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ANTECEDENTES

La metodologia de la Investigacion considera las Normas y Métodos Recomendados (SARPS)
establecidos en el Anexo 13, “Investigacion de Accidentes de Aviacién”, al Convenio sobre

Aviacién Civil Internacional, y lo establecido en el “Reglamento sobre Investigacién de Accidentes

e Incidentes de Aviacién” (DAR-13), aprobado por Decreto Supremo N° 216 de fecha 03 de
diciembre del 2003.

DESCRIPCION DEL SUCESO

El dia 16 de mayo de 2018, a las 15:36 hora local, el piloto al mando del avién BRM Aero SR.O,
modelo Bristell S-LSA objeto de la investigacion, junto a un pasajero, mientras efectuaba el
aterrizaje en la pista 23 del Aerddromo Vifia del Mar (SCVM), comuna de Concon, Regién de
Valparaiso, no logré mantener el control direccional de la aeronave, saliéndose de Ia pista por el
costado derecho, quedando detenida fuera de la pista.

A consecuencia del suceso, los ocupantes no sufrieron lesiones, y la aeronave resultd sin dafios.

1.1.

1.1.1.

11.2.

1.1.3.

INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

Reseria del vuelo

El dia 16 de mayo de 2018, a las 14:07 hora local, el piloto al mando del avién BRM
Aero S.R.0., modelo Bristell S-LSA objeto de la investigacién, junto a un pasajero,
inicié un vuelo de travesia desde el Aerédromo Eulogio Sanchez (SCTB), Regién
Metropolitana.

De acuerdo con lo planificado, el vuelo consistiria en realizar una maniobra de toque y
despegue en la pista 23 del Aerédromo Santo Domingo (SCSN), Regién de Valparaiso,
para luego aterrizar en el Aerédromo Rodelillo (SCRD), Regién de Valparaiso, y
posteriormente regresar al Aerédromo Eulogio Sanchez (SCTB), como destino final. El
tiempo estimado de vuelo era de 03:00 horas, y la aeronave contaba con una
autonomia para 6 horas.

A las 15:05 hora local, el piloto realizé la maniobra de toque y despegue en SCSN.
Mientras se encontraba en la carrera de aterrizaje, percibié una falta de control
direccional, por lo que, una vez despegado, decidié dirigirse inmediatamente al
aerédromo SCRD, donde efectuaria un aterrizaje completo.



1.1.4.

1.1.5:

1.1.7.

1.2,

1.3.

1.4.
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A las 15:20 hora local, durante la carrera de aterrizaje en la pista 01 de SCRD, el piloto
nuevamente percibié que no lograba controlar de forma efectiva la direccién de la
aeronave, por lo que aplicé potencia y despegd, para intentar un nuevo aterrizaje.

A las 15:24 hora local, en el segundo intento de aterrizaje en la pista 19 de SCRD, y
durante la carrera de aterrizaje, el piloto percibié una mayor pérdida de control
direccional, por lo que decidié volver a despegar y dirigirse al Aerédromo Vifia del Mar
(SCVM).

A las 15:36 hora local, el piloto efectud el aterrizaje en la pista 23 de SCVM, durante el
cual no logré mantener el control direccional del avion, saliéndose por el costado
derecho de la pista, y quedando detenido fuera de ella, siendo asistido en la
evacuacion por el SSEI" del aerédromo.

A consecuencia del suceso, el piloto y el pasajero resultaron sin lesiones, y la aeronave
quedd sin 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

No se registraron dafios a consecuencia del suceso.

Ver anexo A, Informe Técnico.

OTROS DANOS

No se registraron.

' SSEI: Servicio de Salvamento y Extincion de Incendios
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1:5. INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

1.5.1. Piloto al mando
EDAD 19 afios.
LICENCIA Piloto privado de avién.
HABILITACIONES Clase: Monomotor terrestre.
EXAMEN MEDICO Clase 1, vigente, apto y sin observaciones.
REGISTRA ACCI/INCID. No

1.5.2. Experiencia de Vuelo

EXPERIENCIA DE VUELO HORAS
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 112,1
HRS. DE VUELO 30 DIAS PREVIOS 17,8
HRS. DE VUELO 60 DIAS PREVIOS 33,3
HRS. DE VUELO 90 DIAS PREVIOS 37,3
HRS. DE VUELO DiA DEL SUCESO 1,8
HRS. DE VUELO TOTALES 112,1
1.6. INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.6.1. Antecedentes de la aeronave
FABRICANTE BRM Aero S.R.0.
MODELO BRISTELL S-LSA.
N° SERIE 317/2018
P.v.2 353,8 kg
PESOS CERTIFICADOS
P.M.D.3 |600 kg
2PV Peso vacio.

