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ADVERTENCIA

El presente informe es un documento que refleja los resultados de la
investigacion técnica adelantada por la Autoridad AIG de Colombia —
Grupo de Investigacion de Accidentes e Incidentes - GRIAA, en relacién
con las circunstancias en que se produjeron los eventos objeto de la
misma, con probables causas, sus consecuencias y recomendaciones.

De conformidad con los Reglamentos Aeronauticos de Colombia RAC 114
y el Anexo 13 de OACI, “El Onico objetivo de las investigaciones de
accidentes o incidentes sera la prevencion de futuros accidentes o
incidentes. El propésito de esta actividad no es determinar culpa o
responsabilidad”. Ni las probables causas, ni las recomendaciones de
seguridad operacional 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 erréneas.
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Accidente HK-4688-G

SINOPSIS

Aeronave: Cessna 172N, matricula HK-4688-G

Fecha y hora del Accidente: 25 de Julio de 2016, 11:25 HL (16:25 UTC)

Lugar del Accidente: Aeropuerto Yariguies, municipio de Barrancabermeija,
(Santander), Colombia

Tipo de Operacion: Instruccién de vuelo

Propietario: Escuela de Aviacién Civil Colombiana — AVIACOL LTDA.

Explotador: Escuela de Aviacién Civil Colombiana — AVIACOL LTDA.

Personas a bordo: Un (O1) Piloto Instructor — Un (01) Piloto Alumno

Resumen

El 25 de julio de 2016, la aeronave Cessna 172N matricula HK-4688-G, fue programada
para efectuar un vuelo de instruccién sobre el Aeropuerto Yariguies (SKEJ') del municipio de
Barrancabermeja (Santander).

La aeronave despegd aproximadamente a las 10:00 HL (20:00 UTC) desde el Aeropuerto
Internacional de Palonegro (SKBG?2) y se dirigié a la zona designada, en donde se efectud
el trabajo de entrenamiento, consistente en prdcticas de vuelo lento; luego, en la pista de
SKEJ, efectuaron maniobras de aterrizaje de precisién de 180° y 360° (esta ltima no hacia
parte de la Directiva de Entrenamiento aplicada, ni habia sido contemplada en la
planificacién inicial del vuelo).

Durante la ejecucién de la segunda maniobra de entrenamiento de aterrizaje de precision
360°por parte del Alumno, la aeronave experimenté un contacto anormal con la pista en la
fase de aterrizaje por la cabecera 04 de SKEJ, accién que modificé la trayectoria y termind
con excursion de pista. La aeronave colisiond contra las luces PAPI y una caseta de vigilancia
(obstdculo presente al interior de la franja de la pista), ubicadas al costado izquierdo de la
zona de seguridad.

La aeronave sufrié dafios sustanciales en los planos, fuselaje trasero, desprendimiento de la
bancada del motor.

El Accidente se configurd a las 11:25 HL (16:25 UTC), en condiciones meteoroldgicas visuales
(VMC), no se presenté incendio post-accidente y los tripulantes abandonaron la aeronave por
sus propios medios; uno (01) de ellos, el Instructor, sufrié lesiones leves; los tripulantes fueron
asistidos por los Servicios de Extincién de Incendios (SEl) y Sanidad del aeropuerto.

1 SKEJ: Cédigo OACI para designar el aeropuerto Yariguies

2 SKBG: Cédigo OACI para designar el aeropuerto Palonegro
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Accidente HK-4688-G

La investigacion determindé como causas probables del accidente:
Contacto anormal con la pista, al aterrizar sobre la rueda izquierda del tren principal de
aterrizaje, que originé dificultad para ejercer el control direccional, ocasiondndose la salida

de la pista.

Estimacion deficiente de la posicion de la aeronave con respecto al terreno por parte de la
tripulacién.

Falta de anticipaciéon y correccion por parte del Instructor ante el inadecuado control
direccional del Alumno durante el aterrizaje.

Como factores contribuyentes se citan:
Baja experiencia del Alumno en la ejecucién de Maniobras de Precisién 360°.

Baja continuidad del Alumno en la fase entrenamiento de Maniobras Doble Comando.
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1. INFORMACION FACTUAL

1.1 Historia del vuelo

El 25 de Julio de 2016, la aeronave Cessna C172N, matricula HK-4688-G, operada por la
Escuela de Aviacién AVIACOL LTDA., fue programada para efectuar un vuelo de
entrenamiento correspondiente a la Directiva de Entrenamiento B-13, de Maniobras,
consistente en prdctica de vuelo lento y aterrizajes de precisién de 180°, con una tripulacién
compuesta por un (01) Piloto Instructor y un (01) Alumno Piloto.

La aeronave despegd aproximadamente a las 10:00 HL (15:00 UTC), desde el Aeropuerto
Palonegro (SKBG), en donde se ubica la base principal de operaciones de la Escuelq, y se
dirigié al drea de prdcticas.

Alas 11:12 HL (16:12 UTC), después de aproximadamente una hora y doce minutos (01:12)
de entrenamiento, y una vez que habian practicado las maniobras previstas por la Directiva
de entrenamiento, el Instructor decidié ejecutar, adicionalmente, demostracién y prdctica del
aterrizaje de precisién 360°, maniobra no contemplada en la Directiva B-13.

La primera préctica de aterrizaje de precisién 360°, consistié6 en una demostracién de la
maniobra, por parte del Instructor, para la cabecera 04 de SKEJ; y a continuaciéon pasé los
controles de vuelo al Alumno para que practicara la misma maniobra.

