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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 Aeronduticos 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 propésitos de la seguridad operacional y puede

constituir un riesgo para la seguridad de las operaciones.
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Accidente HK5306 D

SINOPSIS

Aeronave: Robinson R-44 RAVEN |

Fechay hora del Accidente: 28 de abril de 2020, 13:15 HL (18:15 UTC)

Lugar del Accidente: Finca La Morelia, Sector Morelia, Municipio de
Roldanillo Valle del Cauca - Colombia

Coordenadas: N04°28'10” — W076°06'22.5”

Tipo de Operacion: Trabajos Aéreos Especiales - Aviacion Agricola

Explotador: Helicopteros Agricolas de Colombia HELIAGRO S.A.S

Personas a bordo: 01 ocupante

RESUMEN

Durante la ejecucion de un vuelo de aspersion agricola a baja altura sobre un cultivo de maiz,
en la Finca La Morelia, ubicada en el Municipio del Roldanillo, Valle del Cauca, el helicoptero
Robinson R44 colision6 contra unos cables de tendido eléctrico de baja tension.

El helicoptero perdi6 el control y se precipitd contra el cultivo de maiz, provocandose dafios
sustanciales en la estructura. El Piloto abandoné el helicéptero por sus propios medios sin
presentar lesiones.

No se present6 incendio post-impacto. El accidente ocurrié con luz de dia y en condiciones
meteorologicas VMC.

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

o Colisién a baja altura contra obstaculo (tendido eléctrico de baja tensién) durante el
desarrollo de actividades de aspersion aérea, probablemente por mimetizacion de
la linea eléctrica creada por la vegetacién cercana, dificultando su identificacion por
parte del Piloto.

. Pérdida de conciencia situacional del Piloto, en relacibn con los obstaculos
previamente identificados, tras la atencion canalizada en cabina, al priorizar la
correccion de la trayectoria de vuelo utilizando la indicacion de las luces de guia de
alineacion de pasada de aspersion.

Como Factor Contribuyente se determino:

o Deficiencias organizacionales en la identificacion de peligros y gestion del riesgo
durante las operaciones de vuelo a baja altura fueron factores contribuyentes
identificados en el accidente.

La investigacion emitié cuatro (4) Recomendaciones de Seguridad Operacional.
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1. INFORMACION FACTUAL

1.1 Resefia del vuelo

El 28 de abril de 2020, el helicéptero Robinson R-44 con matricula HK5306, fue programado
para efectuar labores de aspersion aérea de cultivos de maiz desde el aeropuerto Santa Ana
(OACI: SKGO) que sirve al municipio de Cartago, Valle del Cauca.

En la programacién de la compafiia, se tenia prevista la aspersion de 75 hectareas de maiz
en el municipio de la Virginia, Risaralda, y 80 hectareas de maiz en el municipio de Roldanillo,
Valle del Cauca.

De acuerdo con la declaracibn proporcionada por el Piloto al mando, siendo
aproximadamente las 06:00 HL se revisaron en la compafiia las actividades del dia.
Posteriormente se realizé el alistamiento del helicoptero para el vuelo.

El vuelo fue abordado por dos ocupantes (Piloto y abastecedor de producto), y se inici6 el
vuelo hacia La Virginia a las 07:40 HL. A las 07:54 HL, se efectud el aterrizaje en La Virginia
y el Piloto, como Unico ocupante a bordo, efectud vuelos de aspersion a 75 hectareas con un
total de tiempo de vuelo de 01:06 h

A las 11:30 HL, se procedi6 a efectuar el vuelo hacia Roldanillo, con dos (2) ocupantes a
bordo (Piloto y abastecedor de producto), aterrizando a las 12:30 HL. El punto de aterrizaje
se realiz6 en predios de la finca La Morelia, que servia de punto centralizado para la
aspersion de los lotes de la misma finca.

Los vuelos de aspersién se iniciaron normalmente a las 13:00 HL con el Piloto como Unico
ocupante a bordo, realizando la aspersion de 23 hectareas en un total de cuatro (4) vuelos,
durante los cuales el Piloto efectud el reconocimiento de obstaculos circundantes en el lote
a fumigar.

Para el quinto vuelo, con 12 galones de combustible y 28 galones de producto quimico, se
efectuaron dos (2) pasadas en direccion SE - NW por el lote, y al realizar la tercera pasada,
se produjo la colisién del helicéptero contra un tendido eléctrico de baja tension.

El helicoptero se precipité al cultivo guedando volcado hacia el costado derecho, y el rotor
de cola sufrié desprendimiento a la estructura.