3P.M.D.. Peso maximo de despegue.
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1.8.2. Antecedentes del motor
FABRICANTE Rotax Aircraft Engine.
MODELO 912 ULS
N° SERIE 9569855
T.S.N.2 81,3 horas.
1.6.3. Antecedentes de la hélice
FABRICANTE Fiti Propeller.
MODELO Fiti 3 LR 158
N° SERIE 106/2017
T.S.N. 81,3 horas
1.6.4. Documentacién a bordo
ANTECEDENTES CONDICION
CERTIFICADO DE MATRICULA Sin observaciones.
CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD Sin observaciones.
MANUAL DE VUELO Sin observaciones.
BITACORA DE VUELO Sin observaciones.
1.6.5. Historial de Mantenimiento

La revision de los registros de mantenimiento, permitié establecer que el operador
sometia a la aeronave al mantenimiento obligatorio de acuerdo a la normativa
aeronautica aplicable.

Ver anexo A “Informe Técnico”.

1.6.6. Inspecciones, peritajes y pruebas funcionales

1.6.6.1. Inspecciones:

El equipo investigador concurri6 hasta el lugar del suceso, constatando y
documentando lo siguiente:

4T.8.N.:  Time since new (tiempo desde nuevo).



1.6.6.1.1.

1.6.6.1.2.
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Se realizé una inspeccion en la pista 23 del aerédromo, constatando que a 307 metros
del umbral de pista, en el eje de pista, existian huellas concordantes con las tres ruedas
de la aeronave investigada, que describian una curva hacia la derecha, saliéndose de la

pista 39 metros mas adelante.

Fuera de la pista, se encontraron marcas del desplazamiento de la aeronave, con una

extensién de 80 metros, hasta finalizar a 26 metros del borde derecho de la pista.

La aeronave se encontraba estacionada en una plataforma de estacionamientos en el
interior del aerédromo SCVM, y no presentaba evidencia de dafios.

Se verificé el funcionamiento del sistema de frenos, sin observaciones. Ademas, se

verificé la condicion de los neumaéticos, sin observar desgastes anormales.

Se verificd el funcionamiento del sistema de control direccional, constatando que la
rueda de nariz presentaba excesiva libertad de movimiento, y su direccién no podia ser

controlada desde el interior de la cabina.

Debido a lo anterior, se quité el carenado de la rueda de nariz para inspeccionar el
teleflex que conecta esa rueda con los mecanismos de direccién.

Al inspeccionar el teleflex, se observé que su cable interno se encontraba cortado, por

lo cual no permitia el control sobre la rueda de nariz.
Ver anexo A “Informe Técnico”.

Peso y Balance

De acuerdo a los antecedentes recopilados, al momento del suceso, el peso de la

aeronave era el siguiente:

Peso Vacio ; 353,8 kg
Piloto y pasajero : 145,0 kg
Equipaje i 3,0 kg
Combustible : 86.4 kg
Total - 588,2 kg

De acuerdo con los datos anteriores, el peso de la aeronave se encontraba bajo el peso
méaximo de despegue (600 kg), y el centro de gravedad en 28% MAC?®, dentro de la
envolvente (25-35% MAC).

5 %MAC: Percent Mean Aerodynamic Chord (Porcentaje respecto de la cuerda aerodindmica media).
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INFORMACION METEOROLOGICA

De acuerdo con el Informe Técnico Operacional N° 181/18, emitido por la Direccién
Meteoroldgica de Chile para la fecha, hora y lugar del suceso, se indica lo siguiente:

“Informacién METAR correspondiente al aerédromo Vifia del Mar (SCVM):

15:00 hora local: Viento direccién noroeste con 8 nudos. Cielo sin nubosidad
significativa. Visibilidad llimitada. Temperatura ambiente 19°C. Temperatura punto de
rocio 11°C. QNH: 1016 hPa.

16:00 hora local: Viento direccion norte con 7 nudos. Visibilidad superior a 10
kilometros. Nublado a 900 pies. Temperatura ambiente 16°C. Temperatura punto de
rocio 11°C. QNH: 1017 hPa.

Por otra parte, la informacion entregada por el servicio de transito aéreo al piloto
durante la aproximacioén, fue viento desde los 300°, con una intensidad de 6 nudos.

Ver Anexo “B” Informe Meteorolégico.

AYUDAS PARA LA NAVEGACION

No aplicable.

COMUNICACIONES

Las comunicaciones entre el piloto y los servicios de transito aéreo se realizaron en

forma normal.

El piloto reporté al servicio de informacion de vuelo del Aerédromo Rodelillo (SCRD),
que se encontraba con problema en el tren de aterrizaje, situacién que ratifico al

servicio de transito aéreo del aerédromo Vifia del Mar (SCVM).

El piloto no realizé declaracién de emergencia.

INFORMACION DEL AERODROMO

De acuerdo a la Publicacién de Informacién Aeronautica (AIP CHILE) Volumen |, las

caracteristicas del aerédromo en que ocurrié el suceso eran las siguientes:
Nombre del Aerédromo : Vifia del Mar.

Designador OACI : SCVM.
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Ubicacién : Latitud 32°56'59”S, Longitud 71°28'43"0.
Elevacién : 140 metros (461 pies).
Pistas : 05/23.
Dimensiones : 1.750 x 30 metros.
Tipo de superficie : Asfalto.
Horas de operacion : H24¢
Uso : Publico.
1.11. INFORMACION MEDICA
No aplicable.
1.12. INCENDIO
No hubo.