En tramo con el viento derecho, la tripulacién efectué el Briefing de la maniobra, nivelando
la aeronave a 1200 ft sobre el terreno, estableciendo dos puntos de referencia a 90° grados
con respecto al umbral de la pista 04. El Alumno inicié la maniobra reduciendo potencia y
buscando una velocidad de 65 KIAS, llevando la nariz de la aeronave ligeramente arriba
del horizonte, y haciendo uso del compensador inicié un viraje coordinado por la izquierda,
manteniendo 20° grados de banqueo y 10° grados de pitch.

A 90° y 45° grados con respecto al umbral de la pista, el Alumno seleccioné el primer y
segundo set de flaps respectivamente, manteniendo un viraje continuo, haciendo uso de la
potencia para lograr una velocidad de 65 KIAS. Con la pista asegurada seleccioné el Gltimo
set de flaps y el Instructor le solicité alinear el avién con respecto al eje de la pista; sin
embargo, el contacto con la pista se realizé con la rueda del tren principal izquierdo, lo cual
modificé la trayectoria de la aeronave hacia la izquierda.

El Instructor asumié el control de la aeronave mientras se desplazaba por la pista e intentd
infructuosamente modificar su direccién aplicando pedal derecho, pero ésta colisiond contra
las luces PAPI (Precision Approach Path Indicator) y una caseta de vigilancia ubicada al
margen exterior de la zona de seguridad. La excursién de pista produjo dafios sustanciales
en la aeronave como deformaciones en los planos y en el fuselaje trasero, y el
desprendimiento de la bancada del motor.

La tripulacién abandoné la aeronave por sus propios medios; el Instructor sufrié heridas leves,
mientras que el Alumno resulté ileso; fueron atendidos por los Servicios de Extinciéon de
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Accidente HK-4688-G

Incendios (SEI) del aeropuerto y trasladados en ambulancia a Sanidad Aeroportuaria para

su valoracién médica.

El Accidente ocurrié a las 11:25 HL (16:25 UTC), en condiciones meteorolégicas visuales

(VMC), y no se presentd fuego post-impacto.

El Grupo de Investigacién de Accidentes Aéreos (GRIAA) fue alertado del evento el mismo
dia de los hechos, y dispuso de un (01) Investigador que se desplazé al sitio del Accidente
para dar inicio al trabajo de campo, asi como la recoleccién de evidencia grdafica y

documental.

1.2 Lesiones personales

Lesiones Tripulacién Pasajeros Total Otros ‘
Mortales - - - -
Graves - - - -

Leves 01 - 01 -
llesos 01 - 01
TOTAL 02 - 02 -

Tabla No. 1: Clasificacién y cantidad de personas lesionadas

1.3 Daiios sufridos por la aeronave

SUSTANCIALES. Como consecuencia de la colisién contra las luces PAPI y la caseta de
vigilancia de SKEJ, la aeronave HK-4688-G presentd los siguientes dafios estructurales:

e Abolladuras y deformaciones en el plano derecho y plano izquierdo.
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Accidente Hk-4688-G [[ENEEGTTGTTEN

e Desprendimiento de la punta del plano derecho.
e Fractura de la bancada del motor.
e Desprendimiento de las cubiertas del motor.

e Deformacién del fuselaje de cola y tren de aterrizaje principal derecho.

1.4 Otros danos

La siguiente infraestructura aerondutica de SKEJ se vio afectada por la colisién:

e Desprendimiento de una (01) ldmpara de sistema PAPI

e Destruccién de una (01) columna en concreto y mamposteria de la caseta de
vigilancia.

Fotografia No. 2: Dafios presentados en la infraestructura aeroportuaria
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1.5 Informacion personal

Piloto Instructor

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 Gltimos 90 dias:
Horas de vuelo Gltimos 30 dias:

Horas de vuelo Oltimos 3 dias:

Alumno 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 Gltimos 90 dias:
Horas de vuelo Gltimos 30 dias:

Horas de vuelo Oltimos 3 dias:

Accidente Hk-4688-G [[ENEEGTGTGTEN

35 afios

Piloto Comercial Avién (PCA), Instructor de Vuelo
Avién (IVA)

Vigente (1° Clase)

Cessna C-150, C-172N; Piper PA-28
03 de julio de 2015

2385:28 horas

366:30 horas

110:55 horas

49:30 horas

06:30 horas

20 aios

Alumno Piloto Avién - APA
Vigente (2° Clase)

Cessna C-172N

N/A

37:50 horas

37:50 horas

12:05 horas

04:00 horas

00:00 horas

El Alumno Piloto se encontraba realizando su formacién como Piloto Comercial de Avién, en
la fase de Maniobras, habiendo cumplido ya satisfactoriamente, la fase Presolo.
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Accidente HK-4688-G

1.6 Informacion sobre la aeronave

Marca:
Modelo:
Serie:

Matricula:

Certificado aeronavegabilidad:

Certificado de matricula:
Fecha de fabricacion:
Fecha del ltimo servicio:

Total horas de vuelo:

Motor

Marca:

Modelo:

Serie:

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

Ultimo Servicio:

Hélice

Marca:

Modelo:

Serie:

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

Ultimo Servicio:

Cessna

172N

17271682

HK-4688-G

0004723

RO02771

1979

05 julio de 2016 (50 horas)
10762:10 horas

Lycoming
O-320-H2AD
L-4680-76-T
10762:10 horas
671:57 horas

05 julio de 2016

McCauley
1C160/DMT7557
734003
10762:10 horas
671:57 horas

05 julio de 2016

El 05 de julio de 2016 se habia efectuado servicio de 50 horas a la aeronave, al motor y a
la hélice; el servicio fue realizado en TAR aprobado por la Autoridad Aerondutica
(contratado por el explotador), siguiendo las guias de inspeccidn del Manual de
Mantenimiento del fabricante y el Manual General de Mantenimiento (MGM) de la Escuela.
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Accidente HK-4688-G

1.7 Informacion Meteorolégica
El reporte meteorolégico (METAR) en SKEJ, el 25 de julio de 2016, a las 16:00 UTC era:
SKEJ 251600Z 24004KT 9999 BKNO15 SCT100 27/22 A2989

Viento proveniente de los 240° con intensidad de 04 nudos, visibilidad superior a 10 km,
nubes fragmentadas a 1500 pies, nubes dispersas a 10000 pies AGL. La temperatura
ambiente era 27°C y la temperatura de punto de rocio 22°C. El ajuste altimétrico era de
29.89 InHg.

De acuerdo a la informacién suministrada por el controlador, las condiciones de viento al
momento de iniciar la maniobra de precisién 360° (16:17 UTC) eran: 24005KT

1.8 Ayudas para la Navegacion

No requeridas. La operacién el vuelo de entrenamiento se desarrollaba siguiendo reglas de
vuelo visual (VFR).

1.9 Comunicaciones

Las comunicaciones se realizaron de manera normal entre la tripulacién del HK-4688-G vy el
controlador de trdnsito aéreo de SKEJ; no tuvieron relacién en la ocurrencia del Accidente.

1.10 Informacion del Aerédromo

El Accidente se presenté en el aerédromo Yariguies (SKEJ) que presta sus servicios al municipio
de Barrancabermeja (Santander), que se encuentra localizado (ARP), en las coordenadas
geogréficas 07°01°27.98”N/073°48°24.52"W; cuenta con una pista de 1800 m de longitud
y 25 m de ancho, superficie en asfalto, orientaciéon 04-22 y una elevaciéon de 212 m (397 fi),
sobre el nivel del mar.

De acuerdo a la informacién suministrada en el AIP (Aeronautical Information
Publication/Publicacién de Informacién Aerondutica) del Aeropuerto Yariguies, la franja de
pista tiene una longitud de 1920 metros y un ancho de150 metros; dimensiones acordes a lo
establecido en el RAC 14 Aerédromo, Aeropuertos y Helipuertos, de acuerdo a la
clasificacién de la pista.

Sin embargo, la caseta de vigilancia contra la cual colisioné la aeronave, se encontraba
ubicada a 60 metros al lateral del eje de la pista, constituyendo un obstdculo que no estaba
publicado en el AIP.

1.11 Registradores de Vuelo

De acuerdo a los Reglamentos Aeronduticos de Colombia, la aeronave Cessna 172N no
requiere la instalaciéon de este tipo de dispositivos.
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1.12 Informacidon sobre los restos de la aeronave y el impacto

Durante la fase de aterrizaje por la cabecera 04 de SKEJ, la aeronave hizo contacto en la
pista con la rueda del tren principal izquierdo, accién que modificé su trayectoria desvidndola
del eje central de la pista. Inmediatamente, el Piloto Instructor asumié el control de la
aeronave mientras la aeronave se desplazaba por el costado izquierdo de la pista.

Area del Accidente

470mis. 350mis 240mis 740mts WDIP

REGIMEN DE VARIACION
0°7'W/ANO
DECLINACION MAGNETICA CLAVE
7°12W/2013 Punto de verificacion VOR y Frecuencia L Jypsonnn o)
Helipuerto

LOCALIZACION RITIROS @
1. Edificio Terminal. 4
2, Plataforma. COORDENADAS WGS-84
3. Torre de control. PIES & ELEVACIONES Y DIMENSIONES EN METROS Y PIES
4. Combustible. LOS MARCACIONES SON MAGNETICAS

5. Bomberos.
6. VOR (07°01'43'N - 73°48'20'W)

Grafica No. 1: Plano general del Aeropuerto Yariguies

Los intentos por corregir la direccidén, aplicando pedal derecho resultaron infructuosos; la
aeronave presenté excursion de pista y colisiond contra la farola externa (luz No.1) del
sistema PAPI, y contra una caseta de vigilancia ubicada al margen izquierdo de la zona de
seguridad.

Posicion Final
HK4688G
N7°1'13.47”

$ W73°48'35.94"
L Luz PAP| dafiada +¢

RNV L.~ JE S —— S ?..*‘4-— -—

Caseta
L] N7°1'13.07”
O W73°48'35.90"
O

_‘Google earth’

Grafica No. 2: Diagrama general del accidente
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El plano derecho de la aeronave impactd contra una columna de concreto perteneciente a la
caseta vigilancia, lo cual produjo un punto de pivote que alteré su rumbo inicial y redujo su
velocidad.

La aeronave se detuvo finalmente, al fondo de una depresién que contenia baja vegetacién,
ubicada contiguamente a la zona de seguridad, en las coordenadas geogrdéficas
N7°1°13.47” /W73°48’35.94”, con un rumbo final de 225°.

1.13 Informacion médica y patolégica

El Piloto Instructor poseia certificado médico vigente con fecha de vencimiento 04 de abril de
2017; no se encontraron evidencias de limitaciones médicas, factores fisiolégicos o
psicolégicos que hubiesen influenciado la ocurrencia del accidente.