El Piloto evacu6 el helicoptero por sus propios medios y posteriormente, realizé los
procedimientos de cierre de valvula de combustible, bateria y panel corta circuitos.

No se present6 incendio. Moradores de la zona acudieron al sitio del accidente y prestaron
asistencia de trasporte a un centro asistencial al Piloto, quien no presento lesiones.

Condiciones meteorolégicas VMC prevalecian en el momento del accidente.

La Autoridad de Investigaciébn de Accidentes de Colombia (Grupo de Investigacion de
Accidentes — GRIAA) fue alertado del accidente el mismo dia, designandose un Investigador
a Cargo.

Siguiendo los protocolos del Anexo 13 de OACI y del RAC 114, el evento fue notificado a la
National Transportation Safety Board (NTSB), de los Estados Unidos, como Estado de
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Disefio y Fabricacién de la aeronave Robinson R-44. La NTSB asign6 el mismo dia del
accidente, un Representante Acreditado quien asistio la investigacion realizada.

Imagen No. 1 — Condicion final de la aeronave accidentada

1.2 Lesiones a personas

Lesiones Tripulacién Pasajeros Total ‘ Otros
Mortales - - - -
Graves - - - -
Leves - - - -
llesos 1 - 1 -
TOTAL 1 - 1 -

1.3 Dafos sufridos por la aeronave

SUSTANCIALES. Como consecuencia del impacto del helicéptero contra el tendido
eléctrico, se presentd desprendimiento parcial del skid izquierdo, separacion de la seccion
estructural del rotor de cola, separacion total de la estructura de los skid y tanque de
almacenamiento quimico. Por el impacto se presentd deformacion de las palas del rotor
principal y dafios en la seccion frontal derecha.
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1.4 Otros danos

Afectacion, en menor proporcién, a la plantacién de cultivo de maiz circundante por el
impacto, el derrame de combustible y de producto quimico.

1.5 Informacién sobre el personal

Piloto

Edad: 39 afios

Licencia: Piloto Comercial de Helicoptero (PCH)
Certificado médico: 12, clase, vigente hasta 12/08/20
Ultimo chequeo en el equipo: 27 enero 2020

Equipos Volados: Bell 47 / Bell 206 / Robinson 44

Total horas de vuelo: 4,500 h (Informacién suministrada por la Compafiia)
Total horas en el equipo: 3,500 h

Horas de vuelo ultimos 90 dias: 68.5h

Horas de vuelo ultimos 30 dias: 345h

Horas de vuelo ultimos 3 dias: 6.2 h

El Piloto obtuvo su licencia de Piloto Comercial de Helicépteros (PCH) el 13 de febrero de
2002 con habilitacion en helicopteros hasta 2,730 kg. Dentro de su experiencia, cuenta con
operaciones de vuelo en exploracién de cardimenes de atln, barcos atuneros y transporte
de valores desde el afio 2003.

En la compafiia Heliagro S.A.S., vol6 un total de 90.5 h en el equipo R44. El 17 de enero de
2020 firm6 contrato con la compafiia Heliagro S.A.S. hasta el 16 de enero de 2021.

El curso de tierra en el equipo R44 fue realizado del 13 al 17 de enero de 2020 con resultados
satisfactorios. Completd curso de seguridad y transporte sin riesgo de mercancias peligrosas
del 08 al 09 de enero de 2020 y curso en manejo de recursos de cabina (CRM) el 10 al 11
de enero de 2020.

El entrenamiento en aviacion y fumigacion agricola en helicéptero fue realizado
satisfactoriamente por parte de la compafiia, abarcando un total de 40 h teéricas y 23 h de
vuelo, tal como se encuentra establecido en el MGO de la compaiiia.

El chequeo ante la Autoridad Aeronautica en el equipo R44, fue efectuado el 27 de enero de
2020. Para el chequeo, se evaluaron los items relacionados con el chequeo para Pilotos de
helicptero monomotor (formato SESA 020 “chequeo para Pilotos helicdptero proeficiencia
recobro de autonomia monomotores”).

El chequeo fue realizado con resultados satisfactorios; sin embargo, en las observaciones se
incluyé por parte del Inspector de la Autoridad Aerondutica: “..Chequeo Piloto aviacidn
agricola en helicéptero con resultado satisfactorio...”.
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1.6 Informacién sobre el helicéptero y el mantenimiento

Marca: Robinson

Modelo: R44 RAVEN |

Serie: 0811

Matricula: HK5306

Modelo: 2000

Horas totales de vuelo: 6,311.6 h

Horas DURG: 1,911.6 h

Certificado aeronavegabilidad: 0005889, vigente

Certificado de matricula: R0008946, vigente

Ultimo servicio efectuado: 19 de abril de 2020, servicio 100 h

El helicoptero Robinson R44 RAVEN | es un helicoptero monomotor de cuatro asientos
producido por Robinson Helicopter Company.

