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Accidente HK2108

ADVERTENCIA

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

seguridad operacional.

De conformidad con lo establecido en la Parte 114 de los Reglamentos Aeronauticos de
Colombia, RAC 114, y en el Anexo 13 al Convenio de Aviacion Civil Internacional, OACI, “El
unico objetivo de las investigaciones de accidentes o incidentes 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 proposito
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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Accidente HK2108  [[EEEED

SINOPSIS

Aeronave: Cessna A188B

Fecha y hora del Accidente: 15 de noviembre de 2019, 06:10 HL (11:10 UTC)

Lugar del Accidente: Finca Los Milagros, Municipio de Mani,
Departamento de Casanare — Colombia

Coordenadas: N04°48'4.68" — W072°13'41.48"

Tipo de Operacion: Trabajos Aéreos Especiales — Aviacion Agricola

Explotador: Compania Aeroagricola de los Llanos - AGILL S.A.S

Personas a bordo: 01 Piloto

RESUMEN

Durante el despegue desde la pista 07 de la pista de fumigacion aérea Los Milagros (OACI:
SQGN) ubicada en el Municipio de Mani — Casanare, la aeronave Cessna A188B presento
un gradiente ascensional insuficiente, sin ganancia de altura, que obligoé al Piloto a efectuar
un aterrizaje forzoso sobre un campo no preparado.

La aeronave aterrizO sobre un cultivo de arroz y posteriormente al ingresar a un
conglomerado de arboles, se produjo el “capoteo” parcial de la aeronave quedando inclinada
45° sobre el eje vertical y sostenida por la vegetacion.

El Piloto evacuo la aeronave por sus propios medios con lesiones menores. En el evento, se
presentaron dafos importantes en la aeronave, de connotacién estructural.

No se presentd incendio post-impacto. El accidente ocurrié con luz de dia y en condiciones
meteorologicas VMC.

La investigacion determind que el accidente se produjo por las siguientes causas probables:

e Aterrizaje forzoso en campo no preparado ante la condicion aerodinamica de pérdida
de sustentacion durante el ascenso inicial, originado por la insuficiente ganancia de
velocidad durante la carrera de despegue.

e Rotacién prematura de la aeronave, sin que alcanzara la velocidad suficiente,
requerida para asegurar un ascenso inicial éptimo.

¢ Inexistente gestion del riesgo por parte del Explotador, al permitir en la operacién de
la aeronave el transporte de mercancia peligrosa no autorizada, la cual tuvo injerencia
en el accidente.

Como factor contribuyente al accidente se considero:

Imposibilidad de reducir el peso en la aeronave (ejecutando el vaciado por emergencia)
durante la pérdida de sustentacion, debido a la presencia de elementos en el tanque colector
de producto quimico (bidones de combustible), que no permitieron su evacuacion en la
situacion de emergencia.

GSAN-4.5-12-036
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Accidente HK2108

1. INFORMACION FACTUAL

1.1 Resena del vuelo

El 15 de noviembre de 2019 la aeronave de aspersion agricola Cessna A188B de matricula
HK2108 fue programada para efectuar vuelos de aspersién agricola desde la pista Los
Milagros (OACI: SQGN), ubicada en el Municipio de Mani — Casanare.

La aeronave debia ser trasladada sin producto quimico, desde Los Milagros hasta la pista El
Médano (OACI: SQEN), en donde se concentraria la operacién para efectuar la aspersion de
abono sélido (320 bultos) a cultivos de arroz ubicados en las inmediaciones del Municipio de
Orocué, Casanare.

Encontrandose la aeronave en Los Milagros, fue abastecida con 60 gal de combustible, sin
abono solido, y se cargaron doce (12) bidones de combustible que fueron ubicados en el
tanque principal de almacenamiento de producto quimico de la aeronave.

Después de efectuar los procedimientos de alistamiento y verificacion de la aeronave, el
vuelo se inici6 a las 06:08 HL aproximadamente. El Piloto efectué el despegue por la
cabecera 07.

Después de la rotacion, se presentd un gradiente ascensional muy bajo que no permitia
ganar altura suficiente; ante esta situacion, el Piloto decidid efectuar un aterrizaje forzoso.

La aeronave aterrizé de manera contralada; sin embargo, posteriormente colisioné contra un
conglomerado de arboles que produjo su volteo dinamico parcial sobre el terreno.

" :v'k%;:

ot ;;

Fotografia No. 1 — Condicidn final de la aeronave accidentada
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El Piloto, como unico ocupante, abandond la aeronave por sus propios medios con lesiones
menores. El accidente ocurrié con luz de dia y condiciones meteorolégicas visuales (VMC).
No se presenté incendio.

La Autoridad de Investigacion de Accidentes (AlA) de Colombia (Grupo de Investigacion de
Accidentes — GRIAA) tuvo conocimiento del accidente a las 06:30 HL y fueron designados
dos (2) investigadores que se desplazaron al sitio del accidente.

El GRIAA realizé la Notificacion del accidente de acuerdo con los protocolos de OACI, a la
National Transportation Safety Board (NTSB) de los Estados Unidos, como Estado de Disefio
y Fabricacion de la aeronave. Fue designado un Representante Acreditado a la investigacion.

1.2 Lesiones a personas

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total
Mortales - - - -
Graves - - - -
Leves 1 - 1 -
llesos - - - -
TOTAL 1 - 1 -

1.3 Danos sufridos por la aeronave

SUSTANCIALES. Como consecuencia del aterrizaje forzoso e impacto contra el
conglomerado de arboles la aeronave sufrié dafos de connotacion estructural en el ala
derecha, la cual se desprendid parcialmente a la altura del anidamiento de la pisadera. Se
presentaron adicionalmente, los siguientes dafios:

¢ Abolladuras y deformaciones en la prolongacion de las puntas de los planos.

