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Accidente HK-4344

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, con el 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 prevencion de
futuros accidentes o incidentes. El propésito de esta actividad no es determinar culpa o

responsabilidad”.

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

operacional tienen el propésito de sefalar culpa o responsabilidad.

Consecuentemente, cualquier 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 fines de la seguridad

operacional y puede constituir un riesgo para la seguridad de las operaciones.
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Control de Transito Aéreo.

Publicaciones de informacion aeronautica.
Gestion de recursos de cabina.

Transmisor Localizador de Emergencia.
Grupo de Investigacion de Accidentes, Autoridad AIG Colombia.
Velocidad de tierra.

Hora Local.

Nudos

Longitud de pista disponible para el aterrizaje.
Informe Meteoroldgico Rutinario de Aerddromo.
Millas Nauticas.

Organizacion de Aviacién Civil Internacional.
Piloto Comercial de Avion.

Peso Bruto Maximo de Operacion.

Manual de Operaciones del Piloto.
Reglamentos Aeronauticos Colombianos.
Pista El Espino.

Taller de reparaciones aeronauticas.

Tiempo Coordinado Universal.

Velocidad de final.

Reglas de Vuelo Visual.

Condiciones Meteoroldgicas Visuales.
Velocidad de referencia.
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SINOPSIS

Aeronave: Cessna C303

Fechay hora del Accidente: 29 de agosto de 2020, 11:10 HL (16:10 UTC)
Lugar del Accidente: Pista El Espino (SQSY), Boyacé - Colombia.
Coordenadas: N 06°29'22” W 72°30°03”

Tipo de Operacion: Aviacién General - Privada

Explotador: Alianza para el Progreso S.A.S.

Personas a bordo: 03 (1 Piloto, 2 ocupantes)

RESUMEN

El 29 de agosto de 2020, la aeronave Cessna 303, privada, con matricula HK-4344G,
operada por Alianza para el Progreso S.A.S., despegd del aer6dromo de Guaymaral
(SKGY) con 3 ocupantes a bordo para efectuar un vuelo humanitario al municipio EIl Espino,
Boyaca.

Era la primera vez que el Piloto aterrizaria en dicho aer6dromo, sobre el cual no tenia
informacion formal suficiente. En dias anteriores habia obtenido alguna informacion en
conversaciones sostenidas con otros Pilotos que habian operado en dicha pista.

El vuelo inicié a las 10:05 HL vy el Piloto procedio6 en la ruta VFR UbatélB, Paipa, Soata, El
Espino y transcurrié con total normalidad.

Cuando se aproximaba a El Espino, el Piloto efectué un sobrevuelo de reconocimiento
sobre la pista; segun lo observado, estimé que el viento era de aproximadamente de 10
nudos proveniente de los 260° (de cola para la pista 08); configuré la aeronave y efectud
las listas de chequeo correspondientes.

El Piloto procedié a aterrizar por la pista 08, configurando la aeronave con “full flaps” y
manteniendo una velocidad de 80 nudos.

La aeronave hizo contacto con la pista, aproximadamente 200 metros adelante del umbral
08. Tan pronto el avién senté ruedas, el Piloto subié los flaps y aplicé los frenos de la
aeronave, sintiendo que no eran totalmente efectivos.

La longitud de pista fue insuficiente para detener la aeronave de manera segura. Como
resultado, la aeronave se sali6 por el final de la cabecera 26, impactando irregularidades
del terreno en la prolongacion de la pista.

La aeronave finalmente se detuvo y el Piloto y los ocupantes abandonaron la aeronave por
sus propios medios, sin lesiones.

La aeronave terminé integra, sin pérdida de partes 0 componentes, aunque sufrié dafios
estructurales.

La investigacion determiné que la Causas Probables del accidente las siguientes:

o Excursion de pista como resultado de la ejecucion de un aterrizaje largo, con viento
de cola y con alta velocidad de tierra, en una pista limitada.
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o Deficiente toma de decisiones por parte del Piloto, al decidir continuar con la
aproximacion y aterrizaje en lugar de efectuar un sobrepaso, cuando era evidente que
efectuaria un aterrizaje largo con exceso de velocidad en una pista corta.

Como Factores Contribuyentes de determinaron:

) Incompletas acciones de planeamiento del vuelo ya que se procedié a un aer6dromo
desconocido, de alta elevacion, ubicado en terreno montafioso, sin obtener primero
toda la informacién relevante y necesaria para efectuar un aterrizaje seguro.

o Omisién por parte del Piloto, durante la planificacion del vuelo, del calculo de
‘rendimiento en el aterrizaje” (landing performance) para un aerédromo desconocido
y de caracteristicas especiales: de alta elevacién, con pista corta y en terreno
montafioso.

o Error del piloto en toma de decisiones al elegir aterrizar en la pista 08 con viento de
cola de 10 nudos o mas, en un aerédromo de alta elevacién, en una pista corta y con
poca margen de seguridad al final de la pista.

La investigacion arrojo seis (6) Recomendaciones de seguridad operacional; cuatro (4) de
ellas dirigidas al Operador Alianza para el Progreso, y dos (2) a la Aeronautica Civil de
Colombia.

Fotografia No. 1 — Posicidn final del HK4344G.
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1. INFORMACION FACTUAL

1.1 Historia de vuelo

El 29 de agosto de 2020, la aeronave Cessna 303, privada, con matricula HK-4344G,
operada por Alianza Para el Progreso S.A.S., despeg6 del aer6dromo de Guaymaral
(SKGY) con 3 ocupantes a bordo para efectuar un vuelo humanitario al municipio el Espino
gue sirve al departamento de Boyaca.