La aeronave HK2108 mantenia un Certificado de Aeronavegabilidad de categoria normal,
con vigencia indefinida.

La dltima inspeccién por parte de la Autoridad Aeronautica se realiz6 el 25 de mayo de 2019.

Contaba con alteracion mayor No. 5306-1A implementada el 14 de junio de 2009, en la que
se instal6 un sistema de aspersion Apollo Spray System DTM-4 STC SR01215CH.

El helicoptero no contaba con un Sistema de Proteccion contra Impacto con Cuerdas, o
cortacables (Wire Strike Protection System — WSPS). De acuerdo con investigaciones, no
habia ningun sistema disponible para el R44. La naturaleza de estos sistemas es tal que, su
instalacion en el exterior de una aeronave no suele ser posible para helicopteros de pequefia
envergadura, como el R44.

Para este accidente, no hubo evidencia que hubiera algin defecto o anomalia en la aeronave
gue contribuyera al impacto contra los cables eléctricos.

1.6.1 Motores

Marca: Lycoming

Modelo: 0O-540-F1B5

Serie: L-25297-40A

Tiempo Total: 7,910.4 h

Horas DURG: 1,911.6 h

Ultimo servicio: 10 abril de 2020 (100 hrs)
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1.6.2 Rotor principal

Marca: Robinson

Serie HUB: 6354

Serie Palas: P1. 9540/ P2. 9466
Tiempo Total HUB: 1,911.6 h

Tiempo Total Palas: P1.1,313.5h/P2.1,3135h
1.6.3 Rotor de Cola

Marca: Robinson

Serie HUB: 3309

Serie Palas: P1.5002 / P2. 5000
Tiempo Total HUB: 675 h

Tiempo Total Palas: P1.675h/P2.675h

El altimo servicio al helicéptero correspondié al Servicio de 100 h, efectuado el 19 de abril de
2020, en el cual se realizé inspeccion al helicéptero, al motor y a los rotores, con algunos
trabajos importantes como el cambio de aceite y de filtro, chequeo de compresion de
cilindros, filtro de combustible, bujias, limpieza de carburador con chequeos satisfactorios.

1.6.4 Pesoy balance

Peso bruto: 1,088.62 kg 2,400 Ib (FIAA 2019)
Peso vacio: 780.4 kg 1,720.4 Ib (FIAA 2019)
Peso Piloto: 83 kg 183 1b

Peso Combustible: 33.09 kg 72.9 Ib — (12 gal)
Peso Quimico: 93.89kg 207 Ib — (93 gal)

Peso al despegue: 990.38 kg 2,183.4 1b

El helicoptero se encontraba operando dentro de la envolvente de vuelo establecida por el
fabricante.

1.7 Informacién Meteoroldgica

El sitio del accidente no contaba con estacion meteoroldgica. Las estaciones mas cercanas
al sitio del accidente correspondian al aerédromo Santa Ana de la Ciudad de Cartago
(SKGO), ubicada a 19.6NM al SW y el aerédromo Farfan de la Ciudad de Tulua (SKUL)
ubicado a 23 NM al NE.

Las condiciones reportadas en SKGO correspondian a viento de los 140 grados con una
intensidad de 05 nudos, visibilidad mayor a 10 km, cobertura de nubes dispersas a un techo
de 6,000 pies, temperatura ambiente de 35°C, temperatura de rocio 25°C y ajuste altimétrico
29.94 inHg.
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Las condiciones reportadas en SKUL correspondian a viento de los 220 grados con una
intensidad de 07 nudos, visibilidad mayor a los 10 km, cobertura del cielo con nubes
dispersas a un techo de 2,000 pies, temperatura ambiente de 31°C, temperatura de rocio
19°C, ajuste altimétrico 1,014 hPa 0 29,96 inHg.

De acuerdo con la declaracién del Piloto al mando, en el area del accidente se observd una
visibilidad mayor a 10 km, viento de los 230 grados con una intensidad de 2 nudos, nubosidad
tipo estratos con un techo de 2,000 pies sin fendmenos meteoroldgicos adversos.

