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ADVERTENCIA

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

De conformidad con los Reglamentos Aeronduticos de Colombia (RAC)
Parte Octava y el Anexo 13 de OACI, “El 0Onico objetivo de las
investigaciones de accidentes o incidentes sera la prevencién de futuros
accidentes o incidentes. El propdsito de ésta actividad no es determinar
culpa o responsabilidad”. Las recomendaciones de seguridad operacional
no tienen el propédsito de generar presuncion de culpa o responsabilidad.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe Final para
cualquier propésito distinto al de la prevencién de futuros accidentes e
incidentes aéreos asociados a la causa establecida, puede derivar en
conclusiones o interpretaciones erroneas.
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GLOSARIO
ADF: Buscador Automdtico de Direccién
AFM: Manual de Vuelo del Avién
AGL: Altitud sobre el nivel del terreno
AlP: Publicacién de Informacién Aerondutica
ALT: Altitud
AMA: Altitud Minima de Area
ATC: Control de Trdnsito Aéreo
ATS: Servicio de Trdansito Aéreo
CDO: Certificado de Operacién
CFIT: Vuelo Controlado contra el Terreno
CRM: Manejo de Recursos de Cabina
CVR: Registrador de Voces en Cabina
DME: Equipo Medidor de Distancia
ELT: Transmisor Localizador de Emergencia
FAC: Fuerza Aérea Colombiana
FDR: Registrador de Datos de Vuelo
FPL: Plan de Vuelo
GPS: Equipo de Posicionamiento Global
GS: Velocidad Respecto a la Tierra
HDG: Rumbo
HL: Hora Local
IFR: Reglas de Vuelo por Instrumentos
IMC: Condiciones Meteorolégicas de Instrumentos
KIAS: Nudos de Velocidad Indicada
MEA: Altitud  Minima en la Ruta
MEL: Lista de Equipo Minimo
METAR: Reporte Meteorolégico de Aerddromo
MHz: Megahercios
MSA: Altitud Minima de Sector
MSL: Nivel Medio del Mar
NM: Milla Néutica
NOTAM: Notificaciéon para Aviadores
OACI: Organizacién de Aviacién Civil Internacional
OlA: Oficina de Informacién Aerondutica
QNH: Calibraciéon Altimétrica con Respecto al Nivel Del Mar
RAC: Reglamentos Aeronduticos de Colombia
SAR: Servicio de Busqueda y Rescate
UAEAC: Unidad Administrativa Especial de Aerondutica Civil
UTC: Tiempo Universal Coordinado
VFR: Reglas de Vuelo Visual
VHF: Frecuencia Visual Muy Alta
VMC: Condiciones Meteorolégicas de Vuelo Visual
VOR: Radiofaro Omnidireccional de Muy Alta Frecuencia
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SINOPSIS

Aeronave: DOUGLAS DC-3C, Matricula HK-4700

Fecha y hora del Accidente: 08 de Mayo de 2014, 17:02 UTC

Lugar del Accidente: Serrania Parque Nacional de los Picachos
Municipio de La Uribe, Meta

Tipo de Operacién: Servicio aéreo comercial de transporte publico
no regular

Propietario: Aerolineas Andinas S.A

Explotador: Aerolineas Andinas S.A

Personas a bordo: Dos (2) Tripulantes / Tres (3) Ocupantes

Resumen

El dia 08 de Mayo de 2014, la aeronave Douglas DC-3C de matricula HK-4700, fue
programada para efectuar un vuelo comercial entre las ciudades de Villavicencio (Meta) y
Florencia (Caquetd), con cinco ocupantes. Despegd a las 16:15 UTC (11:15 HL) del
Aeropuerto Vanguardia. A las 16:44 UTC reporté lateral Uribe (Meta) con aproximacién
Villavicencio, perdiéndose todo contacto a partir de ese momento con la aeronave.

A las 17:45 UTC hora estimada de llegada a Florencia y no habiéndose reportado a las
torres de los aeropuertos de San Vicente del Cagudn y Florencia, asi como tampoco haber
dado respuesta a los llamados de otra aeronave, se notificé a las entidades de la UAEAC
y se activaron las fases de alerta, al declararse la DETRESFA (19:20 UTC) se inicié la
busqueda del avién.

A las 21:45 UTC fue avistada siniestrada en las coordenadas N02°41°34”, W074°36’59"
perteneciente a la Serrania del Parque Nacional Los Picachos del Municipio de La Uribe en
el Departamento del Meta. La aeronave se observé destruida con presencia de incendio
post accidente, sin probabilidad de supervivencia. El accidente se configuré a las 17:02
UTC en condiciones meteorolégicas adversas (IMC) contra las estribaciones de la cordillera
Oriental.
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1. INFORMACION FACTUAL
1.1 Antecedentes de vuelo

El dia 07 de Mayo de 2014, la aeronave Douglas DC-3C de matricula HK-4700, efectué
los siguientes vuelos de transporte aéreo no regular:

*  Villavicencio — Florencia entre las 12:35 UTC (07:35 HL) y las 14:02 UTC (09:02 HL)
*  Florencia — Pitalito (Huila) entre las 15:46 UTC (10:46 HL) y las 16:30 (11:30 HL)
* Pitalito - Villavicencio entre las 17:15 UTC (12:15 HL) y las 19:06 UTC (14:06 HL)
* Villavicencio - Florencia entre las 19:50 UTC (14:50 HL) y las 21:17 UTC (16:17 HL).

A sullegada al Aeropuerto Gustavo Artunduaga Paredes de Florencia y una vez culminado
el descargue de la aeronave, los tripulantes en cumplimiento de los tiempos de vuelo y
servicio cerraron el avién dirigiéndose a la Ciudad de Florencia para cumplir con la
pernoctada programada.

Alas 12:05 UTC (07:05 HL) del dia 08 de Mayo de 2014, la misma tripulacién en el mismo
avién despegaron de Florencia para cubrir el primer vuelo de ese dia con destino
Villavicencio a una altitud final de crucero de 7500 pies, el avién cruzé lateral San Vicente
del Cagudn nivelado y continué la ruta hacia su destino sobre volando tangencialmente el
limite de la zona restringida SKRé entre los puntos P1 (N 03°04’55” /W074°20°00”) y
P2 (N03°18'00” /W074°07°03"). Al cruzar el rio Ariari viré a la derecha para dirigirse
hacia el VOR de VVC y de alli al Aeropuerto Vanguardia de Villavicencio donde aterrizé
sin novedad a las 13:48 UTC (08:48 HL).

Para el cumplimiento del siguiente trayecto entre Villavicencio y Florencia, la aeronave fue
reaprovisionada con 1050Kgs de combustible, 2540Kgs de carga y cinco ocupantes para
un total de 11430Kgs que fue el peso de despegue de acuerdo a la copia del manifiesto
de peso y balance.

El copiloto elaboré y presenté el plan de vuelo a las 15:00 UTC, para reglas de vuelo
visual para cubrir la ruta a 6500 pies de altitud asi: lateral La Uribe, lateral San Vicente
del Caguén , lateral Puerto Rico y Florencia como punto final, con un tiempo estimado en
ruta de 01:30 horas y autonomia para 05:00 horas. Al efectuar su primer llamado a la
torre de control Vanguardia le comunicaron que su plan de vuelo estaba vencido y debia
presentar una actualizacién al mismo. A las 16:07 UTC (11:07 HL) en un nuevo llamado
informé su posicién, pidié autorizacién de iniciar los motores y notificé la ruta a volar
(Villavicencio-Florencia), se le autorizé encender los motores y notificar listo a rodar.

El HK4700 despegd a las 16:15 UTC (11:15 HL) del Aeropuerto Vanguardia en frecuencia
118.7 MHz, habiendo recibido informacién de viento y cédigo de Transponder 0331, el
cual luego le fue cambiado a 0777. Las grabaciones de la torre de control no evidenciaron
la autorizaciéon de despegue por parte de la torre, ni contestacién de la aeronave. A las
16:23 UTC (11:23 HL) notificéd lateral Acacias y cambié a la frecuencia de Informacién
Villavicencio 127.3 MHz donde al hacer contacto reporté su posicidon y que notificaria
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lateral Uribe, a las 16:44 UTC fue llamado por Informacién, y aparentemente traté de
responder pero en las grabaciones de Villavicencio solo permitieron escuchar la portadora
del tfransmisor y a partir de ese momento se perdié todo contacto radiotelefénico con la
aeronave. El cruce lateral La Uribe lo efectué al ECO (oriente) de la poblacién
aproximadamente 6 MN de acuerdo a la informacién extraida del equipo GPS a bordo
del avién.

A las 17:42 UTC hora estimada de llegada a Florencia y no habiéndose reportado a las
torres de los aeropuertos Eduardo Falla Solano de San Vicente del Cagudn, al Gustavo
Artunduaga Paredes de Florencia, asi como tampoco haber dado respuesta a los llamados
de otra aeronave, se declararon las tres fases de alerta asi; ALERFA a las 18:15UTC
mediante el mensaje No.081846, ddndose inicio a la busqueda del avién y DETRESFA a
las 19:20 UTC mediante el mensaje No.081914.