‘Bucaramanga
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Gréfica No. 1 — Ruta de vuelo del HK4344G.
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El Piloto llegé al aer6dromo de Guaymaral a las 9:00 HL, para alistar la aeronave y efectuar
el correspondiente abastecimiento de combustible. El aer6dromo de destino, El Espino, se
trata de un aerddromo no controlado, de superficie asfaltica, ubicado a 7000 pies MSL; el
dia del evento tenia con el umbral de la cabecera 08 desplazado 150 metros.

Era la primera vez que el Piloto aterrizaria en dicho aerédromo, sobre el cual no tenia
informacion formal suficiente. En dias anteriores habia obtenido alguna informacién en
conversaciones sostenidas con otros Pilotos que habian operado en dicha pista. El vuelo
inicié a las 10:05 HL y el Piloto procedi6 en la ruta VFR Ubaté1B, Paipa, Soat4, El Espino
y transcurrié con total normalidad.

Cuando se aproximaba a El Espino, el Piloto efectué un sobrevuelo de reconocimiento
sobre la pista; segun lo observado, estimé que el viento era de aproximadamente de 10
nudos proveniente de los 260° (de cola para la pista 08); el Piloto configuré la aeronave de
acuerdo con las listas de chequeo del fabricante, 2 millas antes de la pista.

&7

Gréfica No. 2 — Sobrevuelo de reconocimiento.

Alas 11:10 HL, el Piloto procedio a aterrizar por la pista 08, , configurando la aeronave con
“full flaps” y manteniendo una velocidad de 80 nudos.

La aeronave hizo contacto con la pista, de superficie asfaltica, a una distancia aproximada
de 200 metros adelante del umbral. Tan pronto el avién sent6 ruedas, el Piloto subié los
flaps y aplicé los frenos de la aeronave, sintiendo que no eran totalmente efectivos.

La aeronave no perdio la suficiente velocidad durante la carrera de aterrizaje, y la longitud
de pista fue insuficiente para detenerla de manera segura. Como resultado, la aeronave se
sali6 de la pista por el final, impactando irregularidades del terreno en la zona de seguridad.

La aeronave se detuvo totalmente en las coordenadas N 06°29'22” W 72°30°03”. El Piloto y
los ocupantes no sufrieron lesiones y abandonaron la aeronave por sus propios medios.
Aunque hubo presencia de alta temperatura de los frenos no hubo evidencia de fuego.
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El Localizador de Emergencia (ELT) de la aeronave se activd teniendo la respuesta
inmediata del Grupo SAR, quienes se comunicaron inmediatamente con el Piloto, quien
informo la situacion.

El Grupo de Investigacion de Accidentes fue informado del evento el mismo dia, sobre las
11:42 HL, y se dispuso del desplazamiento por tierra de dos investigadores, quienes
llegaron a El Espino al dia siguiente.

Siguiendo los lineamientos internacionales y nacionales de investigacion de accidentes
aéreos (Anexo 13 OACI — RAC 114), Colombia como estado de suceso, realizé la
notificacion del evento a la National Transportation Safety Board (NTSB) de los Estados
Unidos de Norteamérica, como Estado de fabricacion de la aeronave.

Cumplido el trabajo de campo, se autoriz6 el traslado de la aeronave, el cual fue hecho por
via terrestre a la base principal del taller aeronautico que proporciona el servicio de
mantenimiento a la aeronave.
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Grafica No. 3 — Aproximacién y aterrizaje.

1.2 Lesiones personales

Lesiones Tripulacién Pasajeros ‘ Total
Mortales - - - -
Graves - - - -
Leves - - - -
llesos 1 2 3 -
TOTAL 1 2 3 -
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Fotografia No. 2 — Posicion final de la aeronave.

1.3 Dafos sufridos por la aeronave
La aeronave se encontré integra, sin pérdida de partes o componentes.

Los controles de vuelo primarios y secundarios se encontraron en posicién neutral sin
evidencia de desprendimientos o dafios sustanciales sobre los mismos. La aeronave sufrié
dafios estructurales sustanciales debido al impacto que sufrié con ondulaciones del terreno
y con una cerca de alambre, que limitaba la pista con una carretera rural.

Los dafos encontrados de la aeronave fueron:
e Parada subida de los motores.
e Deformaciones de dos de las palas de cada una de las hélices.

e Darnios sustanciales sobre los trenes de aterrizajes motores y sus montantes
Grupo de Investigacion de Accidentes — GRIAA
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e Deformacion del fuselaje junto con la piel.
1.3.1 Motores y Hélices

Para subita de los motores con deformacion sobre las palas de las hélices, se evidencia
también impacto a bajas revoluciones del motor.

Se presentaron deformaciones en los cobertores del motor derecho, con desprendimiento
del receptaculo desde los soportes principales traseros ubicados sobre la viga principal de
los planos.

¥ Posicién neutral de o
superficies primarias 18

Fotografia No. 4 - Dafos en las hélices.
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Vi,

B DESPRENDIMIENTO DEL
RECEPTACULOS DE LOS §
MOTORES DE SUS SOPORTES. 5

Fotografia No. 5 - Dafios en la estructura del motor derecho.

Se evidenciaron dafios sobre el costado izquierdo de la bodega izquierda trasera;
adyacentemente se encontraron soportes del motor trasero fracturados.

