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Accidente HK5064G — HK1912G [

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) 8
y el Anexo 13 de OACI, “El Unico objetivo de las investigaciones de
accidentes o incidentes sera la prevencion de futuros accidentes o
incidentes. El propésito de ésta actividad no es determinar culpa o
responsabilidad”. Las recomendaciones de seguridad operacional no
tienen el propésito de generar presuncion de 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 asociados a la causa establecida, puede derivar en
conclusiones o interpretaciones erroneas.
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Accidente HK5064G — HK1912G

SIGLAS

ADF Equipo Radiogonidmetro Automdtico

ATANA Designador o nombre clave para punto de notificaciéon obligatoria
BGA APP Dependencia de control de Aproximacién Bucaramanga

CNRP Centro Nacional de Recuperacién de Personal

DETRESFA Fase de siniestro socorro para aeronave

DIPRA Designador o nombre clave para punto de notificacién obligatoria
DME Equipo radio telemétrico

EJA Designador del lugar IATA de aerédromo Barrancabermeja
ELT Transmisor de Localizacién de Emergencias

FAC Fuerza Aérea Colombiana

ft Unidad de longitud en pies

GRIAA Grupo de Investigacion de Accidentes Aéreos

GYM Designador del lugar IATA de aerédromo Guaymaral

HL Hora Local

ILS Sistema de aterrizaje por instrumentos

IMC Condiciones Meteorolégicas de Vuelo por Instrumentos
INCERFA Fase de Incertidumbre

KT Unidad de medida de velocidad en Nudos

MQU Poblacién de Mariquita

NM Unidad de Millas Nduticas

SFO Poblacién de San Francisco

SKAR Designador del lugar aeropuerto El Edén, Armenia

SKCL Designador del lugar aeropuerto Alfonso Bonilla Aragén, Cali
SKGY Designador del lugar aeropuerto Flaminio Suarez Camacho, Guaymaral
SKBG Designador del lugar aeropuerto Palonegro, Bucaramanga
SKBQ Designador del lugar aeropuerto Ernesto Cortissoz, Barranquilla
SKEJ Designador del lugar aeropuerto Yariguies, Barrancabermeja
SKSM Designador del lugar aeropuerto Simén Bolivar, Santa Marta
SKVP Designador del lugar aeropuerto Alfonso Lépez, Valledupar
TAS Velocidad verdadera

TWR Torre de Control

UTC Tiempo Universal Coordinado

VFR Reglas de Vuelo Visual

VOR Radio faro omnidireccional
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Accidente HK5064G — HK1912G

SINOPSIS

Aeronaves: Cessna 172S — Cessna 150M

Fecha y hora del Accidente: 12 de Abril de 2015, 14:06HL (19:06UTC")

Lugar del Accidente: Serrania de Los Yariguies, Vereda Centro, Hacienda
El Cairo, Municipio de San Vicente de Chucuri,
Departamento de Santander — Colombia

Coordenadas: N 06°49.773’ / W073°21.225’ — (HK5064G)
N 06°49.591" / W073°21.403’ — (HK1912G)

Tipo de Operacion: Instrucciéon Aerondutica — Escuela de Aviacién

Explotador: Escuela de Aviacién Aeroclub de Colombia

Personas a bordo: 01 Instructor de vuelo, 01 Alumno Piloto (HK5064G)
01 Alumno Piloto (HK1912G)

Resumen

Durante la ejecucién de un vuelo VFR de instruccién en escuadrilla (formacién abierta) con
dos (2) elementos (matriculas HK5064G y HK1912G), entre el aerédromo Yariguies (SKEJ)
y el aerédromo Flaminio Suarez Camacho (SKGY), se presentd colision de ambas aeronaves
contra terreno montafioso perteneciente a la Serrania de Los Yariguies en jurisdiccion del
Municipio de San Vicente de Chucuri — Santander.

En la ocurrencia, se produjo el deceso de los dos (02) ocupantes de la aeronave HK5064G
y el deceso del Unico ocupante de la aeronave HK1912G.

El accidente se produjo con luz de dia y condiciones meteoroldgicas de nubosidad baja.
No se presenté incendio post impacto en ninguna de las aeronaves.

La investigacion determind tres (3) factores contribuyentes al accidente que estuvieron
relacionados con desarrollar un vuelo no intencionado en condiciones meteoroldgicas
instrumentales, deficiente evaluacién y gestion del riesgo en el vuelo, permisividad en las
politicas organizacionales y reglamentaciéon aerondutica.

! Todas las horas expresadas en el siguiente informe corresponden al Tiempo Universal Coordinado (UTC). La Hora Local
(HL) Colombiana corresponderd a UTC -5Hrs. Ejemplo: las 15:00UTC = 10:00HL
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Accidente HK5064G — HK1912G

1. INFORMACION FACTUAL
1.1 Antecedentes de vuelo

La Escuela de instruccion programé para los dias 11 y 12 de Abril de 2015, la asignacién
de cuatro (4) escuadrillas con el fin de proporcionar entrenamiento doble comando crucero
e instruccién en fase crucero solo.

La planificacién de las escuadrillas se conformé de la siguiente forma y con los siguientes
elementos (aeronaves):

Escuadrilla No. 1

Escuadrilla No. 2

Escuadrilla No. 3

Escuadrilla No. 4

HK2308G (Lider)

HK5064G (Lider)

HK5065G (Lider)

HK1958G (Lider)

HK1791G

HK1912G

HK3545G

HK3544G

HK2978G

Las aeronaves involucradas en el accidente hacian parte de la Escuadrilla No. 2 y estaban
compuestas por una tripulaciéon de un (1) piloto instructor y una (1) piloto alumno abordando
la aeronave HK5064G de tipo Cessna 172S, y un (1) piloto alumno que abordaba la
aeronave HK1912G de tipo Cessna 150M.

1.1.1 Escuadrilla No. 1

La escuadrilla No. 1 compuesta por tres (3) elementos (HK2308G, HK1791G, HK2978G),
con la aeronave HK2308G lider, programé vuelo VFR entre SKGY y SKEJ. La Escuadrilla
inicié operacién el dia 11 de abril despegando de SKGY a las 09:33HL (14:33UTC), y
procedié a SKEJ en donde aterrizaron a las 11:29HL (16:29UTC) sin novedad.

Posterior, procedieron segun plan de vuelo VFR hacia SKCG despegando a las 13:21HL
(18:21UTC). El vuelo se realizé sin novedad y efectuaron el aterrizaje en SKBQ a las
21:06UTC debido a condiciones de mal tiempo en SKCG.

El dia 12 de abril, la escuadrilla programé vuelo VFR en el trayecto SKBQ — SKEJ,
despegando a las 09:37HL (14:37UTC). En el desarrollo del vuelo, realizaron maniobra de
toque y despegue en SKSM a las 10:13HL (15:13UTC), y posteriormente continuaron hacia
a SKEJ en donde arribaron a las 12:49HL (17:49UTC).

En SKEJ la Escuadrilla No. 1 interactué con los miembros de la Escuadrilla No. 2 sin novedad.
Realizaron el plan de vuelo VFR para proceder a SKGY siguiendo la ruta DIPRA — ATANA
— MQU - SFO - SKGY, y siendo las 13:11HL (18:11UTC), realizaron el despegue sin
novedad. La Escuadrilla arribé a SKGY siendo las 16:21HL (21:21UTC) sin contratiempos.
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Accidente HK5064G — HK1912G

1.1.2 Escuadrilla No. 3

La escuadrilla No. 3 compuesta por dos (2) aeronaves (HK5065G, HK3545G), con la
aeronave HK5065G lider, programé vuelo VFR entre SKGY y SKBQ el dia 11 de abril.
Siendo las 09:04HL (14:04UTC), efectuaron el despegue en SKGY y efectuaron maniobra
de toque y despegue en SKEJ a las 11:04HL (16:04UTC) sin novedad. Realizaron un vuelo
local por la zona y efectuaron el aterrizaje a las 11:43HL (16:43UTC) en SKEJ.

Posteriormente programaron plan de vuelo VFR entre SKEJ — SKCL con hora de despegue
13:12HL (18:12UTC). A las 15:55HL (20:55UTC) realizaron maniobra de toque y despegue
por la pista 20 en SKAR y continuaron hacia SKCL donde aterrizaron a las 16:42HL
(21:42UTC).

El dia 12 de abril las aeronaves procedieron de acuerdo a plan de vuelo VFR ruta SKCL —
SKEJ despegando a las 09:04HL (14:04UTC) y arribando a SKEJ a las 12:00UTC
(17:00UTC). En SKEJ, la Escuadrilla interactué con la tripulacién de la Escuadrilla No. 2 sin
notar nada anormal.

Se inicié plan de vuelo VFR entre SKEJ - SKGY por la ruta Barbosa — Chiquinquird — Fiquene
— Ubaté — Zipaquird — SKGY. La Escuadrilla despegé a las 13:25HL (18:25UTC) vy
posteriormente realizé su arribo a SKGY a las 14:59HL (19:59UTC).

1.1.3 Escuadrilla No. 4

La escuadrilla No. 4 compuesta por dos (2) aeronaves (HK1958G, HK3544G), con la
aeronave HK1958G lider, programé vuelo VFR entre SKGY y SKBG el dia 11 de abril.
Siendo las 07:24HL (12:24UTC), efectuaron el despegue en SKGY y en SKEJ efectuaron
maniobra de toque y despegue a las 09:17HL (14:17UTC). Posteriormente prosiguieron
hacia SKBG donde aterrizaron a las 09:45HL (14:45UTC).

En SKBG programaron vuelo VFR hacia SKSM. Despegaron a las 10:40HL (15:40UTC) y
arribaron a SKSM a las 14:01HL (19:01UTC) sin novedad.

El dia 12 de abril en SKSM, presentaron plan de vuelo hacia SKBG y efectuaron el
despegue a las 08:17HL (13:17UTC). Siendo las 10:47HL (15:47UTC) arribaron a SKBG y
programaron vuelo entre SKBG — SKGY. El vuelo se inicié a las 11:42HL (16:42UTC) y el
aterrizaje en SKGY se realizé a las 13:19HL (18:19UTC) sin novedad.

1.1.4 Escuadrilla No. 2 — HK5064G — HK1912G

La escuadrilla No. 2 compuesta por las (2) aeronaves involucradas en el accidente,
programaron vuelo VFR el 11 de abril entre SKGY y SKEJ.