1.13. SUPERVIVENCIA

Al abandonar la aeronave por sus propios medios, los ocupantes fueron asistidos por el
Servicio de Salvamento y Extincién de Incendios (SSE!) del Aerédromo Vifia del Mar
(SCVM).

No se observaron fallas en los sistemas de sujecién ni asientos de la aeronave.

1.14. RELATOS

1.14 1. Del piloto al mando

Sefialdé que el dia del suceso, habia planificado despegar desde el Aerédromo Eulogio
Sanchez, con destino el Aerédromo Santo Domingo, Aerédromo Rodelillo y regresar al
Aerédromo Eulogio Sanchez como destino final, para realizar un vuelo de travesia junto
con un pasajero.

Indicé que, en el rodaje y despegue en el Aerédromo Eulogio Sanchez, no tuvo
problemas de control direccional de la aeronave, y que el vuelo se desarrollé en forma

8 H24: Funcionamiento las 24 horas.



1.14.2.

1.15.

1.15.1.
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normal, hasta que, mientras realizaba la carrera de aterrizaje en la pista 23 del
Aerédromo Santo Domingo, tuvo la sensacién de falta de control direccional, por lo que
decidi6 dirigirse al Aerédromo Rodelillo para realizar un nuevo aterrizaje, debido a que
se encontraba mas familiarizado con esa pista.

Una vez en Rodelillo, al intentar aterrizar en dos oportunidades, una en la pista 01 y
posteriormente en la pista 19, y especificamente mientras realizaba las carreras de
aterrizaje, nuevamente percibié la falta de control direccional, estimando que esta se
habia agravado. En base a ello, tomé la decisién de no continuar intentando aterrizar en
ese aerédromo y dirigirse al Aerédromo ViAa del Mar, para realizar un aterrizaje de

precaucion, por contar con mayor longitud y ancho de pista, y una mejor prestacion de
servicios.

Al realizar el aterrizaje en la pista 23 del Aerédromo Vifa del Mar, el piloto no logré
mantener el control direccional de su aeronave, lo gue trajo como consecuencia, salirse
hacia la derecha y terminar fuera de la pista, sin dafios en la aeronave y sin lesiones
para los ocupantes.

Del pasajero

El pasajero, poseedor de una licencia de piloto, indico que el vuelo se desarrollé en
forma normal, hasta que, durante la carrera de aterrizaje en el Aerédromo de Santo
Domingo, el piloto le informé que realizarian un despegue inmediato, por percibir una
falta de control direccional y tratarian de aterrizar en el Aerédromo Rodelillo.

En el Aerédromo Rodelillo, al intentar aterrizar en dos oportunidades, una en la pista 01
y posteriormente en la pista 19, y especificamente mientras realizaba las carreras de
aterrizaje, nuevamente el piloto le informé de un aumento de falta de control direccional
y que habia tomado la decision de dirigirse al Aerédromo de Vifia del Mar, donde
realizaria un aterrizaje de precaucién, tomando en cuenta que contaba con una pista
mas amplia y mayores servicios.

Durante la carrera de aterrizaje el avién termind saliéndose de la pista, quedando al

costado derecho, sin dafios materiales y sin lesiones para los ocupantes.

INFORMACION ADICIONAL

No aplicable.
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ANALISIS

En consideracion a los antecedentes incorporados en la investigacién, el piloto al

mando contaba con la licencia y habilitaciones requeridas para operar la aeronave.

De igual forma, la verificacién de los antecedentes de mantenimiento, arrojé que éste
se realizaba conforme a las exigencias aplicables de la normativa aeronautica, por lo
gue este elemento no habria contribuido al suceso.

En relacion con el suceso, el piloto indicd que percibié dificultades para mantener el
control direccional durante las carreras de aterrizaje previas al suceso, por lo que
decidio dirigirse al Aerédromo Vifia del Mar (SCVM), donde efectud el aterrizaje en la
pista 23, sin lograr mantener el control direccional, saliéndose por la derecha de la pista
y quedando detenida la aeronave fuera de ella.

Las inspecciones efectuadas por el equipo investigador, permitieron establecer que la
aeronave efectud la toma de contacto en el primer tercio de la pista 23 del Aerédromo,
y las huellas observadas en el terreno, evidenciaron que al momento de hacer contacto
la rueda de nariz, se produjo un viraje brusco hacia la derecha, sali€éndose la aeronave
de la pista.

Al inspeccionar el mecanismo de control direccional en tierra, se observé que el cable
interno del teleflex que permite controlar la direccién de la rueda de nariz, se
encontraba cortado por esfuerzos, con caracteristicas de fractura de tipo instantanea,
por lo que no transmitia el movimiento desde los pedales hacia la rueda de nariz,
provocando la pérdida de control direccional que describio el piloto.

Debido a que el piloto indicd que no percibié problemas de control direccional en
superficie, durante el rodaje y el despegue en el Aerédromo Eulogio Sanchez, es
probable que el corte del teleflex se haya producido en alguno de los aterrizajes donde
el piloto indicé haber percibido la pérdida de control.