—

-mﬁ@mm'rmrh -

/ FRACTURA SOPORTE MOTOR
DESPRENDIMIENFO'BODEGA TRASERO IZQUIERDO
TRASERA1ZQUIERDA

-

Fotografia No. 6 — Dafios en la estructura del motor izquierdo.
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1.3.2 Trenes de aterrizaje
Dentro de la inspeccion de campo se evidencié el desprendimiento del tren de nariz, desde
sus soportes superiores principales, con desgarramiento sobre del arnés eléctrico, y
fractura total en cilindro actuador del tren.

SOPORTE PRINCIPAL
SUPERIOR |

FRACTURAEN EL
| CILINDRO
ACTUADOR

DANOS SOBRE
EL HANESS
ELECTRICO

Fotografia No. 7 - Dafios tren de nariz.

Los frenos del tren principal izquierdo presentaron alta temperatura durante el aterrizaje;
adicionalmente se produjo una fractura severa en los soportes superiores izquierdo y
derecho, con deformacion hacia atras del 50% del “strut” del mismo, debido a la dinamica
de impacto durante la salida de la pista.
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FRACTURAS
SOPRTES

SUPERIORES

Fotografia No. 8 — Dafios tren de izquierdo.

1.4 Otros dafos

Hubo una afectacion menor proporcién a vegetacion circundante al sitio en donde se detuvo
el avién, y dafios a una cerca de alambre que marcaba el limite del aer6dromo y una via

rural.

1.5 Informacién personal

Piloto

Edad:

Licencia:

Certificado médico:

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

Total horas en el equipo:

Horas de vuelo ultimos 90 dias:
Horas de vuelo ultimos 30 dias:

Horas de vuelo Gltimos 03 dias:

Horas de vuelo Gltimas 24 horas:

63 afos

PCA, Piloto Comercial de Avion

Vigente hasta el 9 de enero de 2021
Monomotores y multimotores hasta 5700 Kg
febrero de 2019

3.624:22 horas, registradas

1.200 horas

70 horas

26 horas

6 horas

0 horas
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El Piloto era poseedor de una licencia de Piloto Comercial de Avién (PCA) expedida el 30
de noviembre de 2004 con habilitacién para aviones monomotores y multimotores hasta
5700 kg, e instrumentos.

El Piloto mantuvo una operacion frecuente durante los meses previos al accidente, y, hasta
donde se pudo determinar, habia cumplido los periodos de descanso establecidos por la
normatividad.

El Piloto habia realizado el curso recurrente en el equipo C303 en el mes de febrero 2019,
con resultados satisfactorios; y el recurrente de Mercancias Peligrosas y CRM el 05 de
enero de 2019 con resultados satisfactorios.

1.6 Informacion sobre la aeronave

Marca: Cessna

Modelo: C303

Serie: T30300016
Matricula: HK-4344 G
Certificado aeronavegabilidad: 0004351

Certificado de matricula: R004446

Fecha de fabricacion: 1982

Fecha ultimo servicio: 01 de agosto de 2020
Total horas de vuelo: 4903:30 horas

Total ciclos de vuelo: Desconocido

No se encontraron, dentro del Libro de Vuelo, reportes de mal funcionamiento de los
sistemas de la aeronave.

Para el dia del accidente, 29 de agosto de 2020, la aeronave cumplia con los servicios de
mantenimiento vigentes de acuerdo con todas las condiciones de aeronavegabilidad
continuada descritas en los Reglamentos Aeronduticos Colombianos.

Los ciclos de la aeronave son desconocidos, teniendo en cuenta que para este tipo de
aeronave se utilizan las horas voladas para efectos del control de los servicios de la
aeronave su vida util y la confiabilidad de la misma.

Aunqgue la aeronave tiene categoria de aviacion privada, los servicios de mantenimiento
fueron realizados en un taller de reparaciones TAR autorizado y aprobado por la Autoridad
de Aviaciéon Civil, y que cuenta con un sistema de gestiébn de seguridad operacional,
aceptado por la Autoridad.

El personal de mantenimiento que realizo el servicio de la aeronave se encontraba técnica
y legalmente habilitado para el efecto.

El 14 de junio de 2019 se habia efectuado una inspeccién de 100 horas al avion, al motor
y a la hélice, de acuerdo con el Manual de Mantenimiento de la aeronave.

GSAN-4.5-12-036
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Se efectud inspeccion visual, a la viga trasera del estabilizador vertical en blsqueda de
corrosion, grietas, o dafios adyacentes, se encontré en condiciones normales, dentro de las
especificaciones del manual del fabricante.

Se inspecciond especial a bateria, caja de la bateria, y cableado de acuerdo con el manual
del fabricante, se encontré en condiciones normales.

Se efectuaron mediciones en las celdas de la bateria encontrdndose dentro de los
parametros exigidos por el fabricante, se realizd limpieza al compartimiento y se
inspecciono las conexiones por correcta instalacion.

Dentro de las inspecciones cumplidas de acuerdo con el manual del fabricante para el
servicio de 100 horas, se efectué reemplazo de felpas de las ruedas instaladas en los trenes
de aterrizaje izquierdo y derecho, por condicién, de acuerdo con el manual del fabricante

de la aeronave.

Motor Izquierdo

Marca: Continental
Modelo: TSIO-520-AE
Serie: 1008858

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

Fecha Gltimo servicio:

Motor Derecho

984:30 horas
Desconocidos
184 horas

1 agosto de 2020

Marca: Continental
Modelo: LTSIO-520-AE
Serie: 1008853
Total horas de vuelo: 984:30 horas
Total ciclos de vuelo: Desconocidos
Total horas D.U.R.G: 184 horas

Fecha ultimo servicio:

1 agosto de 2020

En la inspeccion realizada a los registros de mantenimiento al motor se encontré que en el
altimo servicio 100 horas a los dos motores se les efectuaron los siguientes trabajos:

Para el dia del accidente, dentro de la inspeccion realizada a los registros de mantenimiento
al motor se encontr6 un servicio cumplido de 100 horas en el cual se realizaron los

siguientes trabajos:

e Inspeccion por condicion y correcta instalacion a los soportes de motor y su

bancada.

