicas de investigacion utiles y eficaces
Ninguna.
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2. ANALISIS
2.1 Procedimientos operacionales
El Piloto al mando se encontraba apto para efectuar el vuelo programado. Cumplia lo

establecido de acuerdo a la normatividad para desarrollar la operacion.

De acuerdo con la programacion del vuelo, se encontré que no se presentaron desviaciones
en los procedimientos de vuelo que tuvieran incidencia en el incidente grave; el peso y
balance, y las operaciones efectuadas por el Piloto para proceder a SKMH fueron rutinarias
y normales dentro de lo establecido por el MGO de la compafiia.

El Piloto operaba recurrentemente en aerédromos del Guainia, y en equipos mono motores.
Aungue su entrenamiento y su chequeo de vuelo en el equipo Cessna 206 habian sido
recientes, se evidenci6 regularidad de vuelo durante los ultimos dias.

El evento se presentd en un vuelo de regreso hacia SKMU en donde, de acuerdo con las
declaraciones proporcionadas por el Piloto, ocurri6 la inoperatividad del motor y su apagada,
5 minutos después de de iniciar el vuelo. Antes de la falla, no se presentd ni vibracién en el
motor, ni disminucion de RMP’s, ni indicaciones anormales en los instrumentos; el evento
presentado fue el apagado del motor.

De acuerdo con su declaracién, es evidente que después de la apagada del motor, tuvo el
tiempo necesario para realizar el reencendido, y que sus acciones resultaron infructuosas.

El POH de la aeronave Cessna U206F establece en la seccibn de emergencias, los
procedimientos para reencendido en caso de apagada de motor:

Falla de motor en vuelo (Procedimientos de reencendido)
Velocidad 75 KIAS

Bomba auxiliar de combustible - ON

Selectora combustible — Cambiar a otro tanque
Potencia — Abierta a posicion media

Bomba auxiliar de combustible - OFF

2 e A

Mezcla — Ajustar hasta que ocurra el reencendido
NOTA:

Si la hélice esta ringleteando, el motor se reencendera automaticamente
dentro de pocos segundos. Sila hélice esta parada (posiblemente a bajas
velocidades), seleccione START. Incremente lentamente la potencia, y
en elevadas altitudes, ajuste la mezcla.

7. Mezcla — Ajustar a lo que produzca potencia

8. Potencia — Ajuste como sea requerido
Selectora combustible — A discrecion después que el flujo de combustible
se estabilice
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Siguiendo la secuencia de lo establecido en el POH, el Piloto al mando efectu6 el paso a
paso establecido para reencender el motor, y este procedimiento fue desarrollado
aproximadamente de 5 a 8 veces, segun su declaracion.

Es posible que los infructuosos intentos por encender el motor en vuelo hayan
desencadenado el ahogamiento de este, probablemente por mantener la bomba auxiliar
encendida y los sucesivos intentos de dar arranque. Si no se apaga la bomba, se inunda el
motor y los intentos de reencendido seria infructuosos, tal como lo advierte el POH; sin
embargo, esta condicién no pudo ser evidenciada en la investigacion.

Lo que si es cierto, es que el resorte del adapter de arranque result6 roto en la inspeccion,
condicién que pudo ser consecuencia de los multiples intentos por parte del Piloto para
efectuar el reencendido.

Probablemente el Piloto ejecutd apropiadamente los procedimientos ante la inoperatividad
del motor; de otra parte, ante los intentos infructuosos, fue acertado su criterio para efectuar
un aterrizaje forzoso y seleccionar un campo lo mas apropiado posible. La configuracion de
la aeronave y la maniobra de aterrizaje evitaron dafos y lesiones mas graves.

La investigacién considera que el hecho que el motor no reencendiera, tras los
procedimientos realizados por el Piloto, es un evento secundario, que en realidad no tiene
relacion con la causa primaria del por qué el motor dej6 de funcionar después del despegue.

