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ADVERTENCIA

El presente informe es un documento que refleja los resultados de la
investigacion técnica adelantada por la Unidad Administrativa Especial de
Aeronautica Civil, en relacion con las circunstancias en que se produjeron
los eventos objeto de la misma, con causas y consecuencias.

De conformidad con los Reglamentos Aeronduticos de Colombia (RAC)
Parte Octava y el Anexo 13 de OACI, “El Onico objetivo de las
investigaciones de accidentes o incidentes sera la prevenciéon de futuros
accidentes o incidentes. El propédsito de ésta actividad no es determinar
culpa o responsabilidad”. Las recomendaciones de seguridad operacional
no tienen el propdsito de generar presuncién de culpa o responsabilidad.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe Final para
cualquier propésito distinto al de la prevencion de futuros accidentes e
incidentes aéreos asociados a la causa establecida, puede derivar en
conclusiones o interpretaciones erréneas.
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SIGLA

CVR Cockpit Voice Recorder

DURG Tiempo Después de la Ultima Reparacién General
FDR Fligth Data Recorder

GRIAA  Grupo de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacién
HL Hora Local

NM Millas Nduticas

NTSB National Transportation Safety Board

OACI Organizacién de Aviacién Civil Internacional

UTC Tiempo Universal Coordinado

VFR Reglas de Vuelo Visual

VMC Condiciones Meteoroldgicas Visuales
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SINOPSIS

Aeronave: Bell 206 L3

Fecha y hora del Accidente: 01 de Septiembre de 2015, 19:30 UTC

Lugar del Accidente: Vereda El Melondl, Boavita, Boyacd - Colombia
Tipo de Operacion: Transporte de Valores

Propietario: Sociedad Aérea de Ibagué S.A

Explotador: Sociedad Aérea de Ibagué S.A

Personas a bordo: 02

Resumen

El dia O1 de Septiembre de 2015 la aeronave B-206 L3 de matricula HK3311 de la
compaiiia SADI S.A, se encontraba efectuando un vuelo de transporte de valores entre las
poblaciones de Guicdn y Chita en el departamento de Boyacd con 02 ocupantes.

La Aeronave despegé de la poblacién de Guicdn a las 13:57 Hora Local (18:57 UTC),
efectud su fase de ascenso sin novedad alcanzando una altura de crucero de 11.000 pies.
Segun declaraciones del piloto durante el descenso inicial, cuando el helicéptero se
encontraba cruzando a través de 8000 pies de altura aproximadamente e ingresando al
cafién del rio CHICAMOCHA, la aeronave ingresé en una fuerte turbulencia afectando el
perfil y la trayectoria de vuelo experimentando un rdpido descenso. El piloto traté de
controlar la aeronave haciendo uso de los controles de vuelo sin recuperarlo por lo que
finalmente la aeronave impacté contra el terreno en la ladera de una montaia; La
aeronave se accidentéd a las 14:10 Hora Local (19:10 UTC) en las coordenadas N 06 11
16.38 W 72 28 16.00 y aproximadamente a 4800 pies sufriendo dafios mayores en toda
su estructura y en la totalidad de sus componentes principales. Los dos ocupantes de la
aeronave abandonaron la aeronave, el piloto con lesiones menores y por sus propios
medios y el ofro ocupante con lesiones serias y la ayuda de los pobladores que llegaron
al sitio del siniestro.

El Grupo de Investigacion de Accidentes de Colombia (GRIAA), fue notificado a las 21:15
UTC y se efectuaron las coordinaciones necesarias para el desplazamiento de un grupo de
dos investigadores al lugar del suceso el dia 3 de Septiembre de 2015 debido a las
condiciones meteoroldgicas adversas presentes en el sitio del siniestro durante el dia
posterior al suceso. De acuerdo a los protocolos internacionales OACI Anexo 13, se
comunicé a la NTSB como autoridad investigadora del estado de fabricacién de la
aeronave
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1. INFORMACION FACTUAL
1.1 Antecedentes de vuelo

El dia O1 de Septiembre la aeronave Bell 206L3 de matricula HK 3311 de la compaiiia
SADI fue programada para cumplir con un vuelo de transporte de valores de la empresa
Prosegur en diferentes pueblos del departamento de Boyaca.