El Alumno Piloto contaba con certificado médico vigente con fecha de vencimiento 27 de
enero de 2017. No se hallaron limitaciones médicas, fisiolégicas o psicolégicas que impidieran
el normal desarrollo de la operacién aérea.

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

El Accidente permitié la supervivencia de sus ocupantes; a pesar de los dafios sufridos por la
aeronave durante la colisién, la cabina de vuelo conservé su forma e integridad estructural,
proporcionando un “espacio vital” seguro, que impidié que se produjeran lesiones de mayor
consideracién.

El Piloto Instructor sufrié lesiones menores en rostro como consecuencia de la fragmentacién
del plexigldas frontal, mientras el Alumno Piloto resulté ileso. Ambos tripulantes abandonaron
la aeronave por sus propios medios.

El Servicio de Extincién de Incendios (SEI) de SKEJ fue alertado del Accidente por el
Controlador de Trdnsito Aéreo, una vez éste se percatd del suceso. Los tripulantes fueron
conducidos por medio de una ambulancia a las instalaciones de Sanidad Aeroportuaria, en
donde fueron valorados.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 Inspeccion post-accidente del grupo moto-propulsor

La Autoridad AIG-Colombia realizé una inspeccién visual post-accidente al motor Lycoming
0-320-H2AD S/N L-4680-76-T en Taller Aerondutico de Reparacién (TAR), con el fin de
establecer su condicién de funcionamiento antes de presentarse el accidente.

Durante este proceso se pudieron observar los siguientes aspectos relevantes:
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El “flanche” del cigiefial se encontraba doblado.

El plato de la hélice estaba roto.

El magneto en la parte derecha del condensador se hallé roto.

La toma del aire del carburador se encontré totalmente sumida.

La salida de los gases de escape se encontraba totalmente sumida.

Los tubos de los gases de escape de los cilindros No. 2 y No .4 se hallaron rotos.
El motor carecia de aceite (fue drenado para su traslado).

El cable de encendido del cilindro No.2 estaba trozado.

Pruebas funcionales:

Se efectud prueba funcional del magneto del motor, con su respectiva corona de encendido

instalada, obteniendo resultados satisfactorios. Asi mismo, se probé el funcionamiento del

carburador, encontrando que el nivel e inyeccién de combustible eran adecuados.

Fotografia No. 3: Inspeccién post-accidente al motor (izq.) y carburador (der.)

1.17 Informacién sobre organizacion y gestion

La Escuela de Aviacién Civil Colombiana — AVIACOL LTDA., es un Centro de Instruccién
Aerondutica aprobado por la UAEAC mediante resolucién No.03492 de julio de 2009, con
certificado de operaciéon No. CCI-033, para ofrecer programas de entrenamiento de vuelo,
mantenimiento aerondutico, despacho de aeronaves y auxiliar de vuelo.

Su oferta académica ofrece los programas de: Piloto Comercial Avién (PCA), Piloto Privado
Avién, Técnico en Linea de Aviones (TLA), Despachador de Aeronaves (DPA) y Tripulante de
Cabina de Pasajeros (TCP). La sede administrativa y académica se encuentra ubicada en la
civdad de Bucaramanga (Santander); la base principal de operaciones se localiza en el
Aeropuerto Internacional Palonegro (SKBG), del municipio de Lebrija (Santander).
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AVIACOL LTDA., cuenta con una flota de aeronaves de instrucciéon conformada por un (01)
Cessna 150, dos (02) Cessna 172N, un (01) Piper PA-28-140, dos (02) Piper PA-28-180, un
(O1) Piper PA-34-200T y un Rockwell International 680-E.

Las inspecciones y servicios de mantenimiento de las aeronaves son realizadas a través de un
TAR contratado por la Escuela.

En cumplimiento a la normatividad aerondutica, la Direccién de Seguridad Operacional tenia
implementado un Sistema de Gestiéon de Seguridad Operacional (SMS), acorde a los procesos
funcionales de la Escuela, con procedimientos internos de identificacion y gestion de riesgos
operacionales que fueron evaluados con motivo de la ocurrencia del Accidente.

En la siguiente grdfica se detalla la estructura organizacional de AVIACOL LTDA.:

1.18 Informacion adicional

1.18.1 Aterrizaje de precisién 360°3

De acuerdo a lo establecido en el Manual de Entrenamiento del Centro de Instruccién, la
préctica del aterrizaje de precisiéon 360°, no estd incluida en la Directiva de Entrenamiento
B-13, que correspondia al periodo entrenamiento que cumplia la tripulacién. Su prdctica
solamente se contempla a partir de la Directiva de Entrenamiento B-15.

Por lo tanto, la ejecucién de dicha maniobra no fue planeada con anterioridad al vuelo, no
habia sido estudiada ni preparada por parte del Alumno.

En la maniobra de aterrizaje de precisién 360° (Aterrizaje sin potencia) la aeronave planea
cambiando su direccién mediante un viraje de 360° hacia un punto de aterrizaje
preseleccionado. Todo el patrén estd diseiiado para que se ejecute en un viraje circular
continuo, pero el viraje puede ser llano, escarpado o discontinuo en cualquier punto con el fin
de ajustar la trayectoria de vuelo.

La maniobra de aterrizaje de precisiéon 360° se inicia desde una posicidén ubicada sobre el

extremo de aproximacién de la pista de aterrizaje o ligeramente al costado de la misma; la

aeronave se ubica en la direccién de aterrizaje propuesta, con el tren y los flaps retraidos.

