DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
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ANTECEDENTES

La metodologia de la Investigacién considera las Normas y Métodos Recomendados
(SARPS) establecidos en el Anexo 13, “Investigacion de Accidentes de Aviacion”, al
Convenio de Chicago publicado por la Organizacién Civil Internacional (O.A.C.L), v lo
establecido en el “Reglamento sobre Investigaciones de Accidentes e Incidentes de

Aviacion™ (DAR-13), aprobado por Decreto. Supremo N° 216 de fecha 03 de diciembre del
2003. |

DESCRIPCION DEL ACCIDENTE

El dla 10 de marzo de 2010, la . ~ . privado de avién, al
mando de la aeronave marca Piper, modelo PA-38-112, l, de propiedad
de al ejecutar el aterrizaje en fa pista 19 del Aerédromo “Eulogio Sanchez

Errazuriz’, al término de un vuelo de mantencién de eficiencia, perdi6 el control de la

aeronave, impactando en la superficie de la pista con la pierna de nariz del tren de
aterrizaje.

La piloto al mando y el pasajero no sufrieron lesiones. La aeronave resuité con dafos
diversos.

1. INFORMACION DE LOS HECHOS
11. Reseiia del vuelo

1.1.1. El dia 10 de marzo de 2010, aproximadamente a las 09:30 HL, la piloto privado
de avion , al mando del avién , despegd desde el
Aerddromo “Eulogio Sanchez Errdzuriz’, acompafiada de un pasajero, con el
objetivo de realizar un vuelo de mantencién de eficiencia sobre la Region
Metropolitana.

11.2. Luego del despegue, se dirigid al Aerédromo de “Curacavi’, donde gjecutd

maniobras de toque y despegue y un aterrizaje completo, para luego efectuar
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toques y despegues en los Aerodromos “Santa Teresa del Almendral’ y
“Melipilla”, regresando finalmente al aerédromo de origen.

El avion efectud un circuito de transito izquierdo a la pista 19 del Aer6dromo
“Eulogio Sanchez Errazuriz”, y al ejecutar el aterrizaje, la piloto al mando perdio
el control de la aeronave, impactando con el tren de nariz contra la superficie de
la pista, para quedar finalmente detenida a 200 metros del umbral de pista.

La piloto al mando y el pasajero resultaron ilesos y abandonaron la aeronave
por sus propios medios.

La aeronave resultd con diversos dafios.

LESIONES A PERSONAS

LESIONES Tripulacién Pasajeros Otros Total
Mortales

Graves

Menores

Ninguna 1 1 2
TOTAL 1 1 2

DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

A consecuencia del accidente, la aeronave resulté con los siguientes dafios:
o Carenados de motor con roturas.

 Horquilla del tren de aterrizaje de nariz desprendida.

« Soporte de amortiguador quebrado.

« Amortiguador del tren de nariz quebrado en la base.

» Ambas palas de la hélice, dobladas.

Ver anexo “A” Informe Técnico.
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INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

Piloto al mando

NOMBRE

EDAD 31 afios

R.U.T.

LICENCIA Piloto Privado de Avién
HABILITACIONES Monomotor Terrestre
REGISTRA ACC/INCID. No

Experiencia de Vuelo

ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
- HRS. DE VUELO EN E:L MATERIAL 7924
HRS. DE VUELO 30 D[AS PREVIOS 04:24
HRS. DE VUELO 60 DIAS PREVIOS 12:24
HRS. DE VUELO 99 DIAS PREVIOS 17:48
HRS. DE VUELO DIA DEL ACCID. 02:00
HRS. DE VUELO TOTALES 79:24
INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
Antecedentes de la aeronave
MARCA Piper
MODELO PA-38-112
NRO. SERIE 38—7]8A01 74
VACIO=1.212,54 b
PESOS CERTIFICADOS MAX. DESPEGUE= 1.670 Ib
PLAZAS AUTORIZADAS' Dos (2)
HORAS DE VUELO AL DIA DEL
SUCESO 12.270 hrs
ANO FABRICACION 1978

ULTIMA INSPECCION

PROPIETARIO

NRINRI2N1N a las 12.259.3 hrs
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MARCA Lycoming

MODELO 0-235-L.2C

NRO. SERIE 1.-22082-15

T.S.0. (Time since overhaul) 974.5 hrs al 10/03/2010
T.B.O. {Time between overhaul) | 2400hrs
ULTIMA INSPECCION 06/03/2010 C" « ’
Antecedentes de la hélice

MARCA Sensenich
MODELO 72CK-0-56

NRO. SERIE K-7671

T.8.0. (Time since overhaul) 735.4 hrs

T.B.O. (Time between overhaul) | 2.000 hrs

ULTIMA INSPECCION 06/03/2010

Documentacién a bordo

CERTIFICADO DE MATRICULA

Sin observaciones

CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD

Sin observaciones

MANUAL DE VUELO

Sin observaciones

BITACORA DE VUELO

Sin observaciones

Ver anexo “A”, Informe Técnico

Inspecciones

El equipo investigador realizé una inspeccion fisica de la aeronave y su entorno.