Para el vuelo se programa a dos pilotos con el fin de efectuar un vuelo de chequeo de rutq;
La aeronave sale de Guaymaral las 14:30 UTC y ejecuta 3 vuelos con normalidad entre
las poblaciones de Jesis Maria, Guadalupe y Tunja donde se establece a las 17:20 UTC.
Una vez en Tunjq, se reabastece de combustible la aeronave con 62 galones de JET Al y
el piloto chequeador abandona la aeronave efectuando la anotacién del chequeo
satisfactorio del piloto en el libro del vuelo de la aeronave y especifica que la aeronave
no tiene ningln reporte.

La aeronave despega nuevamente a las 17:33 UTC con un piloto y un pasajero de la
empresa Prosegur con destino la poblacién de Boavita donde se establece a las 18:27 UTC.

A las 18:34 UTC procede desde Boavita hacia la poblaciéon de San Mateo donde se
establece 5 minutos después y despega hacia Guicdn a las 18:40, aterrizando en Guicdn
a las 18:53.

Siendo las 18:57 la aeronave despega de Guican con destino la poblacién de Chita, la
aeronave inicia su fase de ascenso y alcanza un altitud de 13000 pies aproximadamente
a las 19:05 UTC 8 minutos posterior su despegue, una vez cruza la zona més alta de la
ruta inicia su descenso ingresando al caiién del rio Chicamocha donde segin declaraciones
de piloto experimenta una fuerte turbulencia seguida de un descenso rdpido y pronunciado
cuando la aeronave se encontraba a través de 8000 pies.

Finalmente la aeronave impacta contra el terreno a las 19:10 en las coordenadas N 06 11
16.38 W 72 28 16.00 a 4800 pies sufriendo dafios mayores en toda su estructura y en la
totalidad de sus componentes principales.

Los dos ocupantes de la aeronave abandonan la aeronave, el piloto con lesiones menores
y el otro ocupante con lesiones serias.
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1.2 Lesiones personales

Mortales - - - -

Graves - 1 - -

Leves 1 - - -

llesos - - - -
TOTAL - - - -

1.3 Daiios sufridos por la aeronave

La aeronave sufrié dafios importantes en toda su estructura, palas y demds componentes
principales quedando totalmente destruida.

Estado Final de La Aeronave HK 3311
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1.4 Otros Danos
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No existieron dafios a terceros y/o a ninguna vivienda o estructura ya que la aeronave
impacté directamente contra los drboles y la vegetaciéon de la ladera en un drea

deshabitada.

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 Ultimos 3 dias:

43 Afios

PCH

Vigente

Bell 206, UH-1H, Bell 212, Koala AW 119
AGOSTO 31 DE 2015

3691.9 Horas

634.96 Horas

53.9 Horas.

32.3 Horas.

1.76 Horas.

1.6 Informacion sobre el helicoptero

Marca:

Modelo:

Serie:

Matricula:

Certificado aeronavegabilidad:

Certificado de matricula:

BELL HELICOPTER
B-206-L3

S/N 51195

HK 3311

No. 0004335

RO04084
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Fecha de fabricacion:

Fecha Oltimo servicio:

Total horas de vuelo:
Motor

Marca:

Modelo:

Serie:

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

Ultimo Servicio:

Rotor Principal

Marca:

Modelo:

Serie:

Total horas de vuelo:

Total horas D.U.R.G:

Rotor de Cola

Marca:

Modelo:

Serie:

Total horas de vuelo:

Total horas D.U.R.G:

Accidente HK3311

1987
7 de Agosto de 2015

6597.7 Horas

ROLLS ROYCE
250-C30P

S/N CAE 898225
TSN 5458.1 Horas
N/A

2 de Mayo 2015

BELL
206-011-100-151
A-699

6639.4 Horas

1133.9 TSO

BELL
206-011-810-125
A-824

5900.8 Horas

901.2 TSO
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1.7 Informacion Meteorolégica

Las condiciones meteorolégicas al momento del accidente eran favorables para la
operacién, en relacién a la imagen satelital no existian formaciones de mal tiempo en
desarrollo en el drea general donde se llevaba a cabo el vuelo de la aeronave.