Este factor no tuvo injerencia en la ocurrencia del accidente.
1.8 Ayudas parala 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 Informacién del Helipuerto

La operacion de aspersion agricola no se centraba desde un helipuerto o aerédromo.

El lugar en donde se desarrollo la operacion de abastecimiento de producto quimico se
ubicaba en la finca La Morelia, en el Municipio de Roldanillo - Valle del Cauca, en un area
plana, ubicada en coordenadas N04°28'28” — W076°06’51”, a una elevacién de 2,900 pies, a
1,067 m al NW del sitio del accidente.

El sitio de operacién contaba con una superficie en grama compacta contigua a la finca. No
presentaba obstaculos cercanos que fuera riesgo en la operacion.

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

El accidente ocurrié en el mismo lote sobre el cual el helicoptero efectuaba las labores de
aspersion. El area correspondia a un terreno plano, de plantacion de cultivo de maiz, sin
ondulaciones, perteneciente a la finca La Morelia, del Municipio de Roldanillo, Valle del
Cauca.

El helicoptero quedd ubicado en coordenadas N04°28'10” - W076°06°22.5” a una elevacion
de 2,900 pies, con evidente volcamiento lateral derecho. A 78 m de la posicién final del
helicéptero se encontraron cables eléctricos rotos, pertenecientes a un tendido eléctrico que
cruzaba en direccion S — N del lote de maiz.
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El tendido eléctrico era sostenido con postes de aproximadamente 9 m de altura, que
distaban 150 m entre si. El helicoptero queddé ubicado a 0.65 NM al SE del sitio de
abastecimiento.

Dentro del inventario y ubicacion de los restos, se identificé la colisién contra los cables en
coordenadas N04°28'7,20” - W076°06'21.1” con un rumbo aproximado de 290°; a 50 m,
aproximadamente, se encontré la seccion del rotor de cola, el cual yacia desprendido de la
estructura del helicoptero.

Posteriormente, a 12 m se encontré parte de la estructura del estabilizador vertical del botalon
de cola del helicoptero. Ambos componentes presentaban una condicion de evidente
transferencia de energia por la colision contra los cables de tension.

16 m después, se encontraba el helicéptero con un rumbo final de 030° aproximadamente,
con evidentes dafios en las palas del rotor principal, ventanas frontales y desprendimiento
del sistema de aspersion, que iba instalado en la estructura ventral del helicoptero y los skids.

Posicion Final
N04°28’10”
W076°06’22.5” _\

\
o,

¢ 3

|

/— Stab |

7 Rotor de
K. Cola =

Equipo de L i

fumigacion Punto aproximado
de Colision
N04°28'7,20"

W076°06'21.1"

Imagen No. 2 — Ubicacion general de restos helicoptero HK5306

La inspeccién detallada del helicéptero permitié notar la fractura del eje impulsor del rotor de
cola, la deformacién de la estructura de cabina, sin reduccidn de espacio ocupacional, la
parada subita del motor, y el doblamiento de la estructura de soporte del motor y de la
transmision.

Las palas del rotor principal mostraron una deformacién por el impacto, tipica de produccion
de potencia con bajas revoluciones. El motor no mostré roturas significativas, y no se
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presentaron fugas de fluidos en vuelo. Los controles de vuelo presentaban continuidad en el
sistema y no se evidencié malfuncionamiento de sistemas o componentes especificos.

El helicoptero mantenia un total de 12 galones de combustible y 60 litros aproximadamente
de producto quimico fungicida.

La inspeccidn detallada del helicoptero evidencié marcas de interaccién del cable contra la
seccion frontal izquierda del skid de la aeronave, de tal forma que provoco la separacion en
el &rea de su acople con la parte baja del fuselaje del helicoptero.

1.13 Informacién médicay patoldgica

El Piloto contaba con su certificado médico vigente y aplicable para el tipo de operacién. No
presentaba limitaciones especiales para el vuelo y no se evidenciaron condiciones médicas
preexistentes que fueran contribuibles 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 durante el impacto y el volteo dinamico parcial. El Piloto
mantenia su sistema de sujecién de dos puntos al momento del accidente, no portaba casco,
vestia overol, guantes y mascarilla.

Ocurrido el accidente, el equipo de tierra de la finca arribé a la escena del accidente y asistié
al Piloto en la evacuacién y transporte a un centro médico asistencial para su valoracion.

1.16 Ensayos e investigaciones

No se efectuaron ensayos o investigaciones especiales. Se comprob6 de acuerdo con las
evidencias factuales, y las declaraciones del Piloto al mando que la condicion de la aeronave
y sus sistemas se encontraban operando en condicion normal; y no se requirieron
inspecciones adicionales.