¢ Deformacién de la pierna de tren de aterrizaje, del plano derecho y del soporte del
plano.

e Deformacion de la bancada del motor.

¢ Deformacion de palas de hélice.

14 Otros danos

Afectacion en menor proporcion a la vegetacion circundante por el impacto y derrame de
combustible.

1.5 Informacién sobre el personal

Piloto
Edad: 64 anos
Licencia: Piloto Comercial de Avion - PCA

GSAN-4.5-12-036
Version: 03
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Certificado médico: Vigente, hasta 07 de abril de 2020

Ultimo chequeo en el equipo: 17 mayo 2019

Equipos Volados: PA25, C188

Total horas de vuelo: > 10.000 h (certificado empresa)

Total horas en el equipo: 112:09 h (se desconocen total de horas en equipo)
Horas de vuelo ultimos 90 dias: 66:13 h

Horas de vuelo ultimos 30 dias: 26:31h

Horas de vuelo ultimos 3 dias: 06:05 h

El Piloto era poseedor de una licencia de Piloto Comercial de Avion (PCA) expedida el 06 de
julio de 1976 con habilitacion de Piloto Agricola, y se trata de un Piloto con amplia experiencia
en la aviacion agricola del pais.

La programacién del Piloto se encontraba dentro de los limites de horas de descanso y
asignaciones de acuerdo con la normatividad vigente.

El curso recurrente en el equipo C188 fue realizado el 05 abril 2019 con resultados
satisfactorios. El curso en mercancias peligrosas y CRM fue realizado el 05 de enero de 2019
con resultados satisfactorios.

Mantenia un contrato prestacién de servicios suscrito desde el 16 junio de 2019, cuando
realiz6 el entrenamiento de incorporaciéon para la empresa de acuerdo con lo establecido en
el MGO de la compaiiia, con resultados satisfactorios.

El 17 mayo de 2019, presento el chequeo en el equipo C188 con resultados satisfactorios.
Habia volado un total de 134:25 h en la comparia AGILL desde junio de 2019.

Durante los meses de junio, julio, agosto, septiembre, octubre y noviembre vol6 el equipo
Cessna A188B de matricula HK1668 de la compafiia, acumulando un total de 112:09 h.

El dia en que se presento el accidente, efectuaba el primer vuelo como Piloto en el avidon
HK2108.

1.6 Informacién sobre la aeronave y el mantenimiento

Marca: Cessna

Modelo: A188B

Serie: C18803081T

Matricula: HK2108

Horas totales de vuelo: 6,362:08 h

Horas DURG: 681:39 h

Certificado aeronavegabilidad: 0000101, vigente

Certificado de matricula: R0005532, vigente

Ultimo servicio efectuado: 19 de julio de 2019, servicio 50 h

GSAN-4.5-12-036
Version: 03
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La aeronave HK2108 tenia un certificado de aeronavegabilidad de categoria restrictiva, con
vigencia indefinida.

La aeronave tuvo su inspeccion anual el 5 de septiembre de 2019. Vol6 un total de 180:29 h
después de la ultima inspeccion anual realizada el 29 de septiembre 2018.

El mantenimiento efectuado a la aeronave era propio, efectuado por parte de la compania.

El 26 de abril de 2017 habia tenido un accidente' en inmediaciones de la pista La Milagrosa
en el Municipio de Mani Casanare. La investigaciéon determind como causa probable la
fractura de la guaya del alerén izquierdo.

El 22 de junio de 2018 se efectud la certificacion de peso y balance.

El 14 de noviembre de 2019 con TT de 6,360 h, DURG 679:59, se retir6 la hélice S/N: 743040
con TT 2,585:15 h y DURG 473:40 h. Se instal6 la hélice S/N: 735952 con TT 6,477:38 h 'y
DURG 770:30 h.

La aeronave tenia un total de 6.362 h, con un DURG de 681:08 h. El motor acumulaba un
total de 5.245:54 h y un tiempo de 692:40 h DURG.

El 19 de julio de 2019 se efectud servicio de 50 h con resultados satisfactorios.

El 11 de noviembre de 2019 se reportd "vibracion fuerte en la cola en el momento del
despegue y aterrizaje”, el cual fue corregido por mantenimiento, revisando la rueda de patin
de cola, lubricacién y ajuste a la rueda; posteriormente, la aeronave operd dentro de los
parametros normales de vuelo.

Revisados los registros de mantenimiento de aeronave, motor y hélice se encontré que no
se detallaban especificamente la trazabilidad de los componentes, ni las aeronaves en las
cuales eran instalados y removidos. Asi mismo, sus componentes mantenian un registro de
horas de operacion que no coincidian con otros documentos.

La compariia deberia implementar un plan de mejora y la realizacion de una
auditoria de control de calidad en los registros de mantenimiento y documentacion
relacionada, con el fin de promover mejores practicas en el registro de
trazabilidades de servicios, y el control de horas de los componentes.
Recomendacién 07-201963-1

La investigacién no encontrd anotaciones recientes y relevantes de malfuncionamiento de la
aeronave que fueran conducentes al el accidente.

1.6.1 Motores

Marca: Continental
Modelo: 10-520-D
Serie: 159214-9-R

" Investigacion COL-17-12-GIA

GSAN-4.5-12-036
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Tiempo Total: 5,245:54 h
Horas DURG: 672:40 h

El motor fue instalado en la aeronave HK2108 el 23 de junio de 2018. El ultimo servicio
efectuado al motor se realizé el 19 de julio de 2019, servicio de 50 h, cuando acumulaba un
TT de 5,210:39 h y 639:25 h DURG.

El motor instalado en la aeronave HK2108 no correspondia al que se encontraba instalado
en el accidente ocurrido el 26 de abril de 2017. El motor fue enviado a inspeccién post
accidente para determinar su funcionamiento al momento del accidente. Los resultados de
la inspeccion se detallan en el aparte 1.16 del presente informe.