El primer contacto con torre Guaymaral (TWR GYM) se realizd a las 08:43HL (13:43UTC)
autorizando el plan de vuelo con 9500pies y dando indicaciones de rodaje hacia la pista
11, y posteriormente efectuaron el despegue a las 08:56HL (13:56UTC).
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Accidente HK5064G - HK1912G [

El vuelo se realizé sin novedad y efectuaron el aterrizaje en SKEJ siendo las 10:58HL
(15:58UTC). Posteriormente presentaron plan de vuelo VFR a SKSM con 9000ft. Las
aeronaves despegaron a las 12:37HL (17:37UTC) por la pista 04 y procedieron de
acuerdo ruta plan de vuelo hacia SKSM. En ruta, las tripulaciones evidenciaron mal tiempo
en la zona prevista de llegada por lo que decidieron proceder al alterno SKBQ en donde
aterrizaron siendo las 15:28HL (20:28UTC). Ambas aeronaves pernoctan en SKBQ sin
novedad.

El 12 de abril se programé plan de vuelo VFR hacia SKBG con 7500pies. El primer llamado
con torre barranquilla (TWR BAQ) se realizé a las 09:14HL (14:11UTC) y el despegue fue
realizado a las 09:32HL (14:32UTC).

El vuelo transcurrié normal, sin embargo por condiciones meteoroldgicas en SKBG relatadas
por el piloto instructor, decidieron proceder a SKEJ en donde aterrizaron a las 12:36HL
(17:36UTC).

En SKEJ, las tripulaciones de la Escuadrilla procedieron a realizar los preparativos de
alistamiento de las aeronaves HK5064G y HK1912G para el vuelo hacia SKGY. En el
lapso de alistamiento, siendo las 13:00HL (18:00UTC), el HK1912G fue abastecido con
27Galones a parte del remanente y el HK5064G con 25 Galones a las 13:07HL
(18:07UTC).

El plan de vuelo fue presentado en la ruta SKEJ — SKGY con hora estimada de salida a las
13:30HL (18:30UTC), aerédromo alterno No. 1 — SKBG y alterno No. 2 — SKIB, tiempo
estimado en ruta de 02:00Hrs, autonomia para 03:00HTrs, un nivel de vuelo de 10500pies,
en la ruta visual (VFR) EJA — Cimitarra — Barbosa — Chiquinquird — Ubaté — Zipaquird —
SKGY.

La Escuadrilla efectud el llamado inicial a la torre de control SKEJ a las 13:33HI (18:33UTC)
donde solicité la puesta en marcha. Posteriormente, inicio el rodaje a las 13:37HL
(18:37UTC) hasta la cabecera 22 para iniciar la maniobra de despegue.

A las 13:45HL (18:45UTC), ambas aeronaves efectuaron el despegue y en comunicacién
con torre de control Barrancabermeja (TWR EJA), solicité notificar a la Escuadrilla TONM
fuera de la estacién y/o alcanzando 3000ft para cambio de frecuencia.

A las 13:49HL (18:49UTC) la Escuadrilla informé alcanzando los 3000pies y se realizé el
cambio con frecuencia Bucaramanga aproximaciéon (BGA APP) en frecuencial 19.0MHz. La
Escuadrilla colacioné la instruccién e inicié el cambio sin novedad.

Dos minutos después, siendo las 13:50HL (18:50UTC), con 3800pies de altura y 6,8NM,
radial 126 del VOR EJA, la escuadrilla efectué el llamado a BGA APP proporcionando los
datos de su trdnsito e informando simultdneamente que, por condiciones meteorolégicas
adversas realizarian un desvio en la ruta por Zapatoca — San Gil — Socorro. El control de
trdnsito BGA APP suministré el QNH 29.92 y solicité a la escuadrilla notificar al encontrarse
lateral la poblacién del Socorro.
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A las 14:15HL (19:15UTC), BGA APP al calcular el estimado de tiempo sobre Socorro,
efectud varios llamados a la Escuadrilla para saber su posicién sin obtener respuesta. A las
14:45HL (19:45UTC) se declaré la fase de INCERFA.

A las 15:47HL (20:47UTC), el SAR BOG informé la activacién de sefial baliza (ELT) en
coordenadas N06°49°3 W073°21°9 entre 25NM y 30NM, radial 140 del VOR de EJA.
En coordinacién con el control de trdnsito BGA APP, se suministraron las coordenadas a un
helicéptero del Ejército Nacional, quien confirmé a las 16:10HL (21:10UTC) el avistamiento
de la aeronave HK1912G accidentada en la cuesta occidental del cerro Yarigiies, y cerca
de su posicién, se confirmé el avistamiento de la aeronave HK5064G, la cual era
dificilmente visible por la vegetacién circundante.

A las 16:16HL (21:16UTC) se emitié mensaje de DETRESFA.

Por instruccion del CNRP (Centro Nacional de Recuperaciéon de Personal) de la Fuerza
Aérea Colombiana, se desplegaron helicopteros con equipos especiales de localizacién en
video (FLIR) y radiofrecuencia, quienes permanecieron en el drea hasta las 19:55HL
(00:55UTC) sin poder encontrar la localizacién de los restos de las aeronaves debido a la
constante disminucién de visibilidad por las condiciones nubosas y el riesgo topografico en
el drea.

Un helicéptero UH60, fue desplegado desde la base aérea de Apiay (Meta), el cual fue
utilizado entre los dias 13 al 16 de Abril con tripulacién especializada en rescates verticales
para asistir el balizaje de las aeronaves, la recuperacion de los cuerpos y acceso a los
restos de las dos aeronaves. El lunes 13 de abril en horas de la mafiana, miembros de
rescate de la Fuerza Aérea Colombiana descendieron mediante operaciones de gria de
rescate y penetradores de selva a los restos de las aeronaves confirmando el deceso de
las tripulaciones de las aeronaves HK5064G y HK1912G con un total de tres (3)
fatalidades.

Las condiciones meteorolégicas adversas que predominaron en la zona impidieron la
operacién segura del helicéptero FAC4136 para accesar a los sitios donde yacian las
aeronaves, razén por la cual la operaciéon se extendié por cinco (5) dias.

Para el dia martes 14 de Abril, siendo las 16:15HL (21:15UTC), fue rescatado el cuerpo
del ocupante de la aeronave HK1912G vy el dia jueves 16 de Abril a las 14:42HL

(19:42UTC), fueron recuperados los dos (2) cuerpos de los ocupantes de la aeronave
HK5064G.

El Grupo de Investigacién de Accidentes (GRIAA) fue alertado a las 15:00HL (20:00UTC)
del mismo dia del accidente a través del CNRP de la Fuerza Aérea Colombiana. Al
siguiente dia, dos (2) investigadores se desplazaron a la Ciudad de Barrancabermeja en
coordinacién con el CNRP para utilizar la aeronave FAC4136 en el proceso de inspeccidn
acceso al sitio y trabajo inicial de campo en las aeronaves accidentadas.
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Accidente HK5064G — HK1912G [ED

Siguiendo los protocolos internacionales de Investigacidon de Accidentes Aéreos, se realizéd
la Notificacion OACI a la National Transportation Safety Board (NTSB) de los Estados
Unidos de América como Estado de fabricacion de las aeronaves quien asigné un
Representante Acreditado quien asistié el proceso investigativo que se adelanté respecto
a la investigacion adelantada por el GRIAA.

1.2 Lesiones personales

1.2.1 Aeronave HK5064G

Mortales 2 - 2 -
Graves - - - -
Leves - - - -
llesos - - - -
TOTAL 2 - 2 -

1.2.2 Aeronave HK1912G

Mortales 1 - 1 -
Graves - - - -
Leves - - - -
llesos - - - -
TOTAL 1 - 1 -

1.3 Daios sufridos por las aeronaves

DESTRUIDAS. Como resultado del impacto contra la ladera montafiosa, ambas aeronaves
sufrieron dafios y grandes deformaciones significativas en toda su célula estructural
quedando destruidas.

1.4 Otros danos

Daiios menores a la vegetacién circundante.
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Accidente HK5064G - HK1912G [

1.5 Informacién personal
1.5.1 Aeronave HK5064G

Piloto Instructor

Edad: 61 Afos

Licencia: Piloto Instructor de Avién (IVA)
Certificado médico: Vigente — Primera Clase
Ultimo chequeo en el equipo: 14 de Noviembre de 2014
Total horas de vuelo: 4935:54Hrs

Total horas en el equipo: 1625:30Hrs

Horas de vuelo Gltimos 90 dias: 166:42Hrs
Horas de vuelo 0Gltimos 30 dias: 14:18Hrs
Horas de vuelo Ultimos 3 dias: 09:18Hrs

El instructor era poseedor de una licencia de Piloto Instructor (IVA) con habilitacién a
monomotores y multimotores hasta los 5700Kg que fue expedida el 25 de Septiembre de
1980. Asi mismo, era poseedor de una licencia de piloto comercial con habilitacién a
monomotores y bimotores hasta los 5700Kg, instrumentos y copiloto de DHC-6.

El curso en CRM y SRM fue realizado el 23 de Septiembre de 201 3. Su curso en mercancias
peligrosas fue cumplido el 20 de Septiembre de 2013. Para abril y junio de 2014 cumplié
el programa de entrenamiento de tierra.

Dentro del control de capacitacién el piloto instructor completo los siguientes entrenamientos:

Manejo operacional — 04 de Marzo de 2014 (O1Hr)
Rendimiento de aeronave — 05 de Marzo de 2014 (O1Hr)
Recurrente, Rendimiento — 06 de Marzo de 2014 (O1Hr)
Instrumentos bdsicos — 11 de Marzo de 2014 (O1Hr)

Repaso de instrumentos IVA/IET — 12 de Marzo de 2014 (O1Hr)
Técnicas de instruccion — 13 de Marzo de 2014 (O1Hr)
Navegacién/Cruceros — 18 de Marzo de 2014 (O1Hr)

SRM = 19 de Marzo de 2014 (O1Hr)

Factores humanos — 20 de Marzo de 2014 (O1Hr)

Grupo de Investigaciéon de Accidentes e Incidentes de Aviacién — GRIAA
GSAN-4.5-12-035
Versién: 01

Fecha: 30/10/2014



Accidente HK5064G - HK1912G [

En noviembre de 2014, realizé el chequeo anual de vuelo en el equipo C172 con los
siguientes detalles:

e El 14 de noviembre de 2014 efectué vuelo de chequeo anual con una duracién de
OT1Hr y dos (2) aterrizajes.

e El chequeo de vuelo se realizé VFR y no se observé chequeo de procedimientos IFR e
instrumentos de navegacién.

El 23 y 29 de Julio de 2013 realizé entrenamiento en entrenador estdtico con un total de
03:00 horas en trabajo practico en arco DME.

El 12 de Julio de 2013 realizé entrenamiento en entrenador estdtico en maniobras y
emergencia. Para el afio 2012, del 30 de Mayo al 06 Junio, tuvo entrenamiento en

simulador estdtico con un total 04 horas.

