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ADVERTENCIA

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

De conformidad con los Reglamentos Aeronduticos de Colombia RAC 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 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 esta declaracion provisional
segun RAC 8.6.6 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

DUIN Direccién policia judicial

Giam Gestion de Administracién Aerondutica Misional
HL Hora Local

MEA Minimum Enroute Altitude

Altitud Minima en Rita

MGO Manual General de Operaciones

OACI Organizacién de Aviaciéon Civil Internacional
PTL Piloto Transporte de Linea
POH Pilot Operation Hand Book
Manual de Operacién de Piloto
RAC Reglamentos Aeronduticos de Colombia
SEI Servicio de Extincién de Incendios
SMS Safety Management System

Sistema de Gestion de Seguridad Operacional

SOP Standard Operating Procedure
Procedimiento Estdndar Operacional

UAEAC Unidad Administrativa Especial de la Aerondutica Civil
URI Unidad de Reaccién Inmediata

UTC Universal Time Coordinated
Tiempo Universal Coordinado

VFR Visual Flight Rules
Reglas de Vuelo Visual

VMC Visual Meteorological Conditions
Condiciones Meteoroldgicas Visuales

VOR Visual Omnidirectional Range
Radio ayuda Visual Omnidireccional
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SINOPSIS

Aeronave: Piper PA-31, Matricula HK-4464

Fecha y hora del Accidente: 03 de Diciembre de 2014, 09:31 HL (14:31UTC)
Lugar del Accidente: Hacienda El Edén, Mariquita (Tolima)

Tipo de Operacion: Transporte Aéreo No Regular de Pasajeros
Propietario: Aero Condor S.A.

Explotador: Nacional de Aviacién S.A

Personas a bordo: 02 Tripulantes, 08 Pasajeros

Resumen

El dia 03 de Diciembre de 2014, la aeronave de matricula HK-4464 operada por la
empresa Nacional de Aviacién S.A, fue programada para efectuar un vuelo de Transporte
No Regular de Pasajeros entre el aeropuerto de Guaymaral (SKGY)' y el aeropuerto José
Celestino Mutis (SKBS) del municipio de Bahia Solano Chocé, en condiciones de vuelo visual
(VFR).

El HK-4464 despegd del SKGY a las 08:47 HL (13:47 UTC), y siendo las 09:15 HL (14:15
UTC) después de sobrevolar lateral Mariquita (VOR), el piloto solicité a Informacién Bogotd
en frecuencia 126.9 MHz, autorizacién para regresar a Guaymaral; sin embargo a las
09:20 HL (14:20 UTC) nuevamente el piloto al mando solicité a Informacién Bogotd
autorizacién, para aterrizar en el aeropuerto de José Celestino Mutis del municipio de
Mariquita (SKQU)2 debido a problemas técnicos e indicacién de temperatura en los
instrumentos.

Siendo las 09:32 HL (14:32 UTC) desde la Torre de Control de Mariquita se observé una
columna de humo al norte de la cabecera 19; un helicéptero Bell 407 de la Policia Nacional
que se encontraba realizando entrenamiento en el dreaq, se dirigié de inmediato hacia el
lugar confirmado posicidon y coordenadas de la aeronave accidentada.

La aeronave fue hallada completamente incinerada a excepcién del empenaije y la punta
del plano derecho. El accidente se configuré aproximadamente a las 09:31 HL (14:31 UTC)
en condiciones meteoroldgicas visuales (VMC); se presentd incendio post-accidente y todos
sus ocupantes fallecieron a causa de las fuerzas de impacto.

1 SKGY: Sigla asignada como indicador del lugar para el aeropuerto de Guaymaral
2 SKQU: Sigla asignada como indicador del lugar para el aeropuerto de Mariquita
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1. INFORMACION FACTUAL
1.1 Antecedentes de vuelo

El dia 03 de Diciembre de 2014 a las 9:30 HL (13:30 UTC), la aeronave Piper Navajo PA-
31-350 de matricula HK-4464 despegé desde el aeropuerto de Guaymaral Flaminio
Suarez Camacho (SKGY) del Municipio de Chia — Cundinamarca, con destino al aeropuerto
José Celestino Mutis del municipio de Bahia Solano (SKBS) con ocho (8)3 pasajeros y dos (2)
tripulantes a bordo, en condiciones de vuelo visual (VFR).

A las 09:15 HL (14:15 UTC) y después de sobrevolar lateral Mariquita (VOR), el piloto
solicité a Informacién Bogotd regresar a Guaymaral; sin embargo, a las 09:20 HL (14:20
UTC) el piloto solicité a Informaciéon Bogotd en frecuencia 126.9 MHz, autorizacién para
aterrizar en el aeropuerto de Mariquita debido a problemas técnicos e indicaciéon de
temperatura en los instrumentos.

Alas 09:24 HL (14:24 UTC), el piloto efectud contacto con la Torre de Control de Mariquita?,
reportando una falla técnica, por lo cual solicité proceder al VOR de Mariquita con 7000
mil pies para aproximacién; sin embargo la Torre, dadas las buenas condiciones
meteoroldégicas, le autorizé aproximacién directa a la pista 19 y le solicité notificacion de
campo a la vista.

Siendo las 09:28 HL (14:28 UTC) la Torre de Control de Mariquita, informé al Grupo SEI
“Servicio de Extincion de Incendios” de la estacidon, que una aeronave procedia a aterrizar
por la pista 19 con una falla técnica, con el propédsito de prestar el respectivo apoyo.

A las 09:32 HL (14:32 UTC), desde la Torre de Control Mariquita se observé una columna
de humo al norte de la cabecera 19, en el radial 010° del VOR de Mariquita; un
helicéptero Bell 407 de la Policia Nacional que se encontraba en entrenamiento en el dreaq,
se dirigié de inmediato hacia el lugar confirmando posicién y coordenadas de la aeronave

accidentada. La aeronave se precipité e impacté contra el terreno a aproximadamente 5
MN de la cabecera de la pista 19, en las coordenadas N05°16’28.03” — W074°52°'19.2".

Asi mismo, La Escuela ESAVI® de la Policia Nacional, coordiné el desplazamiento de dos (2)
helicépteros al sitio del suceso, un UH1TH y un Bell 206 con personal del SEI-Mariquita y
personal paramédico de la Escuela para prestar la asistencia y el rescate de los ocupantes.
El accidente no tuvo capacidad de supervivencia de ninguno de los ocupantes; se presenté
incendio post impacto. El accidente se configuré aproximadamente a las 09:31 HL (14:31
UTC) y el rescate de los cuerpos se efectué via helicoportada.

3 Cinco (5) cinco infantes, tres (3) adultos
4 (TWR Mutis en frecuencia 118.7 MHz)
5 ESAVI: Escuela de Policia de Aviacién (Con sede en Mariquita - Tolima)
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El Grupo Investigacion de Accidentes fue notificado de la novedad a las 09:35 HL (14:35
UTC) por la Torre de Control de Guaymaral.

El mismo dia del accidente, un GO TEAM ¢ del GRIAA, conformado por tres (3)
investigadores, se desplazé al sitio del accidente en un helicéptero de la Policia Nacional,
con el propésito iniciar las labores de inspecciéon de campo.

El Grupo Investigacion de Accidentes (GRIAA), Siguiendo lineamientos establecidos en el

Anexo 137 notificéd a la NTSB, como estado de fabricacién de la aeronave, quien designé
un Representante Acreditado para asistir la investigacion.

T

Condicién final de la aeronave HK4464

¢ GO TEAM: Equipo de expertos conformado y designado para llevar a cabo las acciones iniciales y el trabajo de campo.

7 Anexo 13: al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, “Investigacién de Accidentes e Incidentes de Aviacidn”.
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1.2 Lesiones personales

Mortales 02 08 10 -
Graves - - - -
Leves - - - -
llesos - - - -
TOTAL 02 08 10 -

1.3 Daiios sufridos por la aeronave

Como resultado del impacto y el fuego posterior al accidente, la aeronave HK4464 quedé
totalmente destruida e incinerada, a excepciéon del empenaje y la punta del plano derecho.

Empenaje y Punta del Plano Derecho HK4464
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1.4 Otros danos

No se presentaron otros dafios.