La aeronave se encontraba en la pista, a 200 metros del umbral 19.

Se observaron marcas de impacto de la hélice con la pista.

Ambas palas de la hélice presentan dafios y estaban dobladas hacia atras.

No se observaron marcas de frenado.

Se observé que en el punto de impacto de la aeronave con la pista se ocasioné
la fractura de la pierna de nariz, continuando su desplazamiento sobre el

remanente del tren y luego sobre la parte inferior del carenado.
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E! amortiguador del tren de nariz estaba quebrado por el impacto.

No se observaron evidencias de fallas o filtraciones en el motor de la aeronave,
Los flaps estaban en posicion arriba.

Las palancas de potencia y mezcla de combustible estaban en posicion
completamente adelante (setting de potencia méaxima).

La palanca de mezcla de combustible se encontraba trabada.

La selectora de combustible estaba en la posicion correspondiente al estanque
izquierdo.

Ver anexo “B”, Fotografias

Peso y Balance

De acuerdo a los antecedentes recopilados, la aeronave se encontraba dentro
de los limites establecidos en el Manual de Vuelo.

Historial de mantenimiento
El mantenimiento de la aeronave se realizaba sin observaciones bajo un
programa de mantenimiento aprobado por el fabricante y aceptado por la

autoridad aeronautica. Los registros de mantenimiento estaban sin
observaciones,

Ver anexo “A”, Informe técnico

INFORMACION METEOROLOGICA

De acuerdo a la informacion del reporte meteorolégico del Aeré6dromo “Eulogio
Sanchez’, el dia del accidente las condiciones presentaban cielos despejados, y
CAVOK (visibilidad ilimitada, sin fenémenos meteorolégicos significativos y sin la
presencia de cumulonimbus), con viento de los 260° con 2 nudos.

Ver anexo “C”, METAR
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COMUNICACIONES
No aplicable.

INFORMACION DEL LUGAR DEL ACCIDENTE

Las caracteristicas del Aerédromo “Eulogio Sanchez”, de acuerdo a la
Publicacién de Informacién Aerondutica (AlP) Chile Volumen [, son:
Coordenadas: Lat. 33°27'24”S Long. 70°32'49° O

Elevacion: 2.129 pies.

Superficie: Asfalto.

Dimensiones: 1.000 x 30 m.

Orientacién:  01-19.

Pendiente: La pista 19 tiene una pendiente de -1,7%.

INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y EL IMPACTO
La aeronave impactd con la pierna de nariz contra la superficie de ia pista y

rebotd. A raiz de lo anterior, esa pierna se quebr6 en la base del amortiguador,
guedando a 50 metros de la aeronave.

Ver anexo “D”, Croquis realizado por testigo

INCENDIO
No hubo.

SUPERVIVENCIA
Con posterioridad al accidente, la piloto al mando y el pasajero abandonaron la

aeronave por sus propios medios y sin asistencia.




)

YYD ) ) )y ) )

)

)

)

)

) ) )

D)

ADEREDEDED D IR

}

1.13.

Ejemplar N° 1/1/ Hoja N°_8 / 12/

RELATOS

Extracto de la declaracidn del piloto al mando,

“El objetivo del vuelo era de mantenimiento de eficiencia.”

“En Curacavi realicé aproximadamente fres toques y despegues y uno completo.
Estuvimos 15 minutos en Curacavl y luego efecfué una salida hacia el
Aerédromo de Santa Teresa del Almendral donde realicé una maniobra de toque
y despegue. ”

“Efectué otro toque y despegue en el Aerédromo de Melipilla.”
“Luego continué hacia el Aerédromo de Tobalaba.”

“legué a 3800 pies tramo con el viento izquierdo y comunico a forre. Me
autorizan a aterrizar y efectiio mi aproximacién. Al principio fue un poco alta y
puse un punto de flaps, en final a 70 nudos. ”

“Senti que estaba llegando un poco baja, puse potencia (levemente) antes de
tocar.”

“Al tocar, quitandole la potencia (sin potencia) siento que el avién rebota, trato
de alinear, para luego volver a rebotar, después trato de poner potencia con
nariz abajo y en ese momento rebota una vez mas y la nariz se entierra en la
pista.”

“Posteriormente, corté algunos sistemas, pero no pude cortar la mezcla, estaba
trancada. Creo que no corté el master switch y los magnetos debido a la
situacién. También le quité el punto de flaps que le habla puesto y luego sali por
mis medios y sin lesiones. El pasajero resulté sin lesiones.”
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Extracto de la declaracion del pasajero,

“Lo tinico que me llamé6 la atencién fueron los reboftes, tres en total creo, y el
primero fue fuerte, pero el segundo fue mas fuerte.”