Piloto Alumna

Edad: 18 Afios

Licencia: Alumno Piloto de Avién (APA)
Certificado médico: Vigente — Segunda Clase
Total horas de vuelo: 108:06Hrs

Total horas en el equipo: 46:18Hrs

Horas de vuelo Gltimos 90 dias: 62:48Hrs
Horas de vuelo Gltimos 30 dias: 37:00Hrs
Horas de vuelo Ultimos 3 dias: 01:00Hrs

La alumna piloto ingresé a la escuela el dia 28 de abril de 2014. El 16 de septiembre de
2014 realizé su primer entrenamiento en presolo con resultados satisfactorios. Al momento
del accidente se encontraba realizando horas en la fase crucero en doble comando.

Los dias, 30 de octubre, 26 de diciembre de 2014, 15 de Enero de 2015, y 13 de febrero
de 2015, la alumna volé con el instructor de vuelo involucrado en el accidente, un total de
O4Hrs.
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1.5.2 Aeronave HK1912G

Piloto alumno

Edad:

Licencia:

Certificado médico:
Total horas de vuelo:

Total horas en el equipo:

Horas de vuelo Gltimos 90 dias:

Horas de vuelo Gltimos 30 dias:

Horas de vuelo Ultimos 3 dias:

Accidente HK5064G — HK1912G [END

18 Afos

Alumno Piloto de Avién (APA)
Vigente — Segunda Clase
119:06Hrs

64:42Hrs

58:18Hrs

42:42Hrs

01:00HTrs

El alumno piloto ingresé a la escuela el dia 24 de febrero de 2014. El 10 de junio de 2014
realizé su primer entrenamiento en presolo con resultados satisfactorios. Al momento del
accidente se encontraba realizando horas en la fase crucero solo. Los dias 12 de agosto y
15 de diciembre de 2014 volé con el mismo instructor de vuelo involucrado en el accidente

un total de O2Hrs.

1.6 Informacion sobre la aeronave

1.6.1 Aeronave HK5064G

Marca:

Modelo:

Serie:

Matricula:

Certificado aeronavegabilidad:
Certificado de matricula:

Fecha Ultimo servicio:

Total horas de vuelo:

Cessna

172S

172510600

HK5064G

0005480

RO005813

28 marzo de 2015 (Fase |)

1930:54Hrs
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El 10 de octubre de 2014 se realizé el chequeo anual a la aeronave. Dentro de la revision
de los documentos de mantenimiento, la aeronave cumplia los servicios establecidos por el
fabricante y no se evidenciaron reportes repetitivos o malfuncionamiento de los sistemas de
la aeronave que fueran contribuyentes al accidente.

En SKEJ se abastecié un total de 25 Galones de combustible.

Motor

Marca: LYCOMING

Modelo: 10-360-L2A

Serie: L-33654-51E

Total horas de vuelo: 1930:54Hrs

Total horas D.U.R.G: Motor nuevo

Ultimo Servicio: 01 abril de 2015 (Fase 1)

El motor y sus componentes cumplian los boletines y servicios establecidos por el Manual
del fabricante y no se evidencié malfuncionamiento del mismo que fuera contribuible al
accidente.

Hélice

Marca: McCauley
Modelo: 1A170E/JHA7 660
Serie: ABE23513A

Total horas de vuelo: 1930:54Hrs

Total horas D.U.R.G: 294:12Hrs

La hélice instalada cumplia los boletines y servicios establecidos por el Manual del
fabricante y no se evidencié malfuncionamiento que fuera contribuible al accidente.
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1.6.2 Aeronave HK1912G

Marca: Cessna
Modelo: C-150M
Serie: C15078379
Matricula: HK1912G

Certificado aeronavegabilidad: 0004129

Certificado de matricula: R0O00299
Fecha Gltimo servicio: 08 de Enero de 2015 (100hrs)
Total horas de vuelo: 9783:23Hrs

El 20 de agosto de 2014 se realizé el chequeo anual a la aeronave. La revisién a la
documentacion técnica de mantenimiento evidencié el cumplimiento de los servicios
ordenados por el fabricante sin presentar reportes repetitivos de malfuncionamiento de
componentes o sistemas de la aeronave que fueran contribuyentes al accidente. En SKEJ, se
abastecié un total de 27 Galones de combustible.

Motor

Marca: LYCOMING

Modelo: O-320-E2A

Serie: L-27647-27E

Total horas de vuelo: 4322:14Hrs

Total horas D.U.R.G: 1515:08Hrs

Ultimo Servicio: 08 Enero de 2015 — (100Hrs)

El motor y sus componentes cumplian los boletines y servicios establecidos por el Manual
del fabricante y no se evidencié malfuncionamiento del mismo que hubiera contribuido a la
ocurrencia del accidente.
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Hélice

Marca: SENSENICH
Modelo: 74DM6S5-0-58
Serie: A62603

Total horas de vuelo: 2432:32Hrs
Total horas D.U.R.G: 439:12Hrs

La hélice instalada cumplia los boletines y servicios establecidos por el Manual del
fabricante y no se evidencié malfuncionamiento que fuera contribuible al accidente.

1.7 Informacion Meteorolégica

En el lugar del accidente no existian estaciones que proporcionaran informacién relativa a
medicién de las variables meteorolégicas. Las condiciones meteoroldgicas sensadas, mads
préximas al lugar del accidente, aplicables a las 19:00UTC fueron:

Estacion aeropuerto Palonegro — SKBG
SKBG 121900Z 33006KT 9999 SCT020 SCT120 27/19 A2993

La estacién reportaba viento de los 330° a una intensidad de 0bénudos, visibilidad
horizontal mayor a 10km, cielo con nubosidad dispersa a 2000pies y 12000pies,
temperatura 27°C y temperatura de rocio 19°C con ajuste altimétrico 29.93InHg.

Estacion aeropuerto Yariguies — SKEJ (32NM al W)
SKEJ 121900Z 18004KT 9999 SCTO15 33/23 A2972

La estacién reportaba viento de los 180° con una intensidad de O4nudos, visibilidad
horizontal mayor a 10km, cielo con nubosidad dispersa a 1500pies, temperatura 33°C y
temperatura de rocio 23°C con ajuste altimétrico 29.72InHg.

La imagen satelital proporcionada por el Satélite Geoestacionario Operacional de
Ambiente (GOES-13), aplicable al drea de estudio a las 19:15UTC, mostraba apreciable
ingreso de humedad a los Santanderes desde el NE con amplio desarrollo convectivo en
laderas de la cordillera oriental.
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FUERZA AEREA COLOMBIANA
DIRECCION DE NAVEGACION AEREA
SUBDIRECCION

Condiciones meteorolégicas generales en Colombia el dia 12 de Abril de 2015 — 19:15UTC
Imagen canal Visible (I1zquierda) — Imagen canal Infrarrojo (Derecha) — Cortesia: Fuerza Aérea Colombiana

En el dreq, las condiciones reinantes a la hora del accidente, evidenciaban la presencia de
nubosidad a pequefia escala adyacente a la Serrania Los Yariguies. La situacién
meteorolégica en SKEJ y al Sur de dicha estacidn, evidenciaba condiciones secas con
presencia de nubosidad escasa.

® HK5064/HK1912

B HK5059/HK1912

Acercamiento a la zona del accidente

Condiciones meteorolégicas en el drea del accidente 12 de Abril de 2015 — 19:15UTC
Imagen en canal Visible de alta resolucién — Cortesia: Imagen cruda GOES 13

Se identificé también la presencia de algunos cimulos en desarrollo adyacente al sitio del
accidente y presencia de nubosidad baja asentada en la serrania. El lugar del accidente
estaba muy cerca de focos convectivos.
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1.8 Ayudas para la Navegacion

La aeronave HK5064G tenia instalado dos (2) equipos de comunicaciones VHF, dos (2)
equipos VOR, un (1) equipo ILS y un (1) equipo GPS, todos pertenecientes al fabricante
GARMIN.

La aeronave HK1912G estaba equipado con 1 equipo ADF (Bendix King), dos equipos (2)
VHF (Bendix King e ICOM), un (1) equipo VOR (Bendix King) y un (1) equipo DME (Bendix
King).

Las ayudas en tierra disponibles para la navegacién aérea correspondian al VOR BGA en
frecuencia 113.5MHz y VOR EJA en frecuencia 115.9MHz operativos al momento del
accidente.

1.9 Comunicaciones

Las comunicaciones de transmision y recepcién se efectuaron en frecuencia TWR EJA
118.45MHz y APP BGA en 119.0MHz. Dichas comunicaciones se efectuaron de acuerdo a
las regulaciones aeronduticas establecidas y solo el lider de la escuadrilla HK5064G tenia
comunicacién con las dependencias anteriormente descritas. La aeronave HK1912G,
siguiendo los protocolos establecidos en el manual de operacién de la escuela de aviacién,
mantenia comunicacién con la aeronave HK5064G a través de frecuencia interna.

Las comunicaciones entre la aeronave HK5064G vy las dependencias de torre de control
fueron material de evidencia para la presente investigacién. No hubo evidencia de
malfuncionamiento de las radiocomunicaciones, y no se evidencié ningun reporte o llamado
de emergencia por parte de los tripulantes durante el transcurso del vuelo.

A continuacién se transcribieron las Gltimas comunicaciones efectuadas por la escuadrilla y
la dependencia de Aproximaciéon Bucaramanga (APP BGA)

A/C No

Hora UTC HK5064G APP BGA AVA8562 oy e
identificada

Bucaramanga, buenas tardes,

18:49:46 5064G, escuadrilla...

5064G, escuadrilla, buenas
tardes, prosiga...

18:50:02

Buenas tardes, trasponder 1160
por condiciones meteorolégicas
18:50:07 | desviado vamos a proceder
via... inicialmente  Zapatoca,
San Gil, Socorro...

Recibido 5064G, QNH

18:50:16 estdndar, llame cruzando
Socorro...
Llamard cruzando lateral
18:50:23 Socorro, 5064G....
19:19:24 HK506 4G, Bucaramanga...
19:19:52 HK506 4G, Bucaramanga...
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19:20:37 HK506 4G, Bucaramanga...
19.21.02 Avianca 8562,
Bucaramanga...
Siga para
19:21:05 8562....
Es tan amable, me puede
hacer un llamado para el
19:21.07 HK5064G por si le puede
copiar a Ud.¢
19:21:14 Ok, perfecto
HK5064G, el
19:21:18 Avianca
8562...
HK5064G, el
19:21:27 Avianca
8562...
19:23:26 HK5064G....
19:26:10 HK5064G....
HK5064G,
19:26:16 Bucaramanga
te llama...
19:28:16 HK5064G....

Transcripcién comunicaciones APP BGA — HK5064G

1.10 Informacion del Aerodromo

No aplica. El suceso no ocurrié en ningun aerédromo.

1.11 Registradores de Vuelo

Las aeronaves no contaban con registradores de datos de vuelo (FDR) ni registradores de
voces de cabina (CVR) instalados a bordo, los mismos no eran requeridos segin los
Reglamentos Aeronduticos de Colombia.