1.5 Informacién personal

Piloto

Edad: 46 afios

Licencia: PCA

Certificado médico: Vigente

Equipos volados como piloto: Cessna 208B / PA-31 / Cessna 303

Ultimo chequeo en el equipo: 14 de Agosto de 2014

Total horas de vuelo: 2.190 Horas (Dato suministrado por la empresa)
(No le aparecen horas registradas ante la U.A.E.A.C)

Total horas en el equipo: 392 Horas (Dato suministrado por la empresa)

Horas de vuelo Ultimos 90 dias: Dato no suministrado por la empresa

Horas de vuelo Ultimos 30 dias: Dato no suministrado por la empresa

Horas de vuelo Gltimos 3 dias: Dato no suministrado por la empresa

El piloto contaba con una licencia de piloto comercial de avién (PCA), con habilitacién en
aviones Monomotores y Multimotores tierra/ Instrumentos / COP L410; expedida el dia 14
de Junio/1991.

Con base en la revisién efectuada a la carpeta técnica (Fisica y digital — Hoja de vida) del
piloto, la cual reposa en el archivo del Grupo de Licencias Aeronduticas; asi mismo en la
revisién del Sistema GIAM (Gestidn de Informacién Aerondutica Misional) de la Aerondutica
Civil se evidencié lo siguiente:

e El piloto presenté chequeo en el equipo PA-31, el dia 14 de Agosto/2014, ante
Instructor de vuelo de una compaiia diferente a Nacional de Aviacién S.A. con
resultado satisfactorio, sin observaciones y recomendaciones generales, con un
tiempo total de Instruccién de vuelo de 01:00 hora y un tiempo total de Chequeo
de 02:00 horas.
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No obstante, en el afio 2006, el piloto presenté chequeo de vuelo en el equipo PA-31, ante
Inspector de la Autoridad Aerondutica con resultados insatisfactorios. En las observaciones
y/o recomendaciones generales dejadas de manifiesto en el formato SESA-OP-013,
“Chequeo de Vuelo para Pilotos Aviones Bimotores Turbohélice y a Pistén de Aviacién

I”

General” revision original, Mayo 03 de 2004; el Inspector de la Autoridad Aerondutica
le requirié efectuar al piloto “10:00 Horas de simulador por su trabajo de instrumentos
insuficiente, criterio piloto insuficiente”; asi mismo presentar nuevamente chequeo en el equipo

PA-31 ante Inspector de U.A.E.A.C.

e No se evidencié el cumplimiento de las observaciones y/o recomendaciones
generales realizadas por el Inspector de la Autoridad Aerondutica, por cuanto el
piloto presenté chequeo en el equipo PA-31, ocho (8) afios después ante Instructor
de una compaiiia y no ante Inspector de la Autoridad tal como le fue requerido.

e En el formato de chequeo presentado el dia 14 de Agosto/2014, ante Instructor de
vuelo de una compaiiia diferente a Nacional de Aviacién S.A., se registré un tiempo
total de instruccién de vuelo de 01:00 hora, y un tiempo total de chequeo de vuelo
de 02:00 Horas; evidencidndose el incumplimiento a lo establecido en el
Reglamento Aerondutico Colombiano RAC 2, numeral 2.2.5.8 Recobro de
Autonomia, literal d:

d. Un piloto comercial, que desee reanudar actividad de vuelo después de un receso de 360
dias o mds, deberd cumplir con un repaso de escuela de tierra y dos periodos de dos horas de
entrenamiento en avién o simulador de conformidad con el programa de entrenamiento
aprobado, con un instructor calificado en el equipo en que desea recobrar autonomia y deberd
presentar un chequeo de proeficiencia ante Inspector de la UAEAC, Examinador Designado é
Chequeador de tripulantes (Piloto).

e El piloto venia presentado chequeos anuales en aviones monomotores, no
presentaba chequeos anuales en aviones bimotores desde el afio 2009, es decir al
afio 2014 (afo del accidente) en el mes de julio, llevaba cuatro (4) aiios y siete (7)
meses sin volar bimotores.

e Para el Recobro de autonomia, en equipos bimotores (PA-31), el literal
anteriormente citado, estipula que para reanudar la actividad de vuelo después de
un receso de 360 dias o mds; se deben cumplir con un repaso de escuela de tierra
y dos periodos de dos horas de entrenamiento.

e No se evidencié cumplimiento de los dos (2) periodos de entrenamiento, dado que
para el chequeo en el equipo PA-31, solo se realizé una hora (01:00) de

entrenamiento de vuelo.
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e El dia 02 de Julio/2014, le aparece registrado en el sistema GIAM un chequeo en
el equipo C-208 (Monomotor) ante Inspector de la Autoridad Aerondutica; sin
embargo no se evidencié registro fisico del documento.

e El dia 19 de Abril/2013, le aparece registrado en el sistema GIAM un chequeo en
el equipo C-208-B (Monomotor) ante Inspector de la Autoridad Aerondutica; sin
embargo no se evidencié registro fisico del documento.

e El dia 03 de Febrero/2012, le aparece registrado en el sistema Giam un chequeo
en el equipo C-208-B (Monomotor) ante Inspector de la Autoridad Aerondutica; con

resultados satisfactorios.

e El dia 14 de Abril/2008, presenté chequeo en el equipo C-303 (Bimotor) ante
Instructor de vuelo de una compaiia para la que estuvo volando; con resultado
satisfactorio, sin observaciones y recomendaciones generales.
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e Eldia 11 de Julio/2007, presenté chequeo en el equipo PA-34-200 (Bimotor) ante
Instructor de vuelo de una compaiia para la que estuvo volando; con resultado
satisfactorio, sin observaciones y recomendaciones generales.

e El dia 10 de Julio/2007, presenté chequeo en el equipo C-303 (Bimotor), ante
Instructor de vuelo de una compaiia para la que estuvo volando; con resultado
satisfactorio, sin observaciones y recomendaciones generales.

e El dia 11 de Enero/2006, presenté chequeo en el equipo PA-31(Bimotor) ante
Inspector de la Autoridad Aerondutica, el cual fue rechazado.

Persona Aeronautica:

| Bustar Persona

TIPO IDENTIFICACICN: DOCUMENTONo.: | | NOMBRE:
Cedula Ciudadania

Chequeos de Vuelos:
Opciones = View E d‘i Detach Nuevo Chequeo NAVEGACION EN
! ®
LICENCIA
) Equipo Fecha Chequeo Estado TIPODELICENCIA:  LICENCIA No.: PC
D | (FiE PCA 5749 Pioto
PCA 5749 PA3L 14/08/2014 VENCIDO || -
PCA 5749 (C-208 02/07/2014 VENCIDO
PCA 5749 (C-208-B 02/07/2014 VENCIDO FECHA DE CHEQUEO: FECHA DE VENCIMIENTO:
PCA 5749 C2088 19/04/2013 VENCIDO 14/08/2014 30/09/2015
PCA 5749 (2088 03/02/2012 VENCIDO
PCA 5749 (2088 16/12/2010 VENCIDO | T ovenmamios:
PCA 5749 C210 22/10/2008 VENCIDO  |® | CHEQ. ANUAL ANTE INSTRUCTOR DE VUELO
PCA 5749 C-206F 15/10/2008 VENCIDO
PCA 5749 (303 14/04/2008 VENCIDO ﬂ
PCA 5749 PA-34-200 11/07/2007 VENCIDO
PCA 5749 (303 10/07/2007 VENCIDO
PCA 5749 C-206F 22/06/2007 VENCIDO
PCA 5749 PA-34-200 30/05/2006 VENCIDO
PCA 5749 C206F 04/05/2006 VENCIDO
PCA 5749 C210 03/05/2006 VENCIDO
PCA__ 5749 PA-3i 11/01/2006  RECHAZADO)
PCA 5749 C206-F 05/04/2005 VENCIDO
PCA 5749 (C-182 11/02/2005 VENCIDO
PCA 5749 (C-303 09/02/2005 VENCIDO
« I »

Vista Pantallazo en el Sistema GIAM del Chequeo Rechazado

Copiloto

Edad: 24 aiios

Licencia: PCA

Certificado médico: Vigente

Equipos volados como piloto: PA-31

Ultimo chequeo en el equipo: 30 de Enero de 2014
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Total horas de vuelo: 102 Horas
Total horas en el equipo: 302 Horas
Horas de vuelo Ultimos 90 dias: Dato no suministrado por la empresa
Horas de vuelo Gltimos 30 dias: Dato no suministrado por la empresa
Horas de vuelo Gltimos 3 dias: Dato no suministrado por la empresa

El Copiloto contaba con una licencia de piloto comercial de avién (PCA), con habilitacién en
aviones Monomotores tierra hasta 5700kg / Instrumentos / Cop. Multimotores tierra hasta
5700Kgs; expedida el dia 28 de Febrero/2013.