Por lo general, se inicia desde 2000 pies o mds sobre el terreno — dependiendo del viento.

Esto debe tenerse en cuenta al maniobrar la aeronave desde un punto a partir del cual se
. . s o o7 [e] o

pueda completar una aproximacién de precision de 90 ° o0 180 °.

Después de que el acelerador se cierra sobre el punto de aterrizaje previsto, la velocidad
de planeo apropiada se establece inmediatamente, y se realiza un viraje a media altura en
la direccién deseada para llegar en sotavento al punto de referencia opuesta al punto de

3 Tomado y traducido de: U.S. Department of Transportation-Federal Aviation Administration, FAA-H-8083-3B,

Airplane Flyining Handbook, Chapter 8, Approaches and Landings, 360° Power-Off Approach, page 8-25,
2016.
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aterrizaje previsto. Mdas alld del punto de referencia a favor del viento, el tren de aterrizaje
se extiende si la aeronave estd equipada con tren retrdctil. La altitud en el punto de
referencia a favor del viento debe ser de aproximadamente 1000 a 1200 pies sobre el
terreno.

Después de llegar a este punto, se continGa el viraje para llegar al punto de referencia de
la base, a una altitud de aproximadamente 800 pies sobre el terreno. Se pueden usar flaps
en esta posicidén, segin sea necesario, pero los flaps completos no se usan hasta que la
aeronave se establezca en la aproximacién final. El dngulo de banqueo varia segin sea
necesario a lo largo del patrén para corregir las condiciones del viento y para alinear la
aeronave en la aproximacién final. El viraje final debe completarse a una altitud minima de
300 pies sobre el terreno.

La aproximacién final debe completarse sin aplicaciéon de potencia. El aterrizaje debe ser
ejecutado con las técnicas normales de rompimiento del planeo (nivelada) y de sentada de
ruedas, manteniendo los planos a nivel y control direccional con aplicaciones suaves de
alerones y timén de direccién, para mantener el avién alineado con el eje de la pista.

Velocidad Normal de Planeo

Punto de Referencia 4 Flaps abajo parcialmente, mantener 1.4 Vso Flaps abajo como sea necesario, establecer 1.3 Vso

Grafica No. 3: Descripciéon Maniobra de Precisién 360°

Los errores comunes en la ejecucién de la aproximacién de precisién son:

La pierna a sotavento se aleja demasiado de la pista/é&rea de aterrizaje.
Sobre-extensién de la pierna a favor del viento como resultado de un viento de cola.
Inadecuada compensacién de la deriva del viento en la pierna base.

Derrape, en un esfuerzo por aumentar la distancia de planeo.

No bajar el tren de aterrizaje en aeronaves con trenes retrdctiles.

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

Versién: 03

Fecha: 16/08/2017



1.19

Accidente HK-4688-G

Intentar "estirar" el planeo al este quedarse corto.

Extensién prematura de flaps/tren de aterrizaje.

Uso del acelerador para aumentar el deslizamiento en lugar de simplemente “limpiar”
el motor.

Forzar el avién a la pista para evitar sobrepasar el punto de aterrizaje designado.

Técnicas Utiles o eficaces de investigacion

La investigacién siguié las técnicas y métodos recomendados por el Documento 9756 de OACI
“Manual de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacién”, Partes Ill y IV, registro
grdfico efectuado durante las labores de campo, documentacion solicitada al explotador y
entrevistas realizadas a la tripulacién involucrada en el evento.
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2. ANALISIS
2.1 Operaciones de vuelo

2.1.1 Calificaciones de la tripulacion

El Piloto Instructor poseia licencia vigente como Piloto Comercial Avién (PCA) con habilitacion
para monomotores tierra hasta 5700 kg/Instrumentos/Copiloto bimotores hasta 5700 kg; de
igual forma, era titular de la licencia como Instructor Piloto Avién (IVA) con habilitacién para
monomotores tierra hasta 5700 kg/C-172.

Contaba con amplia experiencia y competencia como Piloto Instructor y al momento del
Accidente se desempeiaba como Director de Operaciones Aéreas de la Escuela.

El Alumno Piloto habia completado satisfactoriamente las asignaturas del curso de tierra y la
fase de entrenamiento de vuelo Presolo, con un total de 16:15 horas de vuelo.

En la fase de Maniobras Doble Comando (DC) habia volado 20:55 horas, mientras que en la
fase de maniobras Solo, habia realizado 00:30 horas de vuelo.

El Alumno contaba con limitada experiencia tanto general como en el equipo C-172N; su
continuidad al momento del Accidente era baja, ya que en los Gltimos noventa (90) dias habia
volado solamente12:05 horas (de 37:50 horas totales), lo cual representa aproximadamente
un 30% de las horas totales de entrenamiento en vuelo.

Durante los uUltimos 30 dias habia volado un total de 04:00 horas; es decir, en promedio
01:00 horas a la semana.

2.1.2 Procedimientos operacionales

A. Programacion: La aeronave HK-4688-G fue programada el 25 de julio de 2016
por su explotador para realizar un vuelo de entrenamiento en horas de la mafiana
sobre el drea circundante al Aeropuerto Yariguies.

Durante la segunda asignacién del Instructor para ese diq, se iban a realizar prdcticas
de maniobras de vuelo lento y aterrizajes de precision 180°, de acuerdo a la
Directiva de Entrenamiento B-13. Previamente habia realizado un vuelo de
entrenamiento con otro Alumno, el cual se desarrollé satisfactoriamente.