1.11.1 Trazas Radar

Con el fin de determinar algun registro de vuelo, fueron obtenidas las Gltimas trazas radar
de la operacién de la escuadrilla. Un total de 13 Trazas RADAR fueron custodiadas y
adjuntadas a la investigacion. Las trazas mostraron informacién importante relacionada con
la identificacién geogrdéfica de la aeronave HK5064G (Unica aeronave con transpondedor)
y las variables de rumbo, velocidad y altitudes hasta la Gltima visualizacién RADAR.

Las ultimas trazas obtenidas evidenciaron un vuelo a una altitud de 7500pies y apreciables
virajes a la derecha e izquierda previa a la Oltima deteccién RADAR.

La dltima traza se registré a las 19:06:01UTC a 7500pies con una velocidad de 60KT y
rumbo aproximado de 075°.
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SYSTEM TIME x SYSTEM TIME ® SYSTEM TIME x

Ultimas trazas de vuelo registradas — HK5064G

1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

1.12.1 Lugar del accidente

El sitio del accidente correspondia a un sistema montafioso perteneciente a las estribaciones
de la cordillera oriental denominado Serrania de Los Yariguies, la cual se encuentra situada
en el centro del Departamento de Santander extendiéndose en una longitud de 60kms con
elevaciones mdaximas aproximadas que rondan los 9850pies promedio.

Ambas aeronaves impactaron la ladera occidental de la Serrania a 32NM al E de la
Ciudad de Barrancabermeja — Santander. Un terreno de dificil acceso, con pendientes
pronunciadas y alta densidad boscosa.

Ubicacién geogrdfica de la Serrania de los Yariguies
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La concentraciéon de los restos de ambas aeronaves fueron ubicados en coordenadas
N06°49.773" WO073°21.225" (Aeronave HK5064G) y N 06°49.591" W073°21.403’
(Aeronave HK1912G).

La aeronave HK5064G se encontré impactada a una elevacion de 7926pies en terreno
rocoso agreste con una pendiente de 80.8°. La elevacién maxima vertical desde la posicién
final de la aeronave correspondia a 8150pies.

El HK1912G yacia a 7422pies de elevacién en un terreno semi rocoso con una pendiente
de 69.8°. La elevacién méxima vertical desde la posicién final de la aeronave correspondia
a 8449pies. Ambas aeronaves distaban entre si una longitud 926mts.

==
8449ft

==
e 8150ft

HK5064G \

7926ft

9,
Ssoe - \

HK1912G
74221t

' Slp: 69.8°
N

Localizacidn, elevaciones y distancias de la posicidn final de los restos HK5064G y HK1912G

1.12.2 Aeronave HK5064G

Se encontré ubicada en coordenadas N06°49.773" W073°21.225" a 7926 pies de
elevacién en la ladera occidental de la Serrania Yarigiies con evidente destruccion por
impacto. Los restos se encontraron concentrados en un radio de 5mts soportados por un
arbol. La zona correspondia a un terreno montafioso/rocoso de alta concentracién de
vegetacion con 80.8° de pendiente en el terreno. La inspeccién de los restos del HK5064G
estuvo limitada debido a la dificultad de acceso que solo era posible a través de via
helicoportada.

El punto inicial de impacto correspondia a una pared vertical rocosa que exhibia rastros
de la seccién del spinner (nicleo) de la hélice. En el lugar del primer impacto se evidencid
también la interaccién de la seccidén de los bordes de ataque de ambos planos contra el
terreno rocoso con rastros de pintura y abrasién en la roca.
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N el
Y

Impacto inicial

F7ot

Perfil rocoso donde se produjo el impacto de la aeronave HK5064G
Izquierda — Vista lateral para apreciar la inclinacién / Derecha — Vista frontal del perfil rocoso

Después del impacto inicial y

W paw desaceleraciéon subita, la aeronave se

deslizé cuesta abajo un aproximado de

35mts hasta ser detenida por un drbol que

ke s el impidié prolongar el deslizamiento cuesta
aeronave abajo de la aeronave.

>

fren LH

Las caracteristicas de la seccién frontal de
la aeronave exhibian una alta disipacion
de energia lineal a lo largo del fuselaje

: donde claramente mostraba un impacto
g reed A\ ‘ horizontal con respecto al perfil montafioso
i & 4 (Alto d&ngulo/alta velocidad) con un rumbo
aproximado de impacto de 107°, con
claras evidencias de impacto con ligero
banqueo hacia la izquierda.

Tren Nariz

8 Tren RH

Ambos planos presentaron deformacién de
patrén “acordedn”, tipica de impactos de
alto dngulo contra el terreno. El plano
izquierdo se separd del fuselaje desde la
raiz, sin embargo se encontraba unido
parcialmente al fuselaje a través del

Empenaje : soporte de plano. El plano derecho se
encontraba unido parcialmente al fuselaje
Identificacién y localizacién de los restos presentando evidente destruccién por la

disipacién de energia.

La seccién del tren de nariz se encontrd unida al fuselaje con apreciables caracteristicas de
deformacién en el rin de la rueda tras el impacto inicial.
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La seccién del empenaije se encontrd parcialmente integra con abolladuras mayores en sus
superficies. El estabilizador vertical fue la parte mas integra después del impacto, condicién
que es tipica en impactos horizontales contra perfiles montafiosos.

La seccion del motor y hélice se encontraron dentro del habitdculo de la cabina por accién
de la colisiéon y desaceleraciéon. La hélice se encontré unida al motor con visible deformacién
en su flanche. El motor exhibia rompimiento en el carter de potencia por evidente disipacién
de energia tras el impacto. La hélice se encontré integra sin presentar deformaciones en
sus puntas, sin embargo, la superficie de la hélice mostraba trazas de abrasién circulares
contra la superficie rocosa que evidenciaban la condicién de rotacién al momento del
impacto.

Las caracteristicas del terreno donde se produjo el impacto de la seccidn frontal permitieron
la disipacién de la desaceleracion a través del flanche del cigiefial hacia toda la célula
estructural de la aeronave, razén por la cual se presume que no hubo indicaciones de
deformacién del cuerpo de la hélice. No se encontré en la inspeccién de restos trazos o
marcas en la aeronave o sus superficies de marcas de transferencia de pintura por colisién
en el aire.

1.12.3 Aeronave HK1912G

Se encontré ubicada en coordenadas N 06°49.591’ W073°21.403’ a 7422pies de
elevacion en la ladera occidental de la Serrania de Los Yariguies. Los restos se encontraron
concentrados en un radio de 6mts y los mismos yacian sobre el perfil del terreno montafioso
que describia una pendiente de 69°. La inspeccién de los restos del HK1912G se realizé
satisfactoriamente con las limitaciones de acceso que solo eran posible a través de via
helicoportada.

El terreno donde impacté la aeronave era semi-rocoso y no se evidencié alta disipacién
destructiva en los restos como fue evidenciado en los restos del HK5064G. Las
caracteristicas finales de los restos evidenciaron un patrén de impacto con bajo dngulo
respecto al terreno y alta velocidad, variables que corresponden a una colisién contra el
perfil montafioso en actitud positiva de ascenso.

La aeronave impacté el perfil montafioso con un rumbo aproximado de 072°en actitud de
ascenso y apreciable alabeo hacia la izquierda. Toda la energia de la colisién fue
absorbida en gran cantidad por la seccién ventral de la aeronave y planos. Después de la
colisién contra el terreno la aeronave se deslizé cuesta abajo aproximadamente 5mts hasta
detenerse con rumbo final de 140°.

La colision produjo la separacién de media seccion del plano izquierdo que quedé ubicada
cuesta abajo 5mts de la final posiciéon de la aeronave. El plano derecho fue desprendido
desde la raiz quedando cuesta arriba de la posicién final aproximadamente 3mts. La
seccién de los estabilizadores se desprendié al fuselaje por impacto quedando a 2,8mts a
la izquierda, adyacente a la posicién final de la aeronave.
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Identificacién y localizacién de los restos aeronave HK1912G

El motor yacia parcialmente unido al fuselaje de la aeronave con evidente separaciéon de
la hélice. Una de las palas exhibia deformacién en su cuerpo sin entorchamiento de la punta
y la pala restante presentaba evidencias de deformacién por impacto en el borde de
ataque.

No se encontraron en la inspeccién de restos, trazos o marcas en la aeronave o sus
superficies de marcas de transferencia por colisiéon en el aire.

1.13 Informacién médica y patolégica

No se registraban limitaciones ni condiciones anormales en los certificados médicos del
instructor de vuelo o en los alumnos, que pudieran considerarse contribuyentes a la
ocurrencia del accidente. Segun evidencia testimonial por parte de integrantes de las otras
escuadrillas, tampoco hubo indicios de condiciones que indicaran alguna disminucién de la
aptitud psicofisica de los tripulantes en las horas previas al suceso.

Teniendo en cuenta la dindmica de impacto de ambas aeronaves y la violencia del impacto
contra el terreno, los ocupantes de ambas aeronaves sufrieron politraumatismos severos a
consecuencia de las grandes fuerzas de aceleracién y desaceleraciéon que no permitieron
su supervivencia.

1.14 Incendio

No se presenté incendio en las aeronaves ni pre, ni post impacto.
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1.15 Aspectos de supervivencia

El accidente no tuvo capacidad de supervivencia. Ante la gran fuerza del impacto de
ambas aeronaves contra el terreno y disipaciéon de energia, el espacio ocupacional en
cabina de ambas aeronaves se redujo notablemente, provocando lesiones mortales en los
ocupantes e imposibilitando su supervivencia.

Por instrucciones del CNRP (Centro Nacional de Recuperacién de Personal) de la Fuerza
Aérea Colombianag, se enviaron dos helicépteros con equipos especiales de localizacién en
video (FLIR) y radiofrecuencia, quienes permanecieron en el drea hasta las 00:55UTC del
dia del accidente sin poder encontrar rastros de las aeronaves debido a la condicién
topogrdfica y condiciones meteorolégicas de nubosidad baja. El ELT de ambas aeronaves
se activéd facilitando la ubicaciéon de los restos por parte del operativo de bisqueda de la
Fuerza Aérea Colombiana.

Un helicéptero UH60 de la Fuerza Aérea Colombiana, fue desplegado desde la base
aérea de Apiay (Meta), el cual fue empleado durante los dias 13 al 16 de Abril con
tripulacidn especializada para asistir el rescate de los cuerpos y acceso a los restos de las
dos aeronaves. El lunes 13 de abril en horas de la mafana, miembros de rescate CNRP de
la Fuerza Aérea Colombiana descendieron mediante operaciones de gria de rescate y
penetradores de selva a los restos de las aeronaves confirmando el deceso de las
tripulaciones involucradas con un total de tres (3) fatalidades.