Con base en la revisiéon efectuada a la carpeta técnica del Copiloto (Hoja de vida), la cual
reposa en el archivo del Grupo de Licencias Aeronduticas; asi mismo en la revisién del
Sistema GIAM (Gestidén de Informacion Aerondutica Misional) se evidencié lo siguiente:

e El Copiloto presenté chequeo en el equipo PA-31, el dia 30 de Enero/2014 ante
Inspector de la Autoridad Aerondutica, con resultado satisfactorio sin observaciones
y recomendaciones generales; con un tiempo total de Instruccién de vuelo o
simulador de 06:00 Horas y un tiempo total de Chequeo de 01:40 Horas.

e El piloto efectud curso de tierra en el equipo PA-31-350, los dias 03 y 04 de
Octubre /2014, con una intensidad de 16 horas.

La tripulacion no habia volado anteriormente en una misma cabina (Solo hasta el dia del
accidente 03/12/2014) para la empresa Nacional de Aviacién S.A, ya que era una
“Tripulacién Alterna” (Nombre utilizado por la empresa al referirse a dicha tripulacién); el
vuelo accidentado, era el primer vuelo en una aeronave de la empresa Nacional de
Aviacién S.A.

En la informacién suministrada por Nacional de Aviacién S.A, se dejé de manifiesto que no
se habian alcanzado a firmar los contratos; asi mismo la empresa informé la incorporacién
de la tripulacién al Inspector Principal de Operacién (POI) designado por la Autoridad
Aerondutica para la empresa, mediante oficio un dia antes del accidente (02 de
Diciembre /2014), sobre las 15:58 HL.

La empresa no suministré toda la documentacidn (Registros) pertinente al entrenamiento de
la tripulacién (Ultimos cursos de tierra y chequeos de vuelo en el equipo PA-31).
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Nacional de Aviacion S.A
UAEAC-C0Q-0850

Bogota 02 de Diciembre de 2014
N.A.G.-105-2014

SENORES

UNIDAD ADMINISTRATIVA
ESPECIAL DE AERONAUTICA CIVIL.
ATN: CAPITAN

P.O.L

ASUNTO: TRIPULACION PA31-350.
Respetado Capitan

Por medio de la presente fe informamos que el Cao. con
cedula de ciudadania con licencia y el Cap.
con cedula de ciudadania de Paipa con licencia
ingresan a la compafiia como plotos ce ia Aeronave Marca PIPER
NAVAJO PA31-350 con matricula HK4464 de la empresa NACIONAL DE
AVIACION S A,

Agradeciendo su atencion AEROCVIL

R diesdo:2014006903 2014/12:02 358 P

Al comesiar fevor o MW(:\ s
Cordialmente Besano. GRUPO DE OPERACIONE
o AMTAZYE anexos: Anexos: 0- Recibio

\

YARI CAR LDAS.
Gerente.

C.C: Plan De Vuelo
Navegacion Aérea

Oficio Radicado por Nacional de Aviacién [ Incorporacién de la Tripulacién (Un dia (01) Antes del Accidente)

1.6 Informacion sobre la aeronave

Marca: Piper Aircraft, INC
Modelo: PA-31-350

Serie: 31-7952229
Matricula: HK4464
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Certificado aeronavegabilidad: 0005463

Certificado de matricula: RO04554

Fecha de fabricacion: 1979

Fecha Gltimo servicio: 07 de Noviembre de 2014 / 50 horas
Total horas de vuelo: 10.091:05

El avion HK4464 habia sido recientemente incorporado a la flota de aeronaves de
Nacional de Aviacién S.A; es decir, la empresa efectué proceso de incorporacién de un
nuevo modelo de aeronave ante la Autoridad Aerondutica. El certificado de
aeronavegabilidad se expidié por primera vez a la aeronave HK4464, en la ciudad
Bogotd a los 31 dias del mes de Julio de 2014.

Motor 1 y Motor 2

Marca: Lycoming

Modelo: TIO-540-J2BD / LTIO-540J2BD
Serie: L-6334-61A / RL-2238-68A

Total horas de vuelo: L-5.659:05 / RL-2.251:05

Total horas D.U.R.G: L-52:05 / RL-52:05

Ultimo Setrvicio: 07 de Noviembre de 2014 / 50 horas

De acuerdo con los registros técnicos de la aeronave se evidencié que desde la reparacién
general de los motores, la posterior instalacién de los mismos en la aeronave y el inicio de
operacién del HK4464, esta aeronave estuvo en periodos prologados de inactividad de
vuelo; es decir desde el dia 26 de Julio de 2012 hasta el dia 23 de Mayo de 2013 (10
meses sin volar) y desde el dia 23 de Mayo de 2013 hasta el dia 19 de Julio de 2014
(14 meses sin volar).

Conforme a lo estipulado por el fabricante de los motores (Lycoming), a través de la Service
Letter (Carta de servicio) N° L180B de fecha noviembre 13 de 2001, se establece que los
“..motores en aeronaves que vuelan solo ocasionalmente pueden no alcanzar la vida normal
de servicio debido a la corrosién”... Esto ocurre cuando la humedad del aire y los productos
de la combustién se combinan y atacan las paredes de los cilindros y las superficies de los
rodamientos durante los periodos en que la aeronave no es usada; motivo por el cual se
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requiere la realizacién de procedimientos para combatir estas condiciones que consisten en
la aplicacién de un recubrimiento que haga las superficies invulnerables al oxido.

Asi mismo, el Programa de mantenimiento para la aeronave PA-31-350 de Nacional de
Aviacién, Rev. Original, de fecha: (27-05-2012), capitulo 4, numeral 4, establece los
procedimientos para la preservacion y servicio de la aeronave y todos sus componentes,
mediante las Guias de inspecciéon por inactividad prolongada 4.1.1 Inspeccién por
inactividad prologada més de 30 dias, y 4.2.1 De preservacidén por Inactividad prolongada
mds de 30 dias, ademds de certificaciones del cumplimiento de los trabajos de preservacion.

Igualmente, dicho programa cita lo siguiente: “La preservacién debe ser anotada en el log
book del avidén y si se remueve los motores deben tener su respectiva tarjeta, para un periodo
de inactividad en condiciones atmosféricas extremas sujetas a alta humedad, polvo polucidén o
contenido salinico”.

Con base en lo anterior, y una vez revisados los registros técnicos de mantenimiento de la
aeronave, no se evidencié el cumplimiento del programa de preservacion requerido a los
motores, teniendo en cuenta lo siguiente:

e No se encontré registro de las guias diligenciadas correspondientes a 4.1.1
Inspecciéon por inactividad prologada mds de 30 dias, y 4.2.1 De preservaciéon por
Inactividad prolongada mas de 30 dias.

e No se encontraron las certificaciones firmadas de la Inspeccién por inactividad
prologada mas de 30 dias, y De preservacién por Inactividad prolongada mds de
30 dias.

e No se encontré registro en Log book de la aeronave y Log de los motores respecto
a los trabajos de preservacién requeridos por el fabricante y el programa de
mantenimiento de la aeronave.

e No se encontré registro de los trabajos de preservacién de los motores en el libro
de vuelo de la aeronave.

Hélices

Marca: Hartzell

Modelo: L: HC-E3YR-2ATF / RL: HC-E3YR-2ALTF
Serie: L: DJ14412A / RL: DJ-7834

Total horas D.U.R.G: 52:05
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A continuacién se citan hallazgos evidenciados en las hojas del libro de vuelo del HK4464;
anotaciones efectuadas un (01) mes antes del Accidente (06 de Noviembre de 2014):

Hoja N°0037 de Fecha 06 de Noviembre de 2014

Parte Inferior Hoja N°0037 ANOTACIONES

Transcripcion de Anotaciones (Reportes):

e Bulbo cabeza de cilindro indicacién errénea motor derecho (se efectia la correccién
ortogrdfica de la palabra vulvo)

Bulbo temperatura de aceite indicacién errénea motor derecho

Bomba vacio motor derecho inoperativa

Escape liquido hidréulico tren de nariz

Glide slope piloto inoperativo
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® Freno izquierdo largo, aire en la linea

Con base en los registros de mantenimiento de la aeronave, se evidencié que a cada uno
de los seis (6) reportes relacionados anteriormente; se les dio trdmite (Accién correctiva) en
el formato establecido por Nacional de Aviacién para los Reportes de mantenimiento.
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Formatos OT N° 017-14 06 de Nov/14 (Inspeccién de 50 horas)
Tratamiento: (Accién Correctiva) a las Anotaciones del Motor Derecho en el Libro de Vuelo HK4464
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REPORTES DE MANTENIMIENTO
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Formatos OT N° 017-14 06 de Nov/14 (Inspeccién de 50 horas)
Tratamiento: (Accién Correctiva) a las Anotaciones del Motor Derecho en el Libro de Vuelo HK4464

El avién volé 06:35 Horas después de las anotaciones realizadas, en la hoja N°0037 a la
fecha del accidente (03 de Diciembre de 2014).