La Directiva de Entrenamiento B-13, no contemplaba la prdactica de aterrizajes de
precisién 360°.

B. Ejecucion: El Alumno, en compaiia del Instructor realizé la inspeccién pre-vuelo de la
aeronave, la cual se efectud sin ninguna novedad. La aeronave fue abastecida con
tanques llenos de combustible (43 galones totales, 40 galones usables). La aeronave
despegd desde SKBG aproximadamente a las 10:00 HL (15:00 UTC) con destino a
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SKEJ, siguiendo la ruta normalizada de salida visual BARRANCA 1A, a una altitud
crucero de 6500 ft.

A las 10:32 HL (15:32 UTC), estando sobre La Represa, la tripulacién hizo el primer
llamado a la torre de control de Yariguies, la cual le dio indicaciones de pista en uso,
viento y ajuste altimétrico.

En el trayecto entre La Represa y 18 millas fuera de SKEJ, el Instructor y el Alumno
efectuaron la primera parte del entrenamiento, consistente en maniobras de vuelo
lento, las cuales se desarrollaron con normalidad.

A las 10:43 HL (15:43 UTC), la tripulacién informé al Controlador que se encontraban
10 millas fuera de SKEJ, recibiendo la solicitud de notificar iniciando con el viento
derecho pista 04, lo cual hicieron a las 10:49 (15:49 UTC). Ya que otra aeronave se
encontraba realizando trabajos de pista en el circuito izquierdo, el Instructor indicé al
Alumno que efectuara una maniobra de toque y despegue (Touch and Go), con una
configuracién de flaps completamente abajo y una velocidad de 65 KIAS en
aproximacién final; la cual se ejecutd satisfactoriamente a las 10:53 HL (15:53 UTC).

Maniobras de Precisién 180°: La primera maniobra de precisién 180° fue realizada
por Instructor a las 11:02 HL (16:02 UTC), demostrando al Alumno las condiciones de
altitud, velocidad, rumbo, configuraciéon de flaps y ajuste de potencia requeridos.
Seguidamente, el Alumno realizé correctamente la misma maniobra, aterrizando la
aeronave a las 11:12 HL (16:12 UTC).

Estas maniobras fueron realizadas segin lo descrito en la Directiva de Entrenamiento
B-13.

Maniobras de Precisién 360°: Concluida la prdctica de maniobras de precisién 180°,
el Instructor decidié ejecutar, adicionalmente, demostracion y prdctica del aterrizaje
de precisién 360°, maniobra no contemplada en la Directiva B-13, y que solo hace
parte del entrenamiento en la Directiva de Entrenamiento B-15.

Aunque la préctica de aterrizajes de precision de 360° no estaba contemplada para
el vuelo, el Instructor solicité al Control de Trdnsito Aéreo la ejecucidon de dicha
maniobra. El Alumno no habia planeado su ejecucidn con anterioridad al vuelo, la cual
le fue demostrada y completada por parte del Instructor, la primera vez; se realizé
toque y despegue y el Instructor le entregd el control de la aeronave al Alumno.

La aeronave se incorporé al circuito derecho para la pista 04 de SKEJ y el Instructor
solicité al Control de Trdnsito Aéreo a las 11:17 HL (16:17 UTC) la autorizacién para
la ejecucidn de la maniobra anteriormente descrita, la cual iba a realizar el Alumno
por primera vez.

En tramo con el viento derecho se efectué el Briefing de la maniobra, nivelando la
aeronave a 1200 ft sobre el terreno (1600 ft de altitud), estableciendo dos puntos
de referencia a 90° grados con respecto al umbral de la cabecera 04; a la derecha
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una estructura con un techo de color azul, a la izquierda una casa con un techo de
color rojo. Sobre el umbral de la cabecera 04, se realizé la lista de chequeo para el
aterrizaje de precisiéon 360°.

El Instructor hizo el llamado al Control de Trdnsito Aéreo, informando el inicio del
tramo bdsico derecho para la pista 04; recibiendo la autorizacién para el toque y
despegue. El Alumno terminé el viraje buscando como referencia el eje de la pistq,
guidndose por el giréscopo direccional y los puntos visuales establecidos previamente.

Con la indicacién visual de los puntos de referencia, rumbo 04° y 1600 ft de altitud,
el Alumno inicié la maniobra, redujo la potencia a Idle, manteniendo una velocidad
de 65 KIAS y llevando la nariz de la aeronave ligeramente por encima del horizonte,
haciendo uso del compensador del estabilizador horizontal.

Una vez revisada el drea de maniobra, el Alumno inicié el viraje por la izquierdaq,

. o] [e] . .
manteniendo 20° de banqueo y 10° de cabeceo; a su vez mantuvo un viraje
coordinado, identificando continuamente la posicion con respecto al umbral de la
cabecera 04. A 90° con respecto al umbral de la pista seleccioné el primer set de
flaps y se continué con el viraje; a 45° seleccioné el segundo set de flaps e hizo uso
del acelerador para mantener una velocidad de 65 KIAS, pero el Instructor le indicé
que lo dejara en Idle.

Con la pista asegurada, seleccioné el Ultimo set de flaps y el Instructor le solicité
alinear el avién con respecto al eje de la pista; sin embargo, el contacto con la pista
se realizé solamente con la rueda del tren principal izquierdo.

El Instructor no se anticipd a efectuar la correccién necesaria al Alumno, o a tomar el
control de la aeronave, antes de que este hiciera el contacto con la pista en un solo
punto.