En relacién con la informacion de viento entregada al piloto, al momenio de la
aproximacion, el viento era proveniente de los 300°, con una intensidad de 6 nudoes, es
decir, una componente de viento de costado desde la derecha de 5,6 nudos, que le
afectd durante el aterrizaje.

A consecuencia del aterrizaje no se registraron lesiones y la aesronave resultd sin otros
dafios.
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CONCLUSIONES

El piloto al mando mantenia su licencia vigente y contaba con las habilitaciones
necesarias para operar la aeronave, en el marco del vuelo en que ocurrié el suceso.

La aeronave era sometida al mantenimiento exigido en la normativa aeronautica, sin
observaciones.

Durante el aterrizaje en la pista 23 del Aerédromo Vifia del Mar (SCVM), la aeronave se
sali6 de la pista por la derecha, quedando detenida fuera de esta.

La salida de pista se produjo debido a que el piloto no tenia control direccional de la
rueda de nariz, producto de la falla de su mecanismo de control.

La falla del mecanismo de control se debi6 a un corte del cable interno del teleflex por
esfuerzos y en forma instantanea, impidiendo que el comando ejercido desde los
pedales, fuese trasmitido hasta la rueda de nariz.

Es probable que el corte del teleflex se haya producido en alguno de los aterrizajes
posteriores al despegue desde el aerédromo Eulogio Sanchez.

Durante el aterrizaje, la aeronave fue afectada por una componente de viento de
costado derecho de 5,6 nudos.

A consecuencia del aterrizaje no se registraron lesiones y la aeronave resulté sin otros
dafos.

CAUSA

Pérdida de control en superficie, durante la carrera de aterrizaje en la pista 23 del
Aerédromo Vifia del Mar (SCVM), ocasionando la salida de pista, a consecuencia de
una falla del mecanismo de control de la rueda de nariz producto del corte del cable
interno del teleflex.

RECOMENDACIONES

Estudiar las caracteristicas del caso investigado, y otros similares si los hubiere, desde
la perspectiva de aeronavegabilidad, a objeto de determinar eventuales cursos de
accién tendientes a mejorar la seguridad de las operaciones de vuelo del material

objeto de la investigacion.

Remitir los resultados de la investigacion a las partes involucradas, para fines de
prevencion.
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5.3 Difundir el suceso investigado, a través de los medios de comunicacién de la Direccién
General de Aeronautica Civil, para fines de prevencién.

/ "l
ANGEL LEMUS HERNANDEZ WINSTQ ARTIN PARRA
INVESTIGADOR TECNICO INVESTIGADOR ENCARGADO

\

ANEXOS
“A”  Informe Técnico.
‘B"  Informe Meteoroldgico.



ANEXO A

INFORME TECNICO




DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL EJEMPLAR N° / HOJA® N° /
DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

INFORME TECNICO

1. ANTECEDENTES GENERALES DEL SUCESQ, N° 1856WS

LUGAR, FECHA Y HORA LOCAL : Aerédromo Vifia del Mar (SCVM), comuna de
Concén, Region de Valparaiso, el 16 de mayo
del 2018, a las 15:36 hora local.

TIPO DE AERONAVE . Avién categoria Light Sport Aircraft, de ala
baja, monomotor reciproco, tren de aterrizaje
tipo triciclo fijo, fabricante BRM AERO, modelo

Bristell S-LSA.
TIPO DE SUCESO : Incidente de aviacion.
SINTESIS DEL SUCESO : La aeronave, durante la carrera de aterrizaje,

perdio el control direccional, saliéndose por el
costado derecho de la pista.

CONSECUENCIAS : El piloto y pasajero resultaron ilescs, la
aeronave sin dafios.
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2. PROPOSITO Y ALCANCE
2.1. Establecer las causas técnicas que hubiesen provocado o contribuido al suceso de aviacion

investigado.
2.2. Proponer recomendaciones de orden técnico, para evitar su repeticion.

3. DANOS DE LA AERONAVE
3.1. No hubo.
3.2. Evidencia de incendio: No hubo.

3.3. Evidencias de impacto antes del contacto con el terreno: No hubo.

4. INSPECCIONES, PERITAJES Y/O PRUEBAS FUNCIONALES

4.1. Inspecciones:
4.1.1. La aeronave se encontrd estacionada en la losa de un Club aéreo del Aerédromo Vifa del

Mar, donde el equipo investigador, mas el Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA)
encargado, realizé una inspeccién visual por dafios y condicion de la aeronave.

4.1.2. El motor, superficies de control del vuelo y sus mandos se encontraron sin observaciones.

4.1.3. Se verifico el tren de aterrizaje principal, sistema de frenos y neumaticos encontrandose sin
observaciones.

4.1.4. Se verificd el movimiento de la rueda de nariz, la que presentd movimiento anormal, se
retiraron los carenados del tren de nariz y el mando teleflex, que conecta la horquilla con la
direccion de la rueda, verificando que este teleflex estaba con su cable interior cortado.




4.2.
4.21.