Asi mismo, se evidencié que la hoja del libro de vuelo N°0042 tenia anotaciones; sin
embargo la hoja fue anulada: (Se desconoce la razén o fundamento del por qué fue

anulada dicha hoja).
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Hoja N°0042 del Libro de vuelo HK4464

Parte Inferior Hoja N°0042 ANOTACIONES — ACCION CORRECTIVA

Transcripcidén de Anotaciones (Reportes):

Luces navegacidn

Pito de pérdida

DME lado comandante
Reloj inoperativos
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En la hoja del libro de vuelo N°0043 de fecha 22 de Noviembre de 2014, se evidenciaron
las siguientes anotaciones:

Hoja N°0043 de Fecha 22 de Noviembre de 2014

Parte Inferior Hoja N°0043 Anotaciones — Accién Correctiva

Transcripcidén de Anotaciones (Reportes):
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e [uces de navegacién derecha

e Pito de pérdida
® Reloj Inoperativo

Mascaras de oxigeno
Indicacién de oxigeno

Equipo de oxigeno inoperativo
Frenos largos

Escape de aceite motor derecho RH

En la documentacién aportada por la empresa Nacional de Aviacién S.A, no se evidenciaron
registros de mantenimiento de los ocho (8) reportes relacionados anteriormente; es decir,
no se documentaron las acciones correctivas efectuadas en el formato establecido por
Nacional de Aviacién S.A para los Reportes de mantenimiento; tal como se documentaron
las acciones correctivas de los reportes de la hoja del libro de vuelo N° Hoja N°0037 de
Fecha 06 de Noviembre de 2014.

Adicionalmente, de acuerdo a las hojas del libro de vuelo del HK4464 y al sistema de
reporte de operaciones aéreas de la UAEAC (Sistema Pista); se evidencié que la aeronave
operé en el drea de Medellin, Quibdé y Bahia Solano, en el mes de Noviembre de 2014.

Entre los dias del 19 al 21 de Noviembre del 2014, un Inspector de Seguridad Aérea de
la Regional Antioquia levanté (halld) unos reportes a la aeronave HK4464 y advirtié a
personal técnico de la empresa, que debian corregir los mismos, ya que incidian en la
seguridad del vuelo refiriéndose a la inoperatividad de la alarma de pérdida (pito de
pérdida) entre otros. Es asi, que el dia Sdbado 22 de Noviembre de 2014, se registré el
traslado de la aeronave en vuelo de Medellin a Guaymaral con la hoja de mantenimiento
0042 ANULADA (se desconoce la razén), donde se habian registrado los reportes
levantados (hallados) por el Inspector de Aerocivil; asi mismo, se evidencié que en la hoja
NOO043 se relacionaron los reportes de la hoja NO042, al cual habia sido anulada.

1.6.1 Peso y Balance

Con base en la informacién relacionada en el formato de manifiesto de peso y balance
entregado por la empresa Nacional de Aviacién S.A, para el dia 03 de diciembre de 2014;
el peso, los momentos y el centro de gravedad se encontraban dentro de los limites
permitidos para la operacién segura aeronave PA-31-350:

Peso Total: 6781 1b
Momento: 875483
Datum: 129 pulgadas
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El TCDS8 del Piper PA-31-350 establece un peso méaximo de 7000 Ibs, tanto para fase de
despegue y aterrizaje. No tuvo incidencia en el accidente.

En el formato de manifiesto de peso y balance se evidencié la falta de diligenciamiento de
los nombres de los pasajeros y la firma del Piloto comandante.

MANUAL GENERAL DE ‘w
OPERACIONES

ngrAvla::a'\sA

AEXO Il MANIFIESTO DE PESO Y BALANCE PIPER PA 31
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COINCHES AFT OF DATUM
e e

TOTAL MOMENT (M) - THOUSAND INCH POUNDS

T ST l Despochedy ]

Formato NA-002-00
I
No. 05 l Pagina 2.72 FECHA 17-02-2014 ]

Registro Manifiesto Peso y Balance Piper PA 31 Aeronave HK4464

8 TCDS: Type Certificate Data Sheet Hoja certificado de tipo de datos, es una descripcién formal de la aeronave, motor o
hélice. En él se enumeran las limitaciones y la informacién necesaria para la certificacién de tipo incluyendo los limites de
velocidad aerodindmica, los limites de peso, limitaciones de empuje, etc.
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1.7 Informacién Meteorolégica

Se consultaron los reportes meteorolégicos del aerédromo mds cercano al lugar del
accidente, los cuales se trascriben a continuacién:

Aeropuerto José Celestino Mutis de Mariquita Tolima (SKQU):

SKQU 031300Z 21004KT 9000 SCT020 25/21 A2982 RMK/HZ=
SKQU 031400Z 17005KT 9000 SCT020 28/24 A2983 RMK/HZ=
SKQU 031600Z 19008KT 9999 SCT40 30/21 A2978 RMK/HZ

De acuerdo a los reportes meteoroldgicos, se evidencié que las condiciones meteoroldgicas
reinantes en el sitio del accidente eran favorables para la operacién del vuelo visual; el
factor meteorolégico no tuvo incidencia en la ocurrencia del accidente.

1.8 Ayudas para la Navegacion

Teniendo en cuenta que la naturaleza del vuelo era bajo reglas de vuelo visual (VFR), estas
no presentaron influencia en el presente accidente.

1.9 Comunicaciones

La aeronave HK4464 sostuvo comunicaciones con los servicios Informacién Bogotd y Torre
de Control Mariquita, las cuales se citan continuacién:

o Alas 08:47HL (13:47UTC), la aeronave HK4464 despegé desde el aeropuerto de
Guaymaral, una vez fue autorizada por los servicios de control de trdnsito aéreo.

o A las 09:15HL (14:15UTC) y después de sobrevolar lateral Mariquita (VOR) el
piloto solicité a Informacién Bogotd a través de la frecuencia 126.9 MHz, regresar
a Guaymaral.

o Alas 09:20HL (14:20UTQC), el piloto solicité a Informacién Bogotd, autorizacién para
aterrizar en Mariquita debido a problemas técnicos e indicacién de temperatura
en los instrumentos.

e Alas 09:24 HL (14:24UTC), el piloto efectué contacto con la Torre de Control de
Mariquita, reportando una falla técnica, por lo cual solicité proceder al VOR de
Mariquita con 7000 mil pies para aproximacién.
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Transcripcion de las comunicaciones:

HORA ESTACION MENSAJE

13:26 HK4464 Superficie Guaymaral HK4464 buen dia

13:26 Torre GYM HK4464 buen dia prosiga

13.26 HK4464 HK4464 plataforma elite, listo a proceder segun plan de vuelo Bahia
Solano

13:26 Torre GYM 4464, confirma plataforma

13.26 HK4464 Afirmativo plataforma

13:26 Torre GYM 4464 pista 11, QNH 303 notifique revision POLINAL cumplida,
siguiendo el bimotor, rodando por paralela

13:26 HK4464 Posterior bimotor rodando por paralela, notificaremos POLINAL
cumplida, pista en uso 11, QNH 3031

13:42 HK4464 Superficie 4464

13:42 Torre GYM 4464 responda en A1250
4464, pista 11, viento 140°, 03 nudos, proceda autorizado a

13:47 Torre GYM despegar, vire a izquierda y notifique Tenjo, atento un Piper 28
dejando Yanki hacia la estaciéon.

13:47 HK4464 Autorizado a despegar, pista 11, requeriremos Tenjo, atento trafico
HK4464.