Las condiciones meteorolégicas adversas reinantes sobre la zona del accidente impidieron
la operacién segura del helicéptero para accesar a los sitios donde yacian las aeronaves,
razén por la cual la operacién se extendid por cinco (5) dias.

Para el dia martes 14 de Abril, siendo las 21:15UTC fue rescatado el ocupante de la
aeronave HK1912G vy el dia jueves 16 de Abril, a las 19:42UTC fueron recuperados los
dos (2) ocupantes de la aeronave HK5064G.

1.16 Ensayos e investigaciones

Dentro del proceso investigativo adelantado, se realizé la reconstruccion de ambas
aeronaves Yy la inspeccién de las plantas motrices para comprobar las dindmicas de impacto,
posible separaciéon en vuelo de componentes, posible colisiéon en vuelo y posible pérdida
de potencia.

1.16.1 Reconstruccion de las aeronaves

La reconstruccidon de ambas aeronaves fue realizada con el fin de determinar, entre otros,
los aspectos relacionados con las dindmicas de impacto de ambas aeronaves, los aspectos
relacionados con la supervivencia y la inspecciéon de las partes, para asi, descartar
cualquier posible hipétesis relacionada con un posible desprendimiento de alguna
superficie en vuelo (desintegracién) de alguna de las aeronaves o bien, determinar
cualquier evidencia relacionada con una colisién en vuelo (MAC) entre ambas aeronaves u
objeto extrano.
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1.16.1.1 Reconstruccion aeronave HK5064G

Los restos de la aeronave HK5064G fueron recuperados satisfactoriamente del sitio del
accidente siendo los elementos mds complicados para su extraccion debido a las
caracteristicas agrestes del terreno. Dichos restos fueron dispuestos en un hangar para
iniciar las labores de reconstruccién en presencia del personal de investigadores.

Para la labor de reconstruccion, se recurrié a la técnica de identificacion de componentes
mediante grilla para una detalla inspecciéon de toda la aeronave. Utilizando las evidencias
graficas de tomas aéreas obtenidas, se identificaron las piezas en su ubicacién final y
posteriormente se procedié a la reconstruccidon detallada paso a paso para asi, analizar
las caracteristicas de impacto y las generalidades descritas dentro del ejercicio realizado.

Identificacién de partes (izquierda) y reconstruccién de restos (derecha) aeronave HK1912G

Durante la reconstrucciéon de la aeronave HK5064G, se logré determinar:

1. Todas las partes y superficies de la aeronave se encontraron en el sitio del accidente
descartando cualquier posibilidad de separacién de algin componente o superficie
en vuelo (Desintegracion).

2. Las caracteristicas de deformacién de la seccién frontal de la cabina evidenciaron
un impacto muy violento contra el terreno montaiioso con actitud de vuelo recto y
nivelado (alto dngulo — alta velocidad).

Grupo de Investigaciéon de Accidentes e Incidentes de Aviacién — GRIAA
GSAN-4.5-12-035

Versién: 01

Fecha: 30/10/2014



Accidente HK5064G — HK1912G

3. La energia disipada por la colisiéon en la aeronave fue encaminada directamente
por el flanche del cigiefial del motor hasta el habitdculo de cabina y superficies de
la aeronave.

4. Las caracteristicas de deformacién tras el impacto de la aeronave mostraron una
alta generacién de desaceleraciones que imposibilitaron la supervivencia de sus
ocupantes.

5. La inspeccién minuciosa de los restos de la aeronave no encontré desprendimientos
o marcas de transferencia tipicos de una interaccién de la aeronave con la
HK1912G, lo que descarta la posibilidad de una colisién de ambas aeronaves en
vuelo.

6. No se evidenciaron trazas de fuego en las superficies de control y fuselaije, ni fugas
de fluidos (aceite, combustible, fluido hidrdulico) en vuelo.

7. No se evidencié en los restos trazas de golpes en vuelo con algin objeto o ave.

1.16.1.2 Reconstruccion aeronave HK1912G

Los restos de la aeronave HK1912G fueron recuperados satisfactoriamente del sitio del
accidente y fueron dispuestos en un hangar para su reconstruccién. Para la inspeccién
detallada de los restos se aplicd la técnica de identificaciéon de componentes y
reconstruccion mediante grilla. Utilizando las evidencias grdaficas obtenidas mediante
fotografia aérea se identificaron las piezas y se procedié a la reconstruccion detallada.

Reconstruccidn in-situ tras identificacidn de restos aeronave HK1912G
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Durante la reconstrucciéon de la aeronave HK1912G, se logré determinar:

1. Todas las partes de la aeronave y sus componentes se encontraron en el sitio del
accidente descartando cualquier posibilidad de separacién de algin componente o
superficie en vuelo. (Desintegracion)

2. Las caracteristicas de deformaciéon del habitdculo de cabina, deformacién del
fuselaje y estado final de la planta motora evidenciaron dindmicas de colisién
contra el terreno montafioso con una actitud de ascenso y alabeo hacia la izquierda.

3. No se evidencié en la inspeccién minuciosa de los restos de la aeronave, marcas de
transferencia o golpes abruptos en las superficies que pertenecieran a la aeronave
HK5064G, descartando la posibilidad de una colisién de ambas aeronaves en
vuelo.

4. No se evidenciaron caracteristicas en las superficies de control y fuselaje trazas
fuego en vuelo ni fugas de fluidos (aceite, combustible, fluido hidrdulico) en vuelo.

5. La deformacion producida en el habitdculo de cabina por la alta disipacion de
energia durante la colisidén no permitié la supervivencia del ocupante.

6. No se evidencié en los restos trazas de golpes en vuelo con algin objeto o ave.

1.16.2 Inspeccion de las plantas motrices y hélices

Las plantas motrices de ambas aeronaves fueron recuperadas y enviadas a inspeccién post-
accidente en un taller autorizado por la Autoridad Aerondutica con el fin de determinar su
funcionamiento al momento del impacto contra el terreno.

1.16.2.1 Aeronave HK5064G

El motor LYCOMING [0-360-L2A se encontré parcialmente unido a la bancada de la
aeronave con prominente deformaciéon en sus soportes. Visualmente se observéd el
rompimiento de la parte superior del cdrter de potencia, con la hélice unida al flanche del
cigienal, sin desprendimiento de los cilindros. El rompimiento del cérter es una evidencia
clara de la energia disipada durante la colisién y caracteristica del impacto frontal con la
superficie del terreno.

Vista superior del motor LYCOMING 10-360-L2A instalado en la aeronave HK5064G
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En el desensamble del motor se obtuvieron los siguientes resultados generales:

® Los accesorios instalados en el motor no presentaron falla visual y los mismos se
encontraban operativos al momento del accidente.

e El motor se encontré con buena lubricacién en sus componentes. El carter de aceite
no revelé presencia de limallas.

e No se evidencié la operacién irregular de los componentes dindmicos del motor ni
produccién de altas temperaturas internas.

e El motor se encontré operando adecuadamente al momento del accidente y no se
encontraron vestigios de inoperatividad durante la colisién.

La hélice instalada no presenté deformaciones aparentes en todo el cuerpo de sus palas.
Se observé alta interacciéon de colision de la hélice desde el nicleo hacia el flanche del
cigUefial con el visible descabezamiento de dos pernos a consecuencia del impacto frontal
con el terreno montafioso. La superficie de la hélice presentaba vestigios de marcas
circulares que partion desde el nicleo hasta aproximadamente 50cm de la longitud de
cada pala, una confirmacién de operatividad rotativa de la hélice al momento de la colisién.

1.16.2.2 Aeronave HK1912G

El motor LYCOMING O-320-E2A instalado en la aeronave HK1912G se encontré en gran
manera integro con visible separacién a la bancada. Todos sus accesorios se encontraron
acoplados sin muestras de fugas aparentes. No presentaba rompimiento del carter de
potencia y todos sus cilindros se encontraban acoplados al motor sin presentar deformacién
por el impacto. La parte inferior del motor presentaba deformaciones producto de la
dindmica de impacto. La hélice presenté desprendimiento al flanche del cigieiial.

Vista superior del motor LYCOMING O-320-E2A instalado en la aeronave HK1912G
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En el desensamble del motor se obtuvieron los siguientes resultados generales:

e Los accesorios instalados en el motor se encontraron completos y mostraron una
operacién normal sin fallas aparentes que limitaran su funcionamiento.

e El desensamble del motor revelé buena lubricaciéon en sus componentes internos y
en el carter de aceite no se encontraron indicios de limallas.

e No se evidencié la operacién irregular de los componentes dindmicos del motor ni
produccién de altas temperaturas internas.

e El motor se encontré operando adecuadamente al momento del accidente y no se
encontraron vestigios de inoperatividad durante la colisién.

La hélice de paso fijo instalada reveld la deformacién de una de sus palas hacia atrds sin
entorchamiento en su punta. La otra pala presentaba parcial deformaciéon sin rulo con
visible afectacién de una seccién del borde de ataque, con marcas radiales en su cuerpo
consistentes con el giro de la hélice al momento de la colision.

1.17 Informacién sobre organizacion y gestion

El centro de instrucciéon Aeroclub de Colombia es una organizacién certificada por la
Autoridad Aerondutica mediante resolucién vigente No. 03130 de 28 junio de 2013.

Dentro de sus Especificaciones de Operacién vigentes al momento del accidente (Revisidn
No. 10 — Efectividad Marzo de 2015), el centro de instruccién contaba con trece (13)
aeronaves monomotores que incluyen los C150, C152, C172, PA18 y PA28. Asi mismo
contaba con un personal de trece (13) instructores de vuelo y trece (13) instructores de
tierra licenciados por la Autoridad Aerondutica.

Durante la revision de las Especificaciones de Operacidon de la Escuela, las rutas
avtorizadas solo contemplaban rutas de salida y llegada al aeropuerto Guaymaral sin
evidenciar otras rutas visuales autorizadas para otros aerédromos, ni las circunstancias
para permitir desviaciones de la ruta?. Adicional, se encontré que las especificaciones de
operacién autorizadas por la Autoridad Aerondutica estaban desorganizadas en su indice
y contenido.

1.18 Informacion adicional
1.18.1 Declaracion escuadrilla No. 3 — HK5065G — HK3545G

Dentro del proceso investigativo adelantado se conté con la declaracién del personal de
la escuadrilla No. 3. Relataron que en SKEJ, se encontraron con la Escuadrilla involucrada
en el accidente. El lider del HK5064G comenté que habian efectuado el vuelo SKBQ hacia
SKBG pero que, por condiciones meteoroldgicas, habian procedido hacia SKEJ, trayecto

2 Especificaciones de Operacidn, Parte B. Autorizacién y restriccidn en ruta, Revisidon 11, pédgina 21
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que efectuaron sin novedad. La escuadrilla relaté que el lider de la escuadrilla HK5064G
iba a dirigirse hacia SKGY en la ruta Barbosa — Chiquinquird - FGquene - Ubaté — Zipaquirg,
siendo la misma ruta que él habia planificado en el plan de vuelo. La escuadrilla No. 3 no
noté comportamientos anormales en el piloto instructor ni en sus alumnos.