Extracto de la declaracion del testigo, ~. {instructor de
vuelo, Licencia Piloto Privado |

“Referente al accidente sufrido por la aeronave PA-38 durante la fase
de aterrizaje en el aerédromo de Tobalaba, en mi calidad de testigo presencial
del hecho, puedo relatar a usted lo siguiente:

Mientras me encontraba sentado en el casino

conversando con otro socio pilofo del club, pude observar que la aeronave en
cuestion venia aproximando a la pista en una actitud francamente anormal, por -
cuanto ‘estaba con su nariz muy abajo’ hasta muy cercano a la pista e iniciando
un brusco ascenso por un corfo lapso para nuevamente descender otra vez con
‘nariz abajo’ impactando de llenc en esta actitud la nariz de la aeronave con la
pista. Inmediatamente con el impacto se desprendié la rueda de nariz la que
salié rodando hacia un costado y el avién se desplazé unos metros apoyado en
la hélice, borde inferior de la capota del motor y en su tren principal, quedando
detenido finalmente en esa condicion.

Aproximadamente un minuto después de la detencion, del avion salieron las dos
personas que se encontraban en su interior, aparentemente sin problemas.
Quiero destacar que la aeronave ‘no realizé porpoising’, ya que impacto
directamente con la nariz la pista...”

Nota: Todos los relatos forman parte del expediente de la investigacion.
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INFORMACION ADICIONAL

Una aproximacion estabilizada, segan “Flight Safety Foundation” corresponde

a lo siguiente:

« |a aeronave esta en la trayectoria de vuelo correcta.

¢ Son necesarios s6lo pequefios cambios de rumbo y altitud.

o Una velocidad no menor de V. (velocidad referencia de aterrizaje o
velocidad de cruce del umbral).

« Correcta configuracion de la aesronave para el aterrizaje.

» Razon de descenso no superior a 1.000 pies por minuto.

¢ Listas de chequeos y briefings deben ser completados.

ANALISIS

La piloto al mando mantenia vigente la respectiva licencia y habilitacién para la
aeronave y tipo de operacion de vuelo, lo que le permitia operar la aeronave.

La aeronave estaba con su certificado de aeronavegabilidad vigente al
momento del accidente y su mantenimiento se realizaba de acuerdo a la
normativa aeronautica, sin observaciones, no siendo un factor contribuyente al
hecho.

Durante la ejecucion de la aproximacion y la maniobra de aterrizaje en la pista
19 del Aerédromo “Eulogio Sanchez Errazuriz’, considerando el relato del
testigo, la aeronave mantenia demasiada actitud nariz abajo (aproximacioén no
estabilizada) y préximo a la superficie inicié “un brusco ascenso por un corto
lapso para nuevamente descender otra vez con ‘nariz abajo”. Esto indica que la
ejecucion de la maniobra de aterrizaje se realizé en forma abrupta, sin una
transicion a vuelo paralelo antes del quiebre de planeo. Al elevarse nuevamente
el avién, la piloto aplicé actitud nariz abajo, impactando con la pierna de nariz
del tren de aterrizaje contra la superficie de la pista.
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La aeronave rebotd contra la pista, lo que ocasionoé en primera instancia daiios
en la pierna de nariz del tren de aterrizaje y, posteriormente, en la hélice, motor
y parte inferior de la aeronave, finalizando su desplazamiento
aproximadamente a 200 metros del umbral de pista 19.

Lo anterior concuerda ademas con la declaracion del pasajero, que sefiald
haber percibido rebotes de la aercnave en la pista.

Debido a que el reporte METAR del Aerédromo “Eulogio Sanchez”, valido para
a la fecha y hora del accidente no presentd restricciones que afectaran la
operacién en gque ocurrié el suceso, las condiciones meteoroldgicas no fueron
un factor causal ni contribuyente al accidente.

CONCLUSIONES
La piloto al mande mantenia vigente la licencia y habilitaciones requeridas para

operar la aeronave.

La aeronave tenia su certificado de aesronavegabilidad vigente.

El mantenimiento de la aeronave se encontraba sin observaciones.

Las condiciones meteorolagicas no influyeron en el accidente.

L.a aproximacion a la pista 19 no habria sido estabilizada.

La ejecucion de la manicbra de ateirizaje efectuada por la pifoto al mando en la
pista 19 del Aerédromo “Eulogio Sénchez Errazuriz’, se llevd a cabo de forma
abrupta, lo que ocasiond que el avion rebotara contra la pista y resultara con
darfios.

La piema de nariz de la aeronave resulté quebrada debido al impacto con la

pista.

CAUSA DEL ACCIDENTE
La causa del accidente se debi6 a un error operacional por parte de la piloto al
mando, al ejecutar incorrectamente la maniobra de aterrizaje, impactando con

la rueda de! la pierna de nariz del tren de aterrizaje contra la pista.
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5. FACTORES CONTRIBUYENTES
Aproximacién no estabilizada.

6. RECOMENDACIONES

Incluir el caso investigado en charlas y talleres orientados a pilotos privados y

o>
m/%

aviacion general.

EDMUNDO ASENJO HIDALGO SEBASTIAN PALACI@S G
INVESTIGADOR TECNICO INVESTIGADOR E GADO

ANEXOS

Anexo “A”, Informe técnico

Anexo “B”, Fotografias

Anexo “C”, METAR

Anexo “D”, Croquis realizado por testigo
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