13:54 HK4464 Bogotd informacién HK4464 buen dia

13:54 Bogotd - Informacién Buen dia 4464 3030 el ajuste, notifique San Francisco

13:54 HK4464 3030, Notificaremos San Francisco HK4464

13:54 Bogotd — Informacién | 4464 procede lateral edpul

13:54 HK-4464 Correcto

13:54 Bogotd — Informacién | Recibido

13:56 HK4464 Lateral San Francisco ahora el HK4464

14:00 Bogotd — Informacién | HK4464 notifique Mariquita

14:00 HK-4464 Mariquita el HK4464

14:08 HK4464 Bogotd — Informacién HK4464 lateral Mariquita

14:08 Bogotd — Informacién | HK4464 lateral Mariquita notifique edpul para cambio

14:08 HK4464 Edpul cambio HK4464, solicitamos ascenso para 14500 pies

14:08 Bogotd — Informacién | Mantenga escucha continde para 12500 inicial

14:10 Bogotd — Informacién | HK4464 aprobado 1 4500 notifique lateral edpul para cambio

14:10 HK4464 1 4500 notificaremos edpul HK4464

14:15 Bogotd — Informacién | HK4464 Bogotd

14:15 HK4464 Proceda para el 4464

14:15 Bogotd — Informacién | Capitdn eee lo veo regresando me confirma

14:15 HK4464 Procedemos Guaymaral

14:15 Bogotd — Informacién | Me confirman nuevamente

14:15 HK4464 HK4464 instrucciones para proceder Guaymaral

14:15 Bogotd — Informacién | Recibido capitdn notifique Mariquita y 1 1000 pies

14:15 HK4464 Mariquita 1 1000 4464

14:20 HK4464 Bogotd informacién HK4464 lateral Mariquita

14:20 Bogotd — Informacién | 4464 recibido capitdn va con rumbo hacia el drea restringida de
palanquero, confirme intenciones

14:20 HK4464 4464 solicita aproximacién mariquita

14.20 Bogotd — Informacién | HK4464 notifique la victoria para cambio capitdn, confirma,
correccién, confirma va a hacer procedimiento de aproximacién en
mariquita

14:20 HK4464 Afirmativo

14:20 Bogotd — Informacién | Necesita algin servicio capitén

14:20 Bogotd — Informacién | HK4464 confirma porque continua hacia mariquita
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HORA ESTACION MENSAJE
14:20 HK4464 Problemas técnicos, temperaturas, solicitamos ingresar a mariquita
14:20 Bogotd — Informacién | Recibido capitdn, notifique la victoria para cambio, en el momento
va rumbo hacia el aérea restringida de palanquero
14:24 Bogotd — Informaciéon | HK4464 Bogota
14.24 HK4464 prosiga para el HK4464
14:24 Bogotd — Informacién | HK4464 Bogotd, capitdn comunique mutis torre 1 188,1

1.10 Informacion del Aeréodromo

No aplicable para este accidente, por cuanto no ocurrié en las instalaciones de los
aeropuertos de origen y/o destino.

1.11 Registradores de Vuelo

No requeridos segun los Reglamentos Aeronduticos de Colombia RAC 4 “Normas de
Aeronavegabilidad y Operaciones de Aeronaves”, numerales 4.5.6.26 (Registradores de
Datos de Vuelo, FDR) y 4.5.6.34 (Registradores de Voces de Cabina de Mando).

1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

El lugar donde se localizé la aeronave, estd ubicado en una zona rural del municipio de
Mariquita - Tolima, en la hacienda “El Edén”; en las coordenadas N05°16°28.03”
WO074°52'19.2”; la zona corresponde a un terreno con leves ondulaciones, una elevacién
de 1416 pies y una inclinacién aproximada de 40° de pendiente; a una distancia de 5 MN
de la pista del aeropuerto de Mariquita.

En la inspecciéon de campo realizada por los investigadores del GRIAA; la aeronave se
encontré con sus restos concentrados y compactos con un rumbo final de 065°, totalmente
incinerada a excepcién del empenaje y parte de la punta del plano derecho. Los motores
se encontraron incrustados en el terreno. Las palas de la hélice del motor N°1 (izquierdo),
se hallaron con signos de potencia. Las palas de la hélice del motor N°2 (derecho) se
encontraron en posicidén perfiladas®. El timén de direccién se encontré desplazado hacia el
costado derecho. El Trim (aleta compensadora) se encontrd en posicién neutral. Los flaps se
encontraron en posicién arriba y el tren de aterrizaje retractado.

Todos los componentes y superficies de vuelo fueron encontrados y documentados
descartando una posible desintegracién en vuelo.

9 Posicién perfilada: ocurre cuando la hélice se lleva a la condicién de menor resistencia al avance de acuerdo al

procedimiento estipulado manual de vuelo de cada aeronave.
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Con base en la dindmica de impacto, se pudo evidenciar que la aeronave impacté con alto
dngulo respecto al terreno y baja velocidad; es decir el patrén de restos evidenciado fue
de tipo circular.

Motor Izquierdo (L) Incrustado en el Terreno | Rulo de la Hélice con Signos de Potencia
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Tornillos Sin Fin: Flap Derecho (R) Color Rojo / Flap Izquierdo (L) Color Verde En Posicién Arriba
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Pedal Derecho en Posicién de Mdxima Deflexién Adelante

1.13 Informacién médica y patolégica

El Piloto y copiloto contaban con sus certificados médicos vigentes con fecha de vencimiento
26 de Marzo/2015 y 28 de Febrero/2015 respectivamente; no se evidencié ninguna
limitacién psicofisica en la tripulaciéon que hubiera tenido injerencia en la ocurrencia del
accidente.

1.14 Incendio

Debido al impacto de la aeronave contra el terreno se presenté incendio; la conflagracion
afecté un 90% de la estructura de la aeronave, a excepcién del empenaje y parte de la
punta del plano derecho; las plantas motrices se vieron levemente afectadas por el incendio
por cuanto debido a la dindmica de impacto, las cuales quedaron incrustadas en el terreno.

La magnitud de la condicién del fuego presentado fue como consecuencia de la cantidad
de combustible que ain se encontraba en los tanques de los planos.

El origen del fuego se desatd, cuando el combustible abordo se derramé sobre las zonas
calientes de los motores, generdndose la deflagracion inmediatamente después del impacto
de los mismos contra el terreno.

1.15 Aspectos de supervivencia

A consecuencia del impacto, el accidente no tuvo capacidad de supervivencia para ninguno
de sus diez (10) ocupantes; la evidencia médica forense reveléd que la totalidad de los
ocupantes de la aeronave, fallecieron de manera instantdnea debido a las altas fuerzas
de aceleracién y desaceleracion que se produjeron por las dindmicas del impacto.
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Si bien se presenté fuego post-impacto, las victimas del accidente no presentaron signos de
inhalacién de humo ni materiales de combustion.

El equipo del Servicio de Extincién de Incendios (SEl), Bomberos Aeronduticos del
Aeropuerto de Mariquita y Personal Paramédico de la escuela ESAVI de la Policia Nacional,
arribaron al lugar del accidente, hallando a todos los ocupantes fallecidos. Los Bomberos
sofocaron la totalidad del fuego que se presentd posterior al impacto de la aeronave.

La Unidad de Reaccién Inmediata (URI) de la Direccién General de Investigacién Judicial
(DUIN) efectué el levantamiento de la totalidad de los cuerpos, los cuales fueron

encontrados dentro de los restos del fuselaje de la aeronave sin la menor posibilidad de
haber sobrevivido al accidente aéreo y la posterior presencia de fuego post - accidente.

1.16 Ensayos e Investigaciones

1.16.1 Inspeccion de la informacién del GPS

El GPS Garmin MAP 496 a bordo de la aeronave fue recuperado y la informacién fue
extraida y posteriormente analizada.

Traza extraida del GPS de la aeronave HK4464

La trayectoria de vuelo registrada por el GPS a bordo de la aeronave, permitié evidenciar
lo siguiente:
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T R e A

09:01 9.626 Abandono la Sabana de Bogota

09:02 5.842 197 298 Sobrevolé Guaduas

09:05 9.885 200 238 Sobrevold Honda

09:08 9.942 Sobrevold sobre SKQU

09:16 11.250 Terming ler Viraje

03:20 5.240 132 60 Sobre la Regicn de Samané, el piloto solicitd a Inf. SKBO

autorizacion para aterrizar en SKQU
(Problemas técnicos, Indicacion de temperatura en los

instrumentos)
09:23 Inicic 2do Viraje
09:30:50 1719 Ultimo tramo del vuelo

Datos arrojados por el GPS abordo de la aeronave HK4464

Nota: Los colores Amarillo, azul, verde y rojo, se sitan en la anterior gréfica con una flecha
(ubicaciéon de la aeronave en ese momento).

1.17

Informacién sobre organizacion y gestion

La empresa Nacional de Aviacién S.A, fue autorizada mediante certificado de operacién
CDO N°.UAEAC-CDO-050, expedido en el afio 2007; como Empresa de Servicio Aéreo
Comercial de Transporte Piblico No Regular; con base principal ubicada en la Nueva zona
de aviacién general entrada N°6, hangar 60-61.

MANUAL GENERAL DE
OPERACIONES

Nacional de Aviacion SA
UAEAC-CDO0-050

l JUNTA DE SOCIOS ‘

| GERENTE.

. "GERE‘NTE;‘ s ~ SECURIDAD,

|

DEPARTAMENTO |
COMERCIAL

t
[ CONTABILIDAD.

