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ADVERTENCIA

El presente informe es un documento que refleja los resultados de la
investigacion técnica adelantada por la Unidad Administrativa Especial
de Aeronautica Civil, en relacién 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 RAC114
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 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 prevencion de futuros accidentes e
incidentes aéreos asociados a la causa establecida, puede derivar en
conclusiones o interpretaciones erréneas.
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GLOSARIO

FAA Federal Aviation Administration
Administraciéon Federal de Aviacién

FBO Fixed-Base Operator
Operador de Base Fija

GS Ground Speed
Velocidad en Tierra

HL Hora Local

1AS Indicated AirSpeed

Velocidad Aérea Indicada
IVA Instructor de Vuelo Avién

MGW Maximum Gross Weight
Peso Bruto Mdximo

OACI Organizacién de Aviaciéon Civil Internacional
PCA Piloto Comercia Avién
POH Pilot Operating Handbook
Manual del Operador
PPA Piloto Privado Avién
PTL Piloto Transporte de Linea
RAC Reglamentos Aeronduticos de Colombia
TAS True AirSpeed

Velocidad Verdadera
UAEAC Unidad Administrativa Especial de la Aerondutica Civil

UTC Universal Time Coordinate
Tiempo Universal Coordinado

VFR Visual Flight Rules
Reglas de Vuelo Visual
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SINOPSIS

Aeronave: Laviasa PA-25-260, N25LV

Fecha y hora del Accidente: 16 de Febrero de 2016, 14:08 HL (19:08 UTC)
Lugar del Accidente: Vereda El Carmin, municipio de Rionegro (Antioquia)
Tipo de Operacién: Trabajo Aéreo Especial (Aviacién Agricola)
Propietario: AG AVIATION S.ASS.

Explotador: AG AVIATION S.AS.

Personas a bordo: Un (O1) Piloto

Resumen

El dia 16 de Febrero de 2016, la aeronave de fumigacién Laviasa PA-25-260 de
matricula N25LV, fue programada para realizar un vuelo de traslado desde el
aeropuerto internacional José Maria Cérdova (SKRG') hacia el aeropuerto Flaminio
Sudrez Camacho (SKGY?) en condiciones VFR.

Después del despegue y durante la fase inicial de ascenso la aeronave no alcanzé el
rendimiento aerodindmico esperado, razén por la cual el Piloto decidié efectuar un
aterrizaje forzoso en terreno montafioso; quedando localizada en las coordenadas
geogréficas N06°11°22” /W075°25°20”, ubicadas en la vereda Vereda El Carmin del
municipio de Rionegro (Antioquia). La aeronave sufrié dafios estructurales sustanciales, los
planos sufrieron grandes dafios, sin embargo la integridad del empenaje se mantuvo con
dafos menores; se presentd desprendimiento del tren de aterrizaje principal y
deformacién de las puntas de las palas de la hélice.

El accidente se presenté a las 14:08HL (19:08UTC) en condiciones meteorolégicas visuales
(VMC). El Piloto resulté ileso y abandoné la aeronave por sus propios medios, no se
presenté incendio post-impacto.

La investigacién determiné que el accidente se produjo por la falta de experiencia y
desconocimiento del Piloto en la operacién del equipo PA-25-260.

! SKRG: Designaciéon OACI del Aeropuerto Internacional José Maria Cérdova.

2 SKGY: Designacién OACI del Aeropuerto Flaminio Sudrez Camacho.
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1. INFORMACION FACTUAL

1.1 Historia del vuelo

El dia 16 de Febrero de 2016, la aeronave de fumigacién Laviasa PA-25-260 de
matricula N25LV, fue programada para realizar un vuelo de traslado desde el
aeropuerto internacional José Maria Cérdova (SKRG) en el municipio de Rionegro
(Antioquia) hacia el aeropuerto Flaminio Sudrez Camacho (SKGY) del municipio de Chia
(Cundinamarca) en condiciones VFR. Recientemente la aeronave habia sido trasladada
desde Estados Unidos hacia el territorio colombiano para su proceso de nacionalizacion.

