INFORME DE ACCIDENTE

DATOS GENERALES

Modelo de la aeronave : Cessna 172;

Tipo de operacion : Transporte no regular de pasajeros

Tipo de accidente : Impacto contra el terreno CFIT

Fase del vuelo : Aproximacion

Personas a bordo : Cuatro

Lugar del accidente : Km. 38 via Puyo-Macas, Parroquia Simén
Bolivar

Fecha y hora del accidente : 31 de julio de 1999. 17:07 UTC

INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
RESENA DEL VUELO

El dia del accidente se habia realizado dos vuelos en la aeronave Cessna 172 sin
gue reportara novedades en el funcionamiento de la aeronave o alguno de sus
componentes.

Luego de presentar ante las dependencias de transito aéreo un plan de vuelo
VFR, para volar desde el aeropuerto “Rio Amazonas” de Shell Mera hasta la pista
Uyuimi a una altitud de 5.500 pies, transportando dos pasajeros adultos y un
menor de edad, despeg0 a las 16:53 UTC notificando a la torre de control que
estimaba sobrevolar Pitirishca a las 17:07 UTC. Este fue el ultimo contacto del
piloto con la torre de control.



: . " La
aeronave fue encontrada incendiada a 10 M.N. de la pista Uyuimi, luego de
haberse impactado contra la ladera de una colina, a 3.300 pies de elevacion
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LESIONES A PERSONAS

LESIONES TRIPULACION PASAJEROS OTROS
LEVES 0 0 0
GRAVES 0 0 0
MORTALES 1 3 0

DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

Debido al impacto y posterior incendio la aeronave result6 destruida.

OTROS DANOS

No se produjeron dafios en la superficie

INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

El piloto al mando de la aeronave era titular de la licencia de Piloto Comercial
vigente hasta la fecha del accidente. No tenia restricciones médicas para el

desemperio de las actividades de vuelo.

Hasta la fecha del accidente habia completado un total de 1538:59 horas de
vuelo segun el siguiente detalle:

Horas en los ultimos noventa dias: 74:01
Horas en los Ultimos sesenta dias: 44:49



Horas en los ultimos treinta dias: 14:13
Horas en los ultimos siete dias: 06:12
Horas en el equipo Cessna 172: 413:02
Horas al mando en este equipo: 394:59

La habilitacién en equipo Cessna 172 la obtuvo luego de aprobar el curso teérico
practico en un Instituto Aeronautico reconocido.

Ademas mantenia vigente la habilitacion en equipo Cessna TU 206. Estaba
habilitandose en equipo Cessna 207, para volar en una compafia en la que
estaba trabajando en los ultimos dias.

El dia del accidente habia sido contratado por la compafia operadora de la
aeronave para realizar los vuelos de ese dia, en vista de que el piloto de planta
habia completado el nimero maximo de horas mensuales.

En su registro personal no constan incidentes o accidentes anteriores.

INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

La aeronave mantenia vigente su certificado de aeronavegabilidad.

Segun los libros de vida tenia el siguiente récord:

Fuselaje

Marca: Cessna
Modelo: R172H
Serie: R-1720546
Horas de servicio: 5.050:6
Motor

Marca: Continental
Modelo: 10-360-D(32)
Serie: 62857-R
Horas de servicio: 1.092

TBO: 1.500 horas
Hélice

Marca: McCauley
Modelo: D2A34C67-N
Serie: 723109
Horas de servicio: 1.092

TBO: 2.000 horas

PROGRAMA DE MANTENIMIENTO



El andlisis de las cartillas de inspeccidon demuestra que los trabajos de
mantenimiento de la aeronave se cumplian dentro de los periodos
especificados en el programa establecido por el fabricante.

El 17 de julio de 1999 se realizé una inspeccion de 1.000 horas, cuando la
aeronave tenia 5.004,9 horas de servicio.

DIRECTIVAS DE AERONAVEGABILIDAD
Se cumplieron las Directivas de Aeronavegabilidad aplicables a la aeronave.

En el motor se cumplieron las Directivas de Aeronavegabilidad hasta la nUmero
AD-98-19-02 que hace referencia a los pines de las bielas del motor.