De acuerdo al andlisis detallado del drea geogrdfica, la topografia, la temporada y la
hora en la que ocurrié el suceso se evidencia que existian corrientes de vientos descendentes
y ascendentes que a su vez generaban fuertes turbulencias mecdnicas a lo largo de la
ladera donde ingreso la aeronave durante su fase de descenso.

Imagen satelital del satélite GOES 13

1.7.1 Viento de Montana

El desvio del flujo de aire sobre o alrededor de un obstdculo produce una turbulencia
mecdnica que d su vez genera corrientes de aire turbulento en el sotavento de las cadenas
montafiosas, estos pueden darse en un plano vertical v horizontal y varian segun la
velocidad del viento, el tamaiio y la orientacién del obstdculo, y la estabilidad del aire.

Las corrientes de flujo turbulento también pueden formarse durante episodios de fuertes
vientos en cafiones o valles; Este efecto de arremolinamiento puede ser mdas pronunciado
por la tarde, cuando los vientos ascendentes de ladera alcanzan su maxima intensidad.
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Viento
ascendente
de ladera

Giro repentino
hacia el flujo
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hacia remolino \ ,

turbulento

Viento
ascendente
de ladera

Vientos ascendentes de caién

Mike Smith, NOAA/NWS

Comportamiento del viento en un cafién

Una de las consecuencias de entrar entre las corrientes de aire seco descendente es que
generalmente se puede llegar a experimentar una turbulencia de tipo severo, que a su
vez puede causar que mantener el control de la aeronave y los pardmetros de vuelo se
dificulten o en algunos casos llegar a perder el control de misma dependiendo de la
velocidad e intensidad del viento.

Aire seco
descendente

Aire himedo
ascendente

Barlovento Sotavento

Viento de Montafia
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1.8 Ayudas para la Navegacion

Las ayudas para la navegacién no fueron un factor contribuyente ni determinante en este
evento, puesto que la aeronave se encontraba efectuando un vuelo en condiciones YMC
bajo reglas de vuelo VFR.

1.9 Comunicaciones

Durante el vuelo la aeronave se encontraba operando en diferentes poblaciones del
departamento de Boyacd por lo cual se encontraba la mayor parte del tiempo operando
en la frecuencia de aerédromos no controlados por VHF 122.90.

1.10 Informacion del Aerédromo

No existe un aerédromo en la poblacién de Guicén la cual corresponde a la poblacién
desde donde la aeronave despego momentos previos al accidente como tampoco lo hay
en Chita la cual era la poblacién de destino del helicéptero.

1.11 Registradores de Vuelo

La aeronave no estaba equipada con registrador de datos de vuelo FDR ni grabadora de
voces de cabina CVR. Estos registradores no son mandatorios para este tipo de aeronaves
segun la reglamentacién aerondutica vigente de acuerdo al RAC 4.5.6.23 y 4.5.6.34.

1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave y el impacto

La aeronave fue hallada a 4800 pies describiendo una dindmica de impacto con un alto
dngulo y a muy baja velocidad de acuerdo a las marcas en el terreno y los cortes en la
vegetaciéon circundante, el patrén de distribucidn de los restos se encontré concentrado en
un radio aproximado de 20 metros; el rotor principal fue hallado en su lugar acoplado por
medio del HUB al mdstil y sin separacién de ninguna de sus palas las cuales muestran una
clara evidencia de golpes a muy Bajas Rpm contra el terreno y contra el mismo fuselaje de
la aeronave, el botalén de cola (TAIL BOOM) fue hallado separado del fuselaje de la
aeronave al frente de la aeronave con el rotor de cola acoplado y evidencias de
transferencia de pintura entre los estabilizadores verticales y las palas del rotor principal,
el tren de aterrizaje fue encontrado totalmente colapsado con miltiples rupturas de aspecto
sUbito por fallas a tensién y compresiéon en sus longitudinales y transversales.
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wfarn