La aeronave despegé con normalidad a las 13:55HL (18:55UTC) por la cabecera 01 de
SKRG y segin declaré posteriormente el Piloto, al ascender a 200 pies AGL3, se presentd
una condicién de turbulencia, que se torné critica y le hizo perder altura.

Al tratar el Piloto de mantener altura para evitar el terreno, la aeronave entré en
condicién de pérdida aerodindmica en dos oportunidades. Al observar que era dificil
mantener el control en vuelo, el Piloto decidié efectuar un aterrizaje de emergencia en un
campo no preparado. En la maniobra, la aeronave impactéd contra la vegetaciéon de un
terreno montafioso con una elevaciéon de 7175 pies y una inclinacién de 35°,
localizédndose en las coordenadas geogréficas N06°11°22” /W075°25’20", ubicadas en
la vereda Vereda El Carmin del municipio de Rionegro (Antioquia).

El accidente ocurrié aproximadamente a las 14:08HL (19:08 UTC) en condiciones
meteoroldgicas visuales; no se presenté incendio post-impacto y el Piloto ileso evacué la
aeronave por sus propios medios.

El Grupo de Investigacion de Accidentes - GRIAA fue alertado a las 14:15HL (19:15UTC)
por parte del ACC RNG; de inmediato se organizé el desplazamiento de dos (2)
investigadores al sitio del accidente.

El acceso al sitio del accidente se realizé por via terrestre.

3 AGL: Above Ground Level (Sobre el nivel del terreno).
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Fotografia No. 1 - Condicion final de la aeronave N25LV

1.2 Lesiones personales

Mortales - - - -
Graves - - - -
Leves - - - -
llesos 01 - 01 -
TOTAL 01 - 01 -

1.3 Daiios sufridos por la aeronave

DANOS IMPORTANTES. A causa del impacto contra el terreno, la aeronave N25LV sufrié

los siguientes dafos estructurales:

Fractura y deformacién de planos derecho e izquierdo.
. Deformaciones y abolladuras en el fuselaje delantero.
Daiios en la punta del estabilizador horizontal derecho.
Fractura y separacién del tren principal.

Deformacién en las puntas de las palas de la hélice.
Dafios en el sistema de aspersién

oA wWN—
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Fotografia No. 4 y No. 5 - Dafios en la punta del estabilizador horizontal derecho (lzq.) y tren
de aterrizaje (Der.)

Fotografia No. 6 y No. 7 - Dafios en las puntas de las palas de la hélice (I1zq.) y sistema de
aspersion (Der.)
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1.4 Otros daios
Se presentd una leve afectacion a la vegetacién circundante.

1.5 Informacién personal

Piloto

Edad: 40 Afios

Licencias: PPA, PCA, PTL, IVA

Certificado médico: Vigente

Equipos volados como Piloto: Piper PA-18, PA-31; Cessna C-340, CE-500
Beechcraft BE-35, DA-200

Ultimo chequeo en el equipo: 20 de Diciembre de 2015 (Efectuado en el equipo
PA-31)

Total horas de vuelo: 1338:42 Horas (Registradas UAEAC 22 de
Noviembre de 2007)

Total horas en el equipo: Informacién no suministrada por la empresa AG
Aviation S.A.S.

Horas de vuelo Gltimos 90 dias: Informacién no suministrada por la empresa AG
Aviation S.A.S.

Horas de vuelo Gltimos 30 dias: Informacién no suministrada por la empresa AG
Aviation S.A.S.

Horas de vuelo Ultimos 3 dias: Informacién no suministrada por la empresa AG
Aviation S.A.S.