Grupo de Investigacion de Accidentes — GRIAA
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Inspeccidon general a las conexiones eléctricas del solenoide de encendido.
Inspeccién por condicion y correcta instalacion del alternador y su arnés.
Inspeccion y pruebas al regulador del voltaje junto con sus sellos.

Inspeccién y limpieza sobre las boquillas de inyeccion de combustible, bomba y
distribuidor del mismo.

Inspeccion al refrigerador de aceite “oil cooler”

Inspeccién a la caja de induccion de aire, valvulas de aire, puertas y controles del
motor.

Inspeccion a carcasas de cilindros por condicion.
Inspeccion por condicidn al arnés eléctrico, correcta instalacion.

Inspeccion a las bujias superiores e inferiores, por presencia de aceite o exceso de
carbon.

Inspeccion por condicidn y correcta instalacion a los controles de motor.

Hélice Izquierda
Marca:

Modelo:

Serie:

Total horas de vuelo:
Total ciclos de vuelo:
Total horas DURG:

Fecha Gltimo servicio:

Hélice Derecha
Marca:

Modelo:

Serie:

Total horas de vuelo:
Total ciclos de vuelo:
Total horas DURG:

Fecha Gltimo servicio:

McCauley
3AF32C506B
831110

6003:30 horas
Desconocido
99:30 horas

1 agosto de 2020

McCauley
3AF32C507C
831110

6003:30 horas
Desconocido
99:30 horas

1 agosto de 2020

Durante la inspeccion a los registros de mantenimiento de las hélices, se encontré cumplido
un servicio 100 horas y un overhaul, quedando de esta manera en condiciones estandar;
este procedimiento se cumplié por vencimiento de tiempo calendario.
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Los ciclos de las hélices son desconocidos, teniendo en cuenta que para este tipo de
aeronaves se utilizan las horas de vuelo para fines del control a los servicios, componentes
y su vida util.

1.7 Informacién Meteoroldgica

El vuelo se realiz6 con un Plan de Vuelo VFR en condiciones VMC. El accidente ocurrid
con luz de dia.

El aerédromo carece de estacion y de informacién meteoroldgica, condicién conocida por
el Piloto.

No obstante tenia tres manga veletas en buen estado, que servia de referencia al Piloto
para estimar las condiciones de viento.

1.8 Ayudas parala Navegacion

El vuelo se realizdé en condiciones visuales, y las ayudas para la navegacion en ruta no
tuvieron inherencia en el accidente.

El aerédromo del Espino es un aer6dromo no controlado y no tiene ningun tipo de
navegacion propia con base terrestre para navegar desde o hacia su ubicacion.

1.9 Comunicaciones

La aeronave mantuvo comunicaciones normales con los servicios ATS, que no
constituyeron un factor del accidente.

1.10 Informacién del Aer6dromo

El Aer6dromo no controlado que sirve al Municipio de El Espino (OACI: SQSY), es
administrado por la Alcaldia local y se encuentra ubicado en las coordenadas N 06°29°19”
W 72°30’14”; tiene una elevacion de 7.130 pies sobre el nivel medio del mar.

Posee una pista (08 - 26) de superficie asfaltica con una longitud de 2.200 pies y un ancho
de 50 pies. Existe una zona de seguridad anterior al umbral de la pista 08 con una longitud
aproximada de 500 pies.

El aerédromo no cuenta con servicio para reportes de condiciones locales y solo mantiene
tres manga veletas en mastil, una en la mitad de la pista, y las otras dos cerca de las
cabeceras de cada pista.

El aer6dromo no cuenta con seguridad fisica; el ingreso es libre, y se conocié que
probablemente es utilizado para actividades diferentes a la operacion de las aeronaves.

La informacion suministrada del aerédromo fue obtenida durante la inspeccién de campo,
ya gue en las Publicaciones de Informacion Aeronautica de Colombia (AIP), solamente se
encuentra la informacion de sus coordenadas de ubicacion, sin otra informacion relevante.
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2. INDICE DE AERODROMOS NO CONTROLADOS

EL EDEN 0931 11NO742021 W PRIVADO
EL EDEN SQDN 04181534 N073 04 27,17 W FUMIGACION META
EL ENCANTO SQZN 014508995073122093 W PUBLICO AMAZONAS
EL ENCANTO SKNT D4413640N0705428 W FUMIGACION VICHADA
EL ESCOBAL SQst 042344N0750415W FUMIGACION TOLIMA
4 -