Distribucién de los restos

1.12.1 Investigacion y andlisis de restos

Condicién final de la aeronave

De acuerdo al patréon de daios evidenciado en el rotor principal y la vegetacion
circundante las rpm del rotor eran realmente bajas al momento de impacto lo que género
que estas deflactaran excesivamente hacia abajo golpeando el tail boom en varias
oportunidades hasta finalmente arrancarlo y enviarlo al frente de la aeronave.
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Tail boom de la aeronave con evidencia de golpe por el rotor principal

El tren de aterrizaje se encontré completamente colapsado con mdltiples fracturas con
evidencias de fallas subitas por exceso de cargas en el momento del impacto tanto en los
trasversales como en los longitudinales lo que evidencia una fuerza instantdnea de gran
magnitud al momento del aterrizaje de abajo hacia arriba.

T L,
- S\

Reconstruccion posterior del Tren de aterrizaje
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Se efectud la recuperacion total de los restos de la aeronave y se ubicaron en un Hangar
de la compaiia para su reconstruccidn y posterior andlisis; En acompanamiento de
representantes del fabricante de la aeronave y del motor (Bell y Rolls Royce
respectivamente) y en coordinacién con el representante acreditado de la NTSB como
estado de fabricacién; se efectud la reconstrucciéon de la aeronave, efectuando el andlisis
de cada uno de sus sistemas y componentes.

Varillaje control paso rotor de cola Servos hidraulicos de los controles de vuelo

Se verifico la integridad y continvidad del sistema de controles de vuelo de la aeronave
encontrando que estos se encontraban acoplados de forma correcta y funcionando
optimamente al momento del impacto de la aeronave.

Se logré determinar la posicién final del acelerador con las evidencias de las fracturas en
el varillaje del colectivo y la posicién final de las levas en la turbina encontrando que se
encontraba cerrado al momento del impacto.

Filtro externo sistema de combustible Bomba de combustible
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Se verifico el sistema de combustible de la aeronave revisando cada uno de sus
componentes y haciendo algunas pruebas funcionales en las bombas de combustible y los
filtros encontrando una operacién éptima en todos sus componentes.

Se efectuaron pruebas funcionales a las bombas de combustible encontrando que estas
funcionaban correctamente cumpliendo la funcién de proveer el combustible a presién para
su uso en la combustién de la turbina.

Pruebas del combustible encontrado en las celdas

Se verificaron la totalidad de los filtros de combustible encontrando que ninguno de estos
tenia materiales extrafos o contaminantes que pudiesen haber obstruido el paso del
combustible por los mismos.

Se encontré un remanente de combustible en las celdas principales de combustible de la
aeronave, por lo cual se efectuaron muestras del mismo aplicando pruebas de
contaminacién arrojando resultados negativos.

1.13 Informacién médica y patolégica

No se registraron limitaciones ni condiciones anormales en el certificado médico del piloto,
el cual se encontraba vigente al momento del accidente; el mismo abandoné la aeronave
por sus propios medios con lesiones menores en la cabeza, y el segundo ocupante el cual
era un empleado de la empresa de valores fue evacuado con lesiones graves en algunas
vertebras de la columna vertebral requiriendo varias intervenciones quirdrgicas.

1.14 Incendio

No se presenté incendio post-impacto.
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1.15 Aspectos de supervivencia

El accidente tuvo capacidad de supervivencia, puesto a que segun la evidencia encontrada
en los restos de la aeronave, a pesar de las altas desaceleraciones verticales que existieron
durante el impacto, las cuales pudieron ser claramente evidenciadas por el estado de
compresidn de la estructura de la aeronave, el estado de la parte inferior de las sillas de
los ocupantes y las fracturas encontradas en el tren de aterrizaje; la accién final del piloto
al efectuar una aplicacién total del paso colectivo instantes antes del impacto contra el
terreno logro contrarrestar las fuerzas instantdneas experimentadas durante el contacto
con el terreno de la misma forma en que sucederia durante una auto rotacién.