422
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TeleFlex operativo (de referencia)

TeleFlex inoperativo, por cortadura del
cable interno .

<

Acercamiento al corte

Inspeccidén microscopica al teleflex:

La inspeccion visual se realizé con la ayuda de un microscopio de especificacion (100X x
60X Zoom), verificando un tipo de cortadura en el cable con caracteristicas del tipo
instantanea, sin evidencia de fatiga o corrosién, provocada por la concentracién de los
esfuerzos a los que fue sometido el componente.

Estos esfuerzos fueron provocados por ciclos de tensién directos sobre este cable,
producto de las operaciones y maniobras efectuadas durante el servicio de la aeronave.

ESTADO DE AERONAVEGABILIDAD O MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE
El operador realizaba el mantenimiento e inspecciones obligatorias establecidas por la
DGAC, para este tipo de aeronaves y mantenia el cumplimiento de la aeronavegabilidad,

mediante la aplicacién de las directrices emitidas por el fabricante y la inspeccién anual de
dicha aeronave.
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El Mantenimiento se estaba ejecutando sin observaciones, a través de un Centro de
Mantenimiento Aeronautico (CMA), aprobado o reconocido por la DGAC, vigente y
habilitado en el tipo y modelo de la aeronave.
El estado de mantenimiento conforme a los registros verificados indicaria que la aeronave
se encontraba sin observaciones.

ANALISIS

La revisién de los registros de mantenimiento permitié establecer que el operador sometia a
la aeronave al mantenimiento obligatorio, en un CMA habilitado en el tipo de avién,
cumpliendo con los requisitos normativos, lo que descartaria la participacion del estado de
mantenimiento en la causa del suceso investigado.

El resultado de las inspecciones a los sistemas y componentes de la aeronave, realizadas
por el equipo investigador, no determiné la existencia de fallas, excepto en el mecanismo
de control direccional en tierra, que no transmitia el movimiento desde los pedales a la
rueda de nariz, producto del corte del cable teleflex que realiza esta funcién.

La inspeccion microscopica efectuada al cable teleflex, permitié establecer que la cortadura
fue con caracteristicas del tipo instantdnea, provocadas por las fuerzas de tensidn,
aplicadas sobre este cable.

La condicién del cable teleflex descrita en los puntos anteriores, habria contribuido al
suceso de aviacion investigado, debido a que el piloto se habria encontrado imposibilitado
de controlar la rueda de nariz, durante el aterrizaje. '

A excepcion del corte del cable teleflex, la aeronave no sufrié dafios durante la dindmica del

suceso.

CONCLUSIONES
El estado de mantenimiento de la aeronave, no causé ni contribuyé a la ocurrencia del

suceso.

El sistema de direccion de la rueda de nariz, quedé inoperativo al cortarse el cable interior
del teleflex.

El corte del cable interior del teleflex, se debié una fractura por esfuerzos, de tipo
instantanea.

A consecuencia del corte del cable interior del teleflex, durante el aterrizaje, el piloto no
logré controlar la rueda de nariz.
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7.5. A excepcion del corte del cable interior del teleflex, la aeronave no tuvo darios.

8. RECOMENDACIONES
8.1.  Estudiar las caracteristicas del caso investigado, y otros similares si los hubiere, desde la

perspectiva de aeronavegabilidad, a objeto de determinar eventuales cursos de accién
tendientes a mejorar la seguridad de las operaciones de vuelo del material objeto de la
investigacion.

L

ANGEL LEMUS HERNANDEZ
INVESTIGADOR TECNICO




EJEMPLARN° [/ HOJAN®__ /

INFORME TECNICO

APENDICE 1

A.- ANTECEDENTES DE LA AERONAVE

FABRICANTE BRM AERO.
MODELO BRISTELL S-LSA
NUMERO DE SERIE 317/2018
ANO FABRICACION 2017
PESO VACIiO 365 kg
PESO MAXIMO
DESPEGUE 600 kg
RANGOS DE CENTRO DE Desde Hasta Hasta un peso
GRAVEDAD 337.0 mm 472.0 mm 600 kg
TRIPULACION PASAJEROS
PLAZAS
01 01
HORAS DE VUELO AL a3 FUENTE
DIA DEL SUCESO ’ Bitacora del avion.
ULTIMA INSPECCION FECHA TIPO HORAS DE VUELO
07-05-2018 50 horas 50,8
B.- ANTECEDENTES DEL MOTOR
FABRICANTE Rotax Aircraft Engine.
MODELO 912 ULS.
NUMERO DE SERIE 9569855
TIEMPO ENTRE OVERHAUL (TBO) 2.000 hrs. o0 15 afios.
TIEMPO DESDE NUEVO (TSN) 81,3 horas.
ULTIMA INSPECCION FECHA TIPO HORAS DE VUELO
07-05-2018 50 horas 50,8
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C.- ANTECEDENTES DE LA HELICE

FABRICANTE Fiti Propeller.
MODELO Fiti 3 LR 158
NUMERO DE SERIE 106/2017
TIEMPO DESDE NUEVO (TSN) 81,3 horas

TIEMPO ENTRE OVERHAUL (TBO)

2.000 horas 0 72 meses.