1.6.2 Hélices

Marca: McCauley
Modelo: D2A34C98-NO
Serie: 735952
Tiempo Total: 6,479:18 h
Horas DURG: 792:10 h

La hélice instalada tuvo reparacién general el 26 de agosto de 2016.

Habia estado instalada en las aeronaves HK1761, HK1668 y HK2258. El 14 de noviembre
de 2019 se desinstalé de la aeronave HK2258, con TT 770:30 h y DURG 6,477:38 h, y fue
instalada el mismo dia en la aeronave HK2108.

La hélice fue enviada a inspeccion post accidente para determinar su funcionamiento al
momento del accidente. Resultados de la inspeccion se detallan en el aparte 1.16 del
presente informe.

1.6.4 Peso y balance

Peso bruto: 1905 kg - 4,199.8 Ib (FIAA 2019)

Peso vacio: 1,104 kg — 2,433.9 Ib (FIAA 2019)

Peso Piloto: 83 kg (Certificado médico) — 182.9 Ib

Peso Combustible: 165.4 kg (60 gal) — 364.8 Ib

Peso Tolva: 25 kg

Peso en Hopper: 12 bidones (c/u de 20 Its) de gasolina AVGAS 100/130
11t AVGAS = 1.6 Ib, 20 It = 32,1 Ib, 12 bidones (240 It) = 385,4
Ib-174.8 kg

Peso al despegue: 1,552.2 kg — 3,422 |b

La aeronave se encontraba operando dentro de la envolvente de vuelo establecida por el
fabricante.

GSAN-4.5-12-036
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1.7 Informaciéon Meteorolégica

El sitio del accidente no contaba con instrumentos que proporcionaran informacién
meteoroldgica. La estacidon mas cercana correspondia al aerédromo de El Alcaravan (SKYP)
ubicado a 32 NM al NW de la pista SQGN.

Las condiciones reportadas a las 11:00 UTC correspondian a viento de los 360° con una
intensidad de 06 nudos, visibilidad horizontal mayor a 10km, sin presencia de nubes en el
cielo, temperatura de 26°C y temperatura de rocio 22°C y ajuste altimétrico de 29,84inHg.

SKYP 151100Z 36006KT 9999 NSC 26/22 A2984

Se realizé un sondeo atmosférico en la zona del accidente a través de un modelo numérico
del Sistema de Asimilacion de Datos Global (GDAS), para las 12:00 UTC del 15 de noviembre
de 2019. El sondeo fue graficado utilizando el diagrama Skew-T Log P.

El sondeo mostré en superficie condiciones previsibles de viento de los 080° con 05 nudos
de intensidad, una temperatura ambiente de 24.2°C, una temperatura de rocio de 21.9°C,
una altitud por densidad de 2,818 pies, una probabilidad del 100% de turbulencia de aire
claro moderada (no asociada a actividad convectiva), cortante de viento de 9,2 nudos por
cada 1000 pies y presencia de cizalladura de bajo nivel LLWS ligera (entre 1 a 4 nudos por
cada 100 ft). Se presentaban condiciones previsibles de humedad relativa del 87%.

mb 450 RROB: GDAS 12Z.TXT / VYR: 2019 MON: 11 DAY: 15 HOUR: 12 KM _FT (x1000)
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Figura No. 1 — Sondeo atmosférico GDAS del lugar del accidente para el 15 de noviembre 2019, a las 12:00 Z

Grupo de Investigacion de Accidentes — GRIAA
GSAN-4.5-12-036

Versién: 03

Fecha: 16/08/2017



Accidente HK2108

Las condiciones previsibles de viento en area correspondian a viento de los 045° entre 7 y
11 nudos, 020° entre 1y 4 nudos, y 360° con intensidad entre 4 y 7 nudos.
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Figura No. 2 — Condiciones de viento previsibles en lugar del accidente, 15-nov-19, entre 09:00 y 15:00 Z

1.8  Ayudas para la Navegacion

No tuvieron incidencia en el accidente. El vuelo se desarrollaba bajo reglas de vuelo visual

(VFR).

1.9 Comunicaciones

No tuvieron injerencia en el accidente.

1.10 Informacion del Aerédromo

La aeronave operaba desde la base auxiliar de la compania en la pista Los Milagros (OACI:
SQGN) ubicada en el Municipio de Mani — Casanare. La pista cuenta con infraestructura

Grupo de Investigacion de Accidentes — GRIAA
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administrativa y tanques para almacenamiento de combustible y de producto quimico.
Cuenta con una unica pista de orientacién 07/25 construida esencialmente en gravilla con
una longitud de 810 m por 10 m de ancho, y para un PBMO de 2,000 kg.

Se encuentra ubicada en coordenadas N’'04°47°53.64” W072°13'58.30”, a una elevacion de
554 pies; es de propiedad privada y para uso de fumigacion. La pista contaba con
demarcacion de cabeceras y con manga veletas. La pista se encontraba operativa bajo
permiso operacién otorgado en julio de 2019, por un término de 3 afos.

1.11 Registradores de Vuelo

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

1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave y el impacto

La aeronave se encontrd ubicada en los predios de cultivo de arroz de la finca Los Milagros,
del Municipio de Mani — Casanare en coordenadas N04°48'04.7” W072°13’41.5”, con rumbo
final de 044° a una elevacion de 605 ft. La aeronave quedo ubicada a 343 m al NE del umbral
de la pista 25 de la pista Los Milagros.