DIERC, CONTROL ' TALENTO HUMANG DEP/
l MANTENIMIENTO—] L DE CALIDAD, l I ; B

L TECNICOS “ I INSPECTORES ] ALMACEN 1 JEFE DE JEF.
— - PILOTOS ENTRENAMIENTO

Organigrama de la Empresa vigente al momento del accidente de la aeronave HK4464
Manual General de Operaciones Rev.05 | 17-Feb-2014
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Let L410 UPV-E HK-4013 (Suspendida)
Hawkker Beechcraft King200 HK-3936
Piper PA-31-350 HK-4464 (Accidentada)

Aeronaves Empresa Nacional de Aviacién S.A

A la fecha del accidente (03 de diciembre/2014), la empresa no contaba con un Sistema
de Gestiéon de Seguridad Operacional (SMS) aprobado.

No obstante, la empresa recibié una Auditoria General Nivel | al Sistema, los dias del 11
al 13 de Marzo/2015, por parte de personal de Aeronavegabilidad, Operaciones y
Gestion de Seguridad Operacional de la Autoridad Aerondutica; el objetivo de la
auditoria era verificar el cumplimiento con la Normatividad Aerondutica vigente
(Reglamentos  Aeronduticos de Colombia RAC), asi como los procedimientos
aprobados/aceptado por la Autoridad Aerondutica.

En la auditoria, se levantaron 65 reportes en el drea de Gestion de Seguridad
Operacional , los cuales fueron tramitados ante la Nacional de Aviacién mediante oficio
N°5103.193 — 2015010051 de fecha 13 de Abril/2015. A continuacién se citan unos de
los mds relevantes:

e No se han efectuado revisiones al plan de implementacién. El ejecutivo responsable
(E.R.) manifiesta que se hicieron reuniones pero no existen actas.

e Cronograma vence el 27 de marzo de 2015, tiempo insuficiente para completar las
tareas pendienfes del SMS. Se evidencia un significativo retraso en el cronograma de
implementacién.

e No se han desarrollado los objetivos de seguridad operacional en metas, indicadores
y planes de accidn.

e El Gerente de seguridad operacional no tiene titulo profesional, curso de seguridad
aérea ni experiencia en cargos directivos.

e La frecuencia de las reuniones de seguridad evidenciada en la visita denota que se
llevan a cabo cada 11 meses y no trimestralmente como lo manifiesta la E.R.

e No existe un Grupo Ejecutor de la Seguridad Operacional (GESQO) formalmente en la
empresa. Tampoco hay lineamientos sobre GESO en el MSMS ni se tiene documentada
la frecuencia de sus reuniones. No existen actas.

e Existe un programa de enfrenamiento, pero no ha desarrollado segin lo escrito.

e No existen procedimientos para las comunicaciones de seguridad operacional.

e No se han generado alertas de seguridad operacional. No se genera periédicamente
un boletin de seguridad.
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e No existe un procedimiento para la elaboracién de estadisticas, no se tiene informes
estadisticos actualizados.

e Existen pocos reportes IRO en la empresa y los evaluados en la visita demuestran que
no se reportan efectivamente los peligros de las dreas operativas.

e [l sistema presentado no permite la gestidn efectiva del riesgo ni el seguimiento de las
acciones de cada reporte.

e No existe evidencia de la gestién del riesgo asociado a los pocos IROS que se
presentaron en la visita.

e No existe matriz del riesgo para la evaluacién de los IROS.

e No se lleva acabo el seguimiento de las acciones correctivas de los reportes.

El dia 14 de mayo/2015, se emitié un oficio por parte de la Secretaria de Seguridad
Aérea, manifestando [...] UAEAC ha procedido a evaluar los antecedentes presentados por
esa organizacidn, referidos al cumplimiento de las correcciones a las no conformidades
indicadas en el informe de Auditoria General Nivel | elaborado por esta UAEAC, y estos no
han sido aceptados como método de cumplimiento.

Los documentos de respaldo adjuntos presentados por esa organizacién de mantenimiento, no
reflejan que las instalaciones y el enforno de trabajo son apropiados para los trabajos de
mantenimiento, mantenimiento preventivo, y mantenimiento de linea, asi mismo, el equipo,
herramientas y material necesario para realizar el trabajo para el que recibié la autorizacidn,
por lo cual se suspende la autorizacién de realizar mantenimiento propio.

Se les comunica oficialmente que, una vez solucionadas las no conformidades indicadas a
satisfaccién de la UAEAC, se reiniciard un proceso de re-certificacién del taller Servicios de
mantenimiento clase |, para ser incluido en las Especificaciones de Operacién, previa
verificacién y andlisis de la documentacidn en detalle, lo cual, se le informard oportunamente

[...].

Asi mismo, Nacional de Aviacién presenté plan de accién de los reportes anteriormente
citados (Reportes de seguridad operacional) mediante oficio N°2015098246 de fecha 30
de octubre/2015; el cual no fue aceptado por parte de la Secretaria de Seguridad Aérea
de la Autoridad Aerondutica, por cuanto el tiempo excedia la fecha mdxima para la
implantacién del SMS (20 de Enero/2016); por lo tanto se le requirié ajustar el desarrollo
de las tareas pendientes con el fin de cumplir antes de la fecha estipulada.

1.18 Informacion adicional

1.18.1 Manual General de Operaciones (MGO)

El Manual General de Operaciones (MGQ) Rev. 05, de fecha: (17-02-2014), numeral
1.8.1.6, pag. 1-18, establecia lo siguiente en cuanto a los requisitos de Piloto al mando:

Grupo Investigaciéon de Accidentes e Incidentes de Aviaciéon — GRIAA
GSAN-4.5-12-041
Versién: 01

Fecha: 17/08/2017



Informe Final Accidente HK4464

Requisitos: Para que un tripulante con el cargo de Piloto, pueda desempefiar su cargo, deberd
haber recibido la respectiva induccién de acuerdo al Manual de Entrenamiento de la Compaiiia.

Deberd poseer licencia PCA o PTL vigente con la adicién correspondiente de la aeronave que
va a volar en NACIONAL DE AVIACION S.A, conocer el MGO, Seguridad Operacional,
especificaciones de operacién, POH del avién en el que esté habilitado, los reglamentos
aeronduticos de Colombia en las partes pertinentes y poseer certificado médico vigente.

Dependerd del Jefe de Pilotos, y es el responsable del desarrollo del vuelo. Serd el responsable
de la seguridad de los pasajeros, tripulacién, carga y correos asignados a su vuelo, desde el
momento en que se ha despachado hasta el regreso a la base. Se convierte en representante
de la Empresa duranfe todas las operaciones de la aeronave, y en tal medida ejercerd
supervisién permanente de la operacién.

El Manual General de Operaciones (MGQO) Rev. 05, de fecha: (17-02-2014), numeral
1.8.1.7 Copiloto, pag. 1-20, establece lo siguiente en cuanto a los requisitos de Copiloto
al mando:

Requisitos: Para que un tripulante con el cargo de copiloto, pueda desemperiar su cargo,
deberd haber recibido la respectiva induccién de acuerdo al Manual de Entrenamiento de la
Compahia.

Deberd poseer licencia PCA o PTL vigente (segun el caso) con la adicién correspondiente de
la aeronave que va a volar en NACIONAL DE AVIACION S.A conocer el MGO, Seguridad
Operacional, especificaciones de operacién, POH del avidén en el que este habilitado, los
reglamentos aeronduticos de Colombia en las partes pertinentes y poseer certificado médico
vigente. Es el segundo al mando de la aeronave y depende del director de operaciones.

El Manual General de Operaciones (MGO) Rev. 5, de fecha: (11-04-2014), numerales
4.4.1 y 4.4.1.1 pdag. 4-8, Requisitos bdsicos para las tripulaciones de vuelo / pilotos que
ingresan a la empresa establece lo siguiente:

Los pilotos de Nacional de Aviacién S.A deben tener la licencia médica vigente y como minimo
licencia PCA con habilitacién tipo bimotores, tal como corresponda:

Piloto Avién PCA PA-31 600 Horas totales como piloto de
aviones. 300 Hrs como piloto auténomo
en bimotores. Curso de diferencias.