A las 21:45 UTC fue avistada siniestrada en las coordenadas N02°41'34”, W 074°36’'59”
en la Serrania Los Picachos por las aeronaves que habian salido en su busqueda. El avién
se encontré totalmente destruido con presencia de fuego post accidente y sin probabilidad
de supervivencia. El accidente se configuré a las 17:02 UTC en condiciones meteorolégicas
de nubosidad en las estribaciones montafosas de la Serrania del Parque Nacional de los
Picachos de la cordillera Oriental en el Municipio de La Uribe- Meta y en cercanias al
nacimiento del rio Platanillo.

Los investigadores del Grupo se desplazaron el dia 08 de Mayo por tierra hasta la ciudad
de Villavicencio a cubrir el suceso, pero debido a las condiciones meteorolégicas y la
presencia confirmada de grupos al margen de la ley en inmediaciones de ese sector, no se
pudo llegar a la zona del siniestro aéreo. La Fuerza Aérea Colombiana se hizo cargo de
la operacidn con sus helicopteros y su grupo de especialistas, donde participando activa
y efectivamente realizé el rescate, logrando la recuperacién de los cuerpos sin vida de los
ocupantes y la obtencién de evidencias para la investigacion. Todo ello se ejecutd dentro
de las mas dificiles condiciones de seguridad por el hostigamiento de los actores fuera de
la ley y de las condiciones meteorolégicas. Labor realizada el dia 12 de Mayo de 2014.

Este accidente fue debidamente notificado a la Organizacién de Aviacién Civil
Internacional (OACI) y a los respectivos representantes acreditados.
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Fotografia 1. Posicién final de la aeronave HK-4700

1.2 Lesiones personales

Mortales 2 3 5 -
Graves - - - -
Leves - - - -
llesos - - - -
TOTAL 2 3 5 -

1.3 Daiios sufridos por la aeronave

Debido al fuerte impacto del avién contra la ladera de un cerro en la Serrania del Parque
Nacional de Los Picachos de la Cordillera Oriental en terreno abrupto, gran inclinacién,
abundante vegetacién arbérea nativa y la presencia de fuego post accidente, la
aeronave quedé totalmente destruida e irrecuperable.
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1.4 Otros danos

Salvo la ligera afectacién a la vegetacién circundante en el drea del impacto y posterior
presencia de fuego, no se produjeron deterioros adicionales al ecosistema.

1.5 Informacién personal

Piloto

Edad: 58 Afios

Licencia: PTL

Certificado médico: Vigente 30-10-2014
Equipos volados como piloto: DC-3, CV-580, B-1900
Ultimo chequeo en el equipo: Enero 27 de 2014
Total horas de vuelo: 10233:56

Total horas en el equipo: 9950:35

Horas de vuelo Gltimos 90 dias: 115:05

Horas de vuelo Gltimos 30 dias: 32:00

Horas de vuelo Gltimos 3 dias: 08:35

El Capitdn obtuvo su licencia de piloto de transporte de linea en 1982, habia iniciado sus
actividades de vuelo desde 1974 como piloto alumno, su licencia de piloto comercial de
avién la recibié en 1976. Contaba con excelente trayectoria como aviador ya que
adicionalmente se desempefiaba en calidad de instructor de vuelo desde 1996 en el equipo
DC-3, cuyo chequeo de proeficiencia estaba vigente. Su Gltimo entrenamiento recurrente lo
recibié entre el 13 de Enero y el 18 de Enero de 2014.

El entrenamiento de CRM, otros cursos de tierra y chequeos adelantados en el Gltimo afio
por el capitdn fueron los siguientes:

*  Curso de Gestidon de Recursos de Cabina de CRM, con una intensidad de ocho (08)
horas el dia 16 de Junio de 2014 en una entidad de instruccidén y entrenamiento de
aviacién en Villavicencio diferente al centro de instruccién de la empresa.
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*  Curso de Manejo y Transporte Sin Riesgos de Mercancias peligrosas Via Aérea, con
intensidad de ocho (08) horas el dia 12 de junio de 2013 en una entidad de
instruccién y entrenamiento de aviacién en Villavicencio diferente al centro de
instruccion de la empresa.

* El curso de Recurrente de Tierra para Tripulantes Aeronaves DC3, impartida al
Capitdn fue de 16 horas de intensidad en una entidad de instrucciéon vy
entrenamiento de aviacién en Villavicencio diferente al centro de instrucciéon de la
empresa, entre el 13 y el 18 de Enero de 2014.

* Chequeo de Proeficiencia ante Inspector de la Autoridad Aerondutica en el equipo
DC-3, presentado el dia veintisiete (27) de Enero de 2014 con resultado
satisfactorio.

El Capitdn al igual que otros pilotos que prestan sus servicios como tripulantes de vuelo
tenia contrato de trabajo de prestacion de servicios profesionales independientes con la
compaiiia, razén por la cual al piloto solo se le tenia incluia en la programacién de vuelos
acorde a su disponibilidad y necesidades de la empresa, asi mismo él no figuraba en el
programa de vacaciones dado el tipo de contrato laboral.

Dentro de la programaciéon proyectada por la empresa para los pilotos del equipo DC-3
en los meses de Marzo, Abril y Mayo de 2014, el capitdn figuraba sin programacién
durante el mes de Marzo, razén por la cual se indagd en otras empresas las relaciones
laborales del arriba mencionado capitdn, encontrdndose que habia volado como piloto en
otras dos empresas en el Oltimo aiio. En una de ellas volé entre Julio de 2012 a Mayo de
2014 en la posicién de piloto ciento treinta y nueve horas con treinta minutos (139:30), y
en la otra ciento ochenta y seis horas con cinco minutos (186:05) entre del 12 de Abril de
2013 y el 04 de Mayo de 2014.

Copiloto

Edad: 57 Afos

Licencia: PCA

Certificado médico: Vigente 30-09-2014
Equipos volados como copiloto: DC-3

Ultimo chequeo en el equipo: Diciembre 27 de 2013
Total horas de vuelo: 4417:53

Total horas en el equipo: 3812:57

Horas de vuelo Gltimos 90 dias: 94:15
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Horas de vuelo Gltimos 30 dias: 42:15
Horas de vuelo Ultimos 3 dias: 08:35

El Capitdn obtuvo su licencia de piloto comercial en 1991, sin embargo habia iniciado sus
actividades en la aviacién como técnico de mantenimiento a partir de 1982. Su vinculacién
laboral fue a través del grupo empresarial del cual hace parte la empresa explotadora.
La firma se realizé mediante la modalidad de contrato de trabajo a término indefinido a
partir del dia 20 de Julio de 2010 como Copiloto en el equipo DC-3.

El dltimo periodo de vacaciones habia sido disfrutado entre el cuatro (04) y el veinte (20)
de Febrero de 2014, el anterior periodo lo habia obtenido en Enero el 2013.

Los Ultimos periodos de descanso programados en los meses de Marzo y Abril fueron asi:

* Marzo once dias libres o de descanso, de los cuales diez dias continuos
comprendidos entre el once (11) y el veinte de (20) de Marzo, y uno el dia seis (6)
de dicho mes.

*  Abril once dias libres o de descanso, de los cuales seis dias continuos comprendidos
entre el doce (12) y el diecisiete (17) de Abril, tres del veintiocho (28) al treinta
(30) y los dias seis (6) y veintidés (22).

*  Para el mes de Mayo tenia programados diez (10) dias libres al final del mes y
los dias cinco (5), once (11) y diecisiete para un total de trece dias libres.

El entrenamiento, los cursos de tierra y chequeos adelantados en el tltimo aio por el capitdn
fueron los siguientes:

*  Curso de Manejo y Transporte Sin Riesgos de Mercancias peligrosas Via Aérea, con
intensidad de ocho (08) horas el dia 16 de junio de 2013 en una Escuela de Aviacién
de Villavicencio.

* El curso de Recurrente de Tierra para Tripulantes Aeronaves DC3, impartida al
Capitan fue de 18 horas de intensidad en el Centro de Instruccién de la empresa,
durante el mes de Enero de 2014,

*  Curso de Gestidon de Recursos de Cabina de CRM, con una intensidad de ocho (08)
horas el dia 11 de Enero de 2014 en una Escuela de Aviacién de Villavicencio.

* El entrenamiento de vuelo fue realizado a bordo de la aeronave DC-3 HK 2006 el
dia 17 de Diciembre de 2014 por un instructor de la empresa, por cuanto no hay
simuladores de vuelo para este tipo de aeronaves.
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* Chequeo de Proeficiencia ante Inspector de la Autoridad Aerondutica en el equipo
DC-3, presentado el dia veintisiete (27) de Diciembre de 2013 con resultado
satisfactorio.

1.5.1 Otro personal

Abordo de la aeronave viagjaban tres personas que de acuerdo al formulario de despacho
de la empresa cumplian funciones de Técnico de Mantenimiento, Ayudante de Despacho y
Representante de la Carga, los cuales no figuraban como pasajeros. Su asistencia era la
de contribuir con normas de operatividad de la empresa para este clase de vuelos y la
de garantizar el desembarco con seguridad de las mercancias abordo.