w ESPINO e 0629 17,71 N 072 30 1693 W | PUBLICO #&om&

L TAN s:gn 0% 15 1540 N 085 44 03,10 W | PRIVADO
EL GILGAL SKGX 08 12 00 N 077 0500 W PUBLICO CHOCO
EL GUAMO - ASTA SQUO | 03 59 51,25 N 074 57 27,25 W | FUMIGACION TOLIMA
EL GUAYABAL SKEG 0204 48 N 076 58 57,60 W | PRIVADO CAUCA
EL JUNCAL SQIN | 02 50 49,50 N 075 18 47,80 W | FUMIGACION HUILA
EL LAGO SKGC 04332/N0745401W | DEPORTIVO TOLIMA
[ECIMONAR SOAG | 02 37 13,90 N 075 21 44,80 W | FUMIGACION HUILA
EL MARNE SQEM | 07 25 23,90 N 073 22 50,10 W | PRIVADO SANTANDER
EL MEDANO SQEN | 04 45 43,56 N 071 43 06,14 W | PRIVADO CASANARE
EL MILAGRO SKEM 0351 14N 076 20 14 W PRIVADO VALLE DEL CAUCA
EL MONASTERIO SQMS | 03 57 31,16 N 073 26 33,12 W | FUMIGACION META
EL MORICHE SQHZ 0500 56 N 072 24 25 W PRIVADO CASANARE
EL NOGAL SOLL 0359 18N 073 1758 W ___ | FUMIGACION META
EL PACIFICO SKCH 00 49 25,20 N 074 36 54 W__| _PUBLICO CAQUETA
EL PALMAR S 05 23 45,75 N 071 54 41,75 W | FUMIGACION CASANARE

Tabla No. 1 - Informacién disponible del Aerédromo.

1.11 Registradores de Vuelo
La aeronave no contaba con registradores de voces de cabina ni de datos de vuelo, ya que
no le eran requeridos por la normatividad aeronautica.

1.12 Informacién médicay patolégica

De acuerdo con las declaraciones de la tripulacion, los pasajeros no sufrieron lesiones y
abandonaron la aeronave por sus propios medios. Sin embargo, fueron dirigidos al Centro
de Salud del municipio, en donde se confirmé su condicion.

El Piloto tenia su certificado médico vigente, y no se evidenciaron factores psicofisicos que
hubiesen influido para la ocurrencia del accidente.
1.13

No se presentd, antes ni después del aterrizaje. Aunque los frenos de la aeronave
presentaron alta temperatura por la accion del frenado, no ocasionaron incendio.

Incendio

1.14 Aspectos de supervivencia

De acuerdo con la declaracién de la tripulacion el componente ELT (Emergency Locator
Transmitter) de la aeronave se activé durante su parada; al recibir la sefial de activacion,
inmediatamente el Grupo de Busqueda y Rescate de la Aerondutica Civil se contactd via
teléfono mavil con el Piloto, quien confirmd la ocurrencia del accidente. Sin embargo, no fue
necesaria la intervencion del SAR.
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1.15 Ensayos e investigaciones

La investigacion cont6 con el andlisis conforme ocurrieron los hechos, teniendo como base
fundamental las declaraciones del Piloto, las condiciones de la pista, la informacion del
viento para el momento del aterrizaje, el célculo del rendimiento de aterrizaje y las
evidencias encontradas en el sitio.

1.16 Informacién sobre la organizacién y la gestion

Alianza para el Progreso S.A.S. es una compafiia dedicada y especializada en el sector
Inmobiliario, Juridico y Académico. Es la duefia y operador de la aeronave HK-4344G, la
cual es utilizada para el traslado del personal de la empresa.

La aeronave cumplia con los requisitos, descritos en la Parte 4 de los Reglamentos
Aeronauticos de Colombia, RAC 4, Capitulo X, Normas y requisitos especiales de
aeronavegabilidad para aeronaves de aviacion privada, de ensefianza, ejecutiva, y civil del
Estado”.

Durante la inspeccion de campo se determind que la empresa no contaba con manuales de
operacion propios y que realiza su operacion con base en los manuales del fabricante. Las
operaciones de la aeronave son coordinadas por la tripulacion. La aeronave no se
encuentra afiliada a otra empresa para su operacion o administracion.

Se logré identificar que Alianza para el progreso S.A.S llevé directamente el cumplimiento
del programa de mantenimiento a sus aeronaves, con talleres autorizados por la casa
fabricante. No se logré identificar algin sistema de gestién de calidad o de seguridad
operacional por parte de Alianza para el progreso S.A.S para la operacién y mantenimiento
de sus aeronaves.

1.17 Informacién adicional
Ninguna.

1.18 Técnicas utiles o eficaces de investigacion

No se requirieron técnicas especiales de investigacion; se siguieron de manera general las
técnicas y métodos recomendados por el documento OACI 9756 parte 11l
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2. ANALISIS

2.1 Operaciones de vuelo

El Piloto, Unico tripulante, contaba con buena experiencia en el equipo. Asi mismo, contaba
con el entrenamiento, chequeos de vuelo, pro eficiencia, experiencia y continuidad en la
operacion en este tipo de aeronave, teniendo en cuenta que en los ultimos 90 dias vol6
aproximadamente 70 horas, con un promedio de 23 horas mensuales.

Teniendo en cuenta que el AIP no presentaba mas informacion sobre el aerédromo de El
Espino, el Piloto efectu6 el planeamiento del vuelo con base en informacion obtenida de
conversaciones con otros Pilotos, que tenian algin conocimiento de dicha pista.

El Piloto procedio a aterrizar por la pista 08, ya que considerd que la aproximacién a la pista
26 estaba limitada por una montafia ubicada muy cercana al aerédromo.

Fotografia No. 9 - Vista de la aproximacién a la pista 08.
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Adicionalmente, de acuerdo con las declaraciones del Piloto, la zona de seguridad anterior
al umbral desplazado de la pista 08, comprendia una seccién asféltica de color negro, sin
demarcaciones, y desde la cabina se observaba como un relieve acantilado, ilusién que
hizo que el Piloto no aprovechara correctamente este espacio para el aterrizaje.

Y, por ultimo, el Piloto decidi6 utilizar la pista 08, pese a que segun su propia observacion
en el sobrevuelo, estim6 que habia un viento de cola de 10 nudos para esa cabecera.