1.6 Informacion sobre la aeronave

Marca: Laviasa
Modelo: PA-25-260
Serie: 260-12056
Matricula: N25LV
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Certificado aeronavegabilidad:

Certificado de matricula:
Fecha de fabricacion:
Fecha 0ltimo 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:

Accidente N25Lv [EN

Vigente (Estados Unidos)

Vigente (Estados Unidos)

16 de Noviembre de 2012

28 de Enero de 2016 (Inspeccién Anual)

35.9 Horas (A 29 de Enero de 2016)

Lycoming

10-540-D4A5

L-35293-48E

35.9 Horas (A 29 de Enero de 2016)
N/A

28 de Enero de 2016 (Inspeccién Anual)

Hartzell

HC-C3YR-1RF/F8468A-2R

PA520B

35.9 Horas (A 29 de Enero de 2016)

N/A

Segun las evidencias recolectadas en el lugar de los hechos y la declaracién dada por el
Piloto, el grupo moto-propulsor presentaba funcionamiento normal y no se considerd
factor determinante en la ocurrencia del accidente.

De acuerdo al Log Book de la aeronave, del motor y de la hélice, la misma cumplia con
los servicios e inspecciones ordenadas segun el Manual de Mantenimiento del fabricante,
manteniendo su condicién de aeronavegabilidad.
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1.7 Informacion Meteorolégica

El informe meteorolégico (METAR4), emitido por SKRG para las 14:00 HL (19:00 UTC) del
dia 16 de Febrero de 2016, era el siguiente:

161900Z 08012KT 9999 FEW020 26/11 A3015

Viento proveniente de los 80° con una intensidad 12 nudos, visibilidad mayor a 10 km,
cobertura nubosa escasa con un techo de 2,000 ft (pies) AGL. La temperatura reportada
correspondia a 26°C, temperatura de punto de rocio era de 11°C y un ajuste altimétrico
de 30.15 InHg.

1.8 Ayudas para la Navegacion
No fueron requeridas ayudas para la navegacién, la operacién aérea de traslado se
desarrollaba bajo reglas de vuelo visual (VFR), siguiendo lo establecido en el RAC 5.

1.9 Comunicaciones

Las comunicaciones no estdn relacionadas con la ocurrencia del accidente, razén por la
cual no fueron consideradas durante el desarrollo de la investigacion.

1.10 Informacion del Aerédromo

El accidente se presentd por fuera de instalaciones aeroportuarias, la aeronave impactd
contra el terreno a 0.6 millas nduticas de la cabecera 19 de SKRG.

1.11 Registradores de Vuelo

La aeronave PA-25-260 no dispone de registradores de vuelo y estos dispositivos no son
requeridos por la Autoridad Aerondutica, de acuerdo a lo establecido en el RAC 4
vigente, numeral 4.5.6.26 Registradores de Datos de Vuelo — FDR y numeral 4.5.6.34
Registradores de Voces de Cabina de Mando.

Los datos de trazas del equipo de posicionamiento global (GPS) a bordo de la aeronave
fueron extraidos con el fin de determinar la trayectoria de vuelo hasta el punto de
impacto.

4METAR: Meteorological Aviation Routine Weather Report (Reporte rutinario de condicién meteorolégical).
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1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave y el impacto

De acuerdo a la inspeccidon de campo, se evidencié una dindmica de impacto con alto
dngulo de inclinaciéon longitudinal y baja velocidad horizontal contra un terreno
montafoso que presentaba una elevaciéon de 7175 pies y una inclinaciéon aproximada de
35°.

La aeronave presentaba un rumbo de entrada al terreno de 310° y posteriormente
finalizé con un rumbo de 340° localizdndose en las coordenadas geogrdficas
N06°11°22" /W075°25’20", ubicadas en la vereda Vereda El Carmin del municipio de
Rionegro (Antioquia).