. : FECHA TIPO HORAS DE VUELO
ULTIMA INSPECCION 07-05-2018 50 horas 50.8 horas
D.- DOCUMENTACION A BORDO
CERTIFICADO DE Sl NO NUMERO
MATRICULA X 17233
EMISION CATEGORIA CONDICION

CERTIFICADO DE 12-04-2018 LSA. VFR.
AERONAVEGABILIDAD | yENCIMIENTO Uso NUMERO

11-04-2019 Comercial. 17375/2018

Sl NO P/N REV. /| FECHA
MANUAL DE VUELO

X LSA-AOI-2-1-0-CL | 1.0 septiembre/2017
BITACORA DE LA SI NO N/A OBSERVACIONES
AERONAVE X Sin observaciones.

E.- DOCUMENTACION DE AERONAVEGABILIDAD

PROGRAMA DE Conforme a lo establecido en el manual de
MANTENIMIENTO mantenimiento del fabricante y aprobado por la DGAC.
OTORGADO. VENCE.
CERTIFICADO CMA
Indefinida.
. CLASE. TIPOS DE AERONAVES.
HABILITACION DEL CMA
1y3 Otros y Bristell.
NUMERO. REVISION / FECHA.

MANUAL DE MANTENIMIENTO

LSA-MIP-2-1-0-CL. 1.0 junio-2017
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OLTIMA INSPECCION POR TIPO. HORAS. | FECHA. N° O.T.
PROGR. MANTENIMIENTO 50horas | 508 | 07-05-2018 AUV/0I9:§r/ 18/AC
ULTIMA INSPECCION POR

RENOV. CERT. AERONAVEG.

PLACA DE IDENTIFICACION INSTALADA EN Sl NO
INCOMBUSTIBLE AERONAVE. X

DATA PLATE SEGUN AERONAVE. MOTOR. HELICE.
CERTIFICADO DE TIPO S S S
MATERIA REGISTROS. OBSERVACIONES.
PLAN DE INSPECCIONES Sl Sin Observaciones.
giﬁ;ﬁé%ADo DEPESOY Sl Sin Observaciones.
BITACORA DE LA AERONAVE Sl Sin Observaciones.
BITACORA DE MOTOR Sl Sin Observaciones.
BITACORA DE LA HELICE Sl Sin Observaciones.

\ yd
ANGEL':EMUS HERNANDEZ
INVESTIGADOR TECNICO
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APENDICE 2

FOTOGRAFIAS

Fotografia N°1: Vista general de la aeronave.

Fotografia N°2: Vista del tren de nariz de la aeronave con el carenado en la zona del
teleflex.
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Fotografia N°3: Vista del tren de nariz de la aeronave sin el carenado en la zona del
teleflex.

Fotografia N°4: Vista de un teleflex nuevo referencial.
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DIRECCION METEOROLOGICA DE CHILE ) OF. (O) N° 10/2/1/ <
SUBDEPTO. DE CLIMATOLOGIA Y METEOROLOGIA APLICADA
SECCION CLIMATOLOGIA

FECHA, 18 de junio de 2018

INFORME TECNICO OPERACIONAL N° 181/18

El Jefe del Subdepartamento de Climatologia y Meteorologia Aplicada que suscribe, informa que
las condiciones meteorolégicas del dia 16 de mayo de 2018, entre las 08:00 y 20:00 hora local,
en el sector Vifia del Mar, Comuna de Vifia del Mar, Regién de Valparaiso, son las que a
continuacién se detallan:

l.- ANTECEDENTES

1. Compuesto de presién a nivel del mar a las 18:00 UTC (14:00 hora local) del dia 16 de
mayo de 2018, a partir del reanalisis NCEP/NCAR (Anexo |).

Se observa margen anticiclénico debilitado sobre la zona con aproximacién frontal.

2. Imagenes de satélite de espectro infrarrojo de las 19:30 UTC (15:30 hora local) y visible
de las 19:30 UTC (15:30 hora local) del 16 de mayo de 2018. (Anexo II).

Imagenes muestran cielo nublado sobre el sector.
3. Extracto pronéstico de area. (Anexo ).

Pronéstico de area local de validez 12:00 UTC (08:00 hora local) hasta las 18:00 UTC (14:00
hora local) del dia 16 de mayo de 2018, emitido por el Centro Meteorologico del aeropuerto Arturo
Merino Benitez (SCEL) de la ciudad de Santiago para el nivel de vuelo bajo los 15.000 pies.

a) Seccidn |
Visibilidad: Reducida, entre 1y 5 km, por neblina.

Nubes significativas: Entre las 12 y las 16 UTC (08:00 a 10:00 hora local) nublado con estratos
con base a 100 pies y tope a 900 pies sobre el nivel del mar en la costa al norte de los 30°S.

b) Seccién I

Presion en superficie: Alta presion de 1.020 hPa centrada en los 30°S y 76°W, sin cambios. Baja
presion de 1.017 hPa centrada en los 33°S y 72°W. Frente al oeste de los 76°WW moviéndose al
noreste, sin cambios.