1.6 Informacion sobre la aeronave

Marca: Douglas
Modelo: DC-3C
Serie: 9700
Matricula: HK-4700

Certificado aeronavegabilidad: N°000194

Certificado de matricula: N°R004404

Fecha de fabricacién: 1944

Fecha Gltimo servicio: 29 de Abril de 2014, Fase 1 de 225 Horas
Fecha Gltima inspeccién y tipo: 31 de Mayo de 2013, Inspeccién Anual
Total horas de vuelo: 27,771:43 50 Horas

Total horas D.U.R.G: 1,593:46 Horas

En relacién a la revisién efectuada a los registros de mantenimiento (FIAA de la aeronave,
Inspecciones, Ordenes de trabajo, Directivas, Log Book y Hojas del libro de vuelo en
archivo), se revisaron detalladamente todos los registros disponibles de la aeronave, (FIAA,
Inspecciones, Ordenes de trabajo, Directivas y Hojas del libro de vuelo en archivo), con el
fin de determinar el cumplimiento de los requerimientos estipulados por el fabricante y la
Autoridad Aerondutica., en cuanto al mantenimiento de la misma a partir de las horas
reportadas evidencié que la aeronave cumplia con los requerimientos de mantenimiento
estipulados por el fabricante.
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Los servicios realizados por fases a la aeronave Douglas DC-3 Serie 9700 cada 75 horas
de servicio y la de 1200 horas, en el lapso comprendido entre Abril de 2013 y Ultimo
servicio realizado en 2014 con sus respectivos soportes fueron los siguientes:

Servicios Fase 1 2013: Julio 03 O.T. 0057 y Septiembre 03 O.T. 0080
Servicios Fase 2 2013: Agosto 09 O.T. 0069.
Servicios Fase 3 2013: Abril 15 O.T. 0024.

Servicios Fase 1200 horas:  Enero 25 de 2014 O.T. 0121.

Servicios Fase 1 2014: Febrero 25 O.T. 0031 y Abril 29 O.T. 0058

Servicios Fase 2 2014: Marzo 19 O.T. 0041.

Asi mismo no se encontraron registros en las copias del libro de vuelo sobre reportes y/o

posibles inconsistencias técnicas que indicardn algun tipo de anomalia relacionada con
fallas de la aeronave.

Motor
Marca: Pratt & Whitney
Modelo: S1C3G (R1830-92)
Serie: N° 1. 352482
N° 2. BP 456992
Total horas de vuelo: N° 1. UNK
N° 2. UNK
Total horas D.U.R.G: N° 1. 705:40
N° 2. 956:55
Ultimo Servicio: N° 1. Abril 22 de 2014 se efectud servicio Fase A
N° 2. Abril 22 de 2014 se efectué servicio Fase B

Los siguientes fueron los servicios realizados al motor P&W instalado como No.1 de serie
352482 en el lapso comprendido entre Mayo de 2013 y Ultimo servicio realizado en 2014.
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Servicios Fase A 2013:

Servicios Fase A 2014:

Servicios Fase B 201 3:
Servicios Fase B 2014:

Servicios Fase C 2013:
Servicios Fase C 2014:

Servicios Fase D 2013:
Servicios Fase D 2014:

Accidente HK4700

Mayo 06 O.T. 0041, Agosto 22 O.T. 0068, Septiembre 11
O.T. 0084, Octubre 12 O.T. 0104.
Enero 31 O.T. 0018, Marzo 10 O.T. 0035, Abril 22 O.T. 0053.

Julio 08 O.T. 0060, Octubre 01 O.T. 0093.
No se requirieron por horas aplicables motor.

Agosto 28 O.T. 0078, Noviembre 07 O.T. 0111.
Marzo 27 O.T. 0043.

No se requirieron por horas aplicables motor.
Febrero 25 O.T. 0031.

Los siguientes fueron los servicios realizados al motor P&W instalado como No.2 de serie
BP456992 en el lapso comprendido entre Mayo de 2013 y ultimo servicio realizado en

2014.

Servicios Fase A 2013:

Servicios Fase A 2014:

Servicios Fase B 2013:
Servicios Fase B 2014:

Servicios Fase C 2013:
Servicios Fase C 2014:

Servicios Fase D 2013:
Servicios Fase D 2014:

Julio 08 O.T. 0060, Agosto 28 O.T. 0078,
O.T.0111.
Febrero 25 O.T. 0031, Marzo 27 O.T. 0043.

Noviembre 07

Mayo 06 O.T. 0041.
Enero 31 O.T. 0018, Abril 22 O.T. 0053.

Agosto 02 O.T. 0068, Octubre 12 O.T. 0104.
Marzo 10 O.T. 0035.

Septiembre 11 O.T.0084.
No se requirieron por horas aplicables motor.

Asi mismo no se encontraron registros de reportes que indicardn algin tipo de anomalia
relacionada con los motores de la aeronave.

Hélices

Marca:
Modelo:

Serie:

Total horas de vuelo:

Hamilton Standard

23E50-505

No. 01 NK54716
No. 02 RRO8485
No. 01 UNK

No. 02 UNK
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Total horas D.U.R.G: No. 01 275:15
No. 02 235:40

1.6.1 Peso y Balance

El 0ltimo peso y balance de la aeronave con base en los documentos entregados por la
Oficina de Archivo de Material Aerondutico de la UAEAC se le realizé el 17 de mayo de
2011 en una entidad autorizada por la Aerocivil, donde se certificé que su peso vacio era
de 7633 kilos, su peso bruto mdximo operacional era de 12202 kilos, el nUmero de sillas
era para diecinueve (19) pasajeros y cuatro (04) tripulantes, no aplicaba para utilizacién
de auxiliares de vuelo.

Para el vuelo motivo de investigacion, el despachador realizé y entregé a la tripulacién el
manifiesto de peso y balance, y la planilla de control de carga. En el manifiesto de peso y
balance con sello de recibido por la autoridad aerondutica, la aeronave se despachéd con
11430 kilos como peso bruto para ese despegue. En la documentacién solicitada a la
empresa se evidencié el registro del manifiesto del peso y balance para ese vuelo. El peso
y balance se encontré dentro de los limites establecidos por el fabricante. No tuvo
incidencia en la ocurrencia del accidente.

1.7 Informacion Meteorolégica

A continuacién se transcriben los reportes meteorolégicos de los aerédromos en la ruta que
cubria la aeronave HK4700. (Hora del Accidente 17:02UTC)

Aeropuerto Vanguardia de Villavicencio-Meta.

SKVV 081500Z 00000KT 9000 —DZ SCTO15 BKNO8O 24/23 A3003
SKVV 081600Z 00000KT 9999 FEW020 BKN090 25/23 A2998 REDZ
SKVV 081700Z 00000KT 9999 FEW020 BKN090 26/22 A2996 REDZ
SKVV 081800Z 00000KT 9999 FEW020 BKNO90 30/22 A2992
SKVV 081900Z VRBO2KT 9999 FEW023 SCT200 31/22 A2988

Aeropuerto Base Aérea Gomez Nifio Apiay-Meta.

SKAP 081500Z 31003KT 4000 DZ OVCO15 23/23 3006 APLSM NOSIG KT=

SKAP 081600Z 20004KT 7000 VCSH FEWO005 SCTO10 OVC040 24/23 3003 NOSIG
SKAP 081700Z 22004KT 9000 FEWO010 SCT030 BKN090 26/24 3003 NOSIG KT=
SKAP 08100Z 22004KT 9000 FEWO010 SCT030 BKNO90 26/24 3003 NOSIG KT=
SKAP 081900Z 20004KT 9999 SCT020 SCT080 29/22 2993 NOSIG KT=

Aeropuerto Eduardo Falla Solano de San Vicente del Cagudn-Caquetd.
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SKSV 081500Z 00000KT 9999 SCT020 XX/XX 3002

SKSV 081600Z 00000KT 9999 SCT025 XX/XX 3000 RERA

SKSV 081700Z 00000KT 9999 SCT023 XX/XX 2996

SKSV 081800Z 00000KT 9999 SCT023 XX/XX 2995

SKSV 081900Z 00000KT 9000 VCSH SCT030 BKNO70 XX/XX 2991

Aeropuerto Gustavo Artunduaga Paredes de Florencia-Caquetd

SKFL 081500Z 18005KT 9000 VCSH SCTO15 BKN0O80 29/29 A3000

SKFL 081600Z 20004KT 9000 VCSH SCTO15 BKN120 29/29 A2998 RMK VCSH/N
SKFL 081700Z 21004KT 9000 VCSH SCT020 BKN130 30/30 A2995 RMK VCSH/N
SKFL 081800Z 27003KT 9000 VCSH SCT020 BKN130 31/31 A2991

SKFL 081900Z 16004KT 9999 SCT025 BKN120 32/31 A2998

Asi mismo, las condiciones meteorolégicas en el pais de acuerdo a imdgenes satelitales en
canal Infrarrojo correspondian a:

IDEAM GVAR E CH-4 08/MAY/14 16:15 UTC

Imagen Satelital del Instituto de Hidrologia, Meteorologia y Estudios Ambientales
08 de Mayo de 2014 a las 16:15 UTC (11:15 HL)
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IDEAM GVAR E CH-4 08/MAY/14 16:45 UTC

Imagen Satelital del Instituto de Hidrologia, Meteorologia y Estudios Ambientales
08 de Mayo de 2014 a las 16:45 UTC (11:45 HL)

IDEAM GVAR E CH-4 08/MAY/14 17:15 UTC

Imagen Satelital del Instituto de Hidrologia, Meteorologia y Estudios Ambientales
08 de Mayo de 2014 a las 17:15 UTC (12:15 HL)
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1.8 Ayudas para la Navegacion

En la ruta se tenia cobertura Radar y de las siguientes radioayudas las cuales no
presentaban fallas y/o anomalias en su funcionamiento para la fecha del accidente, asi
como tampoco tuvieron injerencia en la ocurrencia del mismo.