Los planos sufrieron gran afectacién por las fuerzas de desaceleracién, sin embargo la
integridad estructural del empenaje de la aeronave se mantuvo con dafios menores. El
motor se encontré integro y unido al fuselaje con signos de deformacién en la bancada,
sin hallarse roturas o fugas evidentes en el carter de potencia. Las palas de la hélice
mostraron deformacién en sus puntas, con evidencias de produccién de potencia parcial al
momento del impacto.

Side view

Final HDG
340°

Terrain
Slope ~35°

Rl 1stimpact
) Wy Top of tree

Impact HDG ﬁ
310°

Grafico No. 1 - Diagrama general del impacto y los restos de la aeronave N25LV

N06°11°22"
W075°25'20"
Elev: 7175ft

Durante la inspeccién de campo se efectud la custodia del dispositivo GPS a bordo y
documentacién a bordo las cuales sirvieron para documentar la informacién factual del
accidente.

Se realizé la descarga de la informaciéon del dispositivo GPS a bordo, obteniéndose un
total de 49 trazas de vuelo que proporcionaron fecha, hora, altitud, velocidad, y
coordenadas geogrdficas. La Ultima traza registrada fue a las 14:53:53 HL a una altitud
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de 7199 pies y 55 nudos de velocidad horizontal en las coordenadas N06°11°03.4"/
WO075°25’18.8".

& NO6 11°22.W075 25'20

N25LV

0,6NM /HDG 006"

o
o El'Manzano

Googlc earth

Grafico No. 2 - Vista general del accidente

GPS FLIGHT PATH

PILOT’S STATEMENT FLIGHT PATH

N25LV

Google earth

Grafico No. 3 - Trayectoria de vuelo de acuerdo a las trazas GPS
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1.13 Informacién médica y patolégica

El Piloto no presenté lesiones a causa del accidente; contaba con su certificado médico
vigente con fecha de vencimiento el dia 25 de Mayo de 2016 y no poseia limitaciones
fisicas, médicas o psicolégicas que hubiesen incidido en la ocurrencia del accidente.

1.14 Incendio

No se presenté incendio post-impacto.

1.15 Aspectos de supervivencia

El accidente permitié la supervivencia del Piloto, gracias a que presenté una dindmica de
impacto de baja velocidad y bajo dngulo, factores que contribuyeron a conservar la
integridad estructural de la cabina de vuelo y permitieron que el Piloto no sufriera
lesiones; de otra parte, el empleo y éptimo funcionamiento del cinturén de seguridad
permitié que el mismo absorbiera las cargas inerciales producidas por la desaceleracién
de la aeronave.

1.16 Ensayos e investigaciones

No fueron requeridos ensayos e investigaciones adicionales.

1.17 Informacién sobre organizacion y gestion

No requerido.

1.18 Informacion adicional

No requerida.

1.19 Técnicas Utiles o eficaces de investigacion

Para el desarrollo de la investigacién, fueron empleadas las técnicas contenidas en el
Documento 9756% de la OACI, las evidencias fisicas y testimoniales recopiladas durante
los trabajos de campo, asi como documentacién técnica solicitada a la empresa.

5Doc 9756: Manual de Investigacién de Accidentes e Incidentes de Aviacién.
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2. ANALISIS

2.1. Operaciones de vuelo

La empresa AG Aviation S.A.S. se encontraba en el proceso de nacionalizacién de la
aeronave de fumigacién Laviasa PA-25-260 matricula N25LV; para lo cual trasladé este
equipo desde los Estados Unidos previa autorizacion por parte de la Autoridad
Aerondutica Colombiana, la cual habia expedido un permiso de permanencia en el
territorio nacional, vigente desde el 15 de Febrero del 2016 hasta el 05 de Marzo de
2016.

La aeronave N25LV habia llegado al aeropuerto internacional José Maria Cérdova
procedente de la ciudad de Barranquilla y una vez alli, la empresa AG Aviation S.A.S.
solicité los servicios profesionales a un Piloto para que efectuara el traslado al
aeropuerto Flaminio Sudrez Camacho.