2.2 Planteamiento de hipétesis
Con el fin de establecer el origen de la inoperatividad del motor, fueron planteadas varias
hipétesis que pudieron tener relacién con dicho evento:
1. Falla interna del motor
Malfuncionamiento de accesorios del motor
Agotamiento de combustible
Contaminaciéon de combustible

Factor operacional — Seleccion de tanque

2 T

Malfuncionamiento del sistema de combustible

Las hipotesis planteadas apuntan a establecer posibles factores causales de inoperatividad
del motor, teniendo en cuenta las evidencias factuales proporcionadas por el Piloto.

2.2.1 Fallainterna del motor

Esta hipotesis, tiene como base la posible condicion de malfuncionamiento de las partes
dinamicas internas del motor, la cual haria que su funcionamiento se viera afectado
subitamente.

Dentro del proceso investigativo, la inspeccién efectuada al motor no reveld evidencias de
falla interna, al punto que funcioné normalmente cuando fue corrido en el banco, situacion
gue permitié confirmar que sus partes dinamicas internas se encontraban operando
adecuadamente. Esta hipotesis fue descartada como causa dentro de la investigacion.
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2.2.2 Malfuncionamiento de accesorios del motor

La inoperatividad de los magnetos, de la bomba de combustible, del distribuidor, de la bomba
de aceite, entre otros, es una condicion previsible que afectaria de una u otra forma la
potencia en el motor. No obstante, en la inspeccién del motor, fue confirmada la correcta
operacion de los accesorios del motor, con excepcion del arranque, el cual presentaba rotura
del resorte, que requirié el reemplazo para prueba en banco.

Es posible que esta rotura haya sido consecuencia de los multiples intentos del Piloto por
reencender el motor; sin embargo, el hecho que el arranque fallara en vuelo, no es una
condicion vital para el funcionamiento del motor, debido a que su funcién es inherente a
condiciones en tierra 0 en emergencia. Se descarté como causal probable de inoperatividad
del motor, el malfuncionamiento de los accesorios del motor.

2.2.3 Agotamiento de combustible

El agotamiento de combustible, es una hip6tesis probable que representa una
“sintomatologia” previsible para lo que ocurrié con el motor durante el vuelo. La falta de
combustible impedira que el motor funcione.

De acuerdo con lo informado por el Piloto, el vuelo entre SKMU y SKMH se realiz6 con 60
gal de combustible (30 gal en cada tanque) y su consumo, de acuerdo manual de fabricante,
en una distancia de 82 NM, y durante de 50 min de vuelo, arrojaba aproximadamente un total
de 15 gal a 20 gal consumidos hasta SKMH.

Esto quiere decir que la operacion desde SKMH se realizé con 45 a 40 gal de combustible,
cantidad suficiente para desarrollar el vuelo hacia SKMU.

Asi mismo, es confirmado, que después del aterrizaje forzoso, se presentd fuga de
combustible, lo que confirma la presencia de este elemento para el vuelo.

Ante las condiciones factuales, el agotamiento de combustible en el vuelo, y la seguida
apagada del motor, es una hipotesis descartada en la investigacion.

2.2.4 Contaminacion de combustible

La contaminacién de combustible puede ser una condicién probable para la apagada del
motor, sin embargo, la investigacion encontré que otra aeronave de la compaiiia, desarrollé
los mismos trayectos de vuelo entre SKMU — SKMH — SKMU, siendo abastecidas las
aeronaves en SKMU por el mismo proveedor y ésta no presenté novedades aparentes.

Asi mismo, la aeronave oper6 dias anteriores con la misma fuente de abastecimiento de
combustible sin que se presentaran condiciones anormales de funcionamiento. La
contaminacién, como origen del malfuncionamiento, es una condicion descartada en la
investigacion.

2.2.5 Factor Operacional — Seleccion de tanque

Otra situacion que pudo presentarse fue el hecho de que el Piloto al mando mantuviera
operable la valvula selectora en el tanque mas desocupado y que durante el vuelo, se haya
consumido todo el combustible en las lineas, sin quedar alimentacién al motor.

De acuerdo con lo narrado por el Piloto, la evidencia de cantidad de combustible para el
vuelo, y los procedimientos efectuados por el Piloto, que alcanzd apreciable altura para
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continuar el vuelo, son conducentes a poder establecer que aln si hubiese existido un error
de seleccién de tanque durante el vuelo, los intentos realizados por reiniciar el motor,
hubiesen sido satisfactorios al cambiar la alimentacién al tanque que mantenia combustible.