*  VOR/DME de Villavicencio con alcance de 100/150 MN en frecuencia 116.7 MHz.

*  VOR/DME de San Vicente del Cagudn con alcance de 125 MN en frecuencia 116.5
MHz.

*  VOR/DME de Florencia con alcance de 100/150 MN en frecuencia 112.4 MHz.

El avién contaba con equipos BENDIX/KING para navegacién, radar meteorolégico y se
encontraba certificado para vuelo por instrumentos. Sin embargo el vuelo fue planeado y
realizado bajo reglas de vuelo visual (VFR).

Entre el VOR VVC y el VOR SVC no habia ruta de instrumentos publicada en el AlP-
COLOMBIA (Publicacién de Informacién Aerondutica) para la fecha de ocurrencia del
evento.
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De igual manera, el espacio aéreo donde volaba la aeronave era clase “G” cuyas
caracteristicas se encuentran en los Reglamentos Aeronduticos de Colombia, RAC 6
apéndice “D” Clases de Espacio Aéreo ATS, Servicios Suministrados y Requisitos de Vuelo.

APENDICE D

CLASES DE ESPACIO AEREO ATS SERVICIOS SUMINISTRADOS Y REQUISITOS DE VUELO

CLASE Tipo de Separacion Servicios Suministrados Limitaciones de Requisitos de Sujeto a
Vuelo proporcionada Velocidad Radiocomunicacién | autorizacion
ATC
Solo IFR Todas las Servicio de control de transito No se aplica Continua en ambos Si
A aeronaves aéreo sentidos
Todas las Servicio de control de transito No se aplica Continua en ambos Si
B IFR aeronaves aéreo sentidos
VFR Todas las Servicio de control de transito No se aplica Continua en ambos Si
aeronaves aéreo sentidos
IFR IFR de IFR Servicio de control de transito No se aplica Continua en ambos Si
IFR de VFR aéreo sentidos
Servicio de control de transito 250 kt IAS por Continua en ambos Si
C aéreo para la separacion de IFR | debajo de 3050m sentidos
VFR VFR de IFR Informacién transito VFR/VFR (10.000 ft) AMSL
(y asesoramiento anticolision a
solicitud)
Servicio de control de transito 250 kt IAS por Continua en ambos Si
aéreo, Informacion transito debajo de 3050m sentidos
IFR IFR de IFR sobre vuelos VFR (y (10.000 ft) AMSL
D asesoramiento anticolision a
solicitud)
Informacion transito IFR /VFR 250 kt IAS por Continua en ambos Si
VFR Ninguna y VFR/VFR (y asesoramiento debajo de 3050m sentidos
anticolision a solicitud) (10.000 ft) AMSL
Servicio de control de transito 250 kt IAS por Continua en ambos Si
IFR IFR de IFR aéreo y en la medida de lo debajo de 3050m sentidos
posible informacién de transito | (10.000 ft) AMSL
E sobre vuelos VFR
Informacion de transito enla 250 kt IAS por Continua en ambos No
VFR Ninguna medida de lo posible debajo de 3050m sentidos
(10.000 ft) AMSL
IFR de IFR Servicio de asesoramiento de 250 kt IAS por Continua en ambos No
IFR Siempre que transito aéreo; servicio de debajo de 3050m sentidos
sea factible Informacion de vuelo (10.000 ft) AMSL
F Servicio de Informacién 250 kt IAS por Continua en ambos No
VFR Ninguna en vuelo debajo de 3050m sentidos
(10.000 ft) AMSL
Servicio de Informacién 250 kt IAS por Continua en ambos
IFR Ninguna en vuelo debajo de 3050m sentidos
(10.000 ft) AMSL
G Servicio de Informacién 250 kt IAS por Continua en ambos No
VFR Ninguna en vuelo debajo de 3050m sentidos
(10.000 ft) AMSL
Respondedor:

Todas las aeronaves que operen en espacio aéreo de jurisdiccion de Colombia, deben estar equipadas con respondedor SSR e indicacion
automatico de altitud Modo C y mantenerlo activado. Los respondedores SSR deben disponer de descifrado 4096 Cddigos en Modo A.
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De acuerdo al cuadro anterior y teniendo en cuenta la naturaleza del vuelo bajo reglas
de vuelo visual (VFR) para la Clase G no se consideraba la separacién y solo se suministré
servicio de informacién de vuelo.

1.9 Comunicaciones

A continuacién se relacionan las comunicaciones entre la aeronave y las frecuencias de
Control de trénsito aéreo involucradas en el presente accidente.

118.7 Torre de Control Vanguardia.

16:04:03 HK4700 Vanguardia Torre el ALIANSA 4700

16:04:10 Torre VVC Llamando prosiga

16:04:17 HK4700 Buenos dias el ALIANSA cuatro siete cero cero
mantenimiento autorizacién para iniciar destino Florencia

16:04:26 Torre VVC Su plan de vuelo ya estd vencido debe presentar una
actualizacién de su plan de vuelo

16:04:31 HK4700 Enterado, pendiente entonces

16:08:04 HK4700 Vanguardia el ALIANSA 4700

16:08:06 Torre VVC Cuatro siete cero cero prosiga

16:08:08 HK4700 Buenos dias, plataforma de mantenimiento, autorizacién
para iniciar destino Florencia

16:08:15 Torre VVC Cuatro siete cero cero aprobado iniciar hora 16:07
altimetro dos nueve nueve ocho notifique listo a rodar

16:08:22 HK4700 Puesta en ma.. Autorizado iniciar dos nueve ocho ocho
llamard listo a rodar

16:11:04 HK4700 Vanguardia el ALIANSA 4700

16:11:07 Torre VVC Cuatro siete cero cero prosiga

16:11:09 HK4700 Ahora autorizacién para rodar a punto de espera cero
cinco ya revisado por la Policia

16:11:16 Torre VVC Ruede al punto de espera cero cinco mantiene fuera

16:11:19 HK4700 A la cero cinco y mantendrd fuera el Cuatro Siete Cero

16:14:32 HK3037 Torre Vanguardia el tres cero tres siete

16.14:35 Torre VVC Prosiga tres cero tres siete

16:14:37 HK3037 El tres cero tres siete estamos respondiendo en cero cero
tres uno

16:14:42 Torre VVC Ay, correcto tres cero tres siete

16.14:46 Torre VVC Cuatro Siete cero cero cédigo cero siete siete siete

16.14:46 HK4700 Torre VVC Cero siete siete siete

16:15:52 Torre VVC Torre VVC Cuatro Siete cero cero informacién de trdnsito
préximo a incorporarse con el viento abeam la torre con
tres mil pies al momento es un PA 34

16:16:00 HK4700 Enterado para el cuatro siete cero cero, me confirmas el
cédigo Transponder, cero siete siete siete o tres siete

16:16:07 Torre VVC Cero siete siete siete

16:16:09 HK4700 O Key
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16:23:22 HK4700 Vanguardia Torre el ALIANSA cuatro siete cero cero lateral
Acacias para cambio

16:23:28 Torre VVC Cuatro siete cero cero comunique uno dos siete decimal
tres informacién sur buen dia

16:23: 32 HK4700 Buen dia.

127.3 Informacién Sur Villavicencio

16:23:51 HK4700 Vanguardia el ALIANSA 4700 buenos dias

16:23:56 VVCFIC Cuatro siete cero cero, comandante siete tres deja Acacias
rumbo a Florencia, correcto?

16:24:03 HK4700 Afirmativo

16:24:07 VVCFIC Cuatro siete cero cero notifique Uribe, ajuste altimétrico dos
nueve nueve ocho comandante

16:24:18 HK4700 Uribe con dos nueve nueve ocho cuatro siete cero cero

16:24:23 VVCFIC Correcto comandante

16:44:12 VVCFIC Hotel Kilo cuatro siete cero cero informaciéon

16:44:20 777 (Transmision de voz entrecortada e ilegible, aparentemente
respuesta proveniente del piloto de HK4700)

16:44:22 VVCFIC Cuatro siete cero cero si me copia notifique treinta millas de

Vicente, si no es practicable llame frecuencia San Vicente
uno uno ocho decimal cuatro comandante con la torre

16:44:37 777 (Ruido entrecortado aparentemente portadora de respuesta
proveniente de tripulacion)

16:44:59 VVCFIC Cuatro dos tres tres informacién

16:45:04 HK4233 Sigue para el cuatro dos tres tres

16:45:07 VVCFIC Comandante un favor un llamado al cuatro siete cero cero

hotel kilo cuatro siete cero cero que nos confirme a qué
horas estima arribo en San Vicente

16:45:21 HK4233 Cuatro siete cero cero del cuatro dos tres tres
16:45:27 HK4233 Cuatro siete cero cero del cuatro dos tres tres
HK4233 Informacién helicéptero cuatro dos tres tres no tengo
comunicaciéon con el cuatro siete cero cero
16:45:56 VVCFIC Cuatro dos tres tres entiendo no le copid el cuatro siete cero

cero, correcto?