La Escuadrilla manifesté que siendo las 13:12HL iniciaron la operacién despegando e
iniciando la ruta por el radial 180 de EJA. Afirmaron que durante el vuelo, cruzaron una
capa de estratos dispersos a 2500pies y 4000pies hasta finalmente ascender a los
10500pies donde continuaron el vuelo.

Citaron que en vuelo escucharon al HK5064G informando a la frecuencia de aproximacién
Bucaramanga, que se encontraba a TONM de EJA y que solicitaba proceder hacia la
poblacién de San Gil y Socorro por el Este de la estacion debido a condiciones
meteoroldgicas.

El lider de la escuadrilla No. 3 y sus colas relataron que ellos venian por la misma ruta
planificada por el HK5064G/HK1912G, y que las condiciones no parecian estar tan mal
para que la escuadrilla No. 2 desviara su ruta. Asi mismo agregaron que si la escuadrilla
No. 2 no pudo entrar a SKBG por mal tiempo, era contradictorio que quisieran desviar la
ruta hacia ese sector, sin embargo, la escuadrilla No. 3 continué el vuelo con normalidad.

1.18.2 Reglamentacion Aerondautica Nacional aplicable

RAC 5.3.1.8 — Vuelos en formacion

Las aeronaves no volardn en formacién, excepto mediante arreglo previo entre los pilotos
al mando de las aeronaves participantes y, para vuelos en formacién en el espacio aéreo
controlado, de conformidad con la autorizacién y condiciones permitidas por la UAEAC a
través de la autoridad ATS correspondiente. Estas condiciones incluirdn lo siguiente:

a) La formacién opera como una Unica aeronave por lo que respecta a la navegacién
y la notificacién de posicién;

b) La separacién entre las aeronaves que participan en el vuelo serd responsabilidad
del jefe de vuelo o piloto de la aeronave lider y de los pilotos al mando de las
demds aeronaves participantes e incluird periodos de transicion cuando las
aeronaves estén maniobrando para alcanzar su propia separacidén dentro de la
formacién y durante las maniobras para iniciar y romper dicha formacién; y

c¢) Cada aeronave se mantendrd a una distancia de no mdas de 1 km (0,5 NM)
lateralmente y longitudinalmente y a 30 m (100 ft) verticalmente con respecto a la
aeronave lider.

RAC 5.2.2 — Cumplimiento del Reglamento del Aire

La operacidon de aeronaves, tanto en vuelo como en el drea de movimiento de los
aerédromos, se ajustard a las reglas generales, y ademds durante el vuelo:

a) A las reglas de vuelo visual, o
b) A las reglas de vuelo por instrumentos.
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5.2.2.1. En condiciones meteorolégicas de vuelo visual, el piloto puede hacer un vuelo
djustédndose a las reglas de vuelo por instrumentos si lo deseq, o la autoridad ATS puede
exigirle que asi lo haga por razones de trdnsito.

RAC 5.4 - Reglas de vuelo visual

5.4.1. Salvo cuando operen con cardcter de vuelos VFR especiales, los vuelos VFR se
realizardn de forma que la aeronave vuele en condiciones de visibilidad y de distancia de
las nubes que sean iguales o superiores a las indicadas en la tabla 3.1 del Reglamento
RAC 5.

5.4.10. Toda aeronave que opere de acuerdo con las reglas de vuelo visual y desee
cambiar para ajustarse a las reglas de vuelo por instrumentos:

a) Si ha presentado un plan de vuelo, comunicard los cambios necesarios que hayan
de efectuarse en su plan de vuelo actualizado; o

b) Como lo establece la Parte Decimoquinta de los reglamentos, se someterd un plan
de vuelo a la dependencia apropiada de los Servicios de Trdansito Aéreo y deberd
obtener permiso antes de proseguir en IFR cuando se encuentre en espacio aéreo
controlado.

1.18.3 Antecedente accidente aéreo HK1952G

El 04 de enero de 2010, durante un vuelo de instruccién en escuadrilla con tres (3) elementos
desde SKEJ hacia SKGY procediendo por la ruta Cimitarra — Barbosa — Chiquinquird —
Ubaté, la aeronave HK1952G de tipo Cessna 150M se accidenté en zona rural del
Municipio de la Paz, Santander a 15NM del Municipio de Barbosa - Santander, resultando
el piloto alumno fallecido.

La investigacion COL-10-01-GIA determiné que el accidente se produjo por una pérdida
de control en vuelo relacionada con una probable incapacitacién sibita en vuelo originada
por causas indeterminadas.

El instructor que desempafaba las funciones de lider de la escuadrilla en el accidente
anteriormente mencionado, correspondia al mismo instructor involucrado en el presente
accidente.

Después del primer suceso (HK1952G), segun declaraciones del personal y alumnos de la
escuela de aviacién, el instructor involucrado, evitaba tomar la misma ruta VFR (Cimitarra
— Barbosa).

1.19 Técnicas de investigacion Utiles o eficaces

Se utilizaron las técnicas de investigacién descritas en el Documento 9756 en su parte Il de
la Organizacién de Aviacién Civil Internacional. Asi mismo se realizé la georreferenciacion
de las trazas Radar con las imdgenes satelitales meteorolégicas para determinar
seguimientos de vuelo.
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2. ANALISIS

2.1 Operaciones de vuelo

La operacion de vuelo se realizé de acuerdo a la normatividad vigente nacional y de
acuerdo al manual de operaciones de la escuela de aviacién. El vuelo fue realizado por
dos elementos que componian la escuadrilla No. 2.

Tanto las escuadrillas No. 1, 2, 3 programaron vuelo desde SKEJ hacia SKGY. La
escuadrilla No. 4 programé la ruta hacia SKGY desde SKBG.

Es evidente observar como las escuadrillas No. 1 y 3 procedieron por rutas visuales
diferentes durante la operacién crucero. La escuadrilla No. 1, que despegé de SKEJ a las
13:11HL (18:11UTC), procedié ruta DIPRA — ATANA — MQU — SFO — SKGY. La escuadrilla
No. 3 que despegéd a las 13:25HL (18:25UTC), 14 minutos después de la escuadrilla No.
1, realizé la ruta Cimitarra — Barbosa — Chiquinquird — Fiquene — Ubaté — Zipaquird —
SKGY.

Esta situacion fue mds notoria cuando 20 minutos después del despegue de la escuadrilla
No. 3, a las 13:45HL (18:45UTC), la escuadrilla No. 2 despegé e informé a los 5 minutos
en vuelo que por condiciones meteorolédgicas, notificaba el desvié de la ruta Cimitarra —
Barbosa — Chiquinquird, por la ruta Zapatoca — San Gil — Socorro — Chiquinquird, un tramo
que exigia una desviacién hacia el Este hacia la Serrania Los Yariguies.

Si bien, el piloto es auténomo de cambiar su ruta, de acuerdo a las condiciones
meteoroldgicas que puedan llegar a presentarse, la escuadrilla No. 2 que fue la Gltima en
despegar de SKEJ, pudo haber efectuado un llamado interno a los demds lideres de
escuadrilla para indagar acerca de las condiciones meteorolégicas en ruta, y asi evitar el
desvié de la ruta hacia Este donde las condiciones orogrdaficas del terreno eran mds
riesgosas y donde la situacion meteorolégica presentaba tendencia a degradarse. Esta
situacién fue evidente en el comentario que hizo la escuadrilla No. 3 en su declaracién, al
inquietarse del desvi6 de la escuadrilla No. 2, sabiendo que la ruta programada
inicialmente presentaba condiciones meteorolégicas 6ptimas para el vuelo VFR.

Aun cuando el lider de la escuadrilla No. 2 optdé por cambiar la ruta hacia el Este, en
direccién a la Serrania los Yariguies, por lo cual el piloto debié prever un ascenso a los
10500pies y no haber mantenido los 7500pies que alcanzé la aeronave hasta impactar
contra el terreno montafioso.

La razén por la que probablemente el instructor lider no tomé la ruta inicialmente
planificada, pudo relacionarse con las declaraciones del personal de instructores y alumnos
quienes aseveraron que el instructor evitaba tomar la ruta VFR Cimitarra — Barbosa —
Chiquinquird, esto probablemente por lo ocurrido previamente al instructor, en donde una
de sus colas de la escuadrilla resulté accidentada.

Aun cuando el vuelo continuara por el sector E donde solicité el desvié, al no encontrar
condiciones VFR y entrar inadvertidamente en condiciones IMC, era razén para asumir
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inmediatamente un vuelo bajo regla de vuelo por instrumentos (IFR). Esto pudo haberse
realizado, dado que ambas aeronaves estaban equipadas con instrumentos de navegacién
que permitian asumir el vuelo por instrumentos.

2.2 Trazas Radar y Situacién Meteorolégica

La Onica aeronave que fue identificable por el RADAR correspondia al lider de la
escuadrilla HK5064G. La razén por la que solo se identificé la aeronave lider, radicaba
en que al volar en escuadrilla (formacién abierta), las aeronaves tienen una separacién por
debajo de la minima reglamentaria para la separacién de aeronaves por parte de los
Servicios de Trdnsito Aéreo (ATS). Al activarse el transpondedor en todas las aeronaves de
la escuadrilla, esta situacién generaria conflicto de visualizacién y alarma de proximidad
en la pantalla RADAR del personal ATS.

Es por ello que al volar en escuadrilla (formacién) bajo los lineamientos descritos en RAC
5.3.1.8, solo el lider de la escuadrilla es quien activa su transpondedor para facilitar
visualizacién RADAR.

Las trazas recuperadas fueron Utiles para realizar el seguimiento al vuelo desde SKEJ hasta
la Oltima deteccién RADAR. Dichas trazas fueron georreferenciadas minuto a minuto
creando una trayectoria de vuelo que se caracterizé por un viraje inmediato por la
izquierda una vez se realizé el despegue. Las trazas continuaron con un rumbo aproximado
entre los 120°, 090° y 110° y una altitud méxima que alcanzé los 7598pies cerca a la
poblacién de San Vicente de Chucuri. Las Gltimas trazas evidenciaron virajes hacia la
izquierda y hacia la derecha hasta producirse la pérdida de visualizacion RADAR.

-]
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Trayectoria de vuelo HK5064G de acuerdo a Trazas RADAR
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Perfil de vuelo segun trazas RADAR HK5064G

Con el fin de analizar la evolucién de las condiciones meteorolégicas en el dreaq, se realizé
la obtenciéon de imdgenes satelitales en canal IR de las Gltimas 2 horas previas a la
ocurrencia del suceso.