Viento y temperatura tramo SCSE — SCIC

Tabla 1: Direccion e intensidad del viento y temperatura, por nivel, en el tramo SCSE - SCIC



ng;a;sen D!recm::r; viento Inten5|ElKa1c_i) viento Temperatura (°C)
2.000 100/Este 09 18

5.000 360/Norte 10 16

7.000 350/Norte 20 10

10.000 340/Norte 20 05

15.000 280/Oeste 25 -05

Isoterma 0°C: A los 11.000 pies sobre el nivel medio del mar.
Nubosidad: Nublado con altoctimulos sobre los 7000 pies al sur de los 33°S.

Presién minima prevista durante el periodo de validez: 1.017 hPa.

4. Extracto prondstico de area. (Anexo IV).

Prondstico de area local de validez 18:00 UTC (14:00 hora local) hasta las 24:00 UTC (20:00
hora local) del dia 16 de mayo de 2018, emitido por el Centro Meteorolégico del aeropuerto Arturo
Merino Benitez (SCEL) de la ciudad de Santiago para el nivel de vuelo bajo los 15.000 pies.

a) Seccioén |

Visibilidad: Reducida a 5 km, por lluvia débil.
Turbulencia: Al sur de los 35°S.

b) Seccién Il

Presidn en superficie: Alta presion de 1.018 hPa centrada en los 32°S y 76°W, sin cambios. Frente
al oeste de los 73°W moviéndose al noreste, sin cambios.

Viento y temperatura tramo SCSE — SCIC

Tabla 1: Direccion e intensidad del viento y temperatura, por nivel, en el tramo SCSE — SCIC

Nl;gsen Dlrecm?’r)l viento Intens:(d;.lt_i) viento Temperatura (°C)
2.000 100/Este 05 18
5.000 360/Norte 10 16
7.000 350/Norte 20 10
10.000 340/Norte 20 05
15.000 280/Qeste 25 -05

Isoterma 0°C: A los 11.000 pies sobre el nivel medio del mar.

Nubosidad: Nublado con altocimulos sobre los 7000 pies al sur de los 33°S. Nublado con
estratoclmulos con base a 2000 pies y tope a 5000 pies sobre el nivel medio del mar al sur de los
36°S.

Presién minima prevista durante el periodo de validez: 1.016 hPa.




5. Informacion METAR correspondiente al aer6dromo Viiia del Mar (SCVM). (Anexo V).
Del dia 16 de mayo del 2018 entre las 13:00 y 20:00 hora local.

13:00 hora local: Viento direccién noroeste con 7 nudos. Cielo sin nubosidad significativa.
Visibilidad mayor de 9 kilémetros. Temperatura ambiente 18°C. Temperatura punto de rocio 10°C.
QNH: 1016 hPa.

14:00 hora local: Viento direcciéon noroeste con 9 nudos. Cielo sin nubosidad significativa.
Visibilidad ilimitada. Temperatura ambiente 18°C. Temperatura punto de rocio 11°C. QNH: 1016
hPa.

15:00 hora local: Viento direccién noroeste con 8 nudos. Cielo sin nubosidad significativa.
Visibilidad ilimitada. Temperatura ambiente 18°C. Temperatura punto de rocio 10°C. QNH: 1016
hPa.

16:00 hora local: Viento direccién norte con 7 nudos. Visibilidad superior a 10 kilémetros. Nublado
a 900 pies. Temperatura ambiente 16°C. Temperatura punto de rocio 11°C. QNH: 1017 hPa.

17:00 hora local: Viento direccién noroeste con 7 nudos. Visibilidad superior a 10 kilémetros.
Nublado a 900 pies. Temperatura ambiente 14°C. Temperatura punto de rocio 10°C. QNH: 1017
hPa.

18:00 hora local: Viento direccion norte con 5 nudos. Visibilidad superior a 10 kildémetros. Nublado
a 900 pies. Temperatura ambiente 13°C. Temperatura punto de rocio 10°C. QNH: 1017 hPa.

19:00 hora local: Viento calma de direccién norte. Visibilidad superior a 10 kilometros. Nublado
a 900 pies. Temperatura ambiente 12°C. Temperatura punto de rocio 10°C. QNH: 1017 hPa.

20:00 hora local: Viento direccién sureste con 4 nudos. Cielo sin nubosidad significativa.
Visibilidad ilimitada. Temperatura ambiente 12°C. Temperatura punto de rocio 10°C. QNH: 1018
hPa.

Il.- CONCLUSIONES

El dia 16 de mayo de 2018, entre las 13:00 y las 16:00 hora local, en el sector Vifia del
Mar, Regién de Valparaiso, la configuracion en superficie es de margen anticiclonico debilitado
por aproximacion frontal.

De acuerdo a lo observado en las imagenes de satélite, a la hora de interés, el cielo se
present6 nublado con nubes medias y bajas.

Segun el prondstico de drea GAMET, se espera la aproximacion de un frente desde el
suroeste.