De acuerdo a su declaracién escrita, el Piloto realizé en las instalaciones del aeropuerto
José Maria Cérdova los trdmites y procedimientos de despacho correspondientes, tales
como la autorizacién del plan de vuelo y la informacién meteorolégica proporcionada
por el personal encargado del FBO contratado.

Posteriormente, se dirigié a la aeronave donde efectué la correspondiente inspeccién pre-
vuelo y verificd la cantidad de combustible (50 galones) que le proporcionaba una
autonomia de 03:45 horas de vuelo.

La carrera de despegue se inicié a las 13:55 HL (18:55 UTC) por la cabecera 01 de
SKRG en condiciones normales y los pardmetros del motor no mostraron indicios de
malfuncionamiento. Sin embargo, durante el segundo segmento del despegue, la
aeronave no dlcanzé la velocidad é6ptima de ascenso ante lo cual el Piloto ajusté un punto
de flap’s sin obtener resultados satisfactorios, razén por la cual tomé la decisién de
ejecutar un aterrizaje forzoso en terreno montafnoso.

2.2. Calificaciones de la tripulacion

El Piloto poseia licencias vigentes como Piloto Privado de Avién (PPA), Piloto Comercial de
Avién (PCA), Piloto de Transporte de Linea (PTL) e Instructor de Vuelo Avién (IVA); con
experiencia operacional en aeronaves Piper PA-18, PA-31; Cessna C-340, CE-500;
Beechcraft BE-35; DA-200.

El ltimo chequeo de vuelo se realizé el dia 20 de diciembre de 2015, en el equipo PA-
31.

Se evidencié en los documentos aportados a la investigacién, que la empresa AG Aviation
S.A.S. solicité los servicios profesionales de un Piloto que no contaba con cursos de tierra,
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entrenamiento de vuelo y chequeo en el equipo PA-25-260, cometiendo de esta manera
una violacién al RAC 137.41 Personal, pardgrafo c. Piloto al Mando: Ninguna persona
puede desempefiarse como Piloto al mando de una aeronave, a menos que dicha persona sea
titular de una licencia de Piloto con la habilitacién correspondiente, de acuerdo con lo
estipulado en el numeral 137.19 (b) o (c), segin sea aplicable al tipo de operacién.
Adicionalmente, la Empresa titular del Certificado de Operacién (UAEAC-CDO-AA) y/o
Permiso de Operacién, debe demostrar a la UAEAC que esta persona cumple con los
requisitos de conocimientos y pericia especificados en 137.19 (e). Si la Empresa titular de
ese certificado ha designado una persona de acuverdo con 137.19 (e) para supervisar su
operacién de aviacién agricola, el Piloto debe demostrar sus habilidades, conocimientos y
pericia ante la Empresa. Sin embargo, la demostracién de conocimientos, habilidades y
pericia no es necesaria para un Piloto al mando que:

(1) Se haya desempefiado como Piloto al mando para otra Empresa; y

(2) Tiene un registro de operacién al servicio de esa Empresa, donde no se encuentre ningin
cuestionamiento en cuanto a la seguridad de las operaciones de vuelo o su competencia en
cuanto a la aspersién de materiales agricolas o quimicos.

El Piloto de una empresa de aviacién agricola y el operador privado (Agricultor) deberdn
tener vigente su autonomia de vuelo, en razén de haber cumplido con los exdmenes de tierra
y control de vuelo anuales.

En este sentido, el RAC 137.19 especifica en el pardgrafo c. Empresa y Pilotos: El
solicitante debe tener disponible por cada aeronave vinculada a la operacién al menos un
tripulante de licencia de Piloto comercial de avién PCA, Piloto comercial de helicépteros PCH,
segun el caso, con la habilitacién pertinente a la aeronave que ha de tripular, habilitacién
especial para aviacién agricola y certificado de aptitud psicofisica en la categoria que
corresponda.