Observando las condiciones a las 17:15UTC, la zona del accidente presentaba pequeiias
formaciones de nubosidad baja que a lo largo del tiempo fueron evolucionando hasta
evidenciasen nicleos convectivos acompainados de prominente nubosidad baja y media en
el drea del accidente (19:15UTC) que se encontraba acentuada sobre la Serrania los

fr— P‘,‘

18:15UTC

| Y

19:15UTC

17:15UTC

18: 45UTC

17:45UTC

Evolucidn de las condiciones meteorolégicas en el drea del accidente (flecha en rojo)

Para determinar la trayectoria de vuelo definida por las trazas RADAR vy la interaccién con
las condiciones meteorolégicas presentes, se realizdé una georreferenciacién cruzada de las
trazas RADAR con una imagen satelital GOES13 de alta resolucién.

18:457
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Trayectoria de vuelo (Por Trazas RADAR)
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Situacién meteoroldgica a las 18:45UTC vs Trayectoria de trazas RADAR
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A las 18:45Z, la aeronave se encontraba iniciando el viraje por la izquierda y era
apreciable la presencia de nubosidad sobre la zona del accidente. La investigacién no
pudo determinar la razén fehaciente del por qué el instructor solicité el desvié hacia el E
por condiciones meteorolégicas, si era prdacticamente evidente que las imdgenes satelitales
mostraban escasa nubosidad al S, y la escuadrilla No. 3 relaté tener condiciones adecuadas
para la operaciéon segura VFR. Quizd una de las razones mds probables por las cuales se
inicié el vuelo hacia el Este se relacionan a que el instructor solia evitar tomar la ruta al S.

19:A57
VIS

Trayectoria de vuelo (Por Trazas RADAR)
Contorno nuboso

“LA FLECHA”
N07°05,9' W073°23,16

San Vicente de
Chucuri

(<] V\
SITIO ACCID

Situacién meteoroldgica a las 19:15UTC vs Trayectoria de trazas RADAR

A las 19:15UTC las condiciones de nubosidad en el drea del accidente persistian y
aumentaron en evolucién. Al S de SKEJ, las condiciones continuaban éptimas para el vuelo
VFR.

Barrancabermeja
Trayectoria de vuelo (Por Trazas RADAR)

EJA
Plan de vuelo presentado
o Yondo (Casabe)
#Chucur San Vicente De cnucum!
Zapatoca
oLos Santos

\ Vilanueva

Puerto Parra AT i \
SITIO ACCID

HK5064/HK1912
o San Gil

Socorro
o Valle De:San José

I

Goqgl’e earth
B

Ruta plan de vuelo presentado por escuadrilla (azul) vs Ruta de vuelo realizada por la escuadrilla (rojo)
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2.3 Aspectos Organizacionales

Como fue evidenciado en la informacién factual, en el chequeo anual de vuelo realizado
al Instructor (11 de Noviembre de 2014), no fueron evaluados procedimientos de
radionavegacion o vuelo por instrumentos, solo procedimientos VFR.

Dichos chequeos de radionavegacién y vuelos por instrumentos eran normalmente
evaluados por la escuela de aviacién utilizando simuladores de vuelo. De acuerdo a las
evidencias recopiladas, los chequeos reales en vuelo de instrumentos y radionavegacion son
realizados muy esporddicamente debido a la autorizacidon que otorgue el ATS. La razén
de esta prdctica radica en la ausencia de espacios aéreos adecuados en el pais para la
prdctica real de vuelos IFR y chequeos de instrumentos.

Muchas veces, los espacios aéreos y dreas terminales del pais presentan congestiones
habituales en el trdnsito aéreo que requieren cierta evolucién para no retardar el flujo de
operaciéon de las aeronaves, tanto de entrada como de salida a los aerédromos. Es por
ello que, aeronaves de menor performance como las aeronaves de instruccién, suelen no
ser autorizadas en algunas ocasiones para la realizaciéon de procedimientos de vuelo por
instrumentos.

Al enfrentarse a un escenario donde era complicado poder acceder a la ejecuciéon de un
vuelo por instrumentos en una aeronave de instruccién, la prdctica real de un alumno, y més
auon, de un instructor, se vio limitada a ser desarrollada Unicamente en un simulador de vuelo.

Aunque fue comprobado que algunos de los procedimientos de radionavegacién que
realizaba la escuela contemplaban la interceptacidon de radiales a VOR, es preciso que se
otorguen facilidades por parte de los Servicios de Trdnsito Aéreo para que puedan
realizarse vuelos IFR y mejorar el proceso de instrucciéon y chequeos a instructores de las
escuelas de aviacion.

Al no incluirse rutas visuales autorizadas en las Especificaciones de Operacién, se dejaba
el criterio al instructor para que decidiera cudl es la mejor ruta a realizar. Esto fue
evidenciable en la operacién de las 4 escuadrillas en donde las escuadrillas presentaron
su plan de vuelo con diferente criterio de ruta, situacién que puede inducir a una toma
errada de decisiones.

Al establecer rutas de vuelo visuales, la organizacién puede tener lineamientos claros de
vuelo en sus instructores y alumnos de las rutas mds apropiadas y seguras para el vuelo en
donde se incluyan protocolos de puntos de notificacién obligatoria y procedimientos
durante el encuentro en condiciones IMC.

La evidencia relacionada con las especificaciones de operaciones las cuales no guardan la
rigurosidad que debe tenerse en cuanto a contenido, es una ausencia de supervisién en
varios niveles, tanto dentro, como fuera del Centro de Instruccidn, resulta en el eslabén
necesario que genera el libre albedrio para la toma de decisiones en cuanto a la
permisividad o preferencia como es el caso de los vuelos en crucero hasta la fecha del
accidente.
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2.4 Modelo de Anadlisis de factores humanos - Funnel Model (HFFM) 3

Con el fin de analizar las actuaciones y limitaciones humanas en un marco organizacional,
que originaron el accidente, se utilizé el modelo de factores humanos Funnel Model (HFFM).

El HFFM es un marco conceptual que puede ser utilizado en diversos dmbitos con la utilidad
de aplicaciones proactivas y reactivas. En su concepto mds amplio, el HFFM es andlogo a
cémo funciona un embudo. La entrada del embudo es bastante amplia, lo cual representa
el Ambiente Organizacional (Atmésfera). A medida que el embudo se estrecha hacia abajo,
impacta directamente a varios factores del individuo (Afributos — Actitudes — Decisiones). Las
influencias combinadas del ambiente organizacional y los factores individuales, fluyen hacia
abajo dando como resultado un desenlace (accidente).

ATMOSFERA

v Regulacion Aeron
v' Politicas escuela
Laxas - Permisivas

v" Evento anterior

[

v' Tradicionalismo
v’ Inflexibilidad
¥v' Manejo estricto

v" Culpabilidad* -
v’ Cautelosidad m Proactl\{ldad/
v Desconfianza ? Seguridad

v’ Escogencia de ruta menos
apropiada — | DECISIONES

v Asumir un riesgo

Sugerir descontinuar
el vuelo

T Oo0-H-o0ocCcx—-Hwz2—
A
wozzcr>»

ACCIONES

J -

Colisién contra el terreno RESUL;I'ADOS

\\/ Continuar VFR en IMC

Pérdidas humanas
Perdidas materiales e inmateriales

Modelo HFFM aplicado al accidente aéreo HK5064G/HK1912G

Dentro de la informacién factual recopilada se observé que la atmésfera organizacional
en la que se constituyé el accidente se encontraba en un entorno laxo, donde las
Regulaciones Aeronduticas existentes y las Politicas del centro de instrucciéon, permitian la
realizaciéon de chequeos de vuelo a instructores y alumnos sin evaluarse el vuelo por
instrumentos (IFR) en un contexto de vuelo real, dado que dichos chequeos y proeficiencias
eran vdlidos a evaluarse a través de los simuladores estdticos.

3 Baron. Robert . The Human Factors Funnel Model (HFFM): Another Window on Error Causation.
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Esta situacién se vio reflejada en el Ultimo chequeo de vuelo en el equipo C172 realizado
al instructor en donde se observé que no fueron evaluados los procedimientos IFR e
instrumentos de navegacion. Dicha evaluaciéon se realizaba normalmente en simulador
estdtico, siendo vdlido para mantener la proeficiencia.

Las politicas del centro de instruccién al no establecer rutas de vuelo VFR durante el
desarrollo de sus cruceros, permitian que los instructores eligieran bajo su criterio, las rutas
mds adecuadas abriendo la puerta a un error de toma de decisiones y a una inadecuada
gestion del riesgo.

De igual manera, la atmosfera organizacional estuvo permeada por aspectos influyentes
relacionados con el antecedente del accidente aéreo de la aeronave HK1952G, el cual
generd una condiciéon de predisposicion que impacté directamente los atributos del
instructor.

Los atributos que se encuentran latentes en el modelo organizacional, se ven cobijados bajo
la atmésfera organizacional que impacta directamente al individuo de la organizacién
desarrollando atributos de respuesta hacia un entorno latente (Atmésfera). La respuesta
desarrollada por el instructor ante un modelo organizacional, generdé atributos
tradicionalistas de mantener la proeficiencia en instrumentos en simulador de vuelo por
encima de la proeficiencia en vuelo, adicionando comportamientos estrictos y pocos
flexibles frente a sus tareas y procedimientos como instructor. El instructor de la
organizacién poseia amplia experiencia en el campo de la instrucciéon de vuelo, y no se
deben obviar los atributos de personalidad positivos con los que contaba y su facilidad
para socializar los conceptos e instrucciones académicas y de vuelo.

Un entorno organizacional latente y unos atributos definidos pero débiles, interactuaron
directamente en las actitudes del individuo (instructor), el cual mantenia trazos de probable
culpabilidad ante la situacién vivida en el accidente anterior, generando asi, actitudes de
cautelosidad y desconfianza excesivas que fueron probablemente coincidentes con las
aseveraciones relacionadas con “procurar no utilizar la ruta VFR (Cimitarra — Barbosa)”.

Al continuar manteniendo unos atributos y actitudes propias en ese entorno organizacional,
se abrié la brecha para tomar decisiones que no fueron adecuadas y que probablemente
estuvieron enlazadas con la escogencia a criterio de la ruta, que finalmente resulté en la
menos apropiada y en la cual se asumid un riesgo latente.

Todos estos elementos condujeron a que el lider de la escuadrilla continuara el vuelo en
condiciones visuales (accién), aun cuando las condiciones meteorolégicas continuaban en
IMC.

Los factores del embudo enmarcados en un entorno organizacional (atmésfera) que
influyeron directamente en la operacién, condujeron a generar el accidente aéreo.