Estas condiciones llevaron al Piloto a efectuar una aproximacion no estabilizada hacia la
pista 08, apuntando a un aterrizaje largo y con viento de cola.

El Piloto aparentemente, no efectu6 antes ni durante el vuelo, un calculo técnico y formal
de las condiciones del rendimiento del aterrizaje, con base en las condiciones del
aerddromo y del vuelo.

La investigacion consultdé los siguientes estandares de operacion exigidos en los
Reglamentos Aeronauticos de Colombia, y elaboro los célculos del aterrizaje del HK4344
en el aer6dromo El Espino que se presentan a continuacion:

2.1.1 Contenidos de los Reglamentos Aeronauticos de Colombia, Parte 91 Reglas
Generales de Vuelo y de Operacion

91.125 Medidas Previas al Vuelo

(@) Antes de iniciar el vuelo, el piloto al mando debera familiarizarse con toda la
informacion disponible apropiada al vuelo proyectado.

(b) Cuando el vuelo proyectado salga de las inmediaciones de un aerédromo y para todos
los vuelos IFR, estas medidas deben comprender el estudio minucioso de:

(1) Losinformes y pronésticos meteoroldgicos actualizados.
(2) Calculo de combustible necesario.

(3) Preparacion del plan a seguir en caso de no poder completarse el vuelo
conforme a lo previsto.

(4) Longitudes de pista de los aerédromos a ser utilizados y la informacion de la
distancia de despegue y aterrizaje requerida, que es parte del manual de vuelo
aprobado.

(5) Oftra informacién relevante relacionada con la performance de la aeronave,
segun los valores de elevacion y gradiente de la pista del aerédromo, peso
(masa) bruto de la aeronave, viento y temperatura.

RAC 91.200 Operaciones en un aerédromo 0 en sus cercanias

Las aeronaves aterrizaran o despegaran en contra de la direccién del viento, a menos que,
por motivos de seguridad, configuracidn de la pista o por consideraciones de transito aéreo,
se determine que es preferible hacerlo en otra direccion.

RAC 91.647 Procedimientos operacionales de los aviones para performance del
aterrizaje

(@) Una aproximacion para el aterrizaje no debe continuarse por debajo de 300 m (1.000
ft) sobre la elevacion del aerddromo, a menos que el piloto al mando esté seguro de
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gue, de acuerdo con la informacion disponible sobre el estado de la pista, la
informacion relativa a la performance del avién indica que puede realizarse un

aterrizaje seguro.

2.1.2 Analisis de la velocidad de final

De acuerdo con los célculos efectuados por la investigacion, y debido a la alta Altitud
densidad del aerodromo y al viento de cola, la velocidad de tierra (GS) del avion al aterrizar,
era de aproximadamente 102 nudos, segun se determiné mediante el computador E6B, tal

como se muestra en la gréafica siguiente:

Condiciones del aterrizaje:

e Altitud presion aer6dromo: 7.000 ft
e Temperatura ambiente: 20°C
¢ Velocidad indicada, IAS: 80 kt

e Altitud densidad aer6dromo: 9.149 ft

e Velocidad verdadera, TAS: 92 kt

¢ Viento de cola: 10 kt
260°

e Velocidad de tierra, GS 102 kt

True Air Speed

Indicated Alt [@ ft |O mt]: 7000
Altimeter [@ in/hg | O hpa ]  ##.##
Air Temp [@ °C | O °F]: 20
IAS | CAS : 80
True Air Speed (TAS) : 92

Pressure Altitude (ft): 7001

Density Altitude (ft): 9149

@ @ 7T = 13
Home Weather E6B Navlog Holds

Grafica No. 4 — Calculo de la Altitud densidad y Velocidad de tierra, GS.
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656 pies:
Contacto con la pista

Longitud de pista: 2200

e ———— ———— > —

Final con 80 Kt IAS 787 pies: Posicion final
102 kt GS Accion de frenado fuerte aeronave

Viento de cola 10 Kt

Grafica No. 5 - Longitud de pista pérdida durante el aterrizaje.
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2.1.3 Calculo de la distancia de aterrizaje

Teniendo en cuenta el peso del avion, las condiciones atmosféricas y los 10 nudos del

viento de cola, el avidon necesitaba una longitud de pista disponible de 2.520 ft, que era
superior a la longitud real de la pista, 2.200 ft.

Estos calculos fueron determinados utilizando la siguiente tabla del POH de la aeroave.

LANDING DISTANCE

28
o
w
CONDITIONS: oa
Flaps 30° SHORT FIELD S
Power Off =
Maximum Braking %
Paved, Level, Dry R
Zero Wind L
NOTES:
;‘ SD::" field technique as specified in Section 4.
2 Yor ;:: ;';‘:"':2 10% for each 11 knots headwind. IFor operation with tailwinds up to 10 knots, increase distances by 10% I
3. For operation on ; dry. grass run TRt : ——
4. a landing with flaps up is necessary, increase the app low for 35% longer distances. ;
R TCINAY DE Used Tor any landing weight with either standard or heavy —TTeT ST DTIRET TSP Section 2
for landing weight limitation with standard main wheels, tires and brakes.)
SPEED 0°c 10°C 20°C 30°C \ 40°C !
syl oF PZE#S TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL
LBS FT TOTAL
eD-’:I,AS FT GRND|TO CLEAR|GRND|TO CLEAR|GRND|TO CLEAR|GRND|TO CLEAR GRND\TOFC.‘E.E)AB‘S‘
ROLL |50 FT OBS | ROLL |50 FT OBS | ROLL |50 FT OBS | ROLL 50 FT OBS | ROLL |50
890 1545
S.L. 775 1395 805 1430 835 1470 865 1505
A 1000 805 1430 835 1470 865 1510 895 1550 925 ‘\56%%
2000 835 1470 865 1510 895 1556 930 1595 ggg 1880 <
3000 865 1515 900 1555 930 1595 965 1640 e )
4000 900 1555 935 1600 1645 1000 1690 1030 L2 =)
5000 935 1600 970 1650 1035 1740 1070 e = =
f000 | 970| 1es0 | 1005 | 1695 1075 | 1790 | 1110|1840 o
45 1750 1120 1845 1155 a
7000 | 1005 1700 10 3160 1905 1200 1955 E 2
1045 1750 1085 1800 % g
= =