Este contacto asimétrico, modificd la trayectoria de la aeronave hacia la izquierda.

El Instructor intentd corregir esta condicidn aplicando presién en el pedal derecho y
acelerando el motor, pero la aeronave no respondié a las aplicaciones de control,
abandoné la pista y colisiond contra la infraestructura aeroportuaria ubicada al
costado izquierdo en la zona de seguridad.
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Grafica No. 4: Ejecucién de las Maniobras de Precisién 180° y 360° en SKEJ

2.2 Condiciones meteorolégicas

Se realizé el cdlculo de las componentes de viento, con el fin de determinar su influencia en
la ocurrencia del Accidente; para lo cual se tomé como referencia las condiciones
meteorolégicas en SKEJ reportadas a la tripulacién por el controlador de trdnsito aéreo a

las 16:17 UTC: 24005KT

Cabecera:
Rumbo:

Viento de Cola:
Viento Cruzado:

04

037°

05 Nudos

02 Nudos (izquierda)

El limite mdximo demostrado de velocidad con viento cruzado para despegue o aterrizaje
de la aeronave Cessna C172N es de 15 nudos, (Segin POH, Section 4 Normal Procedures,
"Speeds for normal operation”, pg. 4-3).

El valor de viento cruzado calculado resulté inferior al valor de viento cruzado certificado
para la aeronave C-172N; por esta razén, se determiné que las condiciones meteorolégicas
no ocasionaron movimientos abruptos o inestabilidad de la aeronave durante el contacto con

la pista en el aterrizaje.
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2.3 Aerédromo

La caseta de vigilancia contra la cual colisioné la aeronave HK-4688-G estaba ubicada a
60 metros al lateral del eje de pista; en el interior de la franja de la pista, cuyo ancho es de
150 metros (75 metros a cada lado del eje de pista).

De acuerdo a la normatividad vigente, esta infraestructura constituye un obstdculo que pone
en riesgo la seguridad durante los despegues o aterrizajes:

“14.3.3.4.6. Objetos en las franjas de pista. Todo objeto situado en la franja de una pista y que
pueda constituir un peligro para los aviones, se considera como un obstdculo y en consecuencia
debe removerse o eliminarse; en el entretanto debe informarse de su presencia a los servicios de
informacién aerondutica”™.

Una vez revisada la informacién contenida en el AIP de SKEJ, se constaté en el documento, la
falta de identificacién de la caseta de vigilancia como obstdculo en las dreas de
aproximacion y despegue.

2.4 Aeronave

2.41 Mantenimiento de la aeronave

No se hallé evidencia fisica de dafio o malfuncionamiento en la inspeccién y ensayos
funcionales post-accidente realizados al motor y sus componentes. El patrén de daiios indicé
que la planta motriz estaba produciendo potencia antes de la colisiéon con la infraestructura
aeroportuaria.

No se encontraron indicios de falla en los sistemas de control de la aeronave; las superficies
de control y sus conexiones mecdnicas se encontraban en buen estado, sin presentar
interrupcién antes del impacto. Las bisagras, las varillas de empuje, los cables de control y
los pasadores estaban conectadas correctamente.

No se hallaron evidencias de reportes previos en el libro de vuelo por parte de las
tripulaciones y /o personal de mantenimiento, de fallas o anomalias en el motor y los sistemas
de la aeronave.

La investigacidn consideré que el mantenimiento no fue un factor influyente en la ocurrencia
del Accidente.

4 RAC14: Aerédromos, Aeropuertos y Helipuertos. UAEAC.
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2.5 Factores humanos

A través del andlisis de factores humanos, se determinaron las fallas activas relacionadas con
el rendimiento y comportamiento de la tripulacién durante la ejecuciéon de la maniobra de
precisién 360°:

Categoria del Error Descripcion ‘
El Instructor tomé la decisién de practicar una maniobra que no
Error de Juicio y Toma se encontraba descrita en la Directiva de Entrenamiento
de Decisiones aplicada, ni habia sido contemplada en la planificacién inicial
del vuelo.

La maniobra de precisién 360° no habia sido estudiada o

Error Basado en el .. .
preparada con anterioridad al vuelo de entrenamiento por

Conocimiento

parte del Alumno.
Error Basado en la El Alumno no contaba con experiencia y destreza suficiente
Habilidad para la ejecucién de la maniobra de precisién 360°.

En la fase final de la maniobra de precisién 360°, y aterrizaje,
el Alumno no ejerci6 adecuado control direccional de la
aeronave, ocasionando que el aterrizaje se hiciera sobre un
. . solo punto.

Error de Ejecucion P
El Instructor no se anticipé ni corrigié oportunamente los errores
de control direccional inducidos por el Alumno durante el tramo
final y el aterrizaje.

La tripulacién estimé deficientemente la distancia de separacién

Error de Percepcion .
vertical entre la aeronave vy el terreno.

Tabla No. 2: Andlisis del Error Humano durante la ejecucion de la maniobra de precision 360°
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3. CONCLUSION

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

Las conclusiones, causas probables y factores contribuyentes, no se deben interpretar con el
dnimo de sefialar culpabilidad o responsabilidad alguna de organizaciones ni de individuos.
El orden en que estdn expuestas las conclusiones, las causas probables y los factores
contribuyentes no 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

La tripulacién, conformada por un (01) Piloto Instructor y un (01) Alumno Piloto, contaban con
sus respectivas licencias de vuelo vigentes.

Los certificados médicos de la tripulacién se encontraban vigentes y sin anotaciones que
pusieran en riesgo la operacién segura de la aeronave.