Uno de los ocupantes de la aeronave sufrié serias lesiones en su columna vertebral
requiriendo intervenciones quirirgicas posteriores, el piloto abandono la aeronave por sus
propios medios.

Los organismos de socorro las autoridades de policia y los pobladores que se encontraban
en cercanias de la zona de impacto brindaron la ayuda necesaria para lograr la extraccién
y el traslado de los dos ocupantes de la aeronave a centros asistenciales.

1.16 Ensayos e investigaciones

Dentro del proceso investigativo adelantado, se realizé la reconstrucciéon de la aeronave y
la inspeccién de la planta motriz para efectuar la comprobacién de la dindmica de impacto
y una posible pérdida de potencia.

1.16.1 Inspeccion del motor

El motor de la aeronave (turbina 250-C30P) fue sometido a una inspeccién inicial en el pais
en las instalaciones de la empresa por parte de un investigador de la Rolls Royce donde
se verifico el estado general del motor y la documentacién técnica y cumplimiento de las
diferentes inspecciones de mantenimiento las cuales se encontraron al dia y de acuerdo a
lo establecido por la casa fabricante; Se efectud una segunda inspeccidn post accidente en
una celda de pruebas de Rolls Royce en Indiandpolis Estados Unidos donde verificaron los
pardmetros de funcionamiento de la turbina.

1.17 Informacion sobre organizacion y gestion

La empresa Sociedad Aérea de Ibagué S.A.S SADI es una empresa comercial NO REGULAR
DE PASAJEROS Y CARGA “TAXI — AEREQ” registrada ante la Aerondutica Civil mediante
resolucidon No. 7711 del 14 de Septiembre de 1993 con un certificado de operacién
vigente.
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A continuacién se muestra el diagrama organizacional de la compaiiia.
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1.18 Informacion adicional

1.18.1 Declaracion piloto HK 3311

Durante el proceso investigativo adelantado se conté con la declaracién del piloto de la
aeronave el cual relato el suceso ante el GRIAA; donde afirma haber entrado en una fuerte
turbulencia durante la fase de descenso por lo cual aduce que debié bajar el colectivo de
la aeronave para prevenir una “Sobre Revolucién del Rotor de la Aeronave” y finalmente
cerrar el acelerador instantes antes del impacto final de la aeronave contra el terreno.
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2 ANALISIS
2.1 Generalidades

El desarrollo de la presente investigacion se realizé en concordancia con los Reglamentos
Aeronduticos de Colombia (RAC 8) Investigacion de Accidentes e Incidentes Aéreos, ademas
se contd con los datos arrojados por el dispositivo de posicionamiento global GPS que se
encontraba en la aeronave al momento del accidente, las declaraciones del piloto de la
aeronave, el manual de operacién de la aeronave, los procedimientos estandarizados
mediante el manual general de operaciones de la compafia MGO, informacién
suministrada por la empresa, andlisis de los restos y demds pruebas efectuadas por un
grupo interdisciplinario de investigadores de accidentes.

2.2 Operaciones de vuelo
2.2.1 Calificaciones de la tripulacion

El piloto de la aeronave poseia una licencia vigente como piloto comercial de helicépteros
(PCH) con habilitacién para helicépteros hasta 5700 KGS y habilitacién de instrumentos.
Contaba con una totalidad de 3691,9 HRS de vuelo al momento del accidente, Tenia el
curso respectivo como piloto en aeronaves Bell 206 y H-500.

2.2.2 Anadlisis de trazas GPS

Segun los datos extraidos del sistema de posicionamiento global (GPS) de la aeronave,
durante los instantes previos al accidente, el helicoptero experimento un descenso bastante
rapido y pronunciado en un lapso de tiempo aproximado de 6 segundos perdiendo 922
pies, y avanzando una distancia horizontal de tan solo 185 mts,

De acuerdo a los pardmetros de vuelo observados durante el descenso descrito por la
aeronave en los instantes posteriores a la turbulencia reportada por el piloto, corresponden
a los pardmetros de velocidad vertical que usualmente pueden ser experimentados
durante una maniobra de autorotacion.
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112.9nm, 6484 3

113 nm, 5562.