1.17 Informacién organicay de direccion

La compaiiia de Helicopteros Agricolas de Colombia, HELIAGRO S.A.S, es una organizacion
aeronautica de servicios aéreos comerciales de trabajos aéreos especiales en la modalidad
de aviacién agricola con Certificado de Operacién vigente al momento del accidente.

Su base principal de operaciones se encuentra ubicada en el aeropuerto Santa Ana (OACI:
SKGO) de la Ciudad de Cartago, Valle del Cauca. Dentro de su operacion solo contaba al
momento del accidente con un equipo Robinson R44.

El 19 de abril de 2019, la Autoridad Aeronautica dio la aceptacién al Plan de Implementacion
del S.M.S, actualmente en fase I.
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El operador utilizaba varios procedimientos incluidos en el MGO y otras defensas para
gestionar los riesgos asociados con el vuelo de aplicaciones aéreas de bajo nivel, en
particular los riesgos relacionados con el impacto de cables. Esto incluia la ejecucion de
vuelos de reconocimiento antes del comienzo de las operaciones y para identificar peligros.

De acuerdo con la informacion proporcionada para la investigacion, el responsable del cultivo
suministra la informacién al operador de las caracteristicas del lote y los posibles peligros;
sin embargo, no se genera activamente una gestion de riesgos con antelacion.

El operador deberia fortalecer y mejorar la planificacién de las operaciones de
fumigacién con antelacién incluyendo mapas mejorados y documentacién
especifica de los peligros en los lotes a fumigar, a parte de los procedimientos
in-situ, que son debidamente realizados. REC. 01-202013-1

1.18 Informacién adicional

1.18.1 Declaracién del Piloto al mando

El Piloto coment6 que después de efectuar la primera operacion de aspersion en la Virginia,
Risaralda, la cual se realiz6 con resultados satisfactorios, efectud la preparacion del siguiente
vuelo de aspersion en donde realizé los protocolos de seguridad que se realizaban en cada
lote, y que, para ello, preguntd a los operadores en tierra y propietarios del lote, los posibles
obstéculos, para determinar la mejor manera de realizar las pasadas en el lote.

El Piloto menciond que previamente a la operacion, efectud un reconocimiento de obstaculos,
cuando arrib6 al lote, de manera satisfactoria. Realiz6 cuatro (4) vuelos sin novedad, y en el
5to vuelo, en la tercera pasada, colisioné contra las lineas eléctricas, las cuales ya habia
identificado previamente.

Confirmdé que la aeronave se encontraba en 6ptimas condiciones de vuelo y no hubo falla en
sus sistemas. En la entrevista efectuada, el Piloto fue consiente que, durante el vuelo se
presentd una pérdida de conciencia situacional de los obstaculos, principalmente al
concentrar su atencion en cabina en la indicacion de las luces de alineamiento con el lote.

1.18.2 Aspersion Agricola con aeronaves de ala rotatoria en Colombia

La actividad de aspersion agricola mediante el empleo de aeronaves de ala rotatoria es una
actividad aérea autorizada y desarrollada en el territorio colombiano con la autorizacion de la
Autoridad Aerondutica.

Al tratarse la actividad que se desarrollaba una una actividad de fumigacién aérea, la
investigacion verifico los items aplicables para los chequeos de vuelo de Pilotos Agricolas
en aeronaves de ala rotatoria.

Se busco en el listado maestro de documentos de la Autoridad Aerondutica el formato
aplicable para estos chequeos; se encontro que existia el formato SESA OP 014 “Chequeo
de vuelo para Pilotos aviacion agricola”. Este formato, contenia los items de verificacion y
chequeo aplicables a las actividades de aviacion agricola, y solo era aplicable para

aeronaves de ala fija.
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No se encontro en el listado maestro de documentos de la Autoridad Aeronautica un formato
aplicable a los chequeos de Pilotos en la actividad de aviacion agricola en aeronaves de ala

rotatoria.

En el chequeo efectuado por la Autoridad Aeronautica al Capitan involucrado en el accidente,
no se encontraron items evaluables para la verificacion y chequeo de maniobras de
fumigacion aérea; asi mismo, al revisar la Guia del Inspector, en esta no se encontraron
procedimientos o disposiciones particulares para efectuar chequeos a Pilotos de aviacion
agricola en aeronaves de ala rotatoria.