En base a la informacién obtenida la informacién METAR del aerédromo Vifia del Mar
(SCVM), entre las 13:00 y las 16:00 hora local, en superficie se registré viento de componente
Noroeste con una intensidad aproximada de 7 nudos o 13 km/h y una temperatura del aire
promedio de 18°C. rmm—
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- ANEXO |

a. Compuesto de presién a nivel del mar de las 18:00 UTC (14:00 hora local) del dia 16 de
enero de 2018, a partir del reanalisis NCEP/NCAR. El circulo rojo indica la ubicacién
o referencial del sector de interés.
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- ANEXO I

a. Imagen de satélite de espectro infrarrojo de las 19:30 UTC (15:30 hora local) del 16 de mayo
de 2018. El circulo rojo indica la ubicacion referencial del lugar.




b. Imagen de satélite (espectro visible) de las 19:30 UTC (15:30 hora local) del 16 de mayo de
2018. Punto rojo indica la posicion de Vifia del Mar.

ANEXO il

Prondstico de area local de validez 12:00 UTC (08:00 hora local) hasta las 18:00 UTC (14:00 hora
local) del dia 16 de mayo de 2018, emitido por el Centro Meteorolégico del aeropuerto Arturo
Merino Benitez (SCEL) de la ciudad de Santiago para el nivel de vuelo bajo los 15.000 pies.

GAMET

FACHOI SCEL 161009 SCEZ

GAMET

VALID 161200/161800 SCEL-SANTIAGO FIR BLW FL150

SECN1

SFC VIS:1/5 KM BR

VAL S OF S35 12/15 100/800 M FG COT N OF S30

SIG CLD: 12/16 BKN ST 001/009 HFT AMSL COT N OF S30

SECN II

PSYS: H 1020 HPA S30 W076 NC L 1017 HPA S33 W072 FRONT W OF W076 MOV NE NC
WIND/T: S28 W071-S35 W071 S35 W071-S38 W072 S33 W072-S33 W078 2000FT AMSL
100/05KT PS18 350/15KT PS12 300/25KT PS13 5000FT AMSL 360/10KT PS16 350/25KT



PS07 290/25KT PS09 7000FT AMSL 350/20KT PS10 340/20KT PS03 280/30KT PS05 10000FT
AMSL 340/20KT PS05 310/20KT MS00 290/35KT MS00 15000FT AMSL 280/25KT MS05
280/40KT MS07 300/50KT MS09

CLD: BKN AC ABV 7000 FT AMSL S OF S33

FZLVL: 11000 FT AMSL 10000 FT AMSL 10000 FT AMSL

MNM QNH: 1017 HPA

VA: NIL

ANEXO IV

Pronéstico de area local de validez 18:00 UTC (14:00 hora local) hasta las 24:00 UTC (20:00 hora
local) del dia 16 de mayo de 2018, emitido por el Centro Meteorolégico del aeropuerto Arturo
Merino Benitez (SCEL) de la ciudad de Santiago para el nivel de vuelo bajo los 15.000 pies.

GAMET

FACHO1 SCEL 161625 SCEZ

GAMET

VALID 161800/162400 SCEL-SANTIAGO FIR BLW FL150

SECN1

SFC VIS: 5000 M -RA S OF S36

TURB: S OF 835

SECN 11

PSYS: H 1018 HPA S32 W076 NC FRONT W OF W(073 MOV NE NC

WIND/T: $28 W071-S35 W071 S35 W071-S38 W072 S33 W072-S33 W078 2000FT AMSL
100/05KT PS18 350/15KT PS12 300/25KT PS13 5000FT AMSL 360/10KT PS16 350/25KT
PS07 290/25KT PS09 7000FT AMSL 350/20KT PS10 340/20KT PS03 280/30KT PS05 10000FT
AMSL 340/20KT PS05 310/20KT MS00 290/35KT MS00 15000FT AMSL 280/25KT MS05
280/40KT MSO07 300/50KT MS09

CLD: BKN AC ABV 7000 FT AMSL S OF S33 BKN SC 2000/5000 FT AMSL S OF 836
FZLVL: 11000 FT AMSL 10000 FT AMSL 10000 FT AMSL

MNM QNH: 1016 HPA

VA: NIL



ANEXO V

a. Ubicacion de la estacién de Pirque (estacién mas cercana al lugar de interés). Imagen
obtenida desde Google Earth.

Area de interés

b. INFORMES METAR aerédromo Vifia del Mar (SCVM) del dia 16 de mayo de 2018.

SCVM 161700Z 30007KT 9000 NSC 18/10 Q1016=
SCVM 161800Z 30009KT CAVOK 19/11 Q1016=
SCVM 161900Z 33008KT CAVOK 18/10 Q1016=
SCVM 162000Z 34007KT 9999 BKN090 16/11 Q1017=
SCVM 162100Z 33007KT 9999 BKNOS0 14/10 Q1017=
SCVM 162200Z 36005KT 9999 BKN0S0 13/10 Q1017=
SCVM 162300Z 00000KT 9999 BKN090 12/10 Q1017=

SCVM 170000Z 15004KT CAVOK 12/10 Q1018=