16:44:12 VVCFIC Hotel Kilo cuatro siete cero cero informacién

16:44:20 777 (Transmision de voz entrecortada e ilegible, aparentemente
respuesta proveniente del piloto de HK4700)

16:44:22 VVCFIC Cuatro siete cero cero si me copia notifique treinta millas de

San Vicente, si no es practicable llame frecuencia San
Vicente uno uno ocho decimal cuatro comandante con la
torre
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16:44:37 777? (Ruido entrecortado aparentemente portadora de respuesta
proveniente de tripulacion)

16:44:59 VVCFIC Cuatro dos tres tres informacién

16:45:04 HK4233 Sigue para el cuatro dos tres tres

16:45:07 VVCFIC Comandante un favor un llamado al cuatro siete cero cero

hotel kilocuatro siete cero cero que nos confirme a qué hora
estima arribo en San Vicente

16:45:21 HK4233 Cuatro siete cero cero del cuatro dos tres tres
16:45:27 HK4233 Cuatro siete cero cero del cuatro dos tres tres
HK4233 Informacién helicéptero cuatro dos tres tres no tengo
comunicacién con el cuatro siete cero cero
16:45:56 VVCFIC Cuatro dos tres tres entiendo no le copid el cuatro siete cero
cero correcto?
HK4233 Es correcto sefior, no me copia el cuatro siete cero cero
VVC FIC Erre comandante...
HK4233 Es correcto sefior, no me copia el cuatro siete cero cero
VVC FIC Erre comandante...

No se establecié posteriormente a las 16:45 UTC, ningUn contacto de radio efectuado por
la aeronave HK4700 en las frecuencias de Villavicencio Informacién Sur en 127.3 MHz,
Torre Eduardo Falla Solano de San Vicente del Cagudn en 118.4 MHZ, Torre del Refugio
en La Macarena 118.2 MHZ, Torre Gustavo Artunduaga Paredes de Florencia en 118.3
MHz o ninguna otra dependencia ATC o en la frecuencia de Tornado Control 134.0 MHZ
de la Zona Restringida SKR6.

Las comunicaciones aeronduticas no tuvieron incidencia en el presente accidente, aun cuando

las Ultimas comunicaciones hacia el HK 4700 no fueron contestadas.

1.10 Informacion del Aerédromo

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

1.11 Registradores de Vuelo

La aeronave no tenia instalados registradores de vuelo, dado que para este tipo de
aeronave de acuerdo a los RAC. Numerales 4.5.6.26 y 4.5.6.34 no son requeridos.
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1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

El lugar del accidente estd ubicado en la Cordillera Oriental en la Serrania de los Picachos
en zona selvdatica densamente cubierta de drboles, en un relieve topogrdéfico de alta
montafia a una elevacién aproximada de 6500 pies sobre el nivel del mar en cercanias al
limite de los departamentos de Meta y Caquetd caracterizado por ser muy empinado y
de dificil acceso.

La aeronave impacté inicialmente contra un grupo de los drboles que en alguna medida
comenzaron a destruir la aeronave, pero casi de inmediato colisioné contra la formacién
rocosa del cerro con un rumbo aproximado de 218° en las coordenadas N02°41°34”, W
074°36’59”, en actitud de bajo dngulo y alta velocidad.

Las tomas fotograficas en el sitio de la aeronave siniestrada fueron realizadas por el Grupo
SAR de la Fuerza Aérea cuatro dias después del accidente debido a las condiciones
meteorolégicas y de orden puiblico. El grupo de rescate que descendié desde un helicéptero
con apoyo de aeronaves artilladas manifestd que el avién se fracturd en varias partes, los
restos quedaron esparcidos en un drea reducida por la condiciéon del terreno y la
vegetacién circundante. La cabina sufrié destruccidn total, los planos se desprendieron del
fuselaje al igual que los motores, el tabaco delantero del fuselaje se desgarré totalmente
permitiendo que la carga quedara esparcida y diseminada en todas las direcciones. La
parte trasera del fuselaje fue la menos destruida incluyendo el estabilizador vertical, el
timén de direccion y el estabilizador horizontal derecho los cuales estaban con serias
abolladuras pero sin desprendimiento de su estructura. El estabilizador izquierdo también
se encontré desprendié de su posicion.

Por la condicién del siniestro y la presencia de fuego post impacto fue imposible ubicar los
controles de vuelo, el pedestal de potencia y de los estabilizadores de las aletas
compensadoras, los paneles de instrumentos de los motores y de vuelo, las palancas
selectoras de tren o flaps no se encontraron. El Unico equipo que se logré rescatar fue el
GPS, el cual fue hallado parcialmente incinerado con afectacién en sus componentes
internos. El impacto fue el tipicamente caracteristico de un vuelo a nivel o bajo dngulo y
alta velocidad.

1.13 Informacion médica y patolégica

Piloto

El Piloto contaba con su certificado médico vigente con fecha de vencimiento 30 de Octubre
de 2014 y estaba apto para cumplir actividades de vuelo.

De acuerdo al Informe Pericial de Necropsia No.2014010150001000248 del INSTITUTO
NACIONAL DE MEDICINA LEGAL Y CIENCIAS FORENSES, Regional ORIENTE, Seccional
META, Unidad Bésica VILLAVICENCIO, determindé como conclusiéon pericial que la causa
bdsica de muerte del piloto fue violenta en evento aéreo debido a trauma crdneo
encefdlico y politraumatismos severos.
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Copiloto

El Copiloto contaba con su certificado médico vigente con fecha de vencimiento 30 de
Septiembre de 2014 y estaba apto para cumplir actividades de vuelo.

De acuerdo al Informe Pericial de Necropsia No.2014010150001000247 del INSTITUTO
NACIONAL DE MEDICINA LEGAL Y CIENCIAS FORENSES, Regional ORIENTE, Seccional
META, Unidad Bésica VILLAVICENCIO, determindé como conclusiéon pericial que la causa
bdsica de muerte del piloto fue violenta accidental en evento aéreo debido a shock
neurogénico por decapitaciéon como consecuencia de accidente aéreo.

Otro personal a bordo

De acuerdo al Informe Pericial de Necropsia No.2014010150001000255 del INSTITUTO
NACIONAL DE MEDICINA LEGAL Y CIENCIAS FORENSES, Regional ORIENTE, Seccional
META, Unidad Basica VILLAVICENCIO, del Técnico de Mantenimiento determindé como
conclusién pericial que la causa bésica de su muerte fue por choque hemorrdgico secundario
a politraumatismos debido a muerte accidental violenta en evento aéreo.

El Informe Pericial de Necropsia No.2014010150001000246 del INSTITUTO NACIONAL
DE MEDICINA LEGAL Y CIENCIAS FORENSES, Regional ORIENTE, Seccional META, Unidad
Bdsica VILLAVICENCIO determiné como conclusion pericial que la causa bdsica de muerte
del Ayudante de Despacho fue violenta accidental en evento aéreo debido a shock
traumdtico secundario como consecuencia de accidente aéreo.

El Informe Pericial de Necropsia No.2014010150001000256 del INSTITUTO NACIONAL
DE MEDICINA LEGAL Y CIENCIAS FORENSES, Regional ORIENTE, Seccional META, Unidad
Bdsica VILLAVICENCIO, determiné como conclusién pericial que la causa bésica de muerte
del Representante de la Carga fue violenta accidental en evento aéreo debido a
politraumatismos como consecuencia de accidente aéreo.

Adicionalmente los cuerpos fueron recuperados con evidencia de haber sufrido la accién
del fuego post accidente.

1.14 Incendio

El fuego se ocasioné por la explosion producida al impactar la aeronave contra la
Serrania de los Picachos y su conflagracién afecté la parte delantera del fuselaje donde
se incineraron parcialmente los cuerpos de cuatro de sus ocupantes y estructuralmente la
zona de la cabina de mando, pedestal de potencia, controles de vuelo y el drea de los
paneles de instrumentos, dicho incendio se extinguié por la pluviosidad y condiciones
meteorolégicas que estuvieron presentes en la zona del siniestro el dia del suceso y los dias
subsiguientes.
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1.15 Aspectos de supervivencia

El accidente no tuvo capacidad de supervivencia para ninguno de sus cinco (5) ocupantes,
debido a las dindmicas del impacto.