Copiloto Avién PCA PA-31 200 horas totales de aviones

Instructor Avién IVA PA-31 Licencia IVA en el equipo

Piloto chequeador de PCA/IVA PA-31 Debe tener como minimo 100 horas en
rutas las rutas de la empresa
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1.18.2 Procedimientos Estandar de Operacion (SOP)

El Manual de Procedimientos estédndar de operacién (SOP) de Nacional de Aviacién S.A.
Rev. Original, de fecha: (07-02-201 3), numeral 3.1.1, pdg. 3-18, se estable lo siguiente
en lo que respecta a la falla de motor en vuelo:

3.1.1 FALLA DE MOTOR EN VUELO

Si la falla de un motor se presenta en ruta de ascenso o a niveles de vuelo que ofrezcan un
amplio margen sobre los obstdculos o sobre el MEA publicado para el PA 31 de Nacional de
Aviacién s.a., se declara la emergencia y a criterio de piloto determinaré el mejor
procedimiento a seguir (aterrizar en el aeropuerto disponible mas cercano o continuar al
aeropuerto que ofrezca las condiciones favorables), manteniendo una altura minima de por lo
menos 1.000 pies sobre el terreno y los obstdculos dentro de 5 millas terrestres a lado y lado
de la ruta propuesta, y 1.500 pies sobre el aeropuerto escogido para el aterrizaje, y que la
trayectoria neta del vuelo permita que la aeronave continué volando desde la altura de crucero
hasta el aeropuerto escogido para aterrizar manteniendo una altura de por lo mneos 2.000
pies sobre todo el terreno y los obstdculos dentro de las 5 millas terretres a cada lado de dicha
trayetoria.

1.18.3 Falla de Motor en vuelo

En el Manual de Vuelo del fabricante de la aeronave PA-31-350, se describe el siguiente
procedimiento de emergencia, relacionado con la “Falla de Motor en vuelo™:

B. EMERGENCY PROCEDURES

1. DETECTING A DEAD ENGINE
a. Loss of thrust
b.  Aircraft will yaw in the direction of the inoperative engine

2. FEATHERING PROCEDURE
. Maintain direction and adequate airspeed
Mixtures - forward
Props - forward
Throttles - forward
Gear - retract
Flaps - retract
Emergency fuel pumps - on
Air conditioning - off (if installed)
Identify inoperative engine
Throttle on inoperative engine - retard to verify
Prop on inoperative engine - feather
Mixture on inoperative engine - idle cut off
Emergency fuel pump on inoperative engine - off
Magnetos on inoperative engine - off
Cowl flaps - close on inoperative engine, as required on good engine
Alternator circuit breaker switch for inoperative engine - off
Electrical load - reduce, to prevent battery deplettion
Trim - as required - retrim for landing
Fuel management - fuel off on inoperative engine, consider crossfeed
Land at first opportunity
Circuit breaker for inoperative engine fuel boost pump* - off

®

EronomoBgrET IR MO A0 S

3. UNFEATHERING PROCEDURE (INOPERATIVE ENGINE)
a. Fuelvalve-on
Fuel boost pump circuit breaker* - on
Throttle - open 1/2 inch
Propeller - forward to match other control
Magneto switches - on
Alternator circuit breaker switch - on
l’n’m;_:r if necessary; then turn emergency fuel pump off and mixture to idle
cutoff.
Starter - engage
Mixture - slowly forward as engine begins to fire
As RPM passes 1000 coming out of feather, retard propeller control to
maintain 1800-2000 RPM for warm-up. Adjust manifold pressure to 15
and maintain this low power until oil temperature begins to rise and oil
pressure can be maintained within limits.
k. Fuel pressure - check

erE ®mme Ao o
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En lo que respecta al procedimiento establecido para la falla de motor, el manual de vuelo
de la aeronave proporciona la informacién relativa a los procedimientos a ejecutar en
varios de los sistemas durante la ocurrencia de la emergencia, entre otros se deben tener
en cuenta los siguientes: mantener la adecuada velocidad y el control direccional de la
aeronave, identificacién del motor inoperativo, el embanderamiento (perfilamiento) de la
hélice del motor en falla, la adecuada utilizacién de las aletas compensadoras en las
superficies de control, la alimentacién cruzada para el manejo del combustible y aterrizar
a la menor brevedad posible.

El control positivo de la aeronave es fundamental y debe ejercerse prioritariamente antes
de iniciar cualquier procedimiento de emergencia durante la falla de un motor; con ello se
permite identificar el motor inoperativo y de esta manera poder continuar con la ejecucién
de los procedimientos de emergencia.

El embanderamiento de la hélice del motor inoperativo, es un procedimiento que debe
realizarse para disminuir la resistencia al avance que ejerce la hélice del motor en fallg;
de no llevarse a cabo dicho procedimiento, el control de la aeronave se tornard critico.

La pérdida de un motor en una aeronave bimotor, ocasiona un desequilibrio de fuerzas de
empuje (empuje asimétrico); es decir un momento de guifiada brusco hacia el costado del
motor inoperativo; efecto que debe ser contrarrestado rdpidamente por medio de la
deflexién del timén de direccién; el cual debe desplazarse hacia el costado del motor
operativo, de igual manera se requiere levantar ligeramente el plano del motor inoperativo
a través del alerén para mantener la trayectoria de vuelo, y adicionalmente utilizarse las
aletas compensadoras (Trim), con el propésito de reducir las cargas de trabajo en la cabing,
mantener el adecuado control direccional y de velocidad durante la ejecucién de la
emergencia.

La ejecucién de los procedimientos contemplados en las listas de verificacién, por parte de
la tripulacion, deberdn ser precisos para mantener el control positivo de la aeronave y la
estabilidad del vuelo.

1.18.4 Situacion Operacional de la Empresa Nacional de Aviacién

Con base en la una Auditoria General Nivel | al Sistema, efectuada entre los dias del 11
al 13 de Marzo/2015, por parte de personal de Aeronavegabilidad, Operaciones y
Gestion de Seguridad Operacional de la Autoridad Aerondutica a la empresa Nacional
de Aviacién S.A; se emitié comunicacién por parte de la Secretaria de Seguridad Aérea
mediante radicado N°5103.109-21536102 de fecha 21 de diciembre de 2015, en la
cual se notificd a la Oficina de Transporte Aéreo que la empresa Nacional de Aviacién se
encontraba operando con un porcentaje inferior al minimo del equipo de aeronaves
exigido en los RAC, desde diciembre del afo 2014.
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Asi mismo, el Secretario del Consejo de Seguridad Aerondutico emitié un oficio con radicado
N°4100-2015036298 de fecha 22 de diciembre de 2015, mediante el cual solicité a la
Secretaria de Seguridad sea revisado y aplicado el RAC 3 “Actividades Aéreas Civiles”
en su numeral 3.6.3.6.2.2.1.1 relativo a la suspensiéon del permiso de operacién o de
funcionamiento que trata cuando una empresa se encuentra operando con un equipo
aeronavegable en porcentaje igual o inferior al 50% del equipo minimo exigido en los
RAC, durante seis (6) meses continuos sin recuperar la aeronavegabilidad de sus aeronaves
o incorporar las aeronaves requeridos para cumplir lo minimo exigido, de acuerdo a la
modalidad que le fue autorizada.

REPUSUCA T2 COLOMDA

AERONAUTICA CIVIL
S¥04¥00:2675056102
Bogotd, 21 de diciembre de 2015
Doctor

—"'ﬂuudn‘rmmnm
GM“MEmeCM

Asunto: Suspensién permiso de operacién RAC 3632211 Literal c)
Respetado Doclor

Puhmkﬁnmauﬂodquedm&edmsodeuﬂsbymaw de vigilancia
Lmrduuioo u‘o?:hsm?ewumul:;wMCIMDEAmmNSA
eQuIpC m en 168 RAC desde
zmom(i)mm&p«mmmmuxnuwrswm mm-mm‘
wmmmbmu W«Ms)muv«:)LETuOUVHOMMuMJOﬂ o
r e(s) req para 10 exigido, en la modalidad de taxi aéreo autorizada.

| x 1 -
i i | ] | a8
En radicado 1082-183.1-2015031044 con fecha 08 Noviembrs 2015, se inf 6 a esta S

Seguridad Que se encuentra en tramile el recurso interpuesto por lauruu.NAClONM.“

DE
AMMI:;anpmmnmabmm esta en estudio por parte de la
Oficina de Transporte Aéreo, .um-mom:ummnmuonumuw