La hipétesis de un error operacional al no efectuar seleccion de tanques, ante la evidencia
disponible, fue descartada en la investigacion.

2.2.6 Malfuncionamiento del sistema de combustible

Otra condicién que puede originar la apagada del motor en vuelo es el probable
malfuncionamiento del sistema de combustible. Este sistema como fue descrito en el numeral
1.18.2, lo componen diferentes elementos:

e Dos tanques de combustible integrales ventilados,
e Dos tanques de reserva de combustible,

e Una valvula selectora del tanque de combustible,

e Una bomba de combustible auxiliar,

e Un filtro de combustible,

e Unabomba de combustible impulsada por el motor,
e Colector de combustible

¢ Inyectores de combustible.

Ya que, durante la inspeccién del motor, en la puesta en marcha en banco de prueba, las
condiciones de operacion resultaron normales, es aceptable descartar que se hubieran
presentado fallas en la bomba de combustible, el distribuidor y en la unidad de control de
combustible. Esto quiere decir que, la condicién de flujo de combustible en el motor era
adecuada y que, habria que verificarse la condicién de funcionalidad de los elementos dentro
de la aeronave.

Los otros elementos del sistema, como los tanques colectores, las lineas, la valvula selectora,
la bomba auxiliar y el vaso filtro no pudieron ser inspeccionados, por lo que es incierto si
existié obstruccion, malfuncionamiento mecénico de la selectora, o bien la continuidad y
mecanismo de la bomba auxiliar.

Otra condicion que puede ser previsible es que el tanque se haya presurizado y los canales
de desfogue hubiesen estado obstruidos.

La ventilacion del sistema de combustible es esencial para el funcionamiento del sistema. El
bloqueo completo del sistema de ventilacion dara como resultado una disminucion del flujo
de combustible y una eventual parada del motor.

Un viraje escarpado podria afectar el flujo de combustible al motor; sin embargo, de acuerdo
con la declaracion del Piloto, la apagada se presenté en ascenso y actitud de vuelo recto y
nivelado.

Al existir incertidumbre en la completa funcionalidad de todo el sistema de combustible, no
se descarta para la investigacion, que haya existido malfuncionamiento del sistema de
combustible que pudo haber conducido al apagado del motor en vuelo.
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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 sefalar 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 aConclusiones

La aeronave Cessna U206F HK1526 fue asignada para efectuar una operacion que consistia
en desplazar la aeronave con un Piloto y carga entre SKMU - SKMH - SKMU.

A las 11:30 HL se efectud el despegue y el Piloto procedié de acuerdo Plan de Vuelo hacia
SKMH. El vuelo transcurrié en condiciones normales y después de aproximadamente 50 min,
aterrizd en SKMH (12:20 HL).

En SKMH, se efectud la extraccidén de la carga y el avion fue programado nuevamente el
vuelo hacia SKMU, sin pasajeros ni carga adicional, y 45 gal de combustible.

Después de transcurridos aproximadamente 5 min desde el despegue de SKMH, y a través
de 2,500 pies de altitud, el motor dejo de funcionar subitamente, apagandose en vuelo.

El Piloto efectué varios procedimientos de reencendido sin resultados satisfactorios y
procedi6 a efectuar un aterrizaje forzoso en un campo no preparado.

Durante la ocurrencia del evento, habia otra aeronave sobrevolando el area y mantenia la
misma frecuencia UNICOM. A través de la frecuencia, el Piloto al mando comunicé al otro
tripulante lo ocurrido con la planta motriz, y las intenciones de efectuar el aterrizaje forzoso.

El aterrizaje se efectu6 de manera controlada y debido a la irregularidad del terreno, la
aeronave presento dafios en el tren de aterrizaje y en la hélice.

Después de dos (2) horas después de ocurrido el evento, el Piloto fue rescatado por
moradores de la zona quienes arribaron al sitio a través del cauce del rio Cuiari.

El Piloto presentd lesiones menores en el evento.