El aterrizaje forzoso se efectud con bajo angulo y baja velocidad. La aeronave inici6 el
contacto con el terreno a 30 m de su posicion final sobre el cultivo de arroz y posteriormente
al ingresar al conglomerado de arboles, se produjo el volcamiento parcial, quedando a 45°
sobre el eje vertical y sostenida por la vegetacion circundante. Durante esta secuencia la
aeronave sufrid parada subita en la planta motriz, el desprendimiento parcial del plano
izquierdo y afectacion importante en la estructura ventral.

Los flaps se encontraron desplegados en 2 puntos, y los mandos en cabina de potencia en
85%, paso de hélice 85% y ajuste de mezcla rica. La aeronave se encontré abastecida con
un aproximado de 60 gal, 30 gal en cada plano.

En el sitio del accidente se logro evidenciar el transporte a bordo de la aeronave, de doce
(12) bidones de combustible, cada uno de 6 Ib que totalizaban 180 kg o 60 gal. Dichos
bidones de combustible se encontraron almacenados en el tanque de abastecimiento de
producto quimico de la aeronave.

La compania no contaba dentro de sus especificaciones de operacion o, con autorizacion por
parte de la Autoridad Aeronautica, para el transporte de mercancias peligrosas en aeronaves.

La compania deberia fortalecer sus politicas e implementar un mecanismo de
control estricto en lo relacionado con la disposicion y el transporte de combustibles
a través de bidones hacia las diferentes pistas que opera la compafiia, con el fin de
evitar el transporte via aérea. Recomendacion 05-201963-1

En cabina, el altimetro se encontraba indicando 625 pies, con ajuste de 1007 mb.
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Fotografia No. 2 - Ubicacién de bidones en el tanque del producto de fumigacion.

Fotografia No. 3 - Caracteristicas generales de los bidones (20 Its) que transportaban de
combustible AVGAS 100/130 en la aeronave HK2108

La planta motriz no exhibia dafios aparentes de fugas o roturas pre-impacto. Asi mismo, el
Piloto en su declaracién no manifestd que se hubiera presentado la pérdida de potencia
durante el despegue.

La hélice, exhibia en una de sus palas, la fragmentacion de una seccién de la punta,
consistente con un impacto a altas RPM.
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Figura No. 1 - Pista Los Milagros (SQGN) y ubicacion final de la aeronave HK2108
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1.13 Informacion médica y patologica

El Piloto al mando contaba con su certificado médico vigente y aplicable para el tipo de
operacion. Como consecuencia del accidente el Piloto al mando sufrié lesiones menores
consistentes en laceraciones en la region mentoniana.

No presentaba limitaciones especiales para el vuelo; y no se evidenciaron condiciones
médicas preexistentes que contribuyeran a la ocurrencia del accidente.
1.14 Incendio

No se produjo incendio.

1.15 Aspectos de supervivencia

El accidente permitid la supervivencia de su unico ocupante a bordo. La integridad del
habitaculo de cabina se mantuvo integro durante el aterrizaje forzoso y el volteo dinamico
parcial.

El Piloto mantuvo su sistema de sujecion asegurado al momento del accidente; sin embargo,
se produjo una lesién menor por el impacto de su regidbn mentoniana contra el panel de
instrumentos.

1.16 Ensayos e investigaciones

Con el fin de verificar la operatividad de la planta motriz y de la hélice al momento del suceso,
se efectud inspeccion de los componentes en el proceso investigativo.

1.16.1 Inspeccion Planta Motriz

El dia 14 de enero de 2020, se efectud inspeccion al motor Continental, 10-520-D, S/N:
159214-9-R y sus accesorios, en presencia de la Autoridad de Investigacion de Accidentes
en un taller autorizado por la Autoridad Aeronautica.

Dentro de los hallazgos significativos se encontro:

e Las bujias operaban normalmente.
¢ No se encontro obstruccion de las partes dinamicas del motor al girarlo manualmente.
¢ Los magnetos fueron llevados a banco de prueba y funcionaban normalmente.

e EI control de combustible fue inspeccionado sin encontrar dafios ni fuga de
combustible en sus mecanismos

o El gobernador presentdé ruptura por impacto.
e Labomba de aceite se encontraba operando normalmente.
e El carter de aceite no presentaba limallas.

e Se verificaron el ciguefial, eje de levas, impulsores y tren de pifiones los cuales
estaban en buen estado.
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e Se desmontaron los cilindros, los cuales se encontraron en buen estado.

La conclusion de la inspeccion reveld que el motor se encontraba operando dentro de los
parametros, con buenas condiciones de mantenimiento, junto con los accesorios principales
al momento del accidente.

1.16.1 Inspeccion de la hélice

Se realiz6 inspeccion a la hélice el 14 de enero de 2020 en un talle aeronautico autorizado
en presencia de la Autoridad de Investigacion de Accidentes con los siguientes hallazgos:

Las dos palas de la hélice se encontraron con dobleces, una de ellas rota en la parte superior
(Pala: S/N: 039YS).

e Se evidencié que habia lubricacion, en su totalidad, dentro del “hub”.

e Se verificd contenido de aceite normal en el gobernador.

e Se evidenci6 que el pistdn interno se encontraba averiado.

e Como resultado del impacto se rompieron las baquelas.

e Lapala S/N 039YS no contaba con el pin actuador.

¢ Elestimado de RPM ’s al momento del impacto fue de aproximadamente 2,850 rpm

Como conclusion de la inspeccion se determind que el dafno de la hélice fue producto del
impacto contra el terreno. Asi mismo, no existié evidencia de malfuncionamiento previo al
accidente.

1.17 Informacién organica y de direccién

La comparfia AGILL es una empresa de aviacion de Servicios Aéreos Comerciales de
Trabajos Aéreos Especiales en la modalidad de aviacién agricola, autorizada para operar
aeronaves mono motores a piston hasta 5,670kgs. Tiene autorizacion para efectuar
mantenimiento propio de clase 1 hasta 1000 horas a las aeronaves de la compaiiia.

