DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

DPA

Departamento
Prevencion de
Accidentes

INFORME FINAL
ACCIDENTE DE AVIACION
N2 1857CG

Aeronave : Ultraliviano motorizado marca
Rans, modelo Coyote S-4.

Lugar : 649 metros al Oeste-noroeste
del umbral 27, del Aerédromo
Chamonate (SCHA), Comuna de
Copiapd, Regidn de Atacama.

Fecha : 21 de mayo de 2018.
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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 Aviacion”, el Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional y lo establecido en el “Reglamento de Investigacién 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 21 de mayo del 2018, siendo las 11:55 hora local, el operador al mando del ultraliviano
motorizado (ULM) marca Rans, modelo Coyote S-4, durante el despegue por la pista 27 del
Aerodromo Chamonate (SCHA), Copiapd, Region de Atacama, se desvié hacia la derecha y
termind estrellado a 649 metros al Oeste-noroeste del umbral 27.

El operador fallecio y la aeronave ULM resulté con darios.

i 18 INFORMACION DE LOS HECHOS
1.1. Reseiia del vuelo
1.4.1. El 21 de mayo del 2018, el operador llegé al Aerédromo Chamonate (SCHA), Copiap6,

Regién de Atacama, donde preparé la aeronave y realizé su prevuelo, con la finalidad
de hacer un vuelo local.

1.4.2. Posteriormente, puso en marcha el motor del ultraliviano y se trasladé por la pista hasta
el umbral 27, para despegar.

1.1.3. Desde el umbral 27, despegb y comenzdé a ascender, desviandose inmediatamente
hacia la derecha, hasta precipitarse verticalmente contra la superficie y estrellandose a
una distancia de 649 metros al Oeste-noroeste del umbral 27.

1.2, LESIONES A PERSONAS

LESIONES

TRIPULACION

PASAJEROS

TOTAL

MORTALES

01

01

GRAVES

MENORES

NINGUNA

TOTAL

01

01




1.3.

1.4.

1.5.

1.5.1.

1.5.2.

1.6.
1.6.1.

Ejemplar N°_1/1 / Hoja N°_3/13 /

DANOS SUFRIDOS POR EL ULTRALIVIANO
La aeronave resulté con dafios en el fuselaje, alas, tren de aterrizaje, motor y hélice.

Ver anexo “A” Informe Técnico.

OTROS DANOS
No hubo.

INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

Operador
EDAD 56 arios.
CREDENCIAL Sin Credencial.

Experiencia de Vuelo
El operador de ultraliviano no portaba un registro personal de vuelo al momento del

accidente, por lo gue no fue posible verificar su experiencia de vuelo.

Conforme a la informacién recolectada, el operador habria realizado una instruccion
practica de vuelo de 14 horas, hasta su vuelo solo. Al momento del accidente habria
tenido un total de 40 horas de vuelo aproximadamente, segtn lo relatado por testigos

que lo conocian.

INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
Antecedentes de la aeronave

ANTECEDENTES AERONAVE
FABRICANTE Rans.
MODELO Coyote S4.
HORAS DE VUELO N/T
PLAZAS AUTORIZADAS 01
ULTIMA REVISION N/T
ANO DE FABRICACION 2001
PASO VACIO 157 kg




1.6.2.
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Antecedentes del motor

ANTECEDENTES MOTOR
MARCA Rotax.
MCDELO 503

Antecedentes de la hélice

ANTECEDENTES HELICE
MARCA lvoprop.
MODELO 2 Palas de fibra.

Historial de mantenimiento

De acuerdo a la normativa aeronautica vigente al momento del suceso (DAN 103) y
(DAN 31-01), de la Direccibn General de Aeronautica Civil (DGAC), este tipo de
vehiculos no cumplen con los estdndares de aeronavegabilidad para aviones
certificados, por lo tanto la DGAC, no les emite certificado de aeronavegabilidad.

El mantenimiento y operacién que se le realice a la aeronave es de exclusiva
responsabilidad del propietario u operador.

No se encontraron registros de mantenimiento, trabajos o discrepancias del ULM.

Ver anexo “A” Informe Técnico.

Inspecciones realizadas

El equipo investigador concurrié hasta el lugar del accidente y procedié a inspeccionar
la pista 27 del Aerédromo Chamonate (SCHA), el lugar del accidente y el ultraliviano
motorizado, constatando lo siguiente:

Al inspeccionar la pista 27, se observé que la superficie de la pista estaba sin
observaciones. No se identificaron huellas, ni partes del ultraliviano motorizado.

La posicién final del ultraliviano motorizado, se encontraba al interior de una plantacién
de olivos, en uno de los corredores interiores, entre dos hileras de arboles, que tenia
una superficie de tierra.

No se observaron impactos previos.



1.6.5.4.

1.6.5.5.

1.6.5.6.

1.6.5.7.
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Se observé que junto al ULM, pasaba un tendido eléctrico, con un poste de
aproximadamente 12 m.
Fotografia N°1, posicién final del ULM.

El ultraliviano motorizado, estaba orientado a los 17°, apoyado sobre la parte inferior

del fuselaje, con el tren de aterrizaje colapsado y sin dispersién de restos.

El estanque izquierdo mantenia 15 litros de combustible aproximadamente. EI
estanque derecho estaba vacio, fracturado y la tierra bajo su posicion estaba
impregnada con combustible. Se observé combustible ademas en las lineas vy filtros del
motor.

El ULM tenia todos sus planos de control, verificando su continuidad en las lineas de

control.
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Las palas de la hélice instalada eran de madera y estaban completamente destruidas
desde sus raices. Concordante con que hayan impactado con altas revoluciones y

potencia del motor.

Visualmente el motor no presentaba observaciones.
Fotografia N°3, nariz y hélice del ULM.

Al interior de la cabina, la palanca del acelerador estaba en la posicion toda adelante
(méxima potencia).

La valvula de corte de combustible (shut off) estaba en posicién abierta.

El trim del elevador estaba en posicién adelante, nariz abajo.

El control de flaps estaba con 1 punto de flaps, concordante con la posicion de los
flaps. Los controles de vuelo y del motor tenian continuidad, sin observaciones.

El cinturén de seguridad, tipo arnés, se encontraba sin observaciones.

La bateria estaba desconectada. Esta fue desconectada en las acciones de rescate del
operador.

Ver anexo “A” Informe Técnico.
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Peso

Con la informacién disponible se realizé el siguiente calculo referencial

Peso Vacio : 157 kg
Operador : 82 kg
Combustible (30 It) : 22 kg
Total : 262 kg

El peso del ultraliviano motorizado al momento del accidente era de 262 kg, inferior al
peso maximo de 266 kg.

INFORMACION METEOROLOGICA
El Informe Técnico Operacional N° 228/18, de la Direccién Meteorologica de Chile,

correspondiente a la fecha, hora y lugar del accidente, sefialo lo siguiente:

En su namero Il “CONCLUSIONES”

“El dia 21 de mayo de 2018, a las 11:55 hora local, sobre el aerédromo Chamonate
(SCHA) de Copiap6, Regién de Atacama, la configuracién en superficie fue de baja
presién costera.

De acuerdo a lo observado en las imédgenes de satélite, a la hora de interés, el cielo se
presenté despejado.

Segin el pronéstico de drea GAMET, no se prevén fenémenos significativos para el
secfor.

En base a la informacién obtenida de la estacién agrometeorolégica de la localidad de
Copiapé (Cercana al Aerédromo), entre las 11:30 y las 12:00 hora local, en superficie
predominé viento de componente Noroeste con una intensidad de aproximadamente
3,5 km/h, una temperatura del aire promedio de 17,8°C. Ademds, no se observo
precipitacién.

El anélisis de las condiciones orogréficas locales indica que, en el aerédromo, se
pueden presentar corrientes descendentes durante el dia, debido a condiciones propias
de la circulacién de montafia, no obstante, su intensidad no puede ser deferminada, se
estima que serfan de carécter débil durante el periodo de interés.”
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INFORMACION DEL LUGAR DEL ACCIDENTE
La Publicacion de Informacién Aeronautica (AIP CHILE) Volumen I, establece:

Nombre del Aerédromo :  Aerédromo “Chamonate” (SCHA).

Ubicacion © 27°17°487S; 70°24°49” O, a 11 km N-O de Copiapé.
Elevacion . 291 metros (954 pies).

Pistas o 09-27

Dimensiones : 1.660x28

Tipo de superficie :  Asfalto.

Uso . Pdblico.

Imagen N°4, representacién de la trayectoria del ULM, hasta su posicién final.

INFQBMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y EL IMPACTO
Los restos del ULM estaban a una distancia de 106 metros al Norte del cerco

perimetral del Aerédromo Chamonate (SCHA) y 649 metros al Oeste-noroeste del
umbral 27 del mismo aerédromo.

El ULM tenia la nariz girada a la izquierda, el ala derecha deformada hacia adelante
desde su raiz, el ala izquierda deformada hacia atras desde su raiz, la cola girada a la
izquierda y torcida en sentido anti-horario.

El impacto del ULM fue con un alto angulo y una actitud de nariz abajo.

No hubo dispersién de restos.
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Las coordenadas geograficas de la posicion final del ultraliviano motorizado, eran
27°17'42.70"S; 70°24'41.16"0.

INCENDIO
No hubo.

SUPERVIVENCIA
El Operador del ULM fallecié a consecuencia del accidente.

INFORMACION ADICIONAL

El Manual para pilotos, de la Federal Aviation Administration FAA-H-8083-25A, en su
Capitulo 4 “Aerodinamica del vuelo”, establece en sus Titulos:

Pérdida (Stall)

“La pérdida de sustentacién de la aeronave se produce por una rapida disminucion de

la sustentacién causada por la separacién del flujo de aire de la superficie del ala,
provocados por exceder el dngulo de ataque critico. Una pérdida puede ocurrir a
cualquier actitud de cabeceo o velocidad. Las pérdidas son una de las zonas mas
incomprendidas de la aerodinémica, ya que los pilotos a menudo creen que un perfil
aerodinamico deja de producir la sustentacién cuando entra en pérdida. En una
pérdida, el ala no ha dejado totalmente de producir sustentacion. Por el contrario, no
puede generar la sustentacion adecuada para mantener el nivel de vuelo...”

Spin (Tirabuzén o barrena)

“Un spin estabilizado no es diferente de una pérdida més que en la rotacion y las
mismas consideraciones sobre factores de carga se aplican a la recuperacién de un
spin como las que se aplican a la recuperacién de pérdidas.

Dado que la recuperacién del tirabuzén se realiza habitualmente con la nariz mucho
més baja que en la recuperacién de pérdida, son de esperar por lo tanto mayores
velocidades y mayores factores de carga.”



1.1
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RELATOS

Relato del Testigo 1

El testigo manifest6 que participa desde hace dos afios en actividades aéreas en el
Aerédromo Chamonate, y que tiene un afioc de experiencia como operador de
ultraliviano motorizado (ULM).

Manifesté que el dia del accidente, vio llegar al operador involucrado en el accidente en
horas de la mafiana. Después de esto, manifestd que el operador de ULM accidentado
se dirigié a preparar su aeronave.

Posteriormente, el operador hizo dos notificaciones por radio, una del traslado a la pista
y ofra de ingreso a la pista para despegar, lo que es normal. Encontrandose junto al
cataviento, frente al umbral 27, vio pasar al ULM trasladandose al cabezal de la pista
27, observando que el operador saludé con la mano, sin percibir nada extrafio.

Observé la carrera de despegue, relatando que el ULM levanté la cola del avién de
forma normal, y que segun su apreciacién la carrera de despegue fue mas corta de lo
habitual.

Comento que la condicion de viento era viento calma, y que una vez que el ULM
despegé y comenzé el ascenso inicial, le llamé la atencién que inmediatamente levantd
mucho la nariz y comenzé un viraje a la derecha, saliéndose de la trayectoria sobre la
pista en aproximadamente 45° alcanzando una altura aproximada de 60 m, en
referencia a un arbol de 30 metros, observando que el ULM hizo un alabeo hacia la
izquierda, sin bajar la nariz, rolando inmediatamente de forma violenta a la derecha,
cayendo en espiral por la derecha, hasta que escuché un impacto.

Agrego que el tiempo en vuelo fue entre 13 y 15 segundos.

Relato del Testigo 2

Manifest6 que tenia 12 afios ligado a actividades de ultralivianos motorizados, y que el
dia del accidente, fue el primero en llegar al Aerédromo Chamonate, a las 09:30 horas
aproximadamente, comentando que después de unos minutos llegé el operador del
ULM accidentado. Observo que el operador se dirigié al hangar a sacar su ULM,
haciéndole aseo y el prevuelo.

Manifestd que el operador accidentado realizaria un circuito de transito, estando junto
al cataviento, vio que el ultraliviano venia por la pista hacia el umbral 27, escuchando
por frecuencia 118,2 que el operador comunicaba su rodaje por plataforma y el ingreso

a pista activa.
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Relaté que el ULM girdé en 180 grados, cerca del cabezal 27, notificando por radio el
despegue.

Comentd que el operador puso full potencia, comenzando la carrera de despegue
levantando la cola del avién sin observaciones, manifestando que no se dio cuenta de
cuanta distancia corrid para el despegue, pero que le llamé la atencién que en el
ascenso inicial, el ULM levanté demasiado su nariz, realizando un &ngulo de ascenso
inicial muy pronunciado hacia arriba, con un viraje a la derecha con una leve inclinacién
alar, saliendo del eje de pista, relatando que por ese motivo lo llamé por radio,
manifestandole que volviera al eje de pista, sin obtener respuesta.

Comenté que el viraje a la derecha en el ascenso inicial no es un procedimiento
normal, manifestando que después de aproximadamente 15 segundos, observé que el
ULM hizo una pequefia inclinacién alar hacia la izquierda e inmediatamente una
violenta inclinacién alar hacia la derecha, a unos 60 metros de altura en referencia a un
arbol de aproximadamente 30 m al costado Norte de la pista, observando caer en
espiral (spin) por la derecha al ULM, hasta desparecer por detras de los arboles,
sintiendo una aceleracién del motor.

Agrego que durante el despegue no observé que se desprendiera alguna parte de la
aeronave.

ANALISIS

El operador al mando del ultraliviano motorizado, no poseia credencial, ni un registro
de vuelo, por lo que no fue posible conocer su experiencia de vuelo.

No existian registros de mantenimiento, ni de discrepancias que permitieran conocer el
estado del ULM, por lo que no fue posible determinar su condicién de funcionamiento al
momento del accidente, ni su posible contribucién al mismo.

En la inspeccién realizada al ULM, se observé que los controles de vuelo tenian
continuidad y trasmitian el movimiento sin roces ni atascamientos. Ademas, la
destruccion de las palas de la hélice, son caracteristicas de haber impactado con
revoluciones y potencia del motor.

Conforme al relato de los testigos y demas antecedentes de la investigacion, el ULM
despego de la pista 27 con una excesiva actitud de nariz arriba, mientras se desviaba
hacia la derecha (Norte), realizando un alabeo a la izquierda, que provocé la entrada
pérdida (Stall) del ULM, motivo por el que cay6 inmediatamente en spin por la derecha,
sin control del operador y a baja altura, estrellandose contra el terreno.
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Las inspecciones realizadas al ULM y al lugar del accidente, permitieron determinar
que los daiios observados en el fuselaje y alas del ULM, junto con la concentracién de
sus restos, eran evidencias caracteristicos de un impacto con caida en spin.

Las condiciones meteorolégicas no habrian afectado a la aeronave durante el
despegue.

Como consecuencia del accidente, el operador del ULM fallecié.

Los dafios en el ultraliviano motorizado a consecuencia del accidente, son coherentes

con la dindmica del mismo.

CONCLUSIONES
El operador al mando del uliraliviano motorizado, no poseia credencial, ni una bitacora

de vuelo, por lo que no se pudo conocer su experiencia de vuelo.

No se observo algun tipo de registros de discrepancias y mantenimiento del ULM,
motivo por el cual, no fue posible determinar su condicioén de funcionamiento.

Los controles de vuelo del ULM tenian continuidad y trasmitian el movimiento sin roces
ni atascamientos.

Los darios del ULM, eran concordantes con una caida en spin.

Después del despegue, el ULM entr6 en pérdida (Stall) y cayd inmediatamente en spin
por la derecha, sin control del operador y a baja altura, estrellandose contra el terreno.
Las condiciones meteorolégicas no habrian afectado a la aeronave durante el
despegue.

Como consecuencia del accidente, el operador del ULM fallecié.

Los daros en el ultraliviano motorizado a consecuencia del accidente, son coherentes

con la dinamica del mismo.

CAUSA
Pérdida de control durante el ascenso inicial, producto de la entrada en pérdida y
posterior spin que llevé al ULM a estrellarse contra el terreno.

RECOMENDACIONES

Informar acerca de los resultados de la investigacion a las partes involucradas, para
fines de prevencién.

Que los operadores de vehiculos ultralivianos motorizados mantengan un sistema de
registro de mantenimiento y modificaciones de la aeronave.
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5.3. Difundir el suceso investigado, a través de los medios de comunicacion de la Direccién

General de Aeronautica Civil, para fines de prevencién.

INVESTIGADOR TECNICO

ANEXOS
Anexo A, Informe Técnico.

DISTRIBUCION
EJ N° 1 DGAC., DPA, Expediente 1857CG.



1

LUGAR, FECHA

TIPO DE AERONAVE

SINTESIS DEL SUCESO

DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL ~ EJEMPLAR N° \/ | HosaNe /2
DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

INFORME TECNICO

ANTECEDENTES GENERALES DEL SUCESO N° 1857CG

. Aerédromo Chamonate (SCHA), Regién de Atacama,

el 21 de mayo de 2018, a las 11:55 hora local.

: Ultraliviano Motorizado (ULM), de ala alta, monomotor,

tren de aterrizaje tipo convencional fijo, fabricante

Rans, modelo Coyote S4.

: Durante el despegue, el piloto al mando perdié el

control de la aeronave, precipitandose contra el

terreno.

. El piloto al mando result6 fallecido y la aeronave con

dafos.

Establecer las causas técnicas que hubiesen provocado o contribuido al suceso de aviacion

técnico, para evitar su repeticion.

dos, estanque de combustible derecho perforado.

Motor: Con carburador fracturado, tubo de escape fracturado y desprendido, filtros de aire

CONSECUENCIAS
2. PROPOSITO Y ALCANCE
2.1,
investigado.
2.2. Proponer recomendaciones de orden
3. DANOS DE LA AERONAVE
3.1. Tren de aterrizaje: Fracturado y doblado en varias partes.
3.2. Fuselaje: Fracturado y doblado en la mitad de éste.
3.3. Alas: Montantes de ambas alas dobla
3.4.
deformados.
3.5. Hélice: Fracturada en muchas partes.
3.6. Cabina de Mando: Destruida.

3.7.

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

INSPECCIONES, PERITAJES Y/O PRUEBAS FUNCIONALES

El equipo investigador efectué una inspeccién de la aeronave en el lugar del suceso, el cual

se detalla de la siguiente manera:

Se verifico la continuidad de todos los controles de vuelo, flaps, alerones, elevadores y timén
de direccion, encontrandose sin observaciones.

Se inspeccioné la hélice, la que por los dafios encontrados, habria estado girando a altas
RPM. Ademas esta era de madera, lo que no es concordante con lo sefialado en el Registro
de Identificacién y Control de Antecedentes, emitido por la DGAC.

Se encontré el plexiglass de la ventana izquierda fracturado en aproximadamente 54 cm de
longitud y reparado con cinta de embalaje transparente.

Se encontré el tubo de aluminio trasero del marco que da la forma a la ventana izquierda,

fracturado y reparado con cinta aislante eléctrica.

ESTADO DE AERONAVEGABILIDAD O MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE
De acuerdo a la normativa aeronautica vigente (DAN 103) y (DAN 31-01), la DGAC efectud la

inspeccidn inicial y registro de la aeronave.

El propietario se encontraba en posesién del documento de Registro de Identificacion y
Control de Antecedentes, emitido con fecha 07 de Octubre del 2003, por la DGAC.

Este tipo de vehiculos no cumplen con los estandares de aeronavegabilidad para aviones
certificados, por lo tanto la DGAC, no emite certificado de aeronavegabilidad.

El mantenimiento y operacion que se le realice a la aeronave es de exclusiva responsabilidad
del propietario u operador.

En las inspecciones efectuadas, no se encontraron registros de trabajos de mantenimiento ni
modificaciones a la aeronave.

En la DGAC no hay registros de modificaciones informadas por el propietario u operador.

ANALISIS
La inspeccion realizada a los controles de vuelo, determiné que estos habrian estado
operando sin observaciones al momento del suceso.

Por los dafios encontrados en la hélice, se pudo determinar que el motor habria estado
funcionando sin observaciones al momento del suceso.
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Segun la normativa aeronautica vigente, los vehiculos ultralivianos no cumplen con los
estandares de aeronavegabilidad de las aeronaves certificadas. Debido a esto, no existen
requisitos de inspeccién ni mantenimiento obligatorio. Lo anterior, sumado a no haber
encontrado registros del mantenimiento de la aeronave, no permite determinar la condicion
del ultraliviano motorizado al momento del accidente.

Los dafios en la aeronave, con excepcion del plexiglass y el marco de la puerta, son producto
de la dinamica del suceso.

CONCLUSION

No fue posible determinar la condicion de aeronavegabilidad del ultraliviano motorizado al

momento del accidente, debido a la ausencia de registros que documentaran su
mantenimiento y modificaciones.

No se determinaron causas de origen técnico, mecanicas que fueran causa o factor
contribuyente al suceso investigado.

Los dafios en la aeronave, con excepcidén del plexiglass y el marco de la puerta, son

consecuencia del impacto contra el terreno.

RECOMENDACIONES

Que los operadores de vehiculos ultralivianos motorizados mantengan un sistema de registro

de mantenimiento y modificaciones de la aeronave.

LA ,\(-\ )

CARLOS VERGARA ARFéIAGADA
INVESTIGADOR TECNICO




EJEMPLAR N°JlL/ HOJA Ne4 [T/

APENDICE 1

A.- ANTECEDENTES DE LA AERONAVE

FABRICANTE Rans.
MODELO Coyote S4.
NUMERO DE SERIE N/T.
ANO FABRICACION 2001
PESO VACIO 157 kg.

TRIPULACION PASAJEROS
PLAZAS 1 0
HORAS DE VUELO AL DiA HRS. DE VUELO FUENTE
DEL SUCESO N/T. N/T.
B.-ANTECEDENTES DEL MOTOR
FABRICANTE Rotax.
MODELO 503
NUMERO DE SERIE M5377647
C.-ANTECEDENTES DE LA HELICE
FABRICANTE Ivoprop.
MODELO 2 Palas de fibra.

NUMERO DE SERIE

N/T.
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APENDICE 2

FOTOGRAFIAS

e T BT
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FOTOGRAFIA N° 1. Muestra parte de la estructura de la aeronave, con los dafios descritos.
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EJEMPLAR N° l“ / HOJA N° Qf{i/
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A8
FOTOGRAFIA N° 2. Muestra el tubo de aluminio trasero del marco de la ventana izquierda
fracturado y reparado con cinta aislante eléctrica.




EJEMPLAR N° ‘( | 1 HoJA N‘a !i /

FOTOGRAFIA N° 3. Muestra el plexiglass quebrado y reparado con cinta de embalaje
transparente.