La Autoridad Aerondutica deberia revisar, actualizar y realizar los cambios
correspondientes que haya lugar, con el fin de incluir en la Guia del Inspector y
documentacién aplicable, los procedimientos y formatos para chequeo de Pilotos
de aviacion agricola en aeronaves de ala rotatoria. REC. 03-202013-1

1.19 Teécnicas 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 |l
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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. Contaba asi mismo, con amplia
experiencia en trabajos aéreos especiales en aeronaves de ala rotatoria. En la actividad de
fumigacién aérea, contaba con 90.5 h de vuelo, con experiencia en cultivos de la zona y no
habia presentado previamente sucesos relacionados con impacto con cables.

El Piloto conocia sobre la ubicacion de la linea eléctrica que atravesaba el lote y varias veces
realizé las pasadas teniendo en cuenta el obstaculo, y, de acuerdo con su declaracion, perdié
momentaneamente la conciencia situacional de la ubicacién de linea eléctrica; como
resultado se presentd el impacto contra el tendido eléctrico y la colision contra el terreno.

Justamente antes del impacto con el cable, la atencién del Piloto se desvié hacia los
procedimientos propios del vuelo de aspersion, al fijar su atencion en el indicador de
alineacion de pasada (barra de luces), condicion que era normal y obligatoria para este tipo
de actividades.

Adicionalmente, existe una condicidn especial en la aspersién agricola en aeronaves de ala
rotatoria, consistente en que los virajes para salir y entrar a las pasadas de aspersion, son
mas reducidos que en las aeronaves de ala fija; en estas Ultimas, estos virajes toman mas
tiempo, por la velocidad y otras caracteristicas de vuelo propias de la aeronave.

Los virajes para la alineacién con las pasadas en aeronaves de ala rotatoria reducen
significativamente el tiempo para la identificacion y la acomodacion de la aeronave; esta
particularidad y la condicién del vuelo a baja altura con obstaculos en esta operacion en
particular, constituyeron factores que contribuyeron a la reduccion de la capacidad de
reaccion del Piloto.

PATRON DE PASADA “BACK PATRON DE PASADA
TO BACK” DE AERONAVE DE “BACK TO BACK” DE
ALA ROTATORIA AERONAVE DE ALA FLJA
I Viraje realizado : : '._ %
para pasada e
— Pasada de ¥ 7
aspersion 1 l
1 Lote 1 Lote
k ¥
v L
.. -.. o‘ E-

Imagen No. 3: Comparacion de patrones de pasada “Back to Back” en aeronaves de ala fija y rotatoria
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De otra parte, las caracteristicas de la vegetaciéon del lote y circundante, mimetizan otros
objetos y dificulta su visualizacion, como fue el caso de los tendidos eléctricos, los cuales,
ademas no tenian sefializacion. Debido a los limites naturales de la vista humana, las lineas
eléctricas pueden ser muy dificiles de ver, especialmente en vuelos a baja altura.

Los seres humanos tienen una capacidad limitada para la memoria de trabajo. Los requisitos
de la situacion para atender y responder a demandas inmediatas y / 0 inesperadas pueden
conllevar a perder la conciencia situacional, y en ocasiones la memorizacion de otros
peligros. Varias investigaciones tanto nacionales como internacionales, han demostrado
como la conciencia situacional de un obstaculo previamente identificado puede perderse
cuando los Pilotos canalizan su atencion al verificar parametros en la pantalla del GPS.

Volar a bajas altitudes, particularmente alrededor de obstaculos y tendidos eléctricos,
significa que los Pilotos deben lidiar con muchas demandas de su atencién. La naturaleza de
las operaciones de bajo nivel también significa que existen margenes de recuperacion muy
bajos, incluso de pérdidas de conciencia situacional momentaneas. En este accidente, una
vez que el Piloto habia identificado la ubicacién del tendido eléctrico mientras maniobraba el
helicéptero, fue dificil para él recuperar la percepcién visual, ya que habia indicaciones
limitadas para la posicion de la linea eléctrica.

Las defensas del operador contra los golpes de cables buscan activamente reducir la
probabilidad de que las aeronaves colisionen con las lineas eléctricas creando estrategias
para aumentar la conciencia de los Pilotos en la operacion. Puede que no sea posible mitigar
por completo el riesgo de colisibn en este contexto. Sin embargo, pueden aplicarse algunas
medidas de control que reducirian las posibles consecuencias, tales como la utilizacién de
los sistemas de proteccidn contra golpes de cables, denominados cominmente cortacables
(Wire Strike Protection System - WSPS) instalados en la parte exterior baja y alta del
habitaculo del helicéptero.