La Fuerza Aérea Colombiana ejecutd el rescate y brindé la seguridad fisica en el drea
durante la evacuacion helicoportado de las victimas, notificd a las Autoridades Judiciales
que la totalidad de los cuerpos fueron encontrados sin la menor posibilidad de haber
sobrevivido al accidente y posterior presencia de fuego que afecté a cuatro de los cinco
ocupantes.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 Inspeccion de la informaciéon del GPS

Los datos registrados por el GPS a bordo de la aeronave, suministraron la totalidad de
las trazas de los vuelos efectuados los dias 7 y 8 de Mayo de 2014, en las piernas entre
Villavicencio y Florencia el 0nico recorrido a altitud final de aproximadamente 6500 +
200 pies fue el que conllevé al accidente, los trayectos anteriores se habian realizado a
aproximadamente 8500 pies como altitud de crucero. En los tramos entre Florencia y
Villavicencio todos fueron volados a aproximadamente 7500 pies de altitud final de
crucero. La ¢ltima traza registrada indicaba una velocidad de tierra de 136 nudos y una
altitud de 6726 pies, los cuales fueron los Ultimos pardmetros gravados antes de colisionar
contra el terreno en las coordenadas N02°41°34” WO074°36’59” de la Serrania Los
Picachos en cercanias al limite entre los departamentos de Meta y Caqueta.

Sitio del Accidente
L

6726ft / 136KT

Rio Platanillo

Departamento del Meta

Ultima traza obtenida del GPS abordo del HK4700 antes del impacto (08-MAY0-2014)
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almira

radera

e=====Traza Ruta Propuesta

= [raza Final Accidente

Trayectorias de los Vuelos del HK4700 de los dias 07 y 08-MAY0-2014 (GPS ABORDO)

1.17 Informacién sobre organizacién y gestion

La Aerolinea es una empresa aérea autorizada mediante certificado de operacién No.
UAEAC-CDO-097 del 29 de Noviembre de 2013, para operar como una empresa de
Servicio Comercial de Transporte Publico Regular de Carga, segin se define en las
Especificaciones de Operaciéon, Manual de Operaciones y RAC 4. Actualmente la empresa
de acuerdo a su organigrama es regida por la Junta Directiva de la cual depende
directamente el Comité de Seguridad. La Gerencia depende de la Junta y a su cargo se
encuentran las Direcciones Administrativa, de Mantenimiento, Control de Calidad,
Direcciones de Operaciones y la Jefatura del Centro de Instruccién.

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

Versién: 01

Fecha: 30/10/2014



Accidente HK4700

JUNTA DIRECTIVA
COMITE DE
SEGURIDAD REVISOR FISCAL
GERENTE GENERAL
DIRECCION DIRECCION DE DIRECCION DIRECCION JEFE DEL CENTRO
ADMINISTRATIVA MANTENIMIENTO CONTROL CALIDAD OPERACIONES DE INSTRUCCION
ASISTENTE || TECNICOS | | INSPECTORES |1 Jeres e PILOTOS I_ CO;);:(I;;/;DM(;RSDE
ADMINISTRATIVO ESPECIALISTAS TECNICOS ACADEMICOS
ESTADISTICA Y PILOTOS AL INSTRUCTORES DE
1 CONTABILIDAD [—] TECNICOS DE LINEA 1 ARCHIVO MANDO OPERACIONES
AYUDANTES INSTRUCTORES DE
PERSONAL TECNICOS ALMACEN COPILOTOS TIERRA - PERSONAL

JEFES DE
DESPACHO

DESPACHADORES

AUXILIARES DE
CARGA

Organigrama de la Empresa

En cuanto al Sistema de Gestiéon de Seguridad Operacional (Safety Management System
“SMS”), el plan de implementacién para la empresa le fue aprobado con fecha 20 de
febrero de 2012 y para la fecha del accidente estaban en la fase de conformacién del
mismo.

En lo relacionado con el Centro de Instrucciéon no todos los cursos de repaso para los pilotos
de planta y operativos eran dictados por el mismo. De igual forma no se encontré en ningun
programa de capacitacién de los tripulantes entrenamiento en CFIT.

1.18 Informacion adicional
1.18.1 Zona Restringida SKR6

La Fuerza Aérea Colombiana controla y administra la Zona Restringida SKR6 que tiene
como finalidad mantener la supervisidn, vigilancia y permiso de operacién de aeronaves
de aviacién general o comercial Colombiana previo cumplimiento de los requisitos
establecidos por la Fuerza Aérea especificados en el AIC 08/ 2008 y que la Jefatura de
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Operaciones de la FAC autorice el ingreso a esta drea, limitada entre la superficie del
terreno y altitud final de 17500 pies.

La empresa operadora y esos tripulantes tenian vigente la autorizacién No. 4365/14
MDN-CGFM-COFAC-JOA-DINAV-SUNAP-81.1 de fecha 30 de Abril de 2014 para
ingresar a esta zona durante en el mes de Mayo de 2014.
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CARTA REGLAMENTARIA DE LA ZONA RESTRINGIDA SKR6

1.18.2 Deterioro de condiciones meteorolégicas segon RAC 5

A continuacién se transcribe lo contemplado en los Reglamentos Aerondutico Colombiano,
RAC 5 Reglamento del Aire cuando las condiciones meteorolégicas impiden continuar el
vuelo en VMC, o la visibilidad YVMC, o las minimas distancias y altitudes de las nubes para
continuar el vuelo en condiciones VFR.

5.3.6.2.4. Deterioro de las condiciones meteoroldgicas hasta quedar por debajo de las
VMC.
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Cuando sea evidente que no sera factible el vuelo en condiciones VMC de conformidad
con su plan de vuelo actualizado, el piloto al mando del vuelo VFR que se realice como
controlado debera:

a)Solicitar una autorizacién enmendada que le permita continuar en VMC hasta el punto
de destino o hasta un aerédromo de alternativa, o salir del espacio aéreo dentro del cual
se necesita una autorizacion ATC; o

b) Si no puede obtener una autorizacion de conformidad con a), continuar el vuelo en VMC
y notificar a la dependencia ATC correspondiente las medidas que toma, ya sea salir del
espacio aéreo de que se trate o aterrizar en el aerodromo apropiado mas préximo; o

c) Si vuela dentro de una zona de control, solicitar autorizacion para continuar como vuelo
VFR especial; o

d) Solicitar autorizacion para volar de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos.
5.3.9 Minimas VMC de Visibilidad y distancia.

Las minimas de visibilidad y distancia de las nubes son las que figuran en la tabla 3.1

Tabla 3.1. Minimas VMC para vuelos VFR

Banda de altitud Clase de espacio | Visibilidad de | Distancia de las
aéreo vuelo nubes

Por debajo de 3050m (10000 | ABCDEFG 5 Km 1500 m

ft) AMSL o por horizontalmente.

encima de 900 m (3000 ft) 300 m (1000 ft)

AMSL, o por encima de 300m verticalmente

(1000 ft) sobre el terreno, de

ambas la de mayor valor

Para el vuelo que efectuaba el HK4700 en condiciones VMC y reglas de vuelo VFR la tabla
anterior es la que aplicaba para la ejecucién del vuelo teniendo en cuenta la altitud final
solicitada en el plan de vuelo y la orografia de la ruta a cubrir.

1.18.3 Procedimientos en caso de falla de comunicaciones RAC 5
Transcripcion ANEXO”H” RAC 5 REGLAMENTO DEL AIRE
FALLA DE COMUNICACIONES

1. Aire tierra
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1.1. Cuando una estacion de aeronave no pueda establecer contacto con la estacion
aerondutica en la frecuencia designada, tratara de establecer contacto en otra frecuencia
apropiada a la ruta. Si esta tentativa no da resultado, la estacion de aeronave tratara de
establecer comunicacion con otras aeronaves u otras estaciones aeronauticas, en las
frecuencias apropiadas a la ruta. Ademas, una aeronave que trabaje en la red debera
observar en el canal VHF apropiado, las Ilamadas de aeronaves cercanas.

1.2. Si fallasen los intentos especificados en el Numeral 1.1. Precedente, la aeronave
transmitird su mensaje dos veces en la frecuencia o frecuencias designadas, precedido de
la frase “TRANSMITIENDO BLIND” (A CIEGAS) y, si fuera necesario, incluira al
destinatario o destinatarios del mensaje.

1.2.1. En la operacidn de red, un mensaje que se transmite a ciegas deberia ser transmitido
dos veces, tanto en la frecuencia principal como en la secundaria. Antes de cambiar la
frecuencia, la aeronave deberia anunciar a qué frecuencia va a pasar.

1.3. Falla del receptor

1.3.1. Cuando una estacion de aeronave no pueda establecer comunicacién debido a falla
del receptor, transmitira informes a las horas o posiciones previstas, en la frecuencia
utilizada, precedidos de la frase “TRANSMITIENDO BLIND (A CIEGAS) DEBIDO A
FALLA DE RECEPTOR”. La aeronave transmitird el mensaje seguido de una repeticion
completa.

Durante este procedimiento la aeronave comunicard también la hora de su siguiente
transmision prevista.

1.3.2. Una aeronave a la que se proporcione control de transito aéreo o servicio de
asesoramiento, ademéas de cumplir lo que se estipula en 1.3.1, transmitird informacion
relativa a las intenciones del piloto al mando respecto a la continuacion del vuelo de la
aeronave.