Ruta og7

Oficio Radicado radicado N°5103.109-21536102 de fecha 21 de diciembre de 2015
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REPUBLICA DE COLOMBIA

| AERONAUTICA CIVIL

Urioan Adniimstanva Sspecial

4100.-2015036298
Bogota, 22 de diciembre de 2015

Coronel

Secretario de Seguridad Aérea.
Ciudad

ASUNTO: SOLICITUD REVISION CASO EMPRESA NACIONAL DE
AVIACION SA

Respetadc

De acuerdo a lo tratado en la tercera sesién del Consejo de Seguridad
Aeronautico del dia 16 de Diciembre del presente afio, donde se llevé a cabo la
revisién del informe interino del accidente de la aeronave HK4464 — Piper
Navajo PA-31-350 de la empresa Nacional de Aviacion S.A, hechos ocurridos
en la Hacienda El Edén, Municipio de Mariquita - Toiima el dia 03 Dic de 2014,
comedidamente solicito sea revisada y aplicada la parte tercera del RAC,
3.6.3.22.1.1,, relativo 2 la suspension del permiso de operacion o de
funcionamiento, literal c: "Cuando la empresa se encuentre operando con equipo
aeronavegable en un porcentaje igual o inferior al 50% de! equipo minimo exigido
en los RAC, durante seis (6) meses continuos sin recuperar la aeronavegabilidad
de su(s) aeronave(s) o incorporar la(s) aeronave(s) requeridas para cumplir lo
minimo exigido, de acuerdo a la modalidad que le fue autorizada™

Agradeciendo su atencion a la presente y a la espera de una pronta y positiva

respuesta,
w%/{/M

Sécretarig Congejo de Seguridad ,ﬁeronéutico

Cordialmente;,

Y 4

"RUT elsciranica: Whog TADNINGamo\201 5038298

Oficio Radicado radicado N°4100-2015036298 de fecha 22 de diciembre de 2015

”

1.19 Técnicas de investigacion Utiles o eficaces

Para el desarrollo del proceso investigativo, fueron empleadas las técnicas y lineamientos
establecidos en el Documento 9756 de la OACI.
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2. ANALISIS

2.1 Procedimientos operacionales

Dentro del proceso investigativo, se comprobdé que el piloto al mando realizo los
procedimientos operacionales establecidos para la falla presentada en vuelo de la
aeronave HK4464. Los virajes para intentar llegar a la pista del aeropuerto de Mariquita
Tolima fueron por la izquierda es decir por el motor en funcionamiento Su experiencia es
determinada por las aeronaves voladas sin tener informacién sobre la experiencia en este
equipo, se evidencio pérdida de conciencia situacional ya que después del primer viraje
toma un rumbo hacia el NE. Alejdndose 15 mn.

Fue evidente dentro de la investigacién, el mal funcionamiento del motor derecho ante los
hallazgos de la informacién y el libro de mantenimiento de la aeronave donde nos dice las
novedades presentadas un mes antes del accidente con correcciones no ajustadas al manual
de mantenimiento y la informacién del GPS y Comunicaciones con el control aerondutico.

La aeronave entro en condicién de pérdida de control por baja velocidad, al no tener
altura el piloto intenta sostener separacion con el terreno lo cual lleva a una velocidad de
perdida y la aeronave cae sin control.

Al perder potencia en el motor, la aeronave inicia descenso controlado y pierde
aproximadamente 90 kts de velocidad donde al virar e intentar mantener altura se va
perdiendo velocidad de referencia, esto hace que siga descendiendo con minima velocidad
de control, al punto de entrar en perdida.

2.2 Servicio de extincion de incendios

El servicio de control de trdnsito aéreo observa humo al norte de la estacién e informa de
inmediato a grupo SEl. Una aeronave (H) de la Policia Nacional que se encontraba en
entrenamiento procede al lugar evidenciando la aeronave accidentada y procede a
trasladar personal de bomberos aeronduticos al sitio del evento, la reaccién del grupo fue
inmediata con el agravante que la aeronave se incendié post impacto.

2.3 Analisis general por secuencia de eventos

El accidente se analiza en una serie de errores que se presentan por la necesidad del vuelo,
en los hallazgos que soportan el desarrollo del evento y que lleva a un accidente.

El primer evento corresponde al malfuncionamiento del motor derecho, evidenciado en las
anotaciones y reportes realizados dias anteriores, al igual que la velocidad y virajes que
nos deja ver el GPS que se encontraba en el interior del avién, al igual que el reporte por
parte del piloto a la frecuencia de radio informacién Bogotd y torre de mariquita.

El segundo evento corresponde a la falta de control de la empresa al dejar que la
tripulacién titular dejara vencer sus chequeos de vuelo, por lo que fue necesario informar
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el dia anterior al accidente en horas de la tarde el nombramiento de la nueva tripulacién
sin evidenciar un contrato laboral y estandarizaciéon de procedimientos.

El tercer evento corresponde al traslado de la aeronave de Medellin a Guaymaral teniendo
unos reportes por corregir que ordeno el PMI y sin realizar esa correccién.

El cuarto evento hace referencia a la pérdida de control por baja velocidad al intentar
mantener separacion con el terreno, donde lo lleva a una perdida aerodindmica.

Después de ocurrido el accidente, se inicié el evento 4 donde se produjo el incendio post
accidente, los ocupantes fallecen por el impacto contra el terreno.
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3. CONCLUSIONES

La aeronave cumplia con los requisitos reglamentarios “para la ejecucién del vuelo.

No se cumplieron con los servicios de mantenimiento mandatorios por la casa fabricante al
dejar el avién mds de seis meses inoperativo.

La tripulacién se encontraba apta para la ejecuciéon del vuelo y contaba con toda la
documentacién técnica y operacional vigente.

La aeronave explotada por la compaiia Nacional de Aviacién contaba con certificado
de aeronavegabilidad autorizado para vuelos de aviacién general.

El libro de vuelo evidencio fallas de componentes en el motor derecho un mes antes del
accidente, los cuales fueron corregidos segin el personal de mantenimiento.

La tripulacién realizaba su primer vuelo en esta aeronave y no se conocian entre si ni
conocian los procedimientos estandarizados de la compaiia para estos eventos.

No existia contrato de la tripulacién con la empresa.

La inspecciéon afectada a los motores no revelo hallazgos significativos que pudieran
evidenciar cualquier origen de malfuncionamiento, en especial del motor derecho. Los otros
componentes y accesorios fue afectada por accién del fuego y no fue posible efectuar
inspeccién adicional.

El plan de accién fue ejecutado apropiadamente por los funcionarios del SEl y Policia
Nacional.

3.1 Causa(s) probable(s)

Malfuncionamiento del motor derecho en crucero, que lleva a la aeronave a una velocidad
minima donde se pierde el control entrando en stoll. Impacta con el terreno y se presenta
fuego post-incidente.

Operacién limitada de la aeronave con un motor inoperativo, baja velocidad y separacién
con el terreno.

Taxonomia OACI

Falla de componente motor (SCF-PP).
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL
A LA EMPRESA NACIONAL DE AVIACION S.A

REC- 01-201434-1

Para que a través del Gerente de Nacional de Aviacién S.A. se estandarice y unifique un
solo tipo de contratacién laboral a sus tripulantes de vuelo; con el propésito de ejercer y
seleccionar el perfil adecuado, donde se vinculen aquellos pilotos que hayan cumplido con
el proceso de seleccién y el programa de entrenamiento / capacitacién establecido en el
MGO de la empresa. Plazo 60 dias a partir de la publicacién del presente informe final
de este Accidente en la pdgina Web de la institucién.

REC- 02-201434-1

Para que a través del Gerente de Nacional de Aviacién S.A, ordene de inmediato al
Gerente de Seguridad de la empresa, el cumplimiento de la ejecucién del plan de accién
en la implementacién del SMS, donde se verifique el resultado de los reportes levantados
(hallados) en la Auditoria General efectuada en el mes de Marzo de 2015 a la empresa.
Plazo 60 dias a partir de la publicacién de la presente Declaracién Provisional de este
Accidente en la pdgina Web de la institucion.

A LA AUTORIDAD AERONAUTICA CIVIL (UAEAC)

REC- 03-201434-1

Para que la Direcciéon General a través de la Secretaria de Seguridad Aérea ordene a los
Grupos de Aeronavegabilidad, Operaciones y Gestidon de Seguridad Operacional, con
cardcter inmediato efectuar una auditoria general a la empresa Nacional de Aviacién S.A
con el propdsito de verificar el cumplimiento de los reportes levantados en la auditoria
realizada entre los dias 11 y 13 de Marzo de 2015 y constatar el cumplimiento con la
Normatividad Aerondutica vigente (Reglamentos Aeronduticos de Colombia RAC), asi como
los procedimientos aprobados/aceptados por la Autoridad Aerondutica.

REC- 04-201434-1

Para que la Direccién General a través de la Oficina de Transporte Aéreo, emita un
concepto sobre el permiso de operacién de la empresa Nacional de Aviacién S.A, con el
propésito de evidenciar la condicién operacional de la misma.

Grupo de Investigacion de Accidentes Aéreos
Unidad Administrativa Especial de Aerondutica Civil
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