Cada Piloto deberd mantener vigente su autonomia de vuelo, en razén de cumplir requisitos
de experiencia reciente, haber efectuado su correspondiente repaso de cursos de tierra,
enfrenamiento de vuelo y chequeo anual. Ademés de los requisitos propios del certificado
médico de 1° clase, deberdn someferse a un examen semestral que determine su nivel de
colinesterasa, para lo cual las empresas de aviacién agricola estdn obligadas a facilitar los
medios y ejercer el control respectivo.

2.3. Peso y balance

De acuerdo a la informacién suministrada al GRIAA - AIG Colombia por el Piloto, en el
informe escrito del accidente, se especificaba que la aeronave N25LV se encontraba
cargada con 50 galones de combustible. La tolva de producto se encontraba vacia.

Con esta informacién bdésica, se procedié a realizar un cdlculo aproximado del peso y
balance de la aeronave el dia de los acontecimientos con el fin de establecer los limites
operacionales en este sentido. A continuacién se muestra la informacién dispuesta por la
casa fabricante Laviasa para el cdlculo de peso y balance:
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LAVIASA
PA-25-260 P3
N 25LV

WEIGHT & BALANCE INFORMATION AND DATA
CHART ON REVERSE SIDE

Empty Weight:  1,847.5 lbs

Empty Weight CG: 86.1 inches Aft of Datum

Loading Information
MAX-Gross Weight: 2,900 Ibs
Weight of Pilot# - + 135 inches Aft of Datum
Hopper Load Weight # - + 93 inches Aft of Datum
Fuel- 53 gallons a +63 inches Aft of Datum
* 0Oil- 7.5 ibs per gallon- +30 inches Aft of Datum (Exclu7ded in AC Empty wt-9 gts)

Sprayer and/or duster equipment installation in accordance with Piper Instructions Section XV, Report VB-1 (Pipy
Report 1019), on $/N 25-3 through 25-199%

G

~ Low volume installation: 52.5 Ib. at (+34.7) = .- :’f"
High volume installation: 58.0 Ib at (+37.7)
Duster installation: 32.0 Ib. at (+20.9)

To Find Loaded Center of Gravity

WEIGHT ARM MOMENT
ADD:  A/CEMPTY WT X 86.1 = ?
+ PILOTWT X 135 = ?
6# PER GALLLON + FUEL WT X 63 = ?
+ HOPPER LOAD IN # X 93 = ?
= TOTAL GROSS WT ADD TOTAL MOMENTS
{F LESS THAN 2,9004 (OK) DIVIDE TOTAL MOMENTS BY TOTAL WT TO GET CG

GO TO CHART ON BACK TO SEE IF YOU ARE IN SAFE ENVELOPE

Grafico No. 4 - Tabla de peso y balance de la aeronave Laviasa PA-25-260 N25LV

El detalle de los cdlculos de pesos y momentos se muestra en la siguiente tabla:
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ITEM PESO (Ib) BRAZO (pulg) MOMENTO (Ib*pulg)
Empty 1847.5 86.1 159069.75
Oil 23 30 690
Fuel 300 63 18900
Pilot 167% 135 22545
Hopper load 0 93 0
2337.5 86.07 201204.75

Tabla No. 1 - Tabla de pesos y momentos

* Peso del Piloto: Se tomé el valor promedio entre los pesos registrados en los certificados médicos de la
FAA y la UAEAC.

En la siguiente grdéfica se ubican los valores de peso total (2337.5 libras) y de brazo
(86.07 pulgadas) con el fin de obtener la ubicacién del centro de gravedad (C.G.) de la
aeronave con relacién al perimetro de la envolvente (Azul).
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Grdfico No. 5 - Envolvente del Centro de Gravedad de la aeronave N25LV
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Teniendo en cuenta esta informacién, se evidencié que el centro de gravedad (C.G.) de la
aeronave N25LV se encontraba fuera los limites de la envolvente establecidos en el
manual de operacién.