1.3.3. Cuando una aeronave no pueda establecer comunicacion por falla del equipo de a
bordo, seleccionard, si estd equipada al respecto, la clave apropiada SSR para indicar la
falla de radio.

1.19 Técnicas de investigaciones Utiles o eficaces

Se aplicaron las técnicas de investigacidon de accidentes de acuerdo a los lineamientos
contenidos en el Documento 9756 de OACI, ademds de la aplicacién del Modelo Andlisis
por Secuencia de Eventos para el desarrollo investigativo del accidente.
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2. ANALISIS
2.1 Generalidades

El desarrollo de la presente investigaciéon realizé en concordancia con los Reglamentos
Aeronduticos de Colombia RAC 8 Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacién,
ademds se contd con los datos arrojados por el GPS de la aeronave, el andlisis de las
trazas de radar, las comunicaciones de la tripulacién con los servicios de Trdnsito Aéreo, el
manual de operacién de la aeronave, la informacién suministrada por parte de la empresa
y el informe pericial de necropsias suministrado por el Instituto Nacional de Medicina Legal
y Ciencias Forenses.

Se realizé el andlisis de fallas latentes y activas mediante el Modelo ANALISIS POR
SECUENCIA DE EVENTOS” de acuerdo al compendio de evidencias factuales.

2.2 Operaciones de vuelo y Procedimientos Operacionales

De acuerdo a la documentacién suministrada por la empresa para la investigacion y las
indagaciones del Grupo de Investigacion de Accidentes en otras compahiias, academias y
escuelas de entrenamiento para aviadores, se evidencié que los dos tripulantes contaban
con muy buena experiencia en el equipo y en el tipo operacién que realizaban.

El piloto ademds de contar con mds de 10000 horas como comandante del DC-3 era
instructor calificado en el mismo y reconocido por su conocimiento técnico, de las rutas,
aerédromos y pistas del oriente colombiano.

El copiloto ademds de su vasta experiencia como aviador también contaba con muy buenos
conocimientos técnicos en el equipo.

De los Gltimos entrenamientos en la aeronave, los pilotos efectuaron los repasos de los cursos
en academias diferentes, los chequeos de proeficiencia eran recientes, sus resultados
fueron satisfactorios.

En cuanto a sus actividades laborales el piloto tenia un contrato de trabajo por prestacién
de servicios con la empresa y operaba en otras compaiiias como instructor y /o piloto en el
equipo DC-3. El copiloto solo volaba unicamente con la empresa explotadora de esa
aeronave.

No obstante todo el bagaije, experiencia y capacidades de esta tripulacién se presenté el
accidente en un drea muy conocida por los fripulantes y en la cual habian volado en
repetidas oportunidades, incluyendo las realizadas en los Ultimos dos dias.

Durante el vuelo motivo de esta investigaciéon, la aeronave despegd, ascendié y vold sin
reportar ningun contratiempo hasta cuando fueron llamados por Informacién Sur de
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Villavicencio préximos a lateral Uribe. En las imdgenes meteoroldgicas se pudo apreciar
que realmente era evidente la existencia de nubosidad en la ruta a cubrir, no obstante que
los aerédromos de Florencia y San Vicente del Cagudn operaban en condiciones
adecuadas de visibilidad.

Con base en lo anterior y sabiendo que la aeronave contaba con el radar meteorolégico
en funcionamiento, equipos de Navegacién y GPS, que le podian garantizar el vuelo a
altitudes superiores seguras y vadear las zonas de nubosidad turbulenta, tomaron la
decision de desviarse ligeramente a la derecha y adentrarse hacia la parte alta de la
Serrania los Picachos manteniendo la altitud de 6500 pies en vuelo VFR ingresando en
condiciones meteorolégicas adversas, cuando también podian haber optado por dirigirse
a un aerédromo alterno o regresar al aeropuerto de origen.

CARTA OPERACIONAL DE NAVEGACION ONC-L26
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Los vuelos que culminan en un evento CFIT estdn relacionadas con una pérdida de alerta
situacional que en la mayoria de los casos son consecuencia de un deterioro en la visibilidad
debido a las condiciones meteorolégicas y a factores de presiones autoimpuestas por la
tripulacién, para dar cumplimiento al vuelo, llegar al destino, satisfacer las exigencias
de los clientes o conseguir beneficios para la empresa donde laboran.

De igual manera en la verificaciéon y andlisis de los documentos de entrenamiento no se
encontraron registros que pudieran demostrar capacitacion de los tripulantes en la
prevencion de accidentes CFIT.

2.3 Ayudas para la Navegacion y Comunicaciones

La aeronave se encontraba volando en un Espacio Aéreo Clase “G” cuyas caracteristicas
fueron descritas de acuerdo al apéndice “D” RAC 6 Clases de Espacio Aéreo ATS, Servicios
suministrados y Requisitos de vuelo, donde especificamente por norma su cobertura se
limita al servicio de informacién de vuelo y no proporciona separacién.

No obstante lo anterior se contd con el Gltimo contacto registrado por la Sala Radar de
Villavicencio, donde mostré la posicion de la aeronave a las 16:43 con altitud final de
6500 pies y a corta distancia de cruzar lateral al ECO de la Poblacién de la Uribe. Un
minuto mds adelante fue cuando Informacién Sur Villavicencio efectué varios llamados al
HK4700 sin conseguir los resultados fehacientes que la aeronave colacioné estos llamados.

Uno de los factores analizados de no haber podido cumplirse con los llamados efectuados
a la aeronave en la condiciéon arriba mencionada era la cobertura de la frecuencia de
Informacién Sur Villavicencio hacia este sector del pais, donde no se contaba con antenas
repetidoras que permitieran mejor comunicacién en las dos vias.

Sin embargo la aeronave HK 4700 tenia la posibilidad de comunicacién con las frecuencias
de la Fuerza Aérea Colombiana en 134.0 Tornado Control y en 118.2 Torre El Refugio en
La Macarena Meta, dado el permiso de sobrevuelo que tenia la empresa para sus
aeronaves por la Zona Restringida SKR6, asi como también podia hacer contacto con la
Torre del Aeropuerto Eduardo Falla Solano de San Vicente del Caguén en la frecuencia
118.4 MHz. Por lo que también se analizé una posible falla de comunicaciones, lo cual se
descarté ya que no hubo variaciones en la frecuencia de Transponder asignado a 7700
y/o 7600.
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ULTIMO REGISTRO OBTENIDO DEL HK4700 POR LA SALA RADAR DE VILLAVICENCIO

De igual manera se comprobé que entre las Ayudas VOR VVC frecuencia 116.7 MHz,
coordenadas N04°04°01” / W 073°22°56” y el VOR SVC frecuencia 11.5 MHz,
coordenadas N02°09°26” /W074°46°24” no habia una aerovia de bajo nivel que uniera
estas dos radioayudas y garantizara el correcto planeamiento de un vuelo IFR entre ellas.

No obstante lo anterior las radioayudas y las comunicaciones no tuvieron injerencia el

accidente.
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2.4  Condiciones Meteorolégicas

Natural Serram
e Chinbitiels

/

Imagen de la nubosidad reinante el dia 08 de Mayo de 2014 entre las 16:00 y las 18:00 UTC
(Fuente: WUNDER MAP)

Teniendo en cuenta que tanto en el aerédromo de salida, en el aeropuerto de destino y
los alternos tenian condiciones meteorolégicas apropiadas para la operacién del vuelo
visual, también existia en la ruta una gran inestabilidad que se desplazaba de Este a Oeste
con abundante nubosidad y presencia de chubascos sectorizados. De igual manera por la
conformacién orogrdéfica de esta zona del pais, fue la Cordillera Oriental que impidié
continuar el desplazamiento de esa masa hacia el Occidente recogiendo la humedad
proveniente de la Amazonia y acumulando las formaciones nubosas sobre el piedemonte y
las zonas altas de la Serrania de los Picachos donde ocurrié el evento.
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2.5 ANALISIS POR SECUENCIAS DE EVENTOS

Evento No. 1 Altitud Final de Vuelo VFR a 6500 Pies

Presentaciéon del Plan de Vuelo con una altitud inferior a la altitud final que habian
planeado y ejecutado en los vuelos anteriores sin efectuar un andlisis pormenorizado de la
ruta a efectuar.

Defensas Existentes

Planeacién y ejecucidon del vuelo teniendo como referencia las cartas de navegacion
aerondutica que contemplaban las altitudes Minimas de Area (AMA)

Evento No. 2 Condiciones Meteorolégicas del Destino, Alternos y Ruta

Los reportes METAR de los aerédromos contemplados en el plan de vuelo como destino y
alterno entre las 14:00 y 16:00 UTC del dia 8 de Mayo reportaban buena visibilidad
horizontal, nubosidad baja y en las horas precedentes hubo presencia de lluvia y alta
humedad en Florencia.

Defensas Existentes

Un pormenorizado andlisis de los reportes meteorolégicos e imdgenes satelitales de la Ruta
por cubrir.