La base principal se encuentra ubicada en el Municipio de Villanueva, Casanare. El
Certificado de Operacioén se encontraba vigente al momento del accidente.

Cuenta con una estructura organizacional de una Asamblea de Accionistas, un Gerente
General del cual tiene a cargo los Asesores de Seguridad y Salud en el Trabajo y Calidad, y
Asesoria contable. Jerarquicamente del Gerente, dependen el Subgerente que tiene a su
cargo al Administrador, al Director de Seguridad Operacional y al Auxiliar administrativo
contable.

La Direccion de Seguridad Operacional cuenta con un comité SMS del cual depende el Grupo
GESO y una biblioteca SMS. Al momento del accidente, el SMS de la compafia se
encontraba en las ultimas fases de implementacion.

Las Especificaciones de Operacion se encontraban vigentes y en ellas no se incluye la
autorizacion para transporte de combustible en bidones en las aeronaves.

La compafiia contaba con un MGO actualizado con revision No. 04, de noviembre de 2019;
este Manual no se contempla ninguna autorizacion para el transporte de combustible en
bidones.
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El MGO en los capitulos No. 5 y No. 8 alude los procedimientos para abastecimiento de
combustible, y sus limitaciones de operacién. Sin embargo, no se establece textualmente la
prohibicion de transporte de combustible.

La compania deberia incluir en sus politicas y en el MGO (Capitulo No. 5 y
Capitulo No. 8) la explicita prohibicion del transporte de mercancias peligrosas
(combustibles) en las aeronaves de la compafiia. Recomendacién 06-201963-1.

1.18 Informacion adicional
1.18.1 Declaracion del Piloto al mando

El Piloto fue entrevistado dentro del proceso investigativo. Comenté que fue programado el
vuelo de 320 bultos de producto sélido para cultivos de arroz desde la pista El Médano.

Relaté que llegd a la pista Los Milagros a las 05:30 HL y, que después de efectuar
calentamiento y pruebas en tierra a la aeronave, inicid el decolaje. De acuerdo con su
declaracion, para el despegue, se tienen en cuenta referencias visuales en la pista para
efectuar la rotacion. Adiciond que los parametros del avion estaban dentro de lo normal, sin
embargo, durante el despegue, manifestdé que sintié que la aeronave no ganaba altura de
acuerdo con la referencia que normalmente tenia en la pista, y decidié realizar un aterrizaje
forzoso. Asi mismo, comentd que los parametros del motor eran normales.

1.19 Técnicas utiles o eficaces de investigacion

No se requirieron técnicas de investigacion especiales para la investigacion. La investigacion
siguio las técnicas y métodos recomendados por el Documento OACI 9756, Parte lll.
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2. ANALISIS

2.1 Procedimientos operacionales

El Piloto estaba calificado para el desarrollo del vuelo, de acuerdo con los registros
operacionales, y estaba habilitado en el equipo accidentado.

Aun no se encontro registro de las horas totales de vuelo del Piloto en el equipo C188, la
investigacion encontré que el Piloto al mando contaba con amplia experiencia adquirida
durante los ultimos 30 afios en el vuelo de aeronaves de aviacion agricola.

A la luz de la investigacion, el accidente no se presentaron factores contribuyentes que
tuviesen su génesis en la proeficiencia o calificacion del Piloto.

Tal como se pudo verificar, durante los meses de junio, julio, agosto, septiembre, octubre y
noviembre el Piloto volo el equipo Cessna A188B de matricula HK1668, y el dia del accidente,
efectuaba el primer vuelo en el HK2108.

La investigacion analiza que, aun cuando el Piloto volaba el mismo equipo Cessna A188B,
el hecho de volar por primera vez otra aeronave de similares caracteristicas, no deberia tener
mucha diferencia; sin embargo, factores como la ergonomia en cabina, disposicion de
instrumentos y algunas veces, ciertos comportamientos de potencia y vuelo podrian diferir.
Esta condicion en un Piloto podria generar un exceso de confianza que podria aumentar el
riesgo en la operacion.

La compariia deberia incluir e implementar en el MGO un programa de control de
adoctrinamiento y familiarizaciéon de los Pilotos cuando se programen vuelos en
otras aeronaves en las que no ha mantenido recurrencia de vuelo, o en las que se
efectuaran vuelos por primera vez. Recomendacion 03-201963-1.

La investigacion no determiné factores correlativos del accidente en el 2017 con la ocurrencia
del presente accidente.

De acuerdo con la investigacion realizada, segun el manual de vuelo de la aeronave, la
rotacion de la aeronave se efectia a los 70 MPH. La compafiia dispone de ciertas sefiales
visuales en pista para denotar el punto de rotacion; sin embargo, este parametro podria ser
una referencia que no da la completa certeza de que la aeronave haya alcanzado la correcta
velocidad en la carrera del despegue para alcanzar una rotacion efectiva.

Pese a la ubicacion de los bidones de combustible en el tanque del producto quimico, la
aeronave mantenia una distribucién de peso y balance que para la operacion se encontraba
dentro de los limites establecidos por el fabricante.

El aterrizaje forzoso, debido al gradiente de ascenso insuficiente, puede desencadenarse por
los siguientes factores que fueron analizados en la investigacion:

1. El malfuncionamiento de la planta motriz.
2. Laincorrecta configuracion de la aeronave.
3. Condiciones meteoroldgicas adversas.
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Malfuncionamiento de la planta motriz

El malfuncionamiento de la planta motriz durante la rotacion y el ascenso inicial puede ser
un factor que desencadene una limitante para que la aeronave gane altura, sin embargo,
teniendo en cuenta la declaracién del Piloto, en el sentido de que todos los parametros del
motor se encontraban normales, y los resultados de la inspeccion de la planta motriz y hélice,
son elementos suficientes para determinar que al momento del accidente, habia produccién
de potencia y operacion normal de estos componentes, por lo que este aspecto no se
relaciona como causal del accidente.