Tabla No. 2 - Tabla del POH para distancia del aterrizaje.

e Peso del avion: 5.150 Ib
o OAT: 20°C

e Altitud Presion: 7.000 ft
¢ Altitud Densidad: 9.149 ft

e Pista requerida 10 kt viento cola: 2.520 ft

¢ Distancia aterrizaje 10 kt viento cola: 1.512 ft

¢ Pista disponible desde punto contacto: 1.544 ft

¢ Pista remananente al final de la parada: 32 ft

2.1.4 Andlisis de la distancia de aterrizaje y de frenado
Tal como ya se ha dicho, la pista de El Espino tenia una longitud total de 2.200 pies.

La aeronave efectud un aterrizaje largo, haciendo contacto a 656 pies de la cabecera 08.

Es decir, en este punto, el Piloto tenia 1.544 ft de pista remanente, para detener la
aeronave, aproximadamente.
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De acuerdo con las marcas en la pista, hubo una accién de frenado fuerte a 787 ft de la
cabecera 08, con 1.413 ft de pista remanente, aproximadamente.

Y segun se calcul6 en 2.1.2, la investigacioén determind que la aeronave requeria 1.512 ft
para detenerse, distancia afectada principalmente (+432 ft), por el viento de cola.

En teoria, entonces, a la aeronave le quedarian disponibles, solamente 32 ft (10 m) de pista
remanente, al final de la parada.

Con tan limitada distancia para detener el avion, el Piloto aplicé frenos, positivamente, con
alta velocidad. Si se tiene en cuenta la alta velocidad de tierra (102 kt GS), la aplicacién de
frenos hizo que el sistema se recalentara, haciendo perder la eficiencia del frenado.

Esta condicion agravé la situacion critica del aterrizaje, quedando la aeronave sin distancia
suficiente de pista para frenar, y haciendo que el avibn abandonara la pista con una
velocidad aproximada de 43.7 kt y terminara por fuera de ella, deteniéndose finalmente en
el irregular terreno ubicado después del borde de la pista 26.

2.2 Aerédromo

La operacién en el aerédromo EIl Espino requeria de un planeamiento cuidadoso, por sus
caracteristicas, al tratarse de aerédromo con alta altitud por densidad, ubicado en zona
montafiosa, por ser no controlado, por carecer de ayudas de aproximacion, de aterrizaje y
de informacion meteoroldgica, y por su pista relativamente corta.
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3. CONCLUSION

3.1 Conclusiones

El Piloto se encontraba psicofisicamente apto para el vuelo, y contaba con mas de 1000
horas de experiencia de vuelo en el equipo C303.

No obstante, el Piloto no habia efectuado anteriormente vuelos a la pista de El Espino. Este
era su primer vuelo a dicho aerédromo.

La aeronave se encontraba en buen estado de aeronavegabilidad, y estaba al dia con sus
procesos de mantenimiento.

No se disponia de suficiente informacion sobre la pista del aerédromo de El Espino en el
AIP Colombia, en el cual solo figuraban los datos de las coordenadas de su ubicacion.

La zona de seguridad del aerédromo EIl Espino se encontraba en mal estado, con terreno
irregular y desnivelado.

La operacién en el aerédromo El Espino requeria de un planeamiento cuidadoso, por sus
caracteristicas, al tratarse de aerddromo con alta altitud por densidad, ubicado en zona
montafiosa, por ser no controlado, por carecer de ayudas de aproximacion, de aterrizaje y
de informacion meteoroldgica, y por su pista relativamente corta.

El planeamiento del vuelo fue insuficiente, pues el Piloto se bas6 en informacién no formal
recibida de otras tripulaciones, y no se efectu6 un calculo cuidadoso de las condiciones del
aerdodromo, de la meteorologia y de los parametros de rendimiento del avion en el aterrizaje.

El despegue y el vuelo de crucero hasta El Espino se efectuaron sin novedad. Una vez en
el area el Piloto efectud un sobrevuelo para determinar las condiciones del campo y de la
meteorologia.

La presencia de un area pavimentada antes del umbral de la pista 08 confundié al Piloto
sobre el punto de inicio de la pista utilizable.

Aunque el Piloto pudo determinar que el viento estaba “de cola” para la pista 08, con una
intensidad aproximada de 10 kt, decidi6 aterrizar por esa cabecera, en consideracion a que
por la cabecera 26 se ubicaban unos cerros.

Teniendo en cuenta el peso, velocidad y configuracion del avién, y las condiciones
meteoroldgicas, al momento del accidente:

e El avidn necesitaba para aterrizar una longitud de 2.520 ft, mientras que la pista
tenia solamente 2.200 ft.

e El avidén necesitaba 1.512 ft para su carrera de aterrizaje (para detenerse), lo cual
exigia efectuar un aterrizaje corto, en el primer tercio de pista.