De esta forma, se puede inferir que el Piloto no realizé previamente durante la fase de
planificacién del vuelo, los cdlculos referidos al peso y balance de la aeronave para
ejecucién de un vuelo seguro.

2.4. Rendimiento de la aeronave

Con el objetivo de determinar los factores que pudieron influenciar la ocurrencia del
accidente, se analizaron aspectos bdsicos del rendimiento de la aeronave Laviasa PA-25-
260, tomando como referencia el Manual del Operador.

Informacién inicial:
- Temperatura ambiente: 26°C
- Intensidad del viento: 12 nudos
Componente de viento de frente 4 nudos
Componente de viento Cruzado 11 nudos (De la

derecha)
- QNH: 30.15 inHg
- Elevacién del aerédromo: 6967 pies (Cabecera 01)
Datos calculados:
- Altitud de Presién: 6767 pies
- Altitud de Densidad: 9700 pies
- Tiempo de vuelo: 01:30 minutos

Datos de rendimiento de acuerdo al POH de la aeronave:

- Rata de ascenso: 705 pies/minuto (Nivel del Mar)
- Velocidad de pérdida: 61 mph (53 nudos) (MGW, flap’s abajo)

Mediante el empleo de la Carta de Kosch se logré establecer que con las condiciones de
altitud de presidon y temperatura ambiente, la aeronave N25LV experimentd un
porcentaje de reduccién en la rata de ascenso del 74% aproximadamente.

Lo anterior significa que la aeronave presentaba a lo largo del segundo segmento de
despegue un régimen de ascenso estimado de 183 pies/minuto, condicién que afectd
negativamente su rendimiento aerodindmico, ya que durante el tiempo que permanecié
en vuelo, solamente ascendié a una altura calculada de 274.5 pies.
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Grafico No. 6 - Carta de Kosch para el despegue en SKRG

Tomando la informacién de velocidad segin la Gltima traza registrada en el dispositivo
GPS, se efectuaron los siguientes cdlculos:

- Velocidad registrada: 55 nudos (GS , Ground Speed)
Velocidad de la aeronave con relacién a la tierra

GS=TAS-V TAS = True AirSpeed (Velocidad Verdadera)
V = Velocidad del Viento

55 nudos = TAS — 4 nudos TAS = 59 nudos

A partir de la obtencién de la Velocidad Verdaderaq, se realizé el cdlculo aproximado de
la Velocidad Aérea Indicada (IAS, Indicated AirSpeed) que se registraba en el
instrumento de vuelo, instantes previos a la ocurrencia del accidente.

El resultado obtenido mediante el empleo de calculador online, fue de una IAS de 51
nudos (58.68 mph), velocidad que se acercé a la de pérdida aerodindmica; condicién
que experimentd el Piloto en dos (02) oportunidades antes de tomar la decision de
ejecutar el aterrizaje forzoso.
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Indicated Air Speed Calculator
Pressure Altitude 6767
Outside Air Temp. (°C) : 26
True Air Speed (knot): 59
Ind. Air Speed (knot) : 51

Fuente: https: / /www.e6bx.com/e6b/

Grdfico No.7 - Calculo online de la Velocidad Aérea Indicada
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3. CONCLUSION

3.1 Conclusiones

1. La aeronave N25LV habia sido trasladada recientemente desde los Estados
Unidos hacia el territorio colombiano para su proceso nacionalizaciéon.

2. La Autoridad Aerondutica Colombiana habia expedido un permiso de
permanencia en el territorio nacional para la aeronave N25LV, vigente desde el
15 de Febrero del 2016 hasta el 05 de Marzo de 2016.

3. La aeronave N25LV contaba con el Certificado de Aeronavegabilidad vy
Certificado de Exportacién a Colombia vigentes, expedidos por la Administracién

Federal de Aviacién (FAA).