Incorrecta configuracion de la aeronave

La incorrecta configuracion de la aeronave para el despegue constituye otro factor que podria
desencadenar la baja o insuficiente rata de ascenso después de la rotacion. Para este factor,
se tiene en cuenta la configuracion realizada a la aeronave, en potencia, mezcla, uso de flaps
y velocidad alcanzada.

Teniendo en cuenta las evidencias factuales recopiladas, y de acuerdo con los
procedimientos operacionales realizados por el Piloto al mando, la configuracion de potencia,
flaps y mezcla fue adecuada para la operacion; sin embargo, existio cierta incertidumbre en
definir las condiciones en las que se presenté la rotacion, especificamente en la velocidad
alcanzada.

Si bien esta maniobra se realiza a los 70 MHP, este parametro usualmente no es
correctamente chequeado por el Piloto agricola, quien se concentra en mantener el control
direccional del avion durante el despegue; y la maniobra de rotacion se realiza usualmente
observando un punto visual sobre la pista, y el “sentimiento” del Piloto después que el patin
de cola se levanta del suelo en la carrera de despegue.

Esta situacion propicia que no se confirme visualmente la lectura de velocidad por parte del
Piloto quien estima que ya se ha alcanzado la velocidad de rotacion, y efectua la rotacion con
una velocidad insuficiente.

El hecho de no alcanzar la velocidad requerida para efectuar la rotacion de la aeronave
constituye una componente critica en la obtencion de sustentacién.

La aeronave sale a vuelo por el “efecto de suelo”; pero una vez en el aire, aun con velocidad
insuficiente, es incapaz de continuar el ascenso.

Las condiciones evidenciadas en la investigacion, como son la poca velocidad alcanzada en
el despegue y las caracteristicas de la dinamica de impacto, son evidencias claras que
relacionan este evento con una pérdida de sustentacion de la aeronave, al no alcanzar la
velocidad de rotacién suficiente en el despegue, y la hipétesis mas probable que
desencadeno el accidente.

Condiciones meteoroldgicas

Las condiciones meteorologicas presentes al momento del accidente, aunque no
constituyeron un factor causal que pudiera haber mencionado el Piloto en su declaracion,
pudieron ser abarcadas en el proceso investigativo a través de modelamiento atmosférico en
el sitio del accidente y en pista.
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Dentro de las evidencias se encontraron condiciones previsibles de cizalladura de bajo nivel
LLWS, en lal cual la direccion y velocidad del viento, dadas las condiciones de temperatura,
densidad y el parametro de inestabilidad, puede influir en cambio bruscos y repentinos entre
1y 4 nudos de intensidad; sin embargo, estudiando los efectos operacionales de la intensidad
del viento, estos valores son menores y no constituyen un riesgo elevado para el vuelo y
control del avion.

Asi mismo, condiciones previsibles del viento en el area correspondian a viento de los 045°
entre 7 y 11 nudos, 020° entre 1 y 4 nudos, y 360° con intensidad entre 4 y 7 nudos que, a la
luz de la operacion, denotaban la alta probabilidad de viento de frente (favorable) para el
despegue.

Es probable que durante el despegue la componente de viento haya cambiado su direccion
a viento de cola, incidente en la aeronave perjudicando en minima proporcion la distancia de
despegue.

La evacuacion de la carga que se almacena en el tanque de destinado al producto quimico
es un procedimiento contemplado en las emergencias de aeronaves de fumigacion. Sin
embargo, en este caso era imposible realizarlo ya que la carga consistia, en bidones de
combustible, que no podian ser evacuados en la maniobra, agravando la situacién y
constituyéndose en un factor contribuyente al accidente.

CONTRIB
EVENTO

ATERRIZAJE Imposibilidad de vaciar
FORZOSO carga por emergencia

EVENTO l

GRADIENTE DE ASCENSO INSUFICIENTE
DESPUES DEL DESPEGUE

EVENTO

INCORRECTA CONDICIONES
MSEFE&%I%\] ,\AA'\(Q%.EFQ\EO CONFIGURACION DE METEOROLOGICAS

AERONAVE ADVERSAS
- Malf. componentes dinamicas . - Conf. Superficies . - Viento de cola
- Malf. de accesorios evento ¢ - Conf. Velocidad i . -

i i - Cizalladura de bajo nivel

- Malf. de hélice - Ajuste de mezcla
- Combustion - Utilizacion de potencia

La pérdida de sustentacion por insuficiente velocidad en el ascenso inicial, aspecto muy
técnico, tiene no obstante sus origenes en aspectos organizacionales, al permitir el
explotador que se efectuen los despegues con base en las marcas visuales de referencia en
la pista como Unica medida y guia para la rotacion, despegue o abortaje; y confiar ademas
en el “sentimiento” del Piloto para decidir el momento de la rotacion.

Aun cuando estas herramientas son validas desde el contexto operacional, realmente debe
existir otro mecanismo de confirmacioén que se encuentra dispuesto en los Manuales de las
aeronaves, y corresponde a la verificacion visual de la indicacion de velocidad en cabina
durante la maniobra. El Piloto al mando debe visualizar como medida de gestion del riesgo
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en esta etapa critica de vuelo su velocidad para el despegue por o menos, realizando un
chequeo cruzado entre las sefiales en pista y el velocimetro para su procedimiento.

La compariia deberia reforzar en el MGO y/o en los documentos operacionales
aplicables, un procedimiento ulterior de chequeo cruzado en donde se verifique
la velocidad Optima operacionales permisibles en las aeronaves durante el
despegue. Recomendacion 02-201963-1.