Las Directivas de Aeronavegabilidad aplicables a la hélice fueron cumplidas
cuando se le sometié a overhaul.

INSPECCIONES ESPECIALES

Las inspecciones especiales relativas a compas magnético, transponder,
altimetros y sistema pitot-estéatico, fueron cumplidos conforme se establece en
las regulaciones técnicas de la Autoridad Aeronautica.

INFORMACION METEOROLOGICA

Segun moradores del sector al momento del accidente habia una densa neblina
que imposibilitaba ver mas halla de 10 metros en linea recta. Informaron que el
mal tiempo se present6 en forma rapida y que igual se disipd minutos después
del accidente.

Dos pilotos que sobrevolaron la zona ratificaron esta informacion sefialando que
estas ondas de mal tiempo son muy frecuentes en esta época del afio.

AYUDAS A LA NAVEGACION

Las ayudas a la navegacion del aeropuerto Rio Amazonas funcionaban con
normalidad. No incidieron en el accidente, pues el vuelo se desarrollaba
siguiendo las Reglas de Vuelo Visual.

COMUNICACIONES

Las comunicaciones entre la aeronave y el control de aproximacion del
aeropuerto Rio Amazonas fueron normales.

INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y EL IMPACTO

El primer impacto de la aeronave fue contra dos &rboles de 30 m. de altura
ubicados en la cima de una colina de 3.300 pies de elevacion la cual se



encuentra en la trayectoria de vuelo y por lo tanto necesariamente deben
sobrevolarla las aeronaves que se dirigen a la pista de Uyuimi. Producto de este
impacto se rompid el parabrisas cuyos pedazos quedaron esparcidos 15 m. por
delante del los arboles, siguiendo un rumbo de 133 grados, (rumbo que el avion
debia seqguir para llegar a su destino, la pista de Uyuimi).




El impacto final se produjo 90 m. después del primero y, fue en la cima de otra
pequefia colina. La hélice y el motor, hasta el panel de instrumentos, quedaron
enterrados entre las raices de los arboles.

INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA

Las autopsias realizadas al cadaver del piloto y a los pasajeros permitieron
establecer que fallecieron por lesiones traumaticas producto de las fuerzas del
impacto.

INCENDIO

Segundos después del impacto final la aeronave se incendié consumiéndose en
su totalidad desde la cabina hasta el empenaje. El incendio se produjo por el
contacto de la gasolina y liquido hidraulico con las partes calientes del motor.

SUPERVIVENCIA

Las fuerzas del impacto y el incendio posterior no permitieron la supervivencia de
los ocupantes de la aeronave.

ENSAYOS E INVESTIGACIONES
FACTOR METEOROLOGICO

Tres personas que se encontraban trabajando en la zona donde se accidento la
aeronave informaron que no pudieron divisarla mientras estaba en vuelo por



lo denso de la niebla, pero que escucharon su motor, el que hacia un fuerte
ruido y luego el estruendo del impacto. Dicen que se percataron del suceso
cuando vieron la llama al incendiarse el avién y que, con tierra y agua, trataron
de sofocar el fuego.

Dos pilotos que sobrevolaron el sector ratificaron el testimonio anterior, respecto a
la presencia de neblina en el sector del accidente.

FACTOR MATERIAL

Las comprobaciones efectuadas en los restos de la aeronave permitieron
establecer que:

Todas las partes del avion (alas, flaps, trenes de aterrizaje y empenaje) se
encontraban en el sitio de impacto final, lo que permite desechar una posible
separacion en vuelo.

Todos los cables que trasmiten los movimientos de los 6rganos de mando en
cabina a las superficies de control, presentaban indicios de haber estado
sometidos al fuego pero no estaban rotos.

El analisis del motor actuador de los flaps permitié determinar que al momento del
impacto estaban en la posicion arriba.

La hélice de la aeronave tenia sus dos palas dobladas hacia atrds en un angulo
de 90 grados.

Los dafios exteriores que presenta el motor de la aeronave son producto del
impacto final.
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EXAMEN DEL MOTOR

Presenta dafios por un impacto fuerte en la parte frontal. La cabeza del
actuador del gobernador de la hélice se separ6 por el impacto.