Evento No. 3 Desviacion de la Trayectoria del Vuelo para mantenerse en
VFR.

La toma de decision de desviarse al W sin la verificacion de la posicién respecto de los
VOR de SVC y de VVC, sin confrontar las cartas aeronduticas, la ayuda del GPS y/o la
autorizacién expresa de la Fuerza Aérea Colombiana a la empresa explotadora para
sobrevolar la Zona Restringida SKR6 durante el mes de Mayo de 2014.

Defensas Existentes

Utilizacién de las radioayudas y cambios de altitud final de vuelo.

Evento No. 4 Falla/ No utilizacién de las Comunicaciones Aeronduticas en
el vuelo.
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Posterior a los llamados de Informacién Sur Villavicencio lateral La Uribe no hubo reportes
de la aeronave de su posicién, solicitud de las condiciones meteorolégicas a las
dependencias ATS y FAC de los aerédromos y la ruta.

Defensas Existentes

Utilizacién adecuada de los medios radiotelefénicos abordo para la comunicacién aire
tierra.

Evento No. 5 Pérdida de la Referencia con el Terreno.

Por la pérdida de la alerta y conciencia situacional de los miembros de la tripulacién
acompaifiada de complacencia al no haber tomado una accién efectiva para haber
interrumpido el vuelo VFR debido a las condiciones meteorolégicas y los riesgos de

sobrevolar a baja altitud en zonas montanosas

Defensas Existentes

Regreso al Aeropuerto de Origen, desvio a un aerédromo de alternativa o ascenso en ruta
para evitar condiciones y cercania con el terreno.

Evento No. 6 Vuelo Controlado Contra el Terreno CFIT.

Impacto contra el terreno en vuelo recto y nivelado

ANALISIS POR SECUENCIA DE EVENTOS HKa700

IVINTOS ¥ FACTORDES DISCTAFTIVOS DEFEMSAS EXISTENTES
Bventa Ne. 1= ALTITUD FNAL DE WVUILO VPR & £300 PIES _.l PLANIPCASAN DIL VUG
OO CARTAS DE NAVEGACION
:mr:ubclﬂn dal Plnnld::ﬂ:llz:’n:nnfr altitud final qus en los wualos anteriones sin afectuar un = BENOMAUTICA ¥ ALTITUDES
e a MHIMAS DI AREA (AMA)
Events Me. 2— mﬂmﬂnﬂs!mmuﬁamnﬂ.mq ALTERMOE Y RUTA ’
ANALISIS DE LOS REFORTES
Reportes METAR de SKSY y de SKFL de las 18:00 a las 16:00 UTC reportaban buena visibilidad METIGROLOGICOS DI LA
Ferizontal, nubosidad baja, an la koras procedentas Fubo presancia da lluvia v alta bomedad RUTA & CUBRIR
relatia en Florencia | Imdgenes Satelital id on promi rebosidad baja en ks nta, |DESFACHO]
Ewerda Me. 3= DESWIACKIN DE LA TRAVECTORLA DEL VUELD PARA MANTEMERSE EM VFR B
Latoma de decizide de desviarse sl W sin by verificacidn de |a pomicidn respecto s los WOR de UTILEACKIN DE LAS RADID

SNy da WV, sin confromtar las cartas asronduticas, a ayuda ded GPS ¢ la autorizacdn axprasa AVUDAS ¥ CARMEIOS DI ALTITUD
e ks FAC & s empresa ALIANSA pars volar el dres de Zona SKRG durante el mes de Mayo

Bvanta Ne. 4 - BALLAJ WO LSO DI LAS COMUNICACICHES ADRGHALTICAS TN VUILD N
Pastarior & lateral La Uriba no Fubo reportes da la ssronave de su posicedn o solicitud da i
cordiciones meteorcligicas & las dependencias ATS v FAC { Tores d= San Vicents del Cagudn, La - iiﬂﬂ LDE ST
Mazarena y /o Tormado Corarod]. Orieetacidn sobea procedimiantes y condicionas.
A
—
Evento o, 5= PERDIDA DI LA REFIRENCUA VESUAL CON L TERRING
B - - o - RETORMO AL ORIGEN,
G L — G ALTERNOS V'O ASCENSO

Aplicacién del Modelo de Andlisis por Secuencia de Eventos del Accidente
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3. CONCLUSION
3.1 Conclusiones

* El piloto contaba con una licencia de transporte de linea, habia presentado su
chequeo de proeficiencia el equipo tres meses atrds con resultado satisfactorio lo
que lo habilitaba para comandar este tipo de aeronave, adicionalmente su bagaije
y experiencia en este equipo superior a las 10000 horas. También poseia licencia
de instructor en este tipo de aeronave y el certificado médico vigente.

* El copiloto contaba con una licencia de transporte comercial activa, habia
presentado su chequeo de proeficiencia el equipo en el mes de diciembre de 2013
con resultado satisfactorio y el certificado médico vigente.

* La tripulacién estaba entrenada y calificada para volar eficientemente la aeronave
en todos los procedimientos y maniobras aplicables a este equipo.

* La aeronave se encontraba aeronavegable, cumplia con los requerimientos
establecidos por la Autoridad Aerondutica para el tipo de operacién que realizaba,
no presentaba anotaciones pendientes en los libros de mantenimiento y/o fallas
anteriores registradas en las copias del libro de vuelo.

* El accidente se configuré a las 17:02 UTC en condiciones meteorolégicas de

nubosidad contra las estribaciones de la Cordillera Oriental en inmediaciones del
limite de los Departamentos del Meta y Caquetd.

* El accidente no tuvo capacidad de supervivencia.

* Hubo fuego post impacto.

* Las ayudas de navegacién no tuvieron incidencia en el presente accidente.

* No hay registros que demostraran que la tripulacién conocian de las estrategias
para prevenir eventos y accidentes tipo CFIT.

Causas Probables
El Grupo de Investigacion de Accidentes estima como causas probables del Accidente:

Falla en la evaluacién de los peligros y riesgos en la planificacién del vuelo y la toma de
decisiones relacionados con la ejecucién de un vuelo en VFR entre las ciudades de
Villavicencio y Florencia, sin la verificacién de las altitudes minimas de drea a sobrevolar.
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Inoportuna interrupcién de un vuelo en condiciones VFR que resulté en un inusitado vuelo en
condiciones IMC.

Perdida de la conciencia situacional al continuar el vuelo en condiciones meteorolégicas
adversas que resultaron en un impacto contra terreno montafioso.

Taxonomia OACI

Vuelo Controlado hacia el Terreno (CFIT)
Vuelo No Intencionado en Condiciones IMC (UIMC)
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

A LA EMPRESA ALIANSA

REC.01-201411-1

Para que a través del Gerente se ordene a la Direccién de Operaciones y a la Jefatura
del Centro de Instruccién revisar e incluir dentro del Manual General de Operaciones los
siguientes aspectos operacionales y de entrenamiento relacionados con la planificacién y
ejecucion de los vuelos de la Empresa en zonas montafiosas.

* Uso de los equipos abordo de las aeronaves que permitan evitar eventos CFIT
(radar meteoroldgico, radio altimetros, VOR, ADF, GPS)

* Adecuada utilizacién de las Cartas de Navegacién Operacional.

* Ordenar a los tripulantes la planificacion de los vuelos por encima de las Altitudes
Minimas de Area en VFR asi: 2000 pies sobre los obstdculos mds altos en dreas
montafiosas y minimo 1000 pies en otro tipo de terreno.

* En el programa de CRM incluir la capacitacién para evitar eventos CFIT.

Dicho programa, deberd socializarse al personal de tripulantes y documentarse a la
Autoridad dentro de los 60 dias siguientes a la fecha de publicacién del informe final en
la pdgina WEB de la entidad.

REC.02-201411-1

Para que a través del Gerente de la Compaiiia se estandarice y unifique un solo tipo de
contratacién laboral a sus tripulantes de vuelo, con el propésito que los pilotos tengan un
mayor sentido de pertenencia con la empresa y la compaiiia ejerza un efectivo control
sobre la programacién de las actividades de vuelo, entrenamiento y capacitaciéon de sus
tripulantes.

A LA AUTORIDAD AERONAUTICA

REC.03-201411-1

Debido a los antecedentes de CFIT en el dreaq, para que la Autoridad Aerondutica a
través de la Direccidén de Servicios a la Navegacién Aérea y en coordinacién con el Grupo
de Procedimientos ATM desarrollen la viabilidad de crear una aerovia de nivel inferior
entre las radio ayudas VOR VVC y VOR SVC, con el propésito de permitir una ruta
instrumentos en este sector del pais. Asi mismo, que la DSNA lleve a cabo una evaluacién
general de la eficiencia y cobertura de las comunicaciones en las Regionales y su drea de
influencia en un periodo no mayor a 120 dias.
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REC.04-201411-1

Para que a través del Grupo de Gestién de la Seguridad Operacional se haga un
seguimiento efectivo a las presentes recomendaciones de este informe.

Teniente Coronel GUSTAVO ADOLFO IRIARTE

Jefe Grupo Investigacion de Accidentes
Unidad Administrativa Especial de Aerondutica Civil
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