La proteccion contra golpes de cables de helicopteros (WSPS) puede proporcionar una tltima
linea de defensa en caso de golpe de cables. Algunas aeronaves seleccionadas para
operaciones de agricultura aérea pueden configurarse para incluir WSPS, sin embargo, esta
tecnologia no esta disponible actualmente en helicpteros como el R44. La medida latente
en la cual se puede fortalecer los niveles de seguridad es el entrenamiento constante en las
areas de identificacion de peligros y aumento de conciencia situacional.

El Operador deberia fortalecer sus procesos de entrenamiento, factores
humanos e identificacién de obstaculos durante las operaciones con el fin de
mantener permanente conciencia situacional en las tareas realizadas.
REC.02-202013-1

2.2 Analisis HFACS

El Sistema de Clasificacion y Andlisis de Factores Humanos (HFACS) identifica las causas
humanas de un accidente y ofrece herramientas de analisis como una forma de planificar la
formacion preventiva. Sistema de andlisis y clasificacion de factores humanos. HFACS se
basa en el modelo de error humano del "queso suizo", que analiza cuatro niveles de falla
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humana, incluidos los actos inseguros, las condiciones previas para actos inseguros, la
supervision insegura y las influencias organizativas.

La aplicacién al accidente se baso principalmente en Actos Inseguros (AC 1) en los que se
desenvolvieron errores basados en la aptitud y en decisién en los cuales, el Piloto al mando
se vio inmerso en una condicion en la cual se presentdé una falla en la priorizacion de la
atencion en las operaciones, una averia en la exploracién visual como ultimo mecanismo
para identificar el obstaculo y una clara fijacion en la tarea de mantener la trayectoria de vuelo
para ejecutar la pasada por el lote.

De este panorama, se desenvolvian precondiciones (PRE) en las cuales se enmarcaban la
atencion canalizada por parte del Piloto en priorizar la actitud con la pasada y desestimar la
ubicacibn momentédnea de los obstaculos, claro evento de la pérdida de conciencia
situacional materializada en la distraccion.

Dentro de los factores de Supervision (SUP) fue latente la falla al no proveerse datos
correctos por parte de la organizacién al efectuar un analisis y preparacion concisa de los
posibles peligros. Si bien, la organizacién mantenia procedimientos para la identificacion de
peligros, y briefings de obstaculos, algunos de aquellos debieron realizarse con antelacion a
la misién, como medida defensiva ulterior.

La Organizacion (ORG) adolecia de ciertas debilidades en la planeacion y ejecucion de las
operaciones que hacian que la operacion no tuviera las defensas suficientes para desarrollar
los vuelos, y, aun cuando mantenian estandares definidos, estos debian fortalecerse. La
Autoridad Aeronautica, también mantenia una condicién latente en la cual, sus
procedimientos organizacionales de chequeo para Pilotos agricolas en aeronaves de ala
rotatoria, no era clara y no se contaban con mecanismos definidos para evaluar la pericia de
un Piloto de aeronave de ala rotatoria especificamente en actividades de aviacion agricola.

ORG SUP

Procedimientos Fallo en proveer

datos correctos

organizacionales

v Documentacidn v" Identificacidon de peligros ORG
v" Estandares v" Briefings de obstaculos

ACI ERRORES
Basados en decision Basados en aptitud Basados en decision
v" Atencidn canalizada v’ Fallo en priorizar atencién
v" Pérdida de alerta situacional v" Averia en exploracion visual
v" Distraccién v’ Fijacién en tarea

Imagen No. 4 - HFACS resumido — Accidente HK5306
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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 investigacién es de caracter netamente técnico con el Unico fin de prevenir
futuros incidentes y accidentes.

3.1 Conclusiones

El Piloto estaba calificado para el desarrollo del vuelo de acuerdo con los registros
operacionales y estaba habilitado en el equipo accidentado. Contaba asi mismo, con amplia
experiencia en trabajos aéreos especiales con aeronaves de ala rotatoria.

El Piloto no presentaba limitaciones especiales para el vuelo y no se evidenciaron
condiciones médicas preexistentes que fueran contribuibles a la ocurrencia del accidente.

En el chequeo efectuado al Capitan involucrado en el accidente por parte de la Autoridad
Aerondutica, no se encontraron items evaluables para la verificacion y chequeo de maniobras
de fumigacion aérea en aeronaves de ala rotatoria.