Los cilindros y pistones estaban en buen estado e indicaban que el motor
funcionaba con buena combustién. Los anillos estaban en buenas condiciones
y no se encontré evidencias de filtraciones de aceite al interior de las camaras
de combustion.

La carcaza, ciguefial y arbol de levas estaban en buen estado. Los contrapesos
estaban en su sitio y tenian apariencia normal. El aceite en estos elementos se
encontro limpio y sin evidencias de limallas. Tampoco se evidencio un desgaste
anormal, deformaciones ni sobretemperatura.

Las bielas y sus chaquetas no presentaban indicios de desgaste o
sobretemperatura.

Las vélvulas y sus propulsores estuvieron en buen estado.
Las bielas no presentaron deformaciones

Los engranajes de la bomba de aceite no presentaron indicios de dafio. El filtro
de aceite se encontro limpio y en buenas condiciones.

El eje de la bomba de combustible se encontré fracturado en la zona fusible. El
examen microscopico determind que la fractura se debié a una sobrecarga
generada en una parada brusca originada en el impacto. EI examen interno
determiné una apariencia normal de sus elementos, aunque habia corrosion
producida después del accidente.

Las bujias superiores 1 y 3 estaban rotas como producto del impacto, pero
todas indicaban buena condicién de los electrodos.

La valvula de manifold se dafi6 como resultado del impacto pero el estado de
sus componentes era normal.

La bomba de vacio estaba atascada y no pudo ser desarmada por completo
pero el examen de las partes visibles no evidenciaron posibles defectos. Se
encontré que una de las caferias habian sido usada para sujetar cables y en
otra parte estaba aplastada aparentemente porque qued6 en una incorrecta
posicién después de su instalacion.

El carburador no presentaba dafios externos. Se le someti6 a pruebas
encontrdndose que para angulos bajos del acelerador el flujo de combustible
era mas alto que el esperado, sin que esta descalibracion constituya un factor
para un mal funcionamiento del motor.

Los magnetos fueron sometidos a una prueba con diferentes regimenes de
velocidad y funcionaron normalmente.



No se encontraron evidencias que hagan presumir un mal funcionamiento del
motor antes del accidente. Las deformaciones que tenian las caferias de la
bomba de vacio y la aparente descalibracién del carburador no son factores
gue puedan provocar un mal funcionamiento del motor.

EXAMEN DE LA HELICE

ORIFICIO DE

 CEBADO____

El tapon (tornillo) del orificio de cebado del cubo estaba mas profundo de lo
recomendado.

El anillo de seguridad de la rosca de una de las palas no habia sido asegurado
en ninguno de los tres puntos disefiados para ese fin (debian golpearlo para
gue encaje en las concavidades).

Se determind que se habia procedido a colocar silicona en el interior de la base
de cada hélice y material sellante en el acople del cubo de la hélice con la raiz
de cada pala, procedimiento contrario a los establecidos, pues esta condicion
impide que en caso de una falla de material (fisura) en el cubo, fugue el liquido
hidraulico y proporcione una alerta sobre su condicion.
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El examen de las deformaciones de palas determiné que la hélice estaba
girando al momento del primer impacto, aunque por las deformaciones debido
al choque contra el terreno y su enterramiento no fue posible estimar con que
potencia estaba funcionando.

La pala numero 2, serie B10678YS, no pudo ser desmontada del cubo por las
deformaciones sufridas debido a los impactos.

El paso de la hélice al momento del choque era de aproximadamente 11,7°,
valor que corresponde al angulo de paso mas bajo.

La hélice estaba funcionando normalmente y no existen evidencias de que su
falla pudiera provocar el accidente.

Las novedades respecto al uso de silicona y sellante al colocar las palas en el
cubo, asi como la profundidad del tapén y la falta de aseguramiento del anillo
de seguridad, no son factores contribuyentes para el accidente.

EXAMEN DEL COMBUSTIBLE

Se tomaron muestras de los tanques de donde fue abastecida la aeronave y se
sometieron a analisis en el laboratorio Pascuales de Petrocomercial obteniéndose
como resultado que cumple las especificaciones de pureza y calidad.