Traza del GPS y perfil vertical

De acuerdo a las declaraciones iniciales por parte del piloto en la entrevista posterior al
accidente con los investigadores del GRIAA, este manifesté que durante el descenso
posterior la turbulencia generada por las condiciones extremas de viento, procedié a bajar
el control colectivo para evitar una sobre revolucién del rotor principal lo cual es un
concepto ERRADO ya que aerodindmicamente la posibilidad de una sobre revolucion del
rotor principal se aumenta cuando se baja el colectivo al disminuir la carga o resistencia
que brinda el rotor principal y se reduce cuando se sube aumentando el dngulo de paso
del rotor incrementando la carga dindmica del mismo, es por eso que durante una
autorrotaciéon existe la posibilidad de exceder el limite superior de rpm por lo cual solo se
debe incrementar el colectivo después de haberlo bajado totalmente para mantener las
RPM por debajo de los limites superiores.

Es muy posible que el piloto hubiese podido cerrar parcialmente y de forma inadvertida el
acelerador de la aeronave durante la turbulencia experimentada instantes previos al
accidente, ocasionando una pérdida de revoluciones requiriendo bajar el colectivo para
mantenerlas, lo cual evidentemente incrementaria de forma sibita el régimen de descenso
de la aeronave.

Los dafios encontrados en el rotor principal, los golpes y finalmente el corte del botalén de
cola son evidencia de las bajas RPM con las que finalmente impacto el mismo como
resultado del incremento del paso colectivo con el acelerador cerrado lo que ocasiona una
disminucién rapida de revoluciones como consecuencia del aumento instantdneo de la carga
en el rotor principal producto del aumento de la resistencia inducida generada al
incrementar el dngulo de las palas del rotor con el objetivo de amortiguar el toque final a
tierra.
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2.3 Aeronave

La aeronave Bell 206 L3, es un helicoptero liviano utilitario de dos palas de fabricacién
Estadounidense monomotor propulsado por un motor Rolls Royce 250-C30P con un peso
maximo de despegue de 4150 lbs y 7 ocupantes.

2.3.1 Diseno del control del acelerador en el colectivo

Por disefio, el helicéptero B-206 L3 Long Ranger no tiene control de friccién disponible en
el acelerador a diferencia de algunos helicépteros que como este, también tienen el
acelerador acoplado en el colectivo de la aeronave, el tener a disposicién del piloto este
ajuste de friccién en el colectivo ayuda o previene que el piloto cierre inadvertidamente el
acelerador durante la manipulacién del colectivo en alguna de las fases de vuelo cuando
este aplica o reduce la potencia del mismo subiendo o bajando el control colectivo,
Adicionalmente, existe la probabilidad de que en el evento de entrar en una turbulencia
fuerte pueda llevar al piloto a cerrar parcial o totalmente el acelerador de la aeronave
por la posicion de las manos en los controles, lo cual causaria una disminucién en las RPM
del motor causando que este se desenganche del tren de potencia de forma similar a
cuando existe una falla de motor con el fin de que el rotor principal mantenga las RPM y
brinde las condiciones aerodindmicas propias para efectuar una maniobra de autorotacién
para ejecutar un aterrizaje seguro.

Colectivo del B 206 L3
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2.4 Factores Humanos

Con el propésito de analizar los factores humanos que pudieron tener influencia en la
ocurrencia del accidente de la aeronave HK3311 se seleccioné y aplicé el modelo
investigativo SHELL, que permite comprender la interaccion de tres (3) elementos
indispensables y complementarios en cualquier sistema de aviacién: El hombre, la maquina
y el entorno operacional.