Es claro a la luz de la investigacion, que existieron debilidades organizacionales en los
criterios y procedimientos operacionales en cuanto a la forma como se efectua la
maniobra de despegue, y por otra parte, el permitir el transporte de mercancias
peligrosas.

El mejoramiento de la organizacién en el area de seguridad operacional debe consistir
en establecer y re direccionar las politicas y estandares dispuestos, para basar la
productividad del negocio aéreo en una operacion segura. Para ello, es preciso
fortalecer el MGO en lo concerniente a brindar informacion al Piloto en lo relacionado
con la informacion provista en las pistas, las distancias declaradas y procedimientos
especificados que puedan ser conocidos y aplicados por el personal operativo.

Al fortalecer las politicas y definir comportamientos asociados al margen de operacion,
la seguridad operacional se fortalece y da pie a la mitigacién de riesgos que no se deben
asumir.

La compafdiia deberia incluir en el MGO y/o en los documentos operacionales
aplicables, la inclusién de distancias declaradas de las pistas operadas por la
compafiia en relacién con la ubicacion de las guias visuales (banderas) y los
limites permisibles de decision de interrupcion de la maniobra de despegue.
Recomendacién 01-201963-1.

ACCION PREVENTIVA ACCION PREVENTIVA

EVENTO EVENTO LATENTE LATENTE

CONFIGURACION NO ALCANZAR LA REFERENCIAS VISUALES POLITICAS Y
DELA « VELOCIDAD DE « PARA LA ROTACION Y « ESTANDARES
VELOCIDAD ROTACION DESPEGUE ORGANIZACIONALES
Velocidad insuficiente para Referencias de rotacion sin Carencia de criterios
la rotacion y ascenso inicial tener en cuenta la indicacion operacionales definidos
dadas las condiciones de velocimetro durante para las maniobras de
atmosféricas y peso carrera de despegue despegue y transporte de

combustible
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3. CONCLUSION

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

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

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

3.1 Conclusiones

3.1.1 Generales

La aeronave fue programada para efectuar vuelos de aspersion agricola desde la pista Los
Milagros (OACI: SQGN) para ser trasladada sin producto quimico, hasta la pista El Médano
(OACI: SQEN), en donde se concentraria la operacion, para efectuar la aspersion de abono
solido (320 bultos) a cultivos de arroz ubicados en las inmediaciones del Municipio de
Orocué, Casanare.

La aeronave fue abastecida con 60 gal de combustible, sin abono soélido, y se cargaron doce
(12) bidones de combustible que fueron ubicados en el tanque principal de almacenamiento
de producto quimico de la aeronave.

Se presentd un gradiente ascensional muy bajo después del despegue que no permitié ganar
altura suficiente.

El Piloto decidio efectuar un aterrizaje forzoso en campo no preparado y se produjeron dafios
importantes a la aeronave.

El Piloto presento lesiones menores y evacuo la aeronave por sus propios medios.
Después del accidente no se presentd incendio.

El 26 de abril de 2017 la aeronave HK2108 habia tenido accidente? en inmediaciones de la
pista La Milagrosa en el Municipio de Mani Casanare. La investigacion determin6é como causa
probable la fractura de la guaya del alerén izquierdo.

Las condiciones meteoroldgicas en el sitio del accidente revelaron a través de un analisis de
modelamiento numérico atmosférico una probabilidad del 100% de turbulencia de aire claro
moderada en niveles cercanos a superficie (no asociada a actividad convectiva), y presencia
probable de cizalladura de bajo nivel LLWS ligera (entre 1 a 4 nudos por cada 100 ft).

Las condiciones de la pista Los Milagros no tuvieron incidencia en el accidente.

La aeronave se encontraba transportando doce (12) bidones de combustible, cada uno de 6
Ib que correspondia a un total de 180 kg o 60 gal. Dichos bidones de combustible se

2 Investigacion COL-17-12-GIA
Grupo de Investigacion de Accidentes — GRIAA
GSAN-4.5-12-036
Versién: 03
Fecha: 16/08/2017

24




Accidente HK2108

encontraron almacenados en el tanque de abastecimiento de producto quimico de la
aeronave.

El Motor y hélice instalados fueron enviados a inspeccion post accidente dentro de la
investigacion. La operacion de estos componentes fue adecuada y no se evidenciaron
condiciones de malfuncionamiento en los mismos que tuvieran incidencia en el accidente.

El aterrizaje forzoso, pudo desencadenarse por una serie de factores que fueron analizados
en la investigacion, tales como el malfuncionamiento de la planta motriz, la incorrecta
configuracion de la aeronave y las condiciones meteorolégicas adversas.

La condicién en la que se presentd la dinamica de impacto, son evidencias claras que
relacionan a un factor de pérdida de sustentacion al no alcanzar la velocidad de rotacion
suficiente en el despegue, y la hipétesis mas probable que desencadend el accidente.

La evacuacion de la carga que se almacena en el tanque de destinado al producto quimico
es un procedimiento contemplado en las emergencias de aeronaves de fumigacion.

Sin embargo, en este caso era imposible realizarlo ya que la carga consistia, en bidones de
combustible, que no podian ser evacuados en la maniobra, agravando la situacion y
constituyéndose en un factor contribuyente al accidente.

3.1.2 Tripulacién

El Piloto al mando era apto técnica y operacionalmente para desarrollar el vuelo. No se
evidenciaron fatiga u otras condiciones anormales, que fueran contribuyentes al accidente.

La programacién del Piloto se encontraba dentro de los limites de horas de descanso y
asignaciones de acuerdo con la normatividad vigente.

El dia en que se presento el accidente, el Piloto efectuaba el primer vuelo en el HK2108.
Acumulaba un total de 112:09 h de vuelo en otras aeronaves C188 de la compadia.