ANALISIS

FACTOR METEOROLOGICO



Las malas condiciones meteorologicas existentes en la zona del impacto no
permitian la realizacion del vuelo siguiendo las reglas de vuelo visual, es decir
manteniendo el contacto visual con el terreno, condicion con la que se habia
planificado el vuelo.

Esta condicién meteorolégica se presentdé de manera rapida y fue momentanea,
mejorando notablemente después del accidente.

FACTOR MATERIAL

Todos los restos de la aeronave se encontraban en el lugar del impacto principal,
lo que permite descartar una separacion en vuelo.

Los cables de las superficies de control estaban integros por lo que se descarta
una falla en esos mandos.

El examen del motor y la hélice demuestra que se encontraban funcionando
normalmente hasta el momento del impacto.

FACTOR HUMANO

El dia del accidente el piloto cumplié dos vuelos anteriores durante los cuales las
condiciones meteoroldgicas eran adecuadas para efectuar vuelos visuales.

De acuerdo al plan de vuelo y al reporte efectuado por el piloto, el vuelo se debia
realizar manteniendo una altitud de 5.500 pies. Considerando la distancia entre el
sitio del accidente y la pista de Uyuimi (10 millas nauticas), la necesidad de
descender 3.900 pies para llegar a la elevacion de la pista (1.600 pies) y el paso
de la hélice selectado por el piloto (paso bajo, permiten establecer que inicié un
descenso en ruta ingresando en la zona de mal tiempo estimando que esta
condicién seria breve y le permitiria continuar observando los obstaculos en la
ruta, inducido por el hecho de que cuando realizo los dos vuelos anteriores las
condiciones meteorolégicas permitian el vuelo visual, mas la niebla densa
persistio mas alla de lo esperado por el piloto haciendo que pierda la consciencia
situacional con relacion a las alturas minimas que debia mantener.

Luego del primer impacto contra los arboles el piloto perdié el control de la
aeronave Yy por lo tanto no realiz6 una maniobra evasiva para tratar de evitar el
choque contra el terreno.

Incidié en la decision del piloto de continuar el vuelo sin contacto visual con el
terreno, el conocimiento que tenia de la regién en que estaba operando, pues
toda la experiencia de vuelo la adquiri6 en esta region y el hecho de haber
sobrevolado ese dia dos veces la misma zona encontrando buenas condiciones
de tiempo.

Las caracteristicas del impacto indican que el piloto habia perdido sus referencias
visuales, sin embargo de lo cual continu6 descendiendo.



Practicamente toda la experiencia de vuelo, el piloto la adquirio volando en la
Region Oriental, por lo que probablemente confiaba de que no encontraria
obstaculos durante el descenso hasta Uyuimi.

CONCLUSIONES

Las condiciones meteoroldgicas en la zona del impacto no permitia la realizacion
del vuelo segun las reglas de vuelo visual.

El avibn mantenia vigente su certificado de aeronavegabilidad.

No se encontraron evidencias de fallas de la aeronave, su motor, hélice o
sistemas que pudieran haber influido para la ocurrencia del accidente.

El piloto mantenia vigente su licencia, certificado médico y las habilitaciones en el
equipo y para vuelo instrumental.

El vuelo se estaba cumpliendo bajo las reglas de vuelo visual a pesar de lo cual el
piloto ingres6é en una zona de mal tiempo perdiendo las referencias visuales, y
continuo el descenso.

El impacto se produjo en actitud de descenso a 10 millas nauticas del destino.
CAUSA PROBABLE

La Junta Investigadora de Accidentes considera que este accidente
probablemente se produjo porque el piloto perdi6 la consciencia situacional y no
mantuvo la separacion con el terreno.

FACTORES CAUSALES

e El mal tiempo reinante en la zona del accidente.

¢ La sobreconfianza del piloto.

RECOMENDACIONES

¢ Que se reitere a las compafias de aviacion y a las tripulaciones la obligacion
de ceiiirse a las reglas de vuelo de manera concordante con las condiciones
meteoroldgicas con las que se realizan las operaciones.