4. La aeronave se encontraba lista para vuelo, y no presenté fallas antes ni durante
el vuelo.

5. El Piloto no habia dado cumplimiento a los cursos de tierra, ni al entrenamiento de
vuelo, ni al chequeo en el equipo PA-25-260, tal como lo exigen los Reglamentos
Aeronduticos de Colombia.

6. El Piloto carecia de experiencia operacional en el equipo PA-23-260 y no estaba
calificado para volar dicho equipo.

7. El certificado médico del Piloto se encontraba vigente y sin anotaciones que
pusieran en riesgo la operacién segura de la aeronave.

8. Se evidencié mediante cdlculos de peso y balance que la aeronave N25LV se
encontraba por fuera de los limites de la envolvente del centro de gravedad,
circunstancia que afectaba su rendimiento.

Q. Durante el ascenso inicial, la aeronave presentd una reduccién en el régimen de
ascenso de aproximadamente el 74%, como efecto de la altitud de presién y la
temperatura ambiente al momento y en el lugar del accidente.

10. La aeronave entré en pérdida en dos oportunidades, y ante la incapacidad de
mantener la altura, el Piloto optdé por efectuar un aterrizaje de emergencia en un
campo no preparado.

11. La aeronave sufrié dafios estructurales y otros dafios importantes.

12.El accidente permitié la supervivencia del Piloto, quien resulté ileso y abandoné la
aeronave por sus propios medios.
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13. Las condiciones meteorolégicas no tuvieron relacién con la causa del accidente,
pues la temperatura ambiente que limitaba la operacién de la aeronave era
conocida por el Piloto.

14. No se presenté incendio post-impacto.

3.2 Causa(s) probable(s)

Falta de experiencia y de conocimiento técnico del Piloto para la operacién del equipo
PA-25-260, que conllevaron a un inadecuado célculo de peso y balance para el vuelo y
al desconocimiento del rendimiento de la aeronave.

Pérdida de control en vuelo, como resultado de la incapacidad de la aeronave para
mantener el ascenso inicial, debido a las condiciones marginales en que era operada

Factores Contribuyentes

Operacién de una aeronave de limitado rendimiento, en un aerédromo ubicado a gran
elevacién, en condiciones de alta altitud de densidad por efecto de la temperatura
ambiente presente al momento del despegue.

Deficiencias en el planeamiento de la operacién aérea por parte del Explotador al
contratar para el vuelo a un Piloto que no cumplia los requisitos legales ni técnicos para el
efecto, y no prever, ademds, las limitaciones de operaciéon de la aeronave en condiciones
de alta altitud de densidad.

Taxonomia OACI

LOC-I: Pérdida de Control en Vuelo
KNOW: Experiencia/Conocimiento
PROC: Procedimiento /Desempefio de Tarea
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL
4.1 A LA AERONAUTICA CIVIL

REC. 01-2016-04-1

Ordenar, a las Escuelas de Aviacién, a través del Grupo de Inspeccién de Operaciones
de la Secretaria de Seguridad Operacional, la exposiciéon y cometarios de este accidente
ante alumnos e instructores, enfatizando la necesidad de conocer las limitaciones de las
aeronaves en altitudes elevadas y la aplicaciéon de los procedimientos de planeaciéon del
vuelo relacionados con peso y balance.

Incluir por parte de los Inspectores del Grupo de Inspeccion de Operaciones de la
Secretaria de Seguridad Operacional, en los chequeos de vuelo, una verificacién teérica-
prdctica de conocimientos y aplicacién, por parte de los Pilotos, de las condiciones que
afectan el rendimiento de las aeronaves, especialmente durante el despegue.

Grupo Investigacion de Accidentes Aéreos
Unidad Administrativa Especial de Aerondutica Civil

Fecha de publicacién: enero de 2019
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