3.1.3 Aeronave

La aeronave se encontraba aeronavegable y cumplia con los requisitos técnicos y
operacionales exigidos por la Autoridad Aeronautica y la Reglamentacion aplicable para el
desarrollo de vuelos de aspersion.

La aeronave se encontraba operando dentro de la envolvente de vuelo establecida por el
fabricante.

Revisados los registros de mantenimiento de la aeronave, del motor y de la hélice se encontrd
que no se detallaban especificamente la trazabilidad de los componentes ni las aeronaves
en las cuales fueron instalados y removidos. Asi mismo, sus componentes mantenian un
registro de horas de operacion que no coincidian con otros documentos.

La investigacién no encontrd anotaciones recientes y relevantes de malfuncionamiento de la
aeronave que puedan relacionarse con el accidente.

3.1.4 Organizacion

La compafiia no contaba con autorizacion dentro de sus especificaciones de operacion o,

con dispensa por parte de la Autoridad Aerondutica, para transportar mercancias peligrosas
en sus aeronaves.
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No se encontraron politicas relacionadas en la compafia relacionadas con el adoctrinamiento
y familiarizacion inicial de Pilotos para el vuelo cuando se utilizan otras aeronaves de la
compaifia.

La compaifiia no tenia estandarizado o no exigia el cumplimiento del procedimiento para que
los pilotos efectuaran un chequeo de la velocidad de despegue, siendo este realizado,
normalmente, con base en referencias visuales y “sentimiento” de los pilotos.

3.2 Causa(s) probable(s)

La investigacion determind que el accidente se produjo por las siguientes causas probables:

e Aterrizaje forzoso en campo no preparado ante la condicion aerodinamica de pérdida
de sustentacion durante el ascenso inicial, originado por la insuficiente ganancia de
velocidad durante la carrera de despegue.

e Rotacién prematura de la aeronave, sin que alcanzara la velocidad suficiente,
requerida para asegurar un ascenso inicial éptimo.

o Inexistente gestion del riesgo por parte del Explotador, al permitir en la operacion de
la aeronave el transporte de mercancia peligrosa no autorizada, la cual tuvo injerencia
en el accidente.

Factor contribuyente

Imposibilidad de reducir el peso en la aeronave (ejecutando el vaciado por emergencia)
durante la pérdida de sustentacion, debido a la presencia de elementos en el tanque colector
de producto quimico (bidones de combustible), que no permitieron su evacuacion en la
situacion de emergencia.

Taxonomia OACI

LOC-l - Pérdida de Control en Vuelo
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL
A LA COMPANIA AEROAGRICOLA DE LOS LLANOS - AGILL S.A.S
REC. 01-201963-1

Incluir en el Manual General de Operaciones y/o en los documentos operacionales aplicables,
la informacion de las longitudes declaradas de las pistas operadas por la compadia, en
relacion con las distancias de despegue, la ubicacion de las guias visuales (banderas), y los
limites permisibles de decision de interrupcién de la maniobra de despegue.

REC. 02-201963-1

Reforzar en el Manual General de Operaciones y/o en los documentos operacionales
aplicables, un procedimiento adicional para la carrera de despegue y la rotacién, para que se
ejecute el chequeo cruzado entre la posicion de la aeronave en la pista y la verificacion visual
del velocimetro, de tal manera que el despegue se efectue con los parametros correctos que
brinden seguridad a la maniobra.

REC. 03-201963-1

Incluir e implementar en el Manual General de Operaciones de la empresa un programa de
control de adoctrinamiento y familiarizacion para el personal de Pilotos que efectuaran vuelos
en otras aeronaves de la compaiiia, en las que no se ha mantenido recurrencia de vuelo, o
en las que se efectuaran vuelos por primera vez.

REC. 04-201963-1
Implementar un programa de capacitacion tedrica a las tripulaciones de la empresa en el cual
se incluyan, entre otros, los siguientes temas:

1. Conceptos basicos de aerodinamica en aeronaves de ala fija.

2. Calculo de Peso y Balance y determinacion de datos de despegue y ascenso.
3. Estudio del fenébmeno “efecto de suelo”.
4

Velocidades, caracteristicas e identificacion de la pérdida de sustentacion de la
aeronave Cessna A188B y técnicas para prevenirla.

5. Rendimiento y limitaciones de la aeronave Cessna A188B.

REC. 05-201963-1

Fortalecer las politicas organizacionales en el sentido de implementar mecanismos de control
estrictos en lo relacionado con el transporte de combustibles en bidones, a las pistas que
opera la compafiia, con el fin de evitar transporte por via aérea, que no se encuentra
autorizado y que constituye un riesgo innecesario y adicional dentro de las operaciones.

Grupo de Investigacion de Accidentes — GRIAA
GSAN-4.5-12-036

Versién: 03

Fecha: 16/08/2017

27




Accidente HK2108

REC. 06-201963-1

Incluir en las politicas organizacionales y en el Manual General de Operaciones la explicita
prohibicion del transporte de mercancias peligrosas (combustibles), utilizando para el efecto
las aeronaves de la empresa.

REC. 07-201963-1

Implementar un plan de auditorias de calidad a los procesos de mantenimiento, a la
armonizacion de las estadisticas y controles de trazabilidad de los registros y la
documentacion, con el fin de promover mejores practicas en el registro de la trazabilidad de
los servicios de mantenimiento y el control de horas de los componentes.

A LA AERONAUTICA CIVIL DE COLOMBIA
REC. 08-201963-1

A través de la Secretaria de Seguridad Operacional y de la Aviacién Civil dar a conocer el
presente Informe de Investigacion a las compafiias de Aspersion Agricola del pais, para que
apliquen las recomendaciones, segun sea pertinente, y se tenga en cuenta el Informe para
mejorar los Sistemas de Gestion de Seguridad Operacional.
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