L

\Humanos

Modelo SHELL

A continuacién se describen los principales hallazgos encontrados durante la investigacion:
A. LIVEWARE-SOFTWARE

Los conceptos errados por parte del piloto respecto a la accién correctiva requerida ante
la posibilidad de una sobre-revolucién del rotor principal durante un descenso pronunciado,
ocasiond que el mismo bajara el colectivo de la aeronave durante la turbulencia encontrada,
lo cual incremento sustancialmente el régimen de descenso agravando la situacién.

B. LIVEWARE-HARDWARE (Operacion de la Aeronave)
1. El piloto contaba con poca experiencia en la operacién del equipo Bell-206.

2. No hay evidencia que la aeronave presentara fallas en alguno de sus sistemas
funcionales antes de presentarse la colisiéon contra el terreno.
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3. Durante el vuelo el piloto decide iniciar el descenso de forma prematura, llevando a la
aeronave cerca dl terreno en un drea con presencia de fuertes corrientes de viento
exponiendo la aeronave a la turbulencia generada por dichas corrientes de viento de
montaiia.

4. El disefio del acelerador del B-206 carece de ajuste de friccién, por lo cual es posible
que el piloto cierre parcialmente el acelerador de forma inadvertida, ocasionando una
pérdida de potencia.

C. LIVEWARE-ENVIRONMENT (Entorno Operacional)

1. El entorno operacional en el que se desarrollaba el vuelo de la aeronave tenia
caracteristicas ambientales particulares, como fuertes corrientes de viento y accidentes
geogrdficos de gran altitud, lo que a su vez generaba turbulencias mecdnicas a alturas
préximas al terreno.
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3 CONCLUSION

3.1 Conclusiones

Se evidencio que la aeronave y los diferentes sistemas de la misma se encontraban
completamente funcionales y operativos al momento del accidente.

Durante la inspecciéon de los registros técnicos se evidencio que el mantenimiento de la
aeronave y sus componentes se encontraba al dia y dentro de los pardmetros exigidos de
acuerdo al plan de mantenimiento del fabricante.

Se evidencié que las condiciones de viento para la temporada y de acuerdo a la
topografia del drea general en donde ocurrié el accidente (Grea montafiosa) existian
fuertes vientos los cuales tienden a generar fuerte turbulencia mecdnica debido a las
diferentes corrientes ascendentes y descendentes que confluyen a lo largo del caiién en el
cual ingreso la aeronave durante el descenso inicial.

3.2 Causa(s) probable(s)
Factores Contribuyentes

La investigacion determiné que el accidente se produjo por una combinacién de los
siguientes factores:

- Inadecuada planeacién del vuelo, al no tener en cuenta el punto éptimo para iniciar el
descenso sin exponer a la aeronave a las fuertes condiciones de viento existentes al interior
del caiién en donde ocurrié el siniestro.

- Inadecuada toma de decisiones por parte del piloto al bajar el colectivo durante el
descenso abrupto de la aeronave a consecuencia del viento, agravando la condicién
aerodindmica de la aeronave ocasionando un incremento en el régimen de descenso de la
misma.

- Deficiente evaluacién de riesgo por parte del piloto al no prever las condiciones extremas
de viento en el sector donde inicio el descenso.

Taxonomia OACI

Turbulencia — TURB
Pérdida de Control en Vuelo — LOC-I
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4 RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL
4.1 A LA EMPRESA SADI S.A.S
REC.01-201535-1

Para que a través de la oficina de seguridad operacional de la compaiia se revisen los
panoramas de riesgos actuales y se revalUe el entrenamiento que se les brinda a los pilotos
nuevos de la compaiia respecto a las diferentes dreas y las condiciones especificas de
operacion, con el fin de brindarle mejores herramientas de juicio que les permita tomar
decisiones acertadas en las multiples situaciones a las que se pueden llegar a ver
enfrentados durante la operacién rutinaria de la compaiia, como las condiciones extremas
de viento en algunas dreas de operacién.

Este informe final se firmé a los 09 dias del mes de Septiembre de 2016.

GRUPO DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES AEREOS

Unidad Administrativa Especial de Aerondutica Civil
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