Una gran defensa existente dentro del embudo estaba relacionada directamente con el
personal de alumnos que volaban en la aeronave HK5064G y en la aeronave HK1912G.
Aunque los alumnos se encontraban dentro de la esfera organizacional, con cierto grado

Grupo de Investigaciéon de Accidentes e Incidentes de Aviacién — GRIAA
GSAN-4.5-12-035
Versién: 01

Fecha: 30/10/2014



Accidente HK5064G — HK1912G

de afectacién latente, sus actitudes y acciones pudieron retrasar o bien evitar colar dentro
del embudo la cadena de errores que generaran el accidente.

Una actitud proactiva por parte de alguno de los alumnos en lo relativo a la seguridad del
vuelo al ingresar en condiciones meteoroldgicas adversas, pudo haber influido en la actitud
del instructor torndndola positiva y segura para el vuelo. Esta situacién probablemente no
fue ejecutada en gran parte a la figura jerdrquica de auvtoridad y confianza que relaciona
el estudiante con su instructor de vuelo.

Un paso ulterior en los alumnos que hubiera podido incidir en los factores del individuo
(instructor) estuvo enmarcado en sus decisiones para tomar la iniciativa y decidir no
continuar el vuelo bajo esas condiciones, situacién que, debido a lo anteriormente expuesto,
pudo no haberse ejecutado, abriendo la brecha para que se asumiera el riesgo con
consecuencias catastréficas.
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3. CONCLUSION

Las conclusiones, hallazgos y factores contribuyentes en el presente informe fueron
desarrolladas de acuerdo a las evidencias factuales existentes y al compendio de los
andlisis dentro de las diferentes esferas de conocimiento correspondiente a un proceso
investigativo acorde a los lineamientos internacionales descritos en el Anexo 13 y Doc. 9756
de OACI. Por lo tanto, no deben ser leidas con el dnimo de determinar o direccionar la
culpabilidad o responsabilidad de ninguna organizaciéon o individuo en particular; y el
orden en que estdn expuestos los factores tampoco representan jerarquia o nivel de
importancia. La presente investigacion es de cardcter netamente técnico con el Unico fin de
prevenir futuros accidentes.

3.1 Conclusiones

El vuelo en escuadrilla lo componian dos elementos HK5064G y HK1912G, en cumplimiento
de un vuelo VFR entre los aerédromos de SKEJ y SKGY.

Durante el transcurso del vuelo el lider de la escuadrilla solicité desvidé hacia el E por
condiciones meteorolégicas adversas en la ruta Zapatoca — San Gil — Socorro —
Chiquinquird.

Ambas aeronaves impactaron la ladera occidental de la Serrania Los Yariguies a 7900ft
y 7400ft de altitud respectivamente, distando entre si 926mts.

A consecuencia del impacto contra el terreno, ambas aeronaves quedaron destruidas y sus
ocupantes sufrieron lesiones mortales.

Ocupantes de ambas aeronaves poseian su licencia técnica para operar la aeronave de
acuerdo a las habilitaciones exigidas por la autoridad aerondutica.

No hubo llamados de emergencia por parte de los ocupantes de ambas aeronaves.

Durante la operacién, la escuadrilla No. 3 que despegd 20 minutos antes, se encontraba
realizando el mismo trayecto SKEJ — SKGY por la ruta Cimitarra — Barbosa — Chiquinquird
y las condiciones se encontraban aptas para el vuelo VFR.

Los restos de las aeronaves fueron inspeccionados in-situ y posteriormente fueron
recuperados para realizar una reconstruccién estructural.

No se presenté incendio post-impacto.

Las plantas motrices de ambas aeronaves fueron inspeccionadas y no evidenciaron
malfuncionamiento en sus accesorios o componentes que pudieran haber influido en el
accidente.
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Las aeronaves cumplian los mantenimientos programados por el fabricante y no se
evidenciaron reportes o condiciones anormales en las estructuras de las aeronaves que
fueran causal del accidente.

No existié evidencia en los restos de las aeronaves de colisién en vuelo (MAC) o colisién
contra objeto extrafio.

No existié evidencia de desprendimiento de componentes o superficies en las aeronaves
relacionadas con una falla estructural (desintegraciéon) en vuelo.

Los certificados médicos de los tripulantes se encontraban vigentes y sin limitaciones. No
hubo vestigios de condiciones psicofisicas anormales por parte de los tripulantes de ambas
aeronaves que fueran conducentes o contribuyentes al accidente.

Las Especificaciones de Operacién de la Escuela, no contemplaban rutas de vuelo visuales
en la trayectoria del presente evento, solo contemplaban rutas visuales desde y hacia
Guaymaral. Asi mismo, se encontré que el documento estaba desorganizado en indice y
contenido.

El Oltimo chequeo de vuelo realizado al instructor no contemplaba la evaluacién de
procedimientos de radionavegaciéon y vuelo por instrumentos. Dicho chequeo fue realizado
en simulador de vuelo estdtico.

Las condiciones meteorolégicas presentes al momento del accidente eran consistentes con
presencia de nubosidad baja sobre gran parte de la Serrania Los Yariguies.

Las aeronaves ingresaron en condiciones meteorolégicas IMC hasta impactar contra el
terreno.

3.2 Factores contribuyentes

Vuelo no intencionado en condiciones meteorolégicas instrumentales en ambas aeronaves
al ingresar inadvertidamente en condiciones de baja visibilidad que limitaron la operacién
visual y separacién con el terreno montanoso.

Deficiente evaluacién y gestion del riesgo por parte del instructor al no prever las
condiciones meteorolégicas existentes en el sector programado, aun cuando las condiciones
meteorolégicas al S se encontraban VMC.

Politicas y reglamentacidén aerondutica laxa y permisiva en cuanto a la aplicacién de los
chequeos de vuelo a instructores de la escuela.

Taxonomia OACI

Vuelo controlado contra el terreno (CFIT)
Vuelo no planeado en condiciones meteorolégicas instrumentales (UIMC)
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL
A LA AUTORIDAD AERONAUTICA COLOMBIANA

REC. 01-201515-1

Para que a través de la Secretaria de Seguridad Aérea en coordinacién con la Direccidn
de Estdndares de Vuelo se establezcan estrategias de control y seguimiento a los
instructores de vuelo de las Escuelas de Aviacién en lo relacionado al entrenamiento y
evaluacién de la proeficiencia en radionavegaciéon y vuelos IFR. Esta recomendacién
deberd ser ejecutada con un plazo 60 dias a partir de la publicacién de la presente
investigacion.

REC. 02-201515-1

Para que la Secretaria de Seguridad Aérea en coordinacién con la Direccién de Servicios
a la Navegaciéon Aérea DSNA establezca la viabilidad de incluir aerédromos nacionales
estratégicos o la posibilidad de garantizar un espacio adecuado para la practica y
ejecucion chequeos de vuelos IFR en instruccién. Lo anterior con el fin de mantener y evaluar
una pro eficiencia real en instrumentos del personal de instructores complementaria a la
evaluaciéon en simulador estdtico. Esta recomendacion deberd ser ejecutada con un plazo
90 dias a partir de la publicacién de la presente investigacion.

REC. 03-201515-1

Para que a través de la Secretaria de Seguridad Aérea en coordinacién con la Direccién
de Estdndares de Vuelo se realice un estudio en donde se evidencie la cantidad de pilotos
alumnos que inician y terminan satisfactoriamente el curso de aviacién, vs la cantidad de
pilotos que al iniciar el curso, no aprueban el chequeo final, con el propésito de tener una
herramienta para toma de decisiones en la vigilancia y control en lo relacionado con la
evolucién del personal de alumnos. Esta recomendaciéon deberd ser ejecutada con un plazo
90 dias a partir de la publicaciéon de la presente investigacion.

REC. 04-201515-1

Para que a través de la Secretaria de Seguridad Aérea en coordinacién con la Direccidn
de Estdndares de Vuelo ordene una inspeccidén a los centros de instruccién de vuelo para
verificar las competencias y el perfil del personal de instructor de los simuladores estdticos
con el fin de garantizar idoneidad, cumplimiento normativo y elevar la calidad de la
instruccion en el personal de alumnos e instructores. Esta recomendacion deberd ser
ejecutada con un plazo 60 dias a partir de la publicaciéon de la presente investigacion.

A LAS ESCUELAS DE AVIACION DE COLOMBIA

REC. 05-201515-1

Reforzar y evidenciar por escrito los conceptos relacionados con el CFIT en el personal de
Alumnos e Instructores y asi mismo, incluir en el Manual General de Operaciones, estrategias,
procedimientos y operaciones de vuelo especiales cuando se ingrese inadvertidamente en
condiciones de vuelo instrumentales. Esta recomendacién deberd ser ejecutada con un plazo
90 dias a partir de la publicacién de la presente investigacion.
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REC. 06-201515-1

Para que se incluyan en las Especificaciéon de Operaciones rutas de vuelo VFR detalladas
y definidas punto a punto, como rutas de vuelo alternas con sus correspondientes altitudes
minimas y recomendaciones generales. Asi mismo incluir procedimientos detallados, con
cursos de accidén evidenciados en una lista de chequeo y Manual general de Operaciones
las circunstancias para permitir las desviaciones en ruta. Se recomienda que al definir las
rutas VFR, se evidencien procedimientos y cursos de accién en listas de chequeo cuando se
ingrese inadvertidamente en condiciones meteorolégicas instrumentales, que incluya como
minimo cursos de accién inmediatos de:

- Ajuste actitud de ascenso - Potencia - Velocidad - Remitirse a regulacién local

Esta recomendacién deberd ser ejecutada con un plazo 60 dias a partir de la publicacién
de la presente investigacion.

A LA ESCUELA AEROCLUB DE COLOMBIA

REC. 07-201515-1

Para que incluya dentro de su programa de instruccién charlas informativas y académicas
evidenciadas por escrito enfocadas al programa CFIT /UIMC, asi mismo que sea socializada
la presente investigacidon con el personal administrativo, instructores y alumnos, resaltando
la importancia del criterio del instructor y alumno para la toma de decisiones durante
encuentros con IMC en vuelos en crucero. Esta recomendacién deberd ser ejecutada con un
plazo 30 dias a partir de la publicacién de la presente investigacion.

REC. 08-201515-1

Reforzar en el Manual General de Operaciones las politicas y lineamientos para los vuelos
en escuadrilla, enfatizando en la importancia de la planeacién del vuelo, el andlisis y
socializacién de las condiciones meteorolégicas, y las estrategias de prevenciéon y toma de
decisiones durante el encuentro en condiciones IMC en vuelo crucero. Esta Recomendacién
refuerza la REC. 06-201515-1. Esta recomendacién deberd ser ejecutada con un plazo 30
dias a partir de la publicaciéon de la presente investigacion.

Este informe final se finalizé a los 23 dias del mes de Marzo de 2016

Coronel GUSTAVO ADOLFO IRIARTE

Coordinador Grupo Investigacidén de Accidentes
Unidad Administrativa Especial de Aerondutica Civil
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