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

El motor se encontraba en condiciones normales de acuerdo con el tiempo en servicio.
Después de que se le realizara una inspecciéon en banco de prueba, se determiné que el
motor y sus accesorios se encontraban en buen estado durante el evento.

Se considero que el hecho que el motor no reencendiera, tras los procedimientos realizados
por el Piloto, fué un evento secundario, que en realidad no tuvo relacién con la causa primaria
del por que el motor dejé de funcionar después del despegue.
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Fueron planteadas varias hipétesis que pudieron tener relaciéon con la apagada del motor:
Falla interna del motor, Malfuncionamiento de accesorios del motor, Agotamiento de
combustible, Contaminacion de combustible, Malfuncionamiento del sistema de combustible.

Al existir incertidumbre en la completa funcionalidad de todo el sistema de combustible, no
se descarta para la investigacion, que haya existido malfuncionamiento del sistema de
combustible la cual llevé al apagado del motor en vuelo.

3.1.1 Tripulacion

El Piloto al mando era apto técnica y operacionalmente para desarrollar el vuelo. No se
evidencio fatiga o condiciones anormales, que fueran contribuyentes al incidente grave.

De acuerdo a los registros de vuelo, el Piloto mantenia una recurrencia de vuelo durante los
Gltimos dias previos al evento. La ruta era conocida por el Piloto al mando.

El Piloto mantenia una experiencia operacional en el equipo adecuada.
3.1.2 Aeronave

La organizaciobn no cuenta con mantenimiento propio y mantenia un contrato de
mantenimiento con un Taller Aerondutico autorizado por la Autoridad Aeronautica.

La aeronave se encontraba aeronavegable, cumplia con los requisitos técnicos y
operacionales exigidos por la Autoridad Aeronautica y con la Reglamentacién aplicable para
el desarrollo de vuelos no regulares.

Como consecuencia del suceso, la aeronave presentd afectacion de la seccion frontal del
motor, deformacion de las palas de la hélice, rompimiento parcial del tren de nariz y dafios
en el cargo pod de la aeronave en la seccion frontal.

No se evidencio en el libro de vuelo, el registro de acciones correctivas de mantenimiento a
reportes dados por las tripulaciones.

No se evidenciaron reportes recientes de mantenimiento en el motor relacionados con
deficiencias de funcionamiento en la operacion.

3.2 Causa(s) probable(s)

Después de efectuar una revision de las condiciones factuales del evento, la investigacion
determind que el incidente grave se produjo por las siguientes causas probables:

e Ejecucion de un aterrizaje forzoso en campo no preparado ante la inoperatividad del
motor durante el ascenso inicial. El motor presentdé apagada subita en vuelo, y los
intentos de reencendido fueron infructuosos.

El origen de la inoperatividad de la planta motriz no logré ser determinada dentro del proceso
investigativo; sin embargo, resulta probable, ante la evidencia disponible, que hubiese
existido malfuncionamiento en el sistema de combustible de la aeronave, que no permitié
suministrar el combustible suficiente al motor para su operacion.

3.3 Taxonomia OACI

SCF-PP: Falla/malfuncionamiento de sistema/componente grupo motor.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

A LA EMPRESA AEROVIAS REGIONALES DEL ORIENTE - AROSAS.
REC. 01-202102-2

Fortalecer los procesos de entrenamiento de las tripulaciones de la compafiia en lo
concerniente a la identificacién, reconocimiento y resolucion de situaciones de emergencia
relacionadas con falla o inoperatividad de motor en vuelo, especialmente en los
procedimientos de reencendido de la planta motriz.

REC. 02-202102-2

Establecer politicas mas estrictas en el Manual General de Mantenimiento de la compafiia
en lo relacionado con el control del registro de las acciones correctivas de mantenimiento,
gue son generadas a partir de los reportes de los Pilotos en el libro de vuelo.

A LA AERONAUTICA CIVIL DE COLOMBIA
REC. 03-202025-2

A través de la Secretaria de Seguridad Operacional y de la Aviacion Civil, dar a conocer el
presente Informe de Investigacion a los Operadores de Transporte Aéreo No Regular, de
Aviacion General y Escuelas de Aviacion 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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