No se encontré en los formatos de chequeos de la Autoridad Aeronautica, un formato
aplicable a los chequeos de Pilotos en la actividad de aviacion agricola en aeronaves de ala
rotatoria.

No hubo evidencia que sugiriera algun defecto o anomalia del helicdptero que contribuyera
al impacto contra los cables eléctricos.

El helicoptero se encontraba operando dentro de la envolvente de vuelo establecida por el
fabricante.

No hubo condiciones meteorolégicas relevantes que tuvieran injerencia el accidente.

De acuerdo con la informacion proporcionada para la investigacion, el responsable del cultivo
suministra la informacion al operador de las caracteristicas del lote y los posibles peligros,
sin embargo, no se generaba activamente una gestidon de riesgos con antelacién para las
operaciones.

La aeronave fue programada para efectuar labores de aspersién aérea de cultivos de maiz
desde el aeropuerto Santa Ana (OACI: SKGO) que sirve al Municipio de Cartago, Valle del
Cauca.

Fue prevista la aspersion de 75 hectareas de maiz en el Municipio de la Virginia, Risaralda,
y 80 hectareas de maiz en el municipio de Roldanillo, Valle del Cauca.

El vuelo de aspersion en el Municipio Virginia se efectué satisfactoriamente con un tiempo
total de 1:06 h.
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Se continud con la operacion de aspersion de los lotes de la finca La Morelia en el Municipio
de Roldanillo, y se efectud la aspersion de 23 hectareas realizando un total de cuatro (4)
vuelos.

El Piloto realizé la identificacion de los obstaculos; sin embargo, durante el vuelo se presentd
una pérdida de conciencia situacional de los obstaculos, principalmente al concentrar su
atencion en cabina en la indicacién de las luces de alineamiento con el Lote.

Durante el quinto vuelo, el helicoptero colisioné contra un tendido eléctrico produciéndose el
impacto contra el terreno y dafios sustanciales en el helicdptero. El Piloto resulté ileso.

La inspeccion detallada del helicoptero evidencié marcas de interaccion del cable contra la
seccion frontal izquierda del skid de la aeronave hasta provocar su separacion en su acople
con la parte baja del fuselaje del helicoptero.

No se efectuaron ensayos o investigaciones especiales. Se comprobd de acuerdo con las
evidencias factuales, y las declaraciones del Piloto que la condicion de la aeronave y sus
sistemas se encontraban operando en condicién normal, y no se requirieron inspecciones
adicionales.

3.2 Causa(s) probable(s)

Colisién a baja altura contra obstaculo (tendido eléctrico de baja tension) durante el desarrollo
de actividades de aspersién aérea, probablemente por mimetizacién de la linea eléctrica
creada por la vegetacion cercana, dificultando su identificacion por parte del Piloto.

Pérdida de conciencia situacional del Piloto, en relacion con los obstaculos previamente
identificados, tras la atencidn canalizada en cabina, al priorizar la correccién de la trayectoria
de vuelo utilizando la indicacion de las luces de guia de alineacién de pasada de aspersion.

3.3  Factor contribuyente

Deficiencias organizacionales en la identificacién de peligros y gestion del riesgo durante las
operaciones de vuelo a baja altura fueron factores contribuyentes identificados en el
accidente.

3.4 Taxonomia OACI

LALT - Colisién en vuelo a baja altura
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL
A HELICOPTEROS AGRICOLAS DE COLOMBIA
REC. 01-202013-1

Fortalecer en la implementacion del SMS, la revisién de los procesos de identificacién de
peligros y gestidn de riesgos, en los cuales se documenten mas especificamente los peligros
existentes en los lotes, con el fin de evitar posibles colisiones con obstaculos a baja altura
durante la operacion.

REC. 02-202013-1

Fortalecer los contenidos de entrenamiento y las técnicas de aspersion agricola en
aeronaves de ala rotatoria, enfatizando en los aspectos de factores humanos y el chequeo
cruzado de las maniobras de retorno, la identificacion de obsticulos y la alineacion de
pasadas por el lote, con el fin de mantener permanente conciencia situacional en las tareas
gue se realicen.

A LA AERONAUTICA CIVIL DE COLOMBIA
REC. 03-202013-1

A través de la Secretaria de Seguridad Operacional y de la Aviacion Civil incluir en la Guia
del Inspector los procedimientos para efectuar chequeos a Pilotos de aviacién agricola en
helicopteros, incluyendo el formato correspondiente que incluya la evaluacion de los items
correspondientes a las actividades propias del vuelo de helicépteros y de aviaciéon agricola.

REC. 04-202013-1

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