La aeronave HK-4688-G se encontraba aeronavegable y cumplia con los requerimientos de
mantenimiento establecidos por el fabricante, el explotador y la Autoridad Aerondutica.

La tripulacién se encontraba realizando maniobras de entrenamiento consistentes en vuelo
lento y aterrizajes de precision 180°.

Una vez practicadas las maniobras previstas por la Directiva de Entrenamiento, el Instructor
decidié ejecutar, adicionalmente, demostracién y préctica del aterrizaje de precisién 360°,
maniobra no contemplada en la planificacién inicial del vuelo.

El Alumno estaba recibiendo entrenamiento de vuelo en la fase de maniobras Doble Comando
y contaba con una experiencia de vuelo total de 37:50 horas.

El Alumno contaba con limitada experiencia tanto general como en el equipo C-172N, su
continuidad en el entrenamiento de vuelo al momento del Accidente era baja.

El Accidente se presentd durante la parte final de la ejecucién un entrenamiento de vuelo
correspondiente a una maniobra de precisién 360°.

Durante la fase de aterrizaije, el Alumno efectué una aproximacién desestabilizada, lo cual
generé el contacto anormal con la pista del tren de aterrizaje principal izquierdo y el cambio
de direccién de la aeronave respecto al eje de la pista.

El Instructor no se anticipé a efectuar la correccién necesaria al Alumno, o a tomar el control
de la aeronave, antes de que este hiciera el contacto con la pista en un solo punto.
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El Instructor tomé los mandos de la aeronave en tierra, pero los intentos por recuperar el
control de la misma fueron infructuosos, produciéndose la Excursién de Pista.

La aeronave colisiond contra infraestructura aerondutica presente al costado izquierdo de la
zona de seguridad de la cabecera 04 de SKEJ.

La caseta de vigilancia contra la cual colisioné la aeronave, se encontraba ubicada al interior
de la franja de pista y constituia un obstdculo de acuerdo a lo establecido en el RAC14,
numeral 14.3.3.4.6. Obijetos en las franjas de pista; que no se estaba publicado en el AIP
del aerédromo.

A consecuencia de la colision contra las luces PAPI y la caseta de vigilancia, la aeronave
presenté dafios sustanciales como deformaciones en los planos, fuselaje trasero vy
desprendimiento de la bancada del motor.

El Servicio de Extincién de Incendios (SEl) de SKEJ acudié al sitio del accidente, alertado por
el controlador de turno. No se presenté fuego post-impactd.

El Accidente permitié la supervivencia de los tripulantes, el Instructor sufrié lesiones menores,
mientras que el Alumno resulté ilesa; ambos fueron evacuados en ambulancia del sitio del
evento y trasladados a las instalaciones de Sanidad Aeroportuaria de SKEJ para su
valoracién médica.

No se hallaron indicios de fallas o malfuncionamiento en los sistemas funcionales de la
aeronave; en la inspeccidon post-accidente realizada a la planta motriz no se evidenciaron
fallas en sus componentes.

Las condiciones meteorolégicas no tuvieron relacién en la ocurrencia del Accidente.
3.2 Causas probables

Contacto anormal con la pista, al aterrizar sobre la rueda izquierda del tren principal de
aterrizaje, que originé dificultad para ejercer el control direccional, ocasiondndose la salida
de la pista.

Estimacién deficiente de la posiciéon de la aeronave con respecto al terreno por parte de la
tripulacion.

Falta de anficipaciéon y correccién por parte del Instructor ante el inadecuado control
direccional del Alumno durante el aterrizaje.
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3.3 Factores Contribuyentes

Baja experiencia del Alumno en la ejecucién de Maniobras de Precision 360°.

Baja continuidad del Alumno en la fase entrenamiento de Maniobras Doble Comando.

Taxonomia OACI

ARC: Contacto Anormal con la Pista

RE: Excursion de Pista
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL
4.1 A LA ESCUELA AVIACOL LTDA.

REC. 01-2016-26-01

Incluir en el Manual General de Operaciones (MGO) de la Escuela, un procedimiento para
la planificaciéon de los vuelos de instrucciéon, donde se establezca una directriz a las
tripulaciones en relacién a la no ejecucidon de maniobras que no hayan sido contempladas en
la planificacién inicial del vuelo o en las directivas de entrenamiento.

REC. 02-2016-26-01

Establecer un programa especial de instruccién en tierra/vuelo, dirigido a alumnos que
presenten baja continvidad en el programa de entrenamiento de vuelo.

REC. 03-2016-26-01

Realizar un estudio de Factores Humanos, en el cual se analice la afectacién sobre el
rendimiento y habilidades psico-motrices en alumnos que presentan baja continvidad en el
programa de entrenamiento de vuelo.

4.2 A LA AERONAUTICA CIVIL DE COLOMBIA

REC. 04-2016-26-01

Efectuar los trabajos para la remocién de la caseta de vigilancia, obstaculo ubicado al interior
de la franja de pista del Aeropuerto Yariguies, en cumplimiento a lo establecido en el RAC
14 Aerédromos, Aeropuertos y Helipuertos, numeral 14.3.3.4.6. Objetos en las franjas de
pista.

REC. 05-2016-26-01

Realizar una actualizaciéon en la Publicaciéon de Informacién Aerondutica (AIP) vigente, en
referencia a la inclusién de informacidén sobre obstdculos no identificados presentes en las
franjas de pista de los Aerédromos y Aeropuertos del pais.
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