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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®, al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional (O.A.C.1.), y lo establecido en el “Reglamento sobre Investigaciones de
Accidentes e Incidentes de Aviacién” (DAR-13), aprobado por Decreto Supremo N° 216 de fecha
03 de diciembre del 2003.

DESCRIPCION DEL ACCIDENTE

El dia 14 de julio de 2018, a las 15:57 hora local, un piloto comercial de avién, al mando de una
aeronave Piper, modelo PA-28R-180, con tres pasajeras a bordo, durante el despegue desde la
pista 19 del Aerédromo Eulogio Sanchez (SCTB), La Reina, Regién Metropolitana, no logré
mantener el ascenso, perdid altura y se precipitd contra el terreno en la via publica.

A consecuencia de lo anterior, el piloto al mando y las tres pasajeras resultaron con lesiones

graves y la aeronave con dafios. Posteriormente, una de las pasajeras fallecio.

1. INFORMACION DE LOS HECHOS
1.4 RESENA DEL VUELO
1.1.1. El dia 14 de julio de 2018, el piloto comercial de avidn liegd hasta el Aerédromo Eulogio

Sanchez (SCTB), comuna de La Reina, con tres pasajeras, para realizar un vuelo hacia
el sector del Aerédromo La Victoria de Chacabuco (SCVH), comuna de Colina, a bordo
del avién Piper, modelo PA-28R-180.

1.1.2. De acuerdo al plan de vuelo presentado, el piloto tenia planificado realizar un vuelo de
una hora, con una autonomia de combustible para dos horas y media.

1.1.3. A las 15:57 hora local, el piloto fue autorizado a despegar desde la pista 19 del
Aerédromo SCTB.
1.14. El despegue se inicié ocupando la distancia desde la interseccién de la calle de rodaje

Alfa (antes del umbral 19), efectuando el piloto la rotacion de la aeronave a la cuadra

de la calle de rodaje Bravo.
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Durante el ascenso inicial, el piloto relaté que hubo un sonido en el motor, similar a una
explosion y sin observar los instrumentos del motor en la cabina, lo asocié a una
disminucion de RPM, efectuando solo el cambio de estanque de combustible.

Lo anterior, no produjo cambios en la actitud de la aeronave, la cual comenzé a
descender, preocupandose el piloto de ver donde se precipitaria la aeronave contra el

terreno.

En el descenso, el piloto orientd la aeronave a un sector libre de gente y casas, y
procedid a cortar la mezcla, potencia, combustible e impacté contra el terreno en la via
publica.

A consecuencia de lo anterior, todos los ocupantes de la aeronave resultaron con
lesiones graves y la aeronave con dafios. Posteriormente, una de las pasajeras fallecid.

LESIONES A PERSONAS

LESIONES Tripulacién Pasajeros Otros Total
Mortales 1 1
Graves 1 2 3
Menores
Ninguna
TOTAL 1 3 &
DANOS DE LA AERONAVE

A consecuencia del suceso, la aeronave resultdé con dafios en su fuselaje, empenaje,
alas, motor, hélice y tren de aterrizaje.

Ver anexo “A” Informe Técnico.

OTROS DANOS

No hubo.
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1.5. INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

1.5.1. Piloto
EDAD 24 afos.
LICENCIA Piloto comercial de avién.
HABILITACIONES Clase: Monomotor terrestre.

Funcidn: Vuelo por instrumentos.

REGISTRA ACC/INCID. No.
CERTIFICADO DE Clase 1, vigente, apto y sin observaciones.
MEDICINA AEROESPACIAL

1.5.2. Experiencia de Vuelo

ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 25:54
HRS. DE VUELO 30 DIAS PREVIOS 08:42
HRS. DE VUELO 60 DEAS PREVIOS 10:54
HRS. DE VUELO QQ DIAS PREVIOS 10:54
HRS. DE VUELO DIA DEL SUCESO 00:01
HRS. DE VUELO TOTALES AVION 222:56
1.6. INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.6.1. Antecedentes de la aeronave
FABRICANTE Piper.
MODELO PA-28R-180.
N"_ SERIE 28R-30665
ANO FABRICACION 1968
PV 1.574 4 Ib.
PESQOS CERTIFICADOS P.M.DZ 2500 b,
1.6.2. Antecedentes del motor
ANTECEDENTES MOTOR
FABRICANTE Lycoming.
MODELO 10-360-B1E
N° SERIE L-5057-51A
TIEMPO DESDE OVERHAUL 1.709:30 horas.
FECHA ULTIMA INSPECCION 13/07/2018

1 P.V: Peso vacio.
2 P.M.D: Peso maximo despegue.
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1.6.3. Antecedentes de Ia hélice

ANTECEDENTES HELICE
FABRICANTE Hartzell.
MODELO HC-C3YR-1RF
N° SERIE PA-562B
TIEMPO DESDE OVERHAUL 1.543,7 horas.
FECHA ULTIMA INSPECCION 13/07/2018
1.6.4. Documentacion a bordo
DOCUMENTACION CONDICION
CERTIFICADO MATRICULA Sin observacion.
CERTIFICADO AERONAVEGABILIDAD Sin observacion.
MANUAL DE VUELO No encontrado.
BITACORA DE VUELO No encontrado.

Nota: El bolso de vuelo del avién, no se encontré a bordo de la aeronave.

1.6.5. Inspecciones, diligencias y peritajes
El equipo investigador inspeccioné el lugar del suceso y posteriormente la aeronave,

obteniendo las siguientes evidencias:
Lugar del suceso:

1.6.5.1.  La posicién final del avién se ubicé al Sur del Aerédromo Eulogio Sanchez (SCTB), vy
como referencia, a 548 metros del final de la pista 19, (Imagenes 1y 2).

Avién Piper, PA-28R-180 ; o\ °§n

Unes  Rues  Poligane  Cireulo thdesccesoen 3D P
id I3 distancis entre doa puntos en of cusio.
Longitud del mpss $48.07 Mewos -
Distanca en of culs: s43.07

Cwacode: 193.45 grados

Imagen 1: Distancia entre el final de la pista 19 y la aeronave (Google Earth).
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Imagen 2: Ubicacion final del avién (Google Earth).

Las primeras evidencias se observaron 24 metros antes de la posicion final del avion.
En este lugar, se observaron en el terreno, piedras con rasiros de pintura de color azul,
coincidente con el color del fuselaje del avion. Ademas, se observé un trozo de
carenado del tren de aterrizaje (Fotografias 1y 2).

= - o030 ) «

Fotografias 1 y 2: Evidencias dejadas en el desplazamiento de la aeronave.

Del exterior de la aeronave:

La posicién final del avidn se encontré con orientacién al rumbo 276°. Debido al escaso
desplazamiento de la aeronave, entre el punto anterior y la posicion final, es posible
sefialar que mantenia un alto angulo en descenso y una baja velocidad horizontal
(Fotografia 3).



1.6.54.
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Fotografia 3: Posicién final del avién.

La hélice mantenia dos de sus tres palas enterradas en el terreno. Todas presentaban
evidencia de giro, dobladuras y dos de ellas con pérdida de material en sus extremos
(Fotografias 4 y 5).

Fotografias 4 y 5: Hélice con dos de sus tres palas enterradas en el terreno.

Los estanques de combustible de ambas alas presentaban dafios, debido a Ia
perforacién de las piernas del tren principal, al impactar la aeronave contra el terreno
(se obtuvo muestra de combustible para ser periciado). Debido a lo anterior, las piernas
del tren principal se desprendieron (Fotografias 6 y 7).



1.6.5.6.
1.6.5.7.
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Fotografias 6 y 7: Alas con dafios en sus estanques de combustibles.

Al interior del avion:

La selectora de combustible se encontrd préximo a la posicion OFF.
La palanca del tren de aterrizaje se enconiré abajo (extendido). (Fotografia 8).

Fotografia 8: Palanca del tren de aterrizaje.

El control del acelerador estaba en la posicién ralenti. El paso de la hélice estaba en
bajas RPM y el control de mezcla estaba en posicién atras.

La palanca de posicion de los flaps se enconiré seleccionada en 0° (fuselado), lo que
era coincidente con lo observado en los planos de las alas.

El trim se encontrd en la posicién neutro.

El velocimetro se encontré con su vidrio quebrado y sin su aguja indicadora. Ademas,
el instrumento esta graduado en Millas por hora (caratula externa) y en la parte interna,
en Nudos.
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Se encontird en el respaldo del asiento del piloto, la lista de verificacién del avién. En
este documento las velocidades estan graduadas en Millas por hora.

El panel posee una luz de alarma de stall (pérdida), cuyo vidrio y ampolleta se
encontraban en buenas condiciones.

Del lugar de carguio de combustible

Se concurrio al lugar donde se efectud el carguio de combustible al avién, verificando el
abastecimiento de 40 litros. Ademas, se obtuvo una muestra para ser periciado.
Peritajes

Los resultados de las muestras de combustibles obtenidas concluyeron que cumplian
con las especificaciones de la norma ASTM D 910 para gasolina de aviacion de
octanaje 100LL.

El informe del peritaje al motor (de fecha 23.03.2020), realizado en dependencias del
fabricante en USA, determiné que no hubo anomalias o fallas previas al accidente que
hubiesen afectado al motor en vuelo y ademas, la ejecucién de las pruebas de
funcionamiento, no arrojé observaciones.

Ver anexo “A”, Informe Técnico.

Historial de Mantenimiento

El operador efectuaba el mantenimiento obligatorio en un Centro de Mantenimiento
Aeronautico (CMA) autorizado, habilitado y vigente en el tipo y modelo de la aeronave.
La dltima inspeccién realizada a la aeronave fue de 50 horas, a las 8.783,4 horas de la
aeronave, con fecha 13 de julio de 2018, es decir, un dia antes del suceso,
registrandose su vuelta al servicio sin observaciones.

Ademas, no se encontraron registros de fallas o discrepancias de mantenimiento
pendientes que afectaran la condicién de aeronavegabilidad de la aeronave.

Ademas, si bien la Bitacora del avién no fue encontrada, el piloto en su relato sefialé
que el pre-vuelo de la aeronave no arrojo observaciones.

Ver anexo “A” Informe técnico.

Peso y Balance

De acuerdo a los antecedentes recopilados, el peso de la aeronave al despegue desde
el Aerédromo Eulogio Sanchez (SCTB), habria sido de:
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Peso Vacio : 1.575,4 Ib.
Piloto : 207 Ib.
Pasajero delantero (1) : 176 Ib.
Pasajeros traseros (2) 2 249 |b.
Aceite : 15 Ib.
Combustible : 180 Ib.
Combustible Encendido

y Taxeo . -6 Ib.
Total : 2.396,4 Ib.

De acuerdo con los datos anteriores, el peso de la aeronave se encontraba bajo el peso
maximo de despegue (2.500 Ib.), y el CG 91,44 estaba dentro de los limites (+91.0 y
+95.9).

INFORMACION METEOROLOGICA
Del Informe Técnico Operacional N° 252/18 de la Direccion Meteorolégica de Chile,

requerido para la fecha, hora y lugar del accidente, se extrajo lo siguiente:
“METAR

15:00 Hora local: Viento del Oeste con 5 nudos. Visibilidad 6000 metros. Sin nubosidad
significativa. Temperatura 18°C, punto de rocio 05°C. QNH 1016 hPa.

16:00 Hora local: Viento del Oeste con 7 nudos. Visibilidad 6000 mefros. Sin nubosidad

significativa. Temperatura 18°C, punto de rocio 04°C. QNH 1017 hPa.
Conclusiones:

El dia 14 de julio de 2018, en particular a las 15:57 hora local, el sector Aerédromo
Eulogio Sénchez, Tobalaba, Regién Metropolitana, se presenté bajo condicion de
margen anticiclonico en superficie.

De acuerdo a lo observado en las imégenes de satélite, el cielo se presentd con escasa
nubosidad en niveles allos.



1.8.

1.8.
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Segin la informacion METAR, los vientos variaron de Suroeste a Oesfe con una
velocidad promedio de 5 nudos (9 km/h). La presién de superficie fue de 1017 hPa. La
temperatura varié de 19°a 18°C. La visibilidad fue de 6000 metros”.

De acuerdo a las comunicaciones aeronauticas, la aeronave fue autorizada a despegar

con viento de los 240° y con una intensidad de 5 nudos.

PLAN DE VUELO
El plan de vuelo presentado por el piloto al mando consideré realizar un vuelo con un

tiempo de una hora y con una autonomia de combustible para dos horas y media.
El vuelo planificado consistia en sobrevolar el Aerédromo la Victoria de Chacabuco
(SCVH), comuna de Colina.

COMUNICACIONES
El piloto tomé contacto a través de la frecuencia aerondutica 121.7 de Tobalaba

Terrestre y activé el plan de vuelo, sefialando que sobrevolaria el sector de La Victoria
de Chacabuco, comuna de Colina.
A las 15:57 hora local, el piloto fue autorizado a despegar, no comunicando ningun tipo

de problema u observacion.

INFORMACION DEL AERODROMO DE DESPEGUE
De acuerdo a la Publicacién de Informacion Aeronautica (AIP CHILE) Volumen |, las

caracteristicas del aerodromo de despegue, eran las siguientes:

Nombre del Aerédromo : Eulogio Sanchez Errazuriz.
Designador OACI : SCTB.

Ubicacién : 33°27°25S, 70°32'5070.
Elevacién : 2.129 pies (649 metros).
Pistas : 01/19

Dimensiones : 966 x 30 metros.

Tipo de superficie s Asfalto.

Uso : Publico.
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1.11. INFORMACION DEL LUGAR DEL SUCESO

El lugar donde se precipité la aeronave correspondia a la via publica, especificamente
la interseccioén de las calles Mariano Sanchez Fontecilla con Volcan Antuco, comuna de
Penalolén, Region Metropolitana.

La posicién final del avidn estaba en las coordenadas geograficas 33°27'57,50" S,
70°32'58,10” O, con una elevacién de 2.070 pies (634 metros).

Las primeras evidencias de impactos contra el terreno se observaron 24 metros antes
de la posicidn final del avién, donde habia matorrales doblados, restos de carenado del
tren de aterrizaje y piedras con pintura de color azul, coincidente al color del avion.

Todo lo anterior, evidenciaba una minima trayectoria de desplazamiento

1.12. INCENDIO
No aplicable.
1:13. SUPERVIVENCIA

El piloto al mando y las tres pasajeras resultaron con lesiones graves, motivo por el
cual, fueron trasladados en ambulancia del SAMU y helicopteros de Carabineros de
Chile y de Ila Fuerza Aérea de Chile, a distintos centros asistenciales. Posteriormente,
una de las pasajeras fallecio.

No se observaron fallas en los cinturones de seguridad de la aeronave.

1.14. INFORMACION ADICIONAL
1.14.1. Lista de Verificacién usada por el piloto para el despegue
Before Takeoff

Flaps As Desired

Las velocidades en esta cartilla estan en Nudos (Knots), de las cuales, se hacen

presentes las siguientes:
vr.2: 62-65
Vs* 60

3Vr: Velocidad tras la cual el avidn comienza a levantar la nariz y asi aumentar el angulo de ataque.
4 Vs: Velocidad de pérdida (stall) o velocidad minima de vuelo estable para la cual la aeronave es adn
controlable en configuracion limpia.
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1.14.2. Registro de video (grabacién)
El registro contiene el despegue del avién Piper, modelo PA-28R-180, del dia 14 de

julio de 2018, de donde se extrajeron las secuencias mas relevantes, conforme a lo
siguiente:

1.14.2.1. Para la maniobra de despegue se utilizé la distancia disponible que se encuentra previo
al inicio del umbral 19, de 150 metros aproximadamente (Imagen 3).

W e .

Imagen 3: Ubicacion del avion para el despegue.

1.14.2.2. La rotacién del avion se realizé a la cuadra de la calle de rodaje Bravo, es decir, a 515

metros de la posicion inicial aproximadamente (Imagen 4).

Imagen 4: Rotacion del avién.

1.14.2.3. En el despegue, se observo el avion desplazado a la izquierda del eje de pista, con una
actitud pronunciada de nariz arriba y con su tren de aterrizaje abajo. Luego, la
aeronave tuvo un descenso (cuando estaba aun dentro del recinto del aerédromo),
manteniendo la actitud pronunciada de nariz arriba (Imagenes 5 y 6).
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Imagenes 5 y 6: Avidn con su tren de aterrizaje abajo y actitud de nariz arriba.

1.14.3. Manual de Vuelo del Avién de la Federal Aviation Administration (FAA-H-8083-3A)
1.14.3.1. Sustentacién: Es aquella que se opone a la fuerza hacia abajo del peso, se produce

por el efecto dinamico de aire que actia sobre el perfil aerodinamico, y actia en forma
perpendicular a la trayectoria de vuelo a través del centro de sustentacion.

1.14.3.2. Pérdida (stall): Una pérdida se produce cuando se altera el flujo de aire suave sobre el
ala del avién, y la sustentacion se degenera rapidamente. Esto se debe a que el ala
supera su angulo de ataque critico. Esto puede ocurrir a cualquier velocidad, en
cualquier actitud, con cualquier ajuste de potencia (Imagen 7).

1= Coelicents de Sustentacion (G| )
- . I
- ‘. in I

u\r-;nd‘f: de qu'ut' e Grados

Imagen 7: Angulo de ataque en grados.

1.14.3.3. Reconocimiento de la Pérdida: Alto angulo de ataque, sacudidas de la estructura,

alarma o luz de alerta y disminucién de la sustentacién (Imagen 8).
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Imagen 8: Reconocimiento y Recuperacion de la Pérdida.

Uso de flaps en el despegue
El uso de flaps para el despegue posibilita una mejor visién encima del morro del avién.

Esto se debe a que el flap aumenta el angulo de incidencia, por lo que el avion debe
volar con una actitud de menor angulo de morro arriba.

Si se recomienda el uso de flaps para despegue corto y/o campo blando, no hay
ninguna razén que impida el uso de los mismos cuando el campo es largo y bien
pavimentado (Ref. Manualvuelo.es).

Los flaps aumentan el coeficiente de sustentacion...

La cantidad de flaps a bajar dependen de la traccién y el peso del avion. Si un avion
posee una alta razén de traccién/peso, es decir, alta traccién disponible en
comparacion al peso, puede emplear una mayor deflexion de los flaps en el despegue.
(Manual de Vuelo para Pilotos, FEDACH).

RELATOS

Extracto del piloto al mando

El piloto sefialé que el dia del suceso llegé al aerédromo SCTB acompafiado de 3
pasajeros, con los cuales realizaria un sobrevuelo al Aerédromo La Victoria de
Chacabuco (SCVH), Colina. Para lo anterior, efectué el pre-vuelo de la aeronave
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Ejemplar N° _1/1_/ Hoja N°_16 /21 /

utilizando la lista de verificacion que se encontraba a bordo del avién, procedimiento en
el cual, no hubo observaciones.

Una vez a bordo de la aeronave, activé el plan de vuelo, rodé hacia el abastecimiento
de combustible y carg6 40 litros de Avgas, quedando con 20 galones por ala. Se dirigié
por la calle de rodaje para llegar al inicio de la pista 19. Una vez en este lugar, realizé
la prueba de motor y verificacion en general, encontrando todo normal, demorando
unos 5 minutos en este procedimiento.

Para el despegue ocupo la distancia que esta antes del umbral 19, verificé la posicion
de la selectora de combustible (no recordé si estaba a la derecha o izquierda), colocé
mezcla rica, flaps 0°, trim neutro, RPM en rango verde, y comenzé a ganar velocidad,
alcanzando 70 nudos. En este instante, roté el avién, pero en el ascenso, sintié que en
el motor hubo un sonido similar a una explosién que lo asocidé a bajas RPM, pero no
miré el instrumento, comenzando a descender el avion. Por lo anterior, realizé el
cambio de estanque de combustible, no habiendo resultado positivo. Debido a esto, no
chequedé nada mas al interior de la aeronave y como seguia descendiendo, se
concentrd en ver donde caeria.

Orientd la aeronave a un lugar sin gente ni casas, corté la mezcla, potencia, selectora
de combustible y llevé la actitud de la aeronave hacia arriba, para amortiguar la caida.
Consultado acerca de la lista de verificacion que utilizé para el despegue, sefialé que
ocup6 una lista propia, que tiene las velocidades en nudos. Asimismo, agregé que el
velocimetro tiene dos graduaciones de velocidad, pero él ocupd la graduacion interior
gue es en nudos y no la externa que es en millas por hora.

En cuanto al sonido de alarmas o luces que se hayan activado durante el vuelo, sefialé
que no recordaba nada.

Extracto de testigo
El testigo sefialdé que el piloto accidentado se encontraba desde hace un tiempo

volando en la Escuela de Vuelo, periodo en el cual, realizé 18 horas en total, de las
cuales, efectud dos vuelos con un total de 2:24 horas en el avién accidentado.

En cuanto al dia del accidente, relaté que el piloto lo contacto telefénicamente previo al
despegue y mientras se encontraba en el cabezal 19, ya que tenia una consulta,
despidiéndose posteriormente.
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Posteriormente, volvié a recibir un llamado del piloto, pero esta vez le manifestd que se
habia accidentado cerca del aerédromo. Dentro de esta conversacion le preguntd a
qué velocidad habia rotado la aeronave, sefialando el piloto que habia rotado el avion a
60, pero le dijo a 60 millas (52 nudos), ya que la graduacién externa del velocimetro
esta en millas por hora, lo cual va a provocar que el avién en un momento determinado
no ascienda mas y va a quedar colgado del motor.

En cuanto a su experiencia en vuelo de este avion, sefialé que para el despegue la
velocidad de rotacion se alcanza pasado la calle de rodaje Bravo e inmediatamente se
debe llevar el tren de aterrizaje adentro.

Finalmente, sefialé que este avién no tiene alarma sonora de stall, pero si posee una
luz de advertencia en el panel.

Extracto de testigo

El dia del suceso, el testigo se encontraba en el pit de combustible, a la espera de que
su aeronave fuera abastecida de combustible. Cuando se preparaba para abordar la
aeronave, se percaté del despegue del avion, llamandole la atencion el sonido potente
del motor, el cual no evidenciaba problema alguno. No obstante, cbservé que el avién
despegé con una actitud de nariz arriba exiremadamente inusual. Transcurridos unos
segundos, oyd unos gritos de las personas que se encontraban a su alrededor, las
cuales gritaban que bajara la nariz del avion.

Por lo anterior, siguié observando la aeronave y la vio volar a baja altura, siempre con
actitud de nariz arriba, sin ascender, hasta que la perdié de vista.

Ademas, sefialé que la aesronave siempre estuvo con su motor en funcionamiento.

Extracto de testigo
El dia del suceso, se encontraba a cargo de la posicion de control local en la Torre de

SCTB. Luego, sefialé que el piloto del avién Piper notifico estar listo para el despegue,
motivo por el cual, se le autorizdé a despegar, respondiendo el piloto conforme, pero no
realiz6 ningin movimiento. Por lo anterior, se le consulté si estaba listo para salir, ya
que tenia otro trafico, contestando el piloto del avién Piper, que estaba revisando algo y
que notificaria listo a salir.

El testigo sefialé que a las 15:57 hora local se autorizé a despegar al avién Piper, el

cual inicié6 su carrera de despegue desde la interseccion con calle de rodaje Alfa.
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Observé el ascenso inicial, y luego se percat6é que la aeronave descendié y luego tratd
de ascender para continuar con la maniobra de despegue, levantando notoriamente la
nariz de la aeronave.

Luego de esto, vio que a la cuadra del umbral 01 el avién continuaba con su nariz
pronunciadamente hacia arriba y al cruzar los limites del aerédromo por el Sur, la

aeronave se precipité contra el terreno.

ANALISIS

La verificacién de la licencia y habilitacién del piloto al mando permitié establecer que
contaba con los requisitos exigidos reglamentariamente para operar la aeronave en el
vuelo en que se produjo el suceso investigado, no existiendo observaciones.

En cuanto a la experiencia de vuelo que tenia el piloto, cabe sefialar que, de acuerdo
con su bitdcora personal de vuelo, registraba 25:54 horas de vuelo en el material de
vuelo Piper, modelo PA-28, de las cuales, 02:24 horas fueron efectuadas en el avion
materia de investigacion.

En cuanto al avién, el piloto relaté que durante el ascenso inicial oy un sonido similar
a una explosion, que asocié a bajas RPM, pero no lo corroboré a través de la
indicacion de algln instrumento. Sin embargo, las inspecciones efectuadas por el
equipo investigador a la aeronave, motor, hélice y sus sistemas, tanto en el sitio del
suceso como posteriormente en un hangar, descartaron la participacion de los
aspectos técnico-mecanicos como causa o factor contribuyente al suceso investigado.
Lo anterior, concuerda con el informe del peritaje realizado en USA por el fabricante del
motor (Lycoming), el cual sefialé que no hubo fallas previas al suceso y que en las
pruebas de funcionamiento, todos los parametros fueron normales. Todo lo sefialado
previamente, concuerda con los dafios en las palas de la hélice, las cuales evidencian
que golpearon el terreno con el motor funcionando.

Respecto al plan de vuelo presentado por el piloto al mando, consigné 4 personas a
bordo y una autonomia de combustible para dos horas y media. Conforme a lo anterior
y de acuerdo con el calculo de peso y balance para el despegue del avién, éste se
encontraba bajo el peso maximo de despegue y con su centro de gravedad dentro de
la envolvente, no habiendo observaciones al respecto.

En cuanto a lo observado en el lugar del accidente, es posible sefialar que el avién se

precipité en la via publica, quedando detenido a 548 metros del final de la pista 19. En
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este punto y de acuerdo con lo observado en el terreno, se evidencié una minima
trayectoria de desplazamiento (24 metros), lo que permitiria sefialar que la aeronave
llevaba una baja velocidad horizontal, cayendo con un alto angulo contra el terreno.

Del mismo modo, las inspecciones y dafos observados en el tren de aterrizaje principal
permiten sefialar que se encontraba extendido al momento del impacto, hecho que es
coincidente con la posicién de la palanca al interior de la cabina, la cual estaba en
posiciébn abajo. Esta situacién, habria provocado una mayor resistencia al avance
durante el ascenso inicial de la aeronave.

Ademas, se observé que la aeronave mantenia los flaps retraidos (0°), lo que
concordaba con la palanca al interior de la cabina. Esta condicién, provocé una menor
sustentacion durante la carrera de despegue y un aumento en la velocidad de pérdida
(stall).

Respecto a la velocidad utilizada para el despegue, el piloto relaté que efectuéd la
rotacién del avion a los 70 nudos. No obstante, uno de los relatos de los testigos sefiald
que el piloto lo contacto recién ocurrido el accidente, instante donde le pregunté por la
velocidad de rotacidén que usé para el despegue, sefialando que lo hizo a 60 millas por
hora (52 nudos). Por lo anterior, si bien, no se pudo corroborar lo sefialado por el piloto,
es posible sefialar que la aeronave alcanzé una velocidad que le permitié al piloto rotar
la aeronave.

Por otra parte, los relatos de los testigos sefialaron que, durante el despegue del avion,
éste lo hacia con una actitud inusual de nariz arriba, lo cual, concuerda con lo
observado en la grabacion del despegue. Esta condicion provocd que, durante el
ascenso inicial de la aeronave, se mantuviera un alto angulo de ataque (de su perfil
alar), y con ello, que disminuyera la velocidad y la sustentacién del avién.

Respecto a la disminucion de velocidad, el piloto relaté que no verificdé nada mas al
interior de la cabina, ya que se preocup6é de ver donde caeria el avién, condiciéon que
contribuyé a la ocurrencia del suceso.

Por todo lo anterior, es posible sefialar que, durante el despegue de la aeronave con un
peso cercano al maximo de despegue, con una configuracion de 0° de flaps, con un
alto angulo de ataque y sin guardar el tren de aterrizaje, se provocé una disminucion de
la velocidad en el ascenso inicial que hizo que entrara en una pérdida de sustentacion
a baja altura, quedando el avién fuera del control del piloto, precipitandose contra el
terreno.
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A consecuencia del suceso, el piloto y sus tres pasajeras resultaron con lesiones de
caracter grave, falleciendo posteriormente una de ellas.

Respecto a los dafios encontrados en |a aeronave, fueron a consecuencia del suceso y
concuerdan con una caida con un alto angulo, a baja velocidad, los cuales afectaron su
performance y caracteristicas de vuelo.

CONCLUSIONES

El piloto al mando mantenia su licencia vigente y sin observaciones.

No hubo aspectos técnico-mecanicos de la aeronave que hubiesen causado o
contribuido a la ocurrencia del suceso.

En el lugar del suceso, se observé una minima trayectoria de desplazamiento del
avion, lo que evidencié que traia una baja velocidad horizontal y un alto angulo en
descenso.

El piloto, durante el ascenso inicial, mantuvo el tren de aterrizaje extendido, lo que
provocé una mayor resistencia al avance.

El piloto despeg6 con los flaps retraidos, lo que provocé una menor sustentacion en la
carrera de despegue.

No fue posible corroborar lo relatado por el piloto al mando, en cuanto a la velocidad de
rotacién utilizada.

El despegue del avién se realizé con un alto angulo de ataque (excesiva nariz arriba),
concordante con una grabacion del despegue y los relatos de testigos.

El piloto no verifico la velocidad durante el ascenso inicial, lo cual le impidié entender lo
que sucedia y con ello, haber ejecutado alguna maniobra para recuperar la condicién
normal de vuelo.

La aeronave entré en pérdida a baja altura, disminuyendo la sustentacion y perdiendo
el piloto el control de la aeronave, precipitandose contra el terreno.

A consecuencia del suceso, todos los ocupantes resultaron con lesiones graves,
falleciendo posteriormente una de ellas.

Los dafios de la aeronave concuerdan con la dinamica del suceso.
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Anexo “A” Informe Técnico.
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CAUSA
Pérdida de sustentacion del avién durante el ascenso inicial, no logrando recuperar la
condicion normal de vuelo, precipitdindose e impactando contra el terreno en la via

publica.

FACTORES CONTRIBUYENTES
Despegar con los flaps retraidos, lo que provocd una menor sustentacion durante la

carrera de despegue.

Actitud pronunciada de nariz arriba, durante el ascenso inicial.
Mantener el tren de aterrizaje abajo, posterior al despegue.
No observar la disminucién de velocidad durante el despegue.
No reconocer la entrada en pérdida del avion.

RECOMENDACIONES

Remitir a las partes interesadas, el resultado de la investigacion, para fines de

prevencion.

Difundir el suceso investigado a través de los medios de comunicacién de la Direccion
General de Aeronautica Civil, para fines de prevencién, haciendo hincapié en los
factores aerodinamicos que afectan el despegue, entre ellos, la Entrada en Pérdida
(Stall). Ademas, ante situaciones anormales durante el vuelo, que los pilotos realicen
una adecuada verificacién de los instrumentos, luces y alarmas, con el fin de establecer
lo que esta sucediendo.

Al operador, estandarizar las listas de verificacién que se encuentran en sus aeronaves
y las utilizadas por los pilotos, de acuerdo a lo establecido por el fabricante, para evitar
diferencias en el sistema de medicién de las velocidades.

OPAZO
ENCARGADO

-

DISTRIBUCION
EJ. N° 1.- DGAC., DPA, Expediente.



ANEXO “A”

INFORME TECNICO




DIRECCION GENERAL DE AERONAUT[CA CIVIL EJEMPLAR N° //I HOJA® N“__4_I /'Z
DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

INFORME TECNICO

1. ANTECEDENTES GENERALES DEL SUCESO N° 18690R

LUGAR, FECHA Y HORA LOCAL . Interseccion de las calles Mariano Sanchez
Fontecilla con Volcan Antuco, Comuna de
Pealolén, Region Metropolitana, el 14 de julio
del 2018, a las 15:57 hora local.

TIPO DE AERONAVE : Aviéon fabricado por Piper Aircraft, modelo
PA 28R-180, de ala baja, monomotor, hélice de
paso variable y tren de aterrizaje tipo ftriciclo

retractil.
TIPO DE SUCESO : Accidente de Aviacion.
SINTESIS DEL SUCESO : Durante el despegue del avién desde la pista 19

del Aerédromo Eulogio Sanchez (SCTB), la
aeronave no logré mantener el ascenso, perdié
altura y se precipitd contra el terreno en la via
publica.

CONSECUENCIAS . El piloto al mando y los tres pasajeros
resultaron con lesiones graves y la aeronave
con dafios. Posteriormente, uno de los
pasajeros fallecio.
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PROPOSITO Y ALCANCE

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

Proponer recomendaciones de orden técnico, para evitar su repeticion.

DANOS DE LA AERONAVE
Fuselaje: Estructura y recubrimientos, con deformaciones y fracturas. Parabrisas y ventanas,

fracturadas. Marco central, quebrado. Desgaste en recubrimientos en la zona ventral. Vaso
del filtro de combustible, desprendido. Velocimetro, con el vidrio quebrado y sin su aguja
indicadora. Indicador de revoluciones de la hélice con su vidrio quebrado.

Empenaje: Estabilizador horizontal del lado izquierdo, con pérdida del carenado. Cono de
cola, con deformacion en la parte trasera inferior. Timoén de direccién, con abolladuras.

Tren de aterrizaje: Ambas piernas del tren principal, desgarradas desde ambas alas.
Amortiguadores, quebrados. Tren de nariz, deformado e incrustado en la bancada del motor.
Alas: Ambas alas, con perforaciones en los recubrimientos superiores en la zona de unién a
las piernas del tren de aterrizaje principal. Ambas alas, deformadas en su eje longitudinal.
Ala derecha en el borde de fuga, separada del fuselaje. Alerones, deformados. Estanques de
combustible, fracturados.

Motor: Tubos de escape, deformados. Parte inferior del motor, con deformaciones. Capota
inferior, fracturada.

Hélice: Cono, abollado en el lado derecho. Las tres palas, deformadas (dobladas). Dos de
ellas, con desgastes en sus puntas.

Evidencia de incendio: No hubo.

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

INSPECCIONES. PRUEBAS FUNCIONALES Y PERITAJES

El equipo investigador constaté que la aeronave y su entorno fueron alterados, por la

participacién de los distintos servicios de emergencia durante el rescate de sus ocupantes.
Posteriormente con el apoyo de personal del Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA),
autorizado, habilitado y vigente en el tipo de aeronave, se realizé6 una inspeccién a la
aeronave (ver fotografia N°1).
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Fotografia N°1: Vista lateral de la aeronave en el sitio del suceso.

Al exterior del avion:

La aeronave fue encontrada apoyada sobre su parte ventral.

El tren de aterrizaje de nariz estaba hundido en la parte baja del motor.

Ambas piernas del tren de aterrizaje principal se encontraron adyacentes al avién, a un
costado de la calle.

Las caracteristicas de los dafios estructurales en la aeronave permitieron establecer un alto
angulo de impacto vertical y baja velocidad horizontal, impactando en forma brusca el terreno.
Las fracturas en la zona de recubrimientos superiores en ambas alas, en la zona de unién
con las piernas del tren de aterrizaje, tenian caracteristicas del tipo instantanea.

Se observo derrames de combustible provenientes de ambos estanques.

Bomberos extrajeron aproximadamente 50 litros de combustible, el cual fue almacenado en
un deposito. El equipo investigador extrajo una muesira para ser analizada. Adicionalmente,
se obtuvo una segunda muestra desde el lugar en donde se efectuo el ultimo abastecimiento
de combustible al avién. La inspeccién a contraluz no evidencié presencia de contaminantes.
Ambos flaps se encontraron en posicion arriba.

La hélice se encontré con sus tres palas deformadas, con evidencia de giro (ver fotografia
N°2).
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Fotografia N°2: Vista de la hélice en el sitio del suceso.

4.2. Al interior del avidn:
4.2.1. Se observé que la selectora de combustible estaba préxima a la posicién OFF (cerrada) y no
pudo ser operada por estar trabada (Ver fotografia N°3).

7

H

Fotografia N°3: Vista de Ié selectora de combustible de la aeronave.

4.2.2. En los instrumentos de cabina, se encontrd el velocimetro con su vidrio quebrado y sin su
aguja indicadora.
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El indicador de RPM de la hélice tenia su vidrio quebrado y su aguja marcaba
aproximadamente 1.800 rpm.

Se observo el control del acelerador en la posicion ralenti, el paso de la hélice estaba en
bajas RPM y el control de mezcla estaba en posicion atras (Ver fotografia N°4).

s
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Fotografia N°4: Vista de los controles del motor y hélice.

La palanca de posicion de los flaps se encontré seleccionada en 0° (fuselado), lo que era
coincidente con lo observado en los planos de las alas. Se verificd su funcionamiento en
todas las posiciones, sin observaciones.

La palanca del tren de aterrizaje se encontré en posicién abajo (extendido).

El compensador del timén de direccién (trim), se encontrd en posicién neutro.

El vidrio de la luz indicadora de alarma de stall se encontré en buenas condiciones y su
ampolleta sin observaciones.

Los cables de las superficies de control vuelo evidenciaban continuidad y su prueba funcional,
no arrojé observaciones.

4.2.10. Los cinturones y arneses de seguridad estaban sin observaciones.

4.2 .11.El Emergency Locator Trasmitter (ELT), estaba en posicion ARM y transmitiendo (fue

desconectado por el equipo investigador).

4.2.12. Respecto a la documentacion a bordo del avidén, sélo se encontraron los certificados de

matricula, de aeronavegabilidad y una lