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Aeronave :AVION CESSNA, MODELO U206G.
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DEL  LIBERTADOR  GENERAL
BERNARDO O’HIGGINS.

Fecha : 10 DE AGOSTO DE 2018.
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ANTECEDENTES

La metodologia de la Investigacion considera las Normas y Métodos Recomendados (SARPS)
establecidos en el Anexo 13, “Investigacién de Accidentes de Aviacién”, al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional, y lo establecido en el “Reglamento sobre Investigacion 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 10 de agosto de 2018, a las 17:05 hora local, aproximadamente a 5 millas nauticas al
Suroeste del Aerédromo De La Independencia (SCRG), comuna de Rancagua, Regién del
Libertador General Bernardo O’Higgins, mientras el piloto comercial de avién e instructor de vuelo,
junto al alumno piloto, se encontraban realizando una practica de emergencia, en un vuelo de
instruccion, a bordo del avién Cessna U206G objeto de la investigacién, la aeronave impactd

contra un arbol.

Tras el impacto, el avién se mantuvo en vuelo, aterrizando posteriormente en el Aerédromo De La
Independencia (SCRG).

A consecuencia del suceso, los ocupantes no sufrieron lesiones, y la aeronave resulté con dafios.

1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1. Resefia del vuelo
1.1.1. El dia 10 de agosto de 2018, a las 15:15 hora local, el instructor de vuelo y el alumno

piloto despegaron desde el Aerédromo Eulogio Sanchez (SCTB), Regién
Metropolitana, para realizar un vuelo de instruccién con una duracién prevista de 2:30
horas, bajo reglas de vuelo visual.

1.1.2. En el marco del programa de instruccion del alumno piloto, y conforme al briefing
efectuado, el objetivo del vuelo era que el alumno ejecutara en forma eficiente Ias
maniobras de emergencias simuladas sobre el campo, en los aerédromos De La
Independencia (SCRG), San Fernando (SCSD) y Curicé (SCIC).

1.1.3. A las 17:05 hora local, mientras el alumno piloto y el instructor de vuelo se encontraban

efectuando una practica de emergencia por falla de motor en vuelo, aproximadamente



1.1.4.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5,

1.5.1.

Ejemplar N° _1/1_/ Hoja N°_3 117 [

5 millas nauticas al Suroeste del Aerédromo De La Independencia (SCRG),
descendieron hasta impactar contra un arbol. Sin embargo, la aeronave se mantuvo en
vuelo, por lo que el instructor la dirigié hacia el aerédromo ya sefialado, donde aterrizé
en la pista 03.

A consecuencia del suceso, el piloto y el pasajero resultaron sin lesiones, y la aeronave
quedd con dafios en su estructura.

LESIONES A PERSONAS

LESIONES Tripulacion Pasajeros Otros Total

Mortales

Graves

Menores

Ninguna

TOTAL 2 2

DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

La aeronave quedo con dafios en el fuselaje, alas, empenaje y tren de aterrizaje.

Ver anexo A, Informe Técnico.

OTROS DANOS

No se registraron.

INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

Instructor de vuelo

EDAD 41 afos.
LICENCIA Piloto comercial de avion
HABILITACIONES Clase: Multimotor terrestre, monomotor terrestre.
Tipo: C-550
- Funcién: Vuelo por instrumentos, instructor de vuelo
EXAMEN MEDICO Clase 1, vigente, apto y sin observaciones.
REGISTRA ACC/INCID. No
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EXPERIENCIA DE VUELO HORAS
HRS.DEVUELOENELMATERIAL | 88286
HRS. DE VUELO 30 DIAS PREVIOS 14,9
HRS. DE VUELO 60 DiAS PREVIOS 26,6
HRS. DE VUELO 90 DiAS PREVIOS 40,2
HRS. DE VUELO DIA DEL SUCESO 1,8
HRS. DE VUELO TOTALES 2.928,9

1.5.2. Alumno piloto

EDAD 30 afios.
LICENCIA Alumno piloto de avién
HABILITAC[ONES No aplica
EXAMEN MEDICO Clase 2 vigente, apto y sin observaciones.
REGISTRA ACC/INCID. No B
EXPERIENCIA DE VUELO HORAS
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 34,1
HRS. DE VUELO 30 DiAS PREVIOS 7.0
HRS. DE VUELO 60 DIAS PREVIOS 8,1
HRS. DE VUELO 90 DIiAS PREVIOS 15,6
HRS. DE VUELO DiA DEL SUCESO 1,8
HRS. DE VUELO TOTALES 34,1
1.6. INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.6.1. Antecedentes de la aeronave
FABRICANTE Cessna Aircraft Company
MODELO U206G
N° SERIE U20605919

1
PESOS CERTIFICADOS P.V. 219811

P.M.D.2 |3.600 Ib

PNV Peso vacio.
2P.M.D.: Peso maximo de despegue.
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1.6.2. Antecedentes del motor
FABRICANTE Continental
MODELO I0-520-L-CF
N° SERIE 1010631
T.S.N.2 752,6 haras
1.6.3. Antecedentes de la hélice
FABRICANTE McCauley
MODELO D3A34C404-C
N° SERIE 011377
T.S.N. 893,8 horas
1.64. 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
aplicable.
Ver anexo A, Informe Técnico.
1.6.6. Inspecciones, peritajes y pruebas funcionales
1.6.6.1. Inspecciones:
El equipo investigador concurrio hasta el aerédromo donde se encontraba la aeronave,
constatando lo siguiente:
1.6.6.1.1. La aeronave se enconfraba estacionada en el interior de un hangar ubicado en el
Aerédromo De La Independencia (SCRG), y presentaba evidencia de dafios en el
fuselaje, empenaje, alas y tren de aterrizaje.
3T.8.0.: Time since new (tiempo desde nuevo).
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Imagen 1. Vista general de la aeronave en el interior del hangar.

1.6.6.1.2. Todos los dafios observados eran concordantes con elementos contundentes, y en
diferentes partes de la estructura se encontraron restos de madera de eucalipto.

Imagen 2. Restos de madera encontrados en el tren de aterrizaje de nariz.
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1.6.6.1.3. En el ala izquierda, el tubo pitot estaba parcialmente obstruido por astillas. Los dafios
en el borde de ataque, en la zona del mecanismo de alarma de pérdida (stall),

ocasionaban que esta permaneciera activada al encontrarse la aeronave con energia.

Imagen 3. Acercamiento de la zona del tubo pitot y sistema de alarma de pérdida.

1.6.6.1.4. Al costado de la aeronave, permanecia el trozo de una rama de eucalipto de
aproximadamente 1,8 metros de longitud y 5 centimetros de diametro.
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Imagen 3. Rama de eucalipto encontrada junto a la aesronave.
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1.6.6.1.7.

1.6.6.1.8.

1.6.6.1.9.
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Las superficies de control de vuelo, alerones, elevadores, timén de direccion y flaps,
fueron revisadas por funcionamiento, encontrando que todas transmitian el movimiento
efectuado desde la cabina de mando a las superficies de control, sin observaciones.

El parabrisas se encontraba en buenas condiciones y permitia una buena visibilidad
hacia el exterior.

Los controles del motor, mezcla, acelerador y control de hélice, se encontraban con

libertad de movimiento en todo su recorrido y sin observaciones.

Se efectud una puesta en marcha de la aeronave, constatando que los parametros de
operacion de la aeronave se encontraban dentro de los rangos previstos para operacién
normal por el fabricante.

En base a la informacidn proporcionada por la tripulacién de la aeronave, se establecié
un perimetro delimitado por las coordenadas Noroeste 34°14'09,68°S, 70°50°31,017S;
Noreste 34°14'15,20°S, 70°49'42,30°0; Suroeste 34°14'20,29°S, 70°50'37,27°0;
Sureste 34°14'39,76"S, 70°49'43,11"0, como se observa en la imagen siguiente.

Imagen 4. Imagen Google Earth con de la zona estimada de impacto.
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Imagen 5. Vista aérea de la zona estimada de impacto.

1.6.6.1.10. Se efectué un recorrido terrestre y otro aéreo en el area indicada por la tripulacion de la

1.7.

aeronave. En estas diligencias se constaté que en la zona existian arboles de eucalipto,
con una altura promedio de aproximadamente 100 pies (30 metros). No obstante, no fue
posible encontrar el arbol con el que se produjo el impacto.

Peso y Balance

De acuerdo a los calculos efectuados por la tripulacion de vuelo, al momento del
despegue desde SCTB, el peso y balance de la aeronave era el siguiente:

Peso Vacio : 2134 b
Asiento del piloto : 176 Ib
Asiento del copiloto : 176 Ib
Combustible : 516 Ib
Total - 3.002 Ib

De acuerdo con los datos anteriores, el peso de la aeronave se encontraba bajo el peso
maximo de despegue (3.600 Ib), y el centro de gravedad en 40,1 in aft datum, dentro de
la envolvente.
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INFORMACION METEOROLOGICA

De las conclusiones contenidas en el informe técnico operacional emitido por la

Direccion Meteorolégica de Chile para la fecha y hora del suceso, se extrajo lo
siguiente:

“De acuerdo a lo observado en las imagenes de satélite, a la hora de interés, el cielo se
presenté con nubosidad parcial.

En base a la informacion obtenida de la observacién METAR (del aerédromo SCRG) a
las 17:00 hora local se registré viento de componente sur (200°) con una intensidad de
05 nudos (09 km/h aproximadamente), una temperatura de 21°C, buena condicién de
visibilidad (ilimitada) y nubosidad por sobre los limites permitidos en el aerédromo.

Ademas, no se registraron precipitaciones”.

AYUDAS PARA LA NAVEGACION

No aplicable.

COMUNICACIONES

En el marco del suceso, la tripulacién de la aeronave mantuvo comunicaciones con el
Aerédromo De La Independencia (SCRG). Segln la informacién proporcionada por el
controlador de transito aéreo, alrededor de las 16:53 hora local, la tripulacién de la
aeronave indico la intencién de mantener al Suroeste del campo, a 1.000 pies.

Algunos minutos mas tarde, la aeronave notificd abandonando el Suroeste, solicitando
autorizacion para aterrizar en la pista 03, lo cual fue autorizado, Luego de aterrizar, la
aeronave se dirigié hasta el club aéreo que opera en el aerédromo.

No hubo declaracién de emergencia por parte de la tripulacion.

INFORMACION DEL AERODROMO

De acuerdo a la Publicacion de Informacion Aerondutica (AIP CHILE) Volumen |, las
caracteristicas del aerédromo en que ocurrié el suceso, en la fecha respectiva, eran las
siguientes:

Nombre del Aerédromo i De La independencia.
Designador OACI . SCRG.
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1.13.

1.14.

1.15.

1.15.1.

Ubicacion
Elevacion

Pistas
Dimensiones

Tipo de superficie
Horas de operacién
Uso

INFORMACION MEDICA

No aplicable.

INCENDIO

No hubo.

SUPERVIVENCIA
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Latitud 34°10°28S, Longitud 70°46'32"0.
486,86 metros (1.597 pies).

21/03.

1.650 x 23 metros.

Pavimento/Asfalto.

HJ4

Militar.

Luego de haber aterrizado, los ocupantes abandonaron la aeronave en forma normal.

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

RELATOS

Del instructor de vuelo

Indicé que el dia del suceso, realizé un turno de instruccién al alumno piloto, consistente

en maniobras de toque y despegue, practicas de emergencia simulada sobre el campo,

fallas de motor en vuelo, entre otras, en una aeronave Cessna 206.

El briefing del turno fue efectuado a las 14:30 hora local, despegando a las 15:15 hora

local aproximadamente, desde el Aerédromo Eulogio Sanchez (SCTB), realizando

maniobras en los aerédromos de Rancagua (SCRG), San Fernando (SCSD) y Curicé

(SCIC), para luego dirigirse de regreso hacia el Aerédromo Eulogio Sanchez (SCTB).

4 HJ: Funcionamiento hasta el Fin del Crepusculo Civil Vespertino (FCCV).
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Agreg6 que, en el regreso a SCTB, y mientras se encontraba al Norte de la ciudad de
Rengo, a 4.500 pies, tom6 contacto con la torre de Rancagua, solicitando autorizacion
para mantener mil pies a bajo nivel en el sector Suroeste de la pista, decidiendo iniciar
una practica de emergencia por falla de motor en vuelo (simulada), llevando el
acelerador a ralenti, iniciando el alumno la maniobra y los procedimientos
correspondientes a la emergencia, llevando las RPM a posicién full, mezcla rica, 10
grados de flaps, mantener 80 nudos en el planeo, y decidir a qué campo o terreno se
dirigiria.

En los instantes en que se realizd el descenso y al verificar que el alumno no llegaria
planeando al lugar que habia seleccionado, el instructor tomé el mando del avién para
el procedimiento de frustrada, aplicando toda la potencia, percibiendo que el avién
continuaba el descenso por un instante y luego, cuando sinti6 que el motor habia
reaccionado para continuar el ascenso y la frustrada, sinti6 un golpe en el fuselaje,
percatandose que el avién habia impactado contra un arbol. Sin embargo, la aeronave
se mantuvo en vuelo, ante lo cual, el instructor se dirigié hacia el Aerédromo De La
Independencia, donde aterrizd, verificando posteriormente los dafios sufridos por la

aerchave.
Del alumno piloto

En relacion con el suceso, indicé que se encontraba en un vuelo de instruccion junto al
instructor de vuelo, despegado desde el Aerédromo Eulogio Sanchez (SCTB). Luego de
haber efectuado maniobras de vuelo en los aerédromos de Rancagua, San Fernando y
Curicd, mientras retornaban hacia el Aerédromo SCTB, encontrandose al Norte de
Rengo, a 4.500 pies, notificé posicion y altitud al Aerédromo De La Independencia
(SCRG), luego de lo cual el instructor se contacté con la tarre para descender a “1000

pies bajo nivel” en el sector Suroeste del aerédromo.

Luego de lo anterior, el instructor tomé la decisién de realizar una maniobra de
emergencia simulada por falla de motor en vuelo, llevando el acelerador a ralenti. Ante
esto, el alumno comenz6é a ejecutar el procedimiento de emergencia, aplicando
maximas RPM, mezcla rica, 10° de flaps, una velocidad de planeo de 80 nudos y
determind el campo hacia donde aproximaria.

Indico que realizé virajes en descenso hasta quedar en trayectoria de aproximacion al
campo seleccionado, en eso, el instructor se percaté que el alumno no llegaria al lugar
escogido, tomando los mandos del avién e iniciando una rehusada con maxima

potencia.
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Cuando la aeronave comenzé a ganar altura, sintié un fuerte impacto en el fuselaje de
la aeronave, percatandose que el impacto habia sido contra un arbol debido a que

ingresaron astillas pequefias a la cabina.

Agrego que el avion se mantuvo volando, con potencia de motor, con la alarma de stall
activada y con la luz de bajo voltaje encendida, ante lo cual el instructor la dirigié hasta
aterrizar en la pista 03 del Aerédromo De La Independencia.

INFORMACION SOBRE ORGANIZACION Y GESTION

El programa de instruccion que se encontraba siendo aplicado al alumno piloto,

denominado “Programa de Asignatura: Técnicas de Vuelo Primario Avién”, capitulo V.
“Contenidos para el logro de las competencias y subcompetencias”, se refiere a la
practica de emergencias en los puntos que a continuacién se indican:

En el punto 5.5. “Emergencias”, indica en el item 1 que se ejecutaran aterrizajes
forzosos simulados fuera de la zona de transito de aerédromo (ATZ) del Aerédromo
Eulogio Sanchez (SCTB), mientras que en el item 2, considera maniobras de
emergencia simulada sobre el campo, sin indicar un lugar especifico, ni las condiciones
en que tal practica debe ser realizada.

En el punto 5.6. “Aspectos a considerar ante emergencias”, item 8, considera
aterrizajes forzados y simulados; en el item 14, considera emergencias simuladas
sobre el campo (180°, 360°, etc.), sin especificar el lugar ni las condiciones para la

ejecucion de la maniobra.

La leccién de vuelo N° 27 del programa de instruccién, efectuada en el vuelo objeto de
la investigacion, especifica en su objetivo que el alumno “gjecutara en farma eficiente
las maniobras de emergencias simuladas sobre el campo (SCRG-SCSD-SCIC), con y
sin uso de flaps”, y entre sus contenidos se encontraba la falla de motor en vuelo.

INFORMACION ADICIONAL

El Manual de Operacion del Piloto correspondiente a la aeronave, en la Seccién 3
“Procedimientos de Emergencia®, sefiala el siguiente procedimiento para aterrizaje de

emergencia sin potencia de motor:

1. Airspeed 80 KIAS (flaps UP).
75 KIAS (flaps DOWN).
2. Mixture IDLE CUT-OFF.

3. Fuel Selector Vaive OFF.
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2.1.

2.2.

2.3.
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4. Ignition Switch OFF.

5. Wing Faps AS REQUIRED (40° recommended).
6. Master Switch QFF.

7. Doors UNLATCH PRIOR TO TOUCHDOWN.
8. Touchdown SLIGHTLY TAIL LOW.

9. Brakes APPLY HEAVILY.

La Norma Aeronautica DAN 91, parrafo 91.201, letra g, establece que:

“excepfo cuando sea necesario para el despegue o aterrizaje, o cuando se tenga
permiso de la autoridad aerondutica, los vuelos VFR no se efectuaran:

(1) Sobre aglomeraciones de edificios en ciudades, pueblos o lugares habitados, o
sobre una reunién de personas al aire libre a una altura menor de 300 metros (1000
pies) sobre el obstaculo més alto situado dentro de un radio de 600 metros (2000 pies)
desde la aeronave; y

(2) En cualquier otra parte distinta de la especificada anteriormente, a una altura
menor de 150 metros (500 pies) sobre tierra o agua”.

ANALISIS

En consideracion a los antecedentes incorporados en la investigacion, el instructor de
vuelo y el alumno piloto contaban con las licencias y habilitaciones requeridas para la
operacién de la aeronave en el vuelo en que ocurrié el suceso, lo que no habria
contribuido al suceso.

De igual forma, la verificacion de los antecedentes de mantenimiento de la aeronave,
arrojoé que éste se realizaba conforme a las exigencias aplicables de la normativa

aeronautica, por lo que este elemento no habria contribuido al suceso.

Con respecto a la operacion, esta se trataba de un vuelo de instruccion, efectuado en
el marco del programa de instruccién que se encontraba siendo aplicado al alumno
piloto, y que, con respecio a la practica de emergencias simuladas, contiene la
“emergencia simulada sobre el campo”. En particular, el suceso ocurrié durante la
ejecucion de la leccion de vuelo N° 27, en cuyo objetivo sefiala “maniobras de
emergencias simuladas sobre el campo (SCRG-SCSD-SCIC)”, sin indicar que tales
maniobras puedan ser ejecutadas en lugares diferenies de los aerdédromos
especificados.
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En relacién con el suceso, los antecedentes incorporados en la investigacién indican
que mientras la tripulacion compuesta por el instructor de vuelo y el alumno piloto se
encontraban en vuelo, aproximadamente 5 millas nauticas al Suroeste del Aerédromo
De La Independencia (SCRG), el instructor determiné realizar una practica de
emergencia simulada por falla de motor en vuelo sobre ese lugar.

El programa de instruccion aplicado al alumno piloto Unicamente contemplaba la
ejecucién de practicas de emergencia en los aerédromos expresamente mencionados,
entre ellos, el Aerédromo De La Independencia (SCRG), y no en lugares diferentes,
como el seleccionado por el instructor.

En el lugar elegido por el instructor, él informé de la emergencia al alumno y llevé el
acelerador a ralenti. Ante ello, el alumno piloto realizé un procedimiento de emergencia
simulada, manteniendo una velocidad concordante con la establecida por el fabricante
en el Manual de Operacion de la aeronave y seleccionando un terreno hacia el cual
dirigirse, descendiendo en viraje con la intencién de aproximar hacia él.

Durante la maniobra, la aeronave impacté contra un arbol de eucalipto, pero logrd
mantenerse en vuelo, por lo que el instructor de vuelo la dirigié hasta el Aerédromo De
La Independencia (SCRG), aterrizando en la pista 03.

Aun cuando no fue posible determinar con exactitud la ubicacién del arbol con el cual
se produjo el impacto, las diligencias efectuadas en la zona arrojaron que los eucaliptos
alli existentes tienen una altura promedio de aproximadamente 100 pies, por lo que la
aeronave, al momento del impacto, necesariamente se habria encontrado a una altura
no superior a aquella, es decir, se encontraba volando por debajo de las alturas

minimas consideradas en la norma aeronautica DAN 91.

En relacién con la practica de emergencia, el hecho de descender hasta impactar
contra el arbol, indica que el instructor no intervino oportunamente, a fin de evitar que la
aeronave descendiera bajo las alturas minimas de seguridad y recuperara la trayectoria

de vuelo normal, lo que habria contribuido al suceso.

En lo que respecta a las condiciones meteorologicas existentes en la zona, estas no
habrian presentado restricciones de visibilidad para la operacion bajo reglas de vuelo
visual, razén por la cual, no habrian contribuido al suceso.



3.1.

3.2.

3.3.

34.

3.5.

3.6.

3.7.

3.8.

3.9.
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CONCLUSIONES

El instructor de vuelo y el alumno piloto mantenian sus licencias vigentes, las cuales les
permitian operar la aeronave, en el marco del vuelo en que ocurrid el suceso.

La aeronave era sometida al mantenimiento exigido en la normativa aerondautica, sin

observaciones.

Durante un vuelo de instruccién, encontrandose aproximadamente 5 millas nauticas al
Suroeste del Aerédromo De La Independencia (SCRG), el instructor de vuelo dispuso
al alumno piloto realizar una emergencia simulada por falla de motor en vuelo.

En la maniobra, la aeronave descendié hasta alrededor de 100 pies de altura, bajo las
alturas minimas de seguridad consideradas en la norma aerondutica DAN 91,
impactando contra un arbol.

El instructor de vuelo no intervino oportunamente para evitar que la aeronave
descendiera bajo las alturas minimas de seguridad y regresara a una condicion de
vuelo normal.

Luego del impacto, la aeronave se mantuvo en vuelo, y el instructor de vuelo la dirigié
hasta el Aerédromo De La Independencia, aterrizando en la pista 03.

El suceso ocurrié al efectuar una practica de emergencia simulada por falla de motor
en vuelo en un lugar distinto de los aerédromos contemplados en la leccion de vuelo N°
27 del programa de instruccion aplicado al alumno.

A consecuencia del suceso, no se registraron lesionados, y la aeronave resulté con
darios.

Las condiciones meteoroldgicas no contribuyeron a la ocurrencia del suceso

investigado.

CAUSA

Descender bajo las alturas minimas de seguridad, mientras la tripulacion se encontraba
efectuando una practica de emergencia simulada por falla de motor en vuelo,
impactando contra un arbol.
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FACTOR CONTRIBUYENTE

El instructor de vuelo no intervino oportunamente para evitar que la aeronave
descendiera bajo las alturas minimas de seguridad y regresara a una condicién de

vuelo normal.

RECOMENDACIONES

Remitir los resultados de la investigacién a las partes involucradas, para fines de
prevencion.

Difundir el suceso investigado, a través de los medios de comunicacion de la Direccién
General de Aeronautica Civil, para fines de prevencion, reforzando la importancia del
umplimiento con los programas de instruccion.

INVESTIGADOR.TECNICO

Informe Técnico.
Informe Meteoroldgico.
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DIRECCION GENERAL DE AE'RONAUTICA CIVIL EJEMPLAR N° Zg [/ HOJA® N°l/} L1
DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

INFORME TECNICO

1. ANTECEDENTES GENERALES DEL SUCESO, CASO N° 1873WS

LUGAR, FECHA Y HORA LOCAL : Aproximadamente a 5 millas nauticas al
Suroeste del Aerédromo De La
Independencia (SCRG), Rancagua,
Regién del Libertador Bernardo O’Higgins,
el 10 de Agosto 2018, a las 17:05 hora
local.

TIPO DE AERONAVE : Avion de ala alta, monomotor, tren de
aterrizaje tipo triciclo fijo, fabricante
Cessna Aircraft Company, modelo U206G.

TIPO DE SUCESO : Accidente de Aviacion.

SINTESIS DEL SUCESO : Durante un vuelo de instruccién, en que se
estaban realizando practicas de
emergencia, la aeronave impacté contra
un arbol, continuando el vuelo hasta
aterrizar posteriormente en la pista 03 del
Aerdédromo De La Independencia (SCRG).

CONSECUENCIAS : El piloto y el alumno piloto no sufrieron
lesiones, la aeronave quedé con dafios.
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2. PROPOSITO Y ALCANCE

2.1.

2.2

Establecer las posibles causas técnicas que hubiesen provocado o contribuido al
suceso de aviacion investigado.
Proponer recomendaciones de arden técnico, para evitar su repeticion.

3. DANOS DE LA AERONAVE

3.1.
3.2.

3.3.

3.4.

3.5.
3.6.
3.7.
3.8.

Fuselaje: Con su parte ventral delantera, con abolladuras y raspaduras.

Alas: lzquierda, con Fracturas, deformaciones y desprendimiento en el borde de
ataque parte central. Tubo estatico pitot con particulas de madera (arbol) en su
interior. Montante con deformacién, carenado superior del montante desprendido y
carenado inferior con fracturas, Flap izquierdo con abolladuras en su borde de
ataque parte inferior. Derecha, con marcas de golpes en el borde de ataque.
Montante con marcas de golpes y carenado inferior con fractura.

Empenaje: Estabilizador horizontal, con multiples deformaciones y rasgadura en su
borde de ataque en ambos lados.

Tren de aterrizaje: De nariz, con fractura y pérdida de material en la masa de la
rueda. Principal izquierdo, con desprendimiento y pérdida de la pisadera.

Motor: Sin dafios aparentes.

Hélice: Sin dafios.

Evidencia de incendio: No hubo.

Evidencias de impacto antes del contacto con el terreno: Si, con los arboles del

sector.

INSPECCIONES, PERITAJES Y/O PRUEBAS FUNCIONALES

El equipo investigador efectué una inspeccion de la aeronave en dependencias del

Aerédromo De La Independencia (SCRG), la cual se detalla de la siguiente manera:

a) Se verificd que en la aeronave se encontraban;

Manual de vuelo.

Certificado de Peso y Balance de la aeronave.
Botiquin de primeros auxilios, en condicion servible.
Bitacora de vuelo.

Certificado de Aeronavegabilidad, vigente.
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Placa de datos de la aeronave y placa incombustible.

Extintor de incendios, en condicidn servible.

Los instrumentos, sin deterioro y con las marcas de rango de operacién de acuerdo
a lo estipulado en el Manual de Vuelo.

o Cartilla de correccién de compas magnético, vigente.

b) Las superficies de control de vuelo, alerones, elevadores, timén de direccién y flaps,
fueron revisadas por funcionamiento, encontrando que todas transmitian el
movimiento efectuado desde la cabina de mando a las superficies de control, sin
observaciones.

c) El parabrisas se encontraba en buenas condiciones y permitia una buena visibilidad
hacia el exterior.

d) La valvula selectora de combustible, estaba en posicién OFF.

e) Los controles del motor, mezcla, acelerador y control de hélice, se encontraban con
libertad de movimiento en todo su recorrido y sin observaciones.

f) Ambos estanques de combustible se encontraban con combustible, medio estanque
cada uno.

g) El nivel de aceite del motor, indicaba 8 qt. en su reglilla de medicién.

h) La hélice se encontraba sin dafios.

i) Los neumaticos del tren de aterrizaje, se encontraban inflados y en buenas
condiciones.

j) Se efectué una puesta en marcha, junto al Supervisor de Mantenimiento, la que
resulté sin observaciones.

ESTADO DE AERONAVEGABILIDAD O MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE
El Programa de Inspecciones establecido por el fabricante y aprobado por la DGAC,

se estaba realizando, sin observaciones, en los intervalos indicados en el manual de
servicio de la aeronave, a través de un Centro de Mantenimiento Aeronautico
(CMA), habilitado y vigente en el tipo y modelo de la aeronave.

Los Registros de mantenimiento (Bitdcoras de Mantenimiento, Cartillas de
Inspecciones, Plan de Remplazo, Estatus de Modificaciones e Inspecciones
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Mandatorias MIM, Peso y Balance y Certificaciones) estaban de acuerdo con lo
exigido por la normativa DGAC.

5.3. El estado de mantenimiento indicaria que la aeronave se encontraba sin
observaciones, al momento del accidente, situacién que es concordante con lo
inspeccionado y verificado por el equipo investigador en el lugar del suceso.

6. ANALISIS

6.1. Los registros de mantenimiento verificados de la aeronave estaban de acuerdo a la
normativa aeronautica DGAC, situacion que no habria contribuido al suceso.

6.2. Las inspecciones efectuadas por el equipo investigador y los registros de
mantenimiento revisados, no establecieron hallazgos relacionados con la
aeronavegabilidad, por lo que se descartaria este aspecto como causa o factor
contribuyente al suceso investigado.

6.3. La inspeccion realizada a la aeronave, determiné que habria estado operando
normalmente hasta la ocurrencia del suceso investigado.

6.4. Los dafos constatados y registrados en la aeronave, fueron producto del impacto

de ésta contra arboles.

7. CONCLUSIONES

7.1

7.3.

8. RECOMENDACIONES

8.1.

Las inspecciones efectuadas y los registros de mantenimiento revisados, permiten
establecer que no se encontraron antecedentes que hicieran perder la condicién de
aeronavegabilidad.

No se establecieron factores de orden técnico o mecanico que hubiesen podido
causar o contribuir a este accidente.

Todos los dafos encontrados en, la aeronave, fueron consecuencia del impacto

contra los arboles.

No hay.
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INFORME TECNICO

APENDICE 1

A.- ANTECEDENTES DE LA AERONAVE

FABRICANTE

Cessna Aircraft Company
MODELO U206G
NUMERO DE SERIE U20605919
ANO FABRICACION 1980
PESO VACIO 2.198,1 Ibs.
PESO MAXIMO
DESPEGUE 3.600 Ibs.
Desde (Pulgadas) | Hasta(Pulgadas) Hasta un
RANGOS DE CENTRO DE peso(Libras)
GRAVEDAD +42 5 +49 7 3.600
. | | ___7_+_3_:_>g,9 e +_49,777 25000 menos.
TRIPULACION PASAJEROS

PLAZAS

1 5
HORAS DE VUELO AL L
DIA DEL SUCESO 8.151,6 FUENTE Bitacora de vuelo.
ULTIMA INSPECCION FECHA TIPO HORAS DE VUELO

26-04-2018 100 hrs. 8.122,6
B.- ANTECEDENTES DEL MOTOR
FABRICANTE Continental.
MODELO 10-520-L-CF
NUMERO DE SERIE 1010631
TIEMPO DESDE NUEVO (TSN) 752,6 horas.
. . FECHA TIPO HORAS DE VUELO

ULTIMA INSPECCION 26-04-2018 100 hrs. 723.6
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C.- ANTECEDENTES DE LA HELICE

FABRICANTE McCauley.
MODELO D3A34C404-C
NUMERO DE SERIE 011377
TIEMPO DESDE NUEVO (TSN) 893,8 horas.
] ] | FECHA TIPO HORAS DE VUELO
ULTIMA INSPECCION 26-04-2018 100 hrs. 864,8
D.- DOCUMENTACION A BORDO
CERTIFICADO DE si | NO NUMERO
MATRICULA X N/A
EMISION CATEGORIA CONDICION

CERTIFICADO DE 01-09-2016 Normal. VFR.
AERONAVEGABILIDAD | yENCIMIENTO Uso NUMERO

31-08-2018 Estado. 14864/2016

sl NO NP REV. /| FECHA
MANUAL DE VUELO

X D1182-2-13PH 2 05-12-1980
BITACORA DE LA Si NO |N/A OBSERVACIONES
AERONAVE X Sin observaciones.

E.- DOCUMENTACION DE AERONAVEGABILIDAD

PROGRAMA DE
MANTENIMIENTO

Conforme a lo establecido en el manual de

mantenimientc del
DGAC.

fabricante y aprobado por la

OTORGADO VENCE
CERTIFICADO CMA
09-04-2018 Indefinido.
. CLASE TIPOS DE AERONAVES
HABILITACION DEL CMA
1,2,3 y 4 limitado Cessna U206G y ofros.
NUMERO REVISION / FECHA
MANUAL DE MANTENIMIENTO
D2070-3-13 TR N° 11 del 01-10-2011
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ULTIMA INSPECCION POR TIPO | HORAS | FECHA N°O.T.
PROGR. MANTENIMIENTO 100 hrs. | 8.122,6 | 26-04-2018 546
PLACA DE IDENTIFICACION INSTALADA EN Sl NO
INCOMBUSTIBLE AERONAVE X
DATA PLATE SEGUN AERONAVE MOTOR HELICE
CERTIFICADO DE TIPO Sl Sl Sl
MATERIA REGISTROS OBSERVACIONES.
PLAN DE INSPECCIONES Sl Sin observaciones.
PLAN DE REEMPLAZOS Sl Sin observaciones.
MIM (DA, DAN Y AD) Sl Sin observaciones.
ALTERACIONES Y Sl Sin observaciones.
REPARACIONES
CERTIFICADO DE PESO Y Si Sin observaciones.
BALANCE

Sl Sin observaciones.

BITACORA DE LA AERONAVE

BITACORA DE MOTOR Sl Sin observaciones.




EJEMPLAR N° lh_/ HOJA Nog i/

APENDICE 2

FOTOGRAFIAS

i

i o0l G ';.-_._.2@19; 8. 11
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FOTOGRAFIA N° 1. Muestra la aeronave en toda su estructura, con el dafio descrito
en este informe técnico.




f
EJEMPLAR N° L/} / HOJAN

i

FOTOGRAFIA N° 2. Muestra el dafio en el ala izquierda, descrito en este informe.
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FOTOGRAFIA N° 3, Muestra el dafio en el montante del ala izquierda.
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FOTOGRAFIA N° 4, Muestra el dafio en el borde de ataque del estabilizador
horizontal izquierdo, esto se repite al lado derecho.




EJEMPLAR N° Jﬂ_f HOJA N°E{Ef

2018. 8.11

i

FOTOGRAFIA N° 5. Muestra el dafio en la masa de la rueda del tren de nariz.
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DIRECCION METEOROLOGICA DE CHILE . OF. (O) N° 10/2/1/ /
SUBDEPTO. DE CLIMATOLOGIAY METEOROLOGIA APLICADA
SECCION CLIMATOLOGIA

FECHA, 21 de agosto de 2018

INFORME TECNICO OPERACIONAL N° 295/18

El Jefe del Subdepartamento de Climatologia y Meteorologia Aplicada que suscribe, informa que
las condiciones meteoroldgicas del dia 10 de agosto de 2018, a las 17:00 hora local, en el
aerédromo De La Independencia (SCRG), ubicado en la ciudad de Rancagua, Region del
Libertador Bernardo O’Higgins, son las que a continuacién se detallan:

.- ANTECEDENTES

1. Compuesto de presion a nivel del mar a las 18:00 UTC (14:00 hora local) del dia 10 de
agosto de 2018, a partir del reanalisis NCEP/NCAR (Anexo ).

Se observa margen anticiclonico sobre la zona y hacia el sur del pais se aproxima una baja
presion.

2. Imagenes de satélite. (Anexo Il).

Imagenes de infrarrojo y visible de las 21:00 UTC (17:00 hora local) del 10 de agosto de 2018
muestran cielo con nubosidad parcial sobre el sector.

3. Extracto pronéstico de area. (Anexo lll).

Prondéstico de area local de validez 18:00 UTC (14:00 hora local) hasta las 00:00 UTC (21:00
hora local) del dia 10 de agosto de 2018, emitido por el Centro Meteorolégico del aeropuerto Arturo
Merino Benitez (Aeropuerto de Pudahuel, SCEL) para el nivel de vuelo bajo los 15.000 pies.

a) Seccion |

Viento en superficie: Viento de 30 nudos desde los 36°S al sur y al Oeste de los 86°W.

Turbulencia: Moderada sobre los 14.000 pies desde los 35°S hacia el sur y en los 71°W.
b) Seccién Il

Presion en superficie: Alta presién centrada en los 32°S y los 77°W, sin cambios.




Viento vy temperatura tramo 28°S 71°W — 35°S 71°W

Tabla 1: Direccion e intensidad del viento y temperatura, por nivel, en el tramo 28°S 71°W — 35°S
71°W.

Nn;ieelsen DII‘ECCI?,T)I viento lntens;d;% viento Temperatura (°C)
2.000 180/Sur 10 16

5.000 360/Norte 05 14

7.000 350/Norte 15 12

10.000 340/Norte 25 05

15.000 320/Noroeste 40 -06

Isoterma 0°C: A los 13.000 pies sobre el nivel medio del mar.

Presion minima prevista durante el periodo de validez: 1.014 hPa.

4. Analisis de viento, temperatura y precipitacién (Anexo IV).

Segun las observaciones meteorolégicas del aerédromo (METAR) de validez a las 21:00 UTC
(17:00 Hora local) del dia 10 de agosto de 2018 en aerédromo De La Independencia (SCRG) el
viento registrado fue de componente Sur (200°) con 05 nudos (09 km/h aproximadamente), la
visibilidad ilimitada y la nubosidad por sobre lo permitido en el aerédromo (condiciéon CAVOK), la
temperatura del aire registrada fue de 21°C y una presién de 1.013 hPa. No se registra
precipitacion.

5. Fenémenos asociados a la orografia del lugar.

El aerédromo De La Independencia (SCRG) de Rancagua se encuentra emplazada a sotavento
de cerros (Figura 1). Esta conformacion del terreno propicia la generacion de vientos locales,
debido a las diferencias horizontales en el campo superficial de temperaturas entre el valle y las
laderas de los cerros, efecto conocido como circulacion de montafia. La pérdida de radiacién
terrestre durante la noche enfria rapidamente al aire adyacente a la superficie, lo que resulta en
la generacion de vientos que descienden las laderas hacia los valles (vientos catabaticos). A su
vez, por principios de continuidad, sobre el valle se genera un viento ascendente y de retorno
hacia las cimas de los cerros (Figura 2a).



Figura 1. Imagen que muestra la ubicacion del aesrédromo. Fuente: Google Maps

Durante el dia, en cambio, ocurre el efecto contrario. El calentamiento terrestre, desde el inicio del
dia, calienta el aire superficial del valle resultando en un viento templado que asciende por las
laderas de los cerros (viento anabatico). Sobre el valle en tanto, desciende aire que viene a
reemplazar al aire que sube. La circulacién idealizada se presenta en la Figura 2b.

Figura 2a Figura 2b

Se debe sefialar, que durante el dia esta circulaciéon posee una componente paralela al valle, por
lo que idealmente, después del medio dia debiera presentarse como lo presenta la Figura 3.



Figura 3

Finalmente, se sabe que el viento descendente en una zona de cerros y valles alcanza su mayor
intensidad después del mediodia.

Il.- CONCLUSIONES

El dia 10 de agosto de 2018, a las 15:00 hora local, sobre el aerédromo De La
Independencia (SCRG), de la ciudad de Rancagua, Regién del Libertador Bernardo O’Higgins, en
superficie se observa margen anticiclénico débil.

De acuerdo a lo observado en las imagenes de satélite, a la hora de interés, el cielo se
presentd con nubosidad parcial.

Segun el prondstico de area GAMET, podria generarse turbulencia moderada sobre los
14.000 pies sobre el nivel medio del mar desde los 35°S hacia el sur.

En base a la informacién obtenida de la observacion METAR, a las 17:00 hora local se
registré6 viento de componente Sur (200°) con una intensidad de 05 nudos (09 km/h
aproximadamente), una temperatura de 21°C, buena condicién de visibilidad (ilimitada) y
nubosidad por sobre los limites permitidos en el aerédromo. Ademds, no se registraron
precipitaciones.

El analisis de las condiciones orograficas locales indica que, en el aerédromo, se pudieron
presentar corrientes descendentes durante el dia, debido a condiciones propias de la circulacién
de montafia. Sin embargo, se estima que serian de caracter débil durante el periodo de interés.

)| | GASTON TORRES ARAVENA
. JEFE, SUBDEPTO CLIMAT. Y MET. APLICADA
7/ SUBROGANTE



ANEXO |

a. Carta de superficie de las 18:00 UTC (14:00 hora local) del 10 agosto de 2018. El punto
rojo indica la ubicacién referencial del aerédromo.
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ANEXO I

a. Imagen de satélite de espectro infrarrojo a las 21:00 UTC (17:00 hora local) del 10 de agosto
de 2018. El punto rojo indica la ubicacién referencial del lugar.

.

oL .Y %

b. Imagen de satélite MODIS (espectro visible) de las 21:00 UTC (17:00 hora local) del 10 de
agosto de 2018. El punto rojo indica la ubicacion referencial del lugar.




ANEXO 1l

Pronoéstico de area local, validez desde las 18:00 UTC (14:00 hora local) hasta las 00:00 UTC
(20:00 hora local) del dia 10 de agosto de 2018, emitido por el Centro Meteorolégico del
aeropuerto Arturo Merino Benitez (SCEL), para el nivel de vuelo bajo los 15.000 pies.

GAMET

FACHO1 SCEL 101623 SCEZ

GAMET

VALID 101800/110000 SCEL-SANTIAGO FIR BLW FL150

SECN I

SFC WSPD:30KT S36 W OF W086

TURB:MOD ABV FL140 S OF S35 W071

SECNII

PSYS:H 1018HPA S32 W077 NC 528 W071-S35 W071 S35 W071-S38 W072 S33 W072-S33
W078 2000FT AMS 180/10KT PS15 190/10KT PS14 300/10KT PS10

5000FT AMSL 360/05KT PS14 330/10KT PS10 290/20KT PS06

7000FT AMSL 350/15KT PS12 340/15KT PS08 290/25KT PS04

10000FT AMSL 340/25KT PS05 340/35KT PS02 310/35KT PS02

15000FT AMSL 320/40KT MS06 310/45KT MS08 300/45KT MS07
FZLVL:13000FT AMSL N OF S35 W OF W072 11000FT S OF S35 E OF W072
MNM QNH:1014HPA

VA:NIL



ANEXO IV

Condiciones meteorolégicas del aerédromo segin METAR de validez 21:00 UTC (17:00 Hora
local).

METAR

SACHO02 SCRG 102100
METAR
SCRG 102100Z 20005KT CAVOK 21/02 Q1013=