¢ La velocidad de tierra (GS) de aproximacion del avién fue de 102 kt, relativamente
alta en virtud de la altitud densidad y los 10 kt del viento de cola.

El Piloto efectué una aproximaciéon “larga”, de manera que la aeronave sentdé ruedas

finalizando el primer tercio de la pista, a 656 ft de la cabecera 08, con 1.544 ft de pista
remanente, para detener la aeronave.
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De acuerdo con las marcas en la pista, hubo una accion de frenado fuerte por parte del
Piloto, a 787 ft de la cabecera 08, con 1.413 ft de pista remanente.

Con tan limitada distancia para detener el avion, el Piloto aplicé frenos, positivamente, con
alta velocidad.

La alta velocidad de tierra (102 kt GS) de la aeronave y la aplicacién fuerte de frenos hizo
gue este sistema se recalentara, haciendo perder la eficiencia del frenado y agravando la
situacion critica del aterrizaje.

Esta suma de factores (alta velocidad de tierra, aterrizaje largo, pérdida de la accién de
frenado), hicieron que la longitud de la pista disponible fuera insuficiente para detener la
aeronave.

Los esfuerzos del Piloto por detener el avién fueron infructuosos, y la aeronave abandond
la pista por el extremo de la pista 26, con una velocidad aproximada de 43 kt.

La aeronave impacto6 contra varias irregularidades del terreno y con una cerca de alambre
ubicadas en la prolongacién de la pista 26, y se detuvo finalmente a 31.1 m del borde la
pista, cargada ligeramente a la derecha de la prolongacion del eje, y con rumbo 105°.

El Piloto asegurd la aeronave y los tres (3) ocupantes la abandonaron por sus propios
medios, ilesos.

La aeronave sufrié dafos sustanciales.

3.2 Causa(s) probable(s)

Excursion de pista como resultado de la ejecucién de un aterrizaje largo, con viento de cola
y con alta velocidad de tierra en una pista limitada.

Deficiente toma de decisiones por parte del Piloto, al decidir continuar con la aproximacion
y aterrizaje en lugar de efectuar un sobrepaso, cuando era evidente que efectuaria un
aterrizaje largo con exceso de velocidad en una pista corta.

3.3 Factores Contribuyentes

Incompletas acciones de planeamiento del vuelo ya que se procedié a un aerédromo
desconocido, de alta elevacién, ubicado en terreno montafioso, sin obtener primero toda la
informacion relevante y necesaria para efectuar un aterrizaje seguro.

Omision por parte del Piloto, durante la planificacion del vuelo, del calculo de “rendimiento
en el aterrizaje” (landing performance) para un aerédromo desconocido y de caracteristicas
especiales: de alta elevacion, con pista corta y en terreno montafioso.

Error del piloto en toma de decisiones al elegir aterrizar en la pista 08 con viento de cola de
10 nudos o0 mas, en un aerédromo de alta elevacion, en una pista corta y con poca margen
de seguridad al final de la pista.

3.4 Taxonomia OACI

RE: Excursiéon de Pista
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL
A LA EMPRESA ALIANZA PARA EL PROGRESO S.A.S.

REC. 01-202029-1

Establecer requisitos minimos de seguridad, y condiciones minimas para la operacion en
aerddromos no controlados, o que por sus caracteristicas (ubicacion, altitud, obstaculos,
desconocimiento por parte de las tripulaciones), ofrecen riesgos particulares.

REC. 02-2019129-1

Implementar un programa de capacitacion teérica permanente a las tripulaciones con el fin
de elevar la conciencia situacional en las operaciones, en el cual se incluyan, entre otros,
los siguientes temas:

. Conceptos bésicos de Aerodindmica en aeronaves de ala fija.

. Célculo de Peso y Balance, y determinacion de datos de despegue, ascenso y
aterrizaje.

. Efectos de la altitud, la temperatura y el viento en el rendimiento de las aeronaves.

. Rendimiento y limitaciones de las aeronaves de la compafiia.

. Operacion en pistas cortas y pistas especiales.

. Velocidades, caracteristicas e identificacién de la pérdida de sustentacion de las
aeronaves de la compafiia y técnicas para prevenirla.

REC. 03-202029-1

Establecer un sistema de Estrategias de Mitigacion de Riesgos para cada operacion,
individualmente, que considere todos los factores intervinientes y que permita una
apropiada toma de decisiones sobre la mejor forma de llevar a cabo una operacion. Para el
efecto se recomienda utilizar un formato como el FRAT “Flight Risk Assessment Tool”
(Herramienta de Evaluacion de Riesgos del Vuelo), u otro similar.

https://www.faasafety.qgov/gslac/alc/lib categoryview.aspx?cateqgoryld=31.

REC. 04-202029-1

Incluir en los entrenamientos y chequeos de proeficiencia de las tripulaciones la evaluacion
de procedimientos especificos relacionados con las aproximaciones de la aeronave durante
las fases de aterrizaje.

A LA AERONAUTICA CIVIL DE COLOMBIA

REC. 05-201912-1

A través de la Secretaria de la Sistemas Operacionales, incluir dentro del Sistema de
Informacion Aeronautica (AIP) la informacion basica del aerodromo EL Espino, y de otros
aerddromos no controlados criticos, que incluya como minimo: ubicacion, orientacion,
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altitud, longitud de la pista, otras caracteristicas, riesgos o0 precauciones especificas que
permitan a los usuarios efectuar una planeacion basica de sus operaciones.

REC. 06-201912-1

A través de la Secretaria de la Seguridad Operacional y de la Aviacion Civil, dar a conocer
el presente informe de investigacion a los operadores de aviacién privada, para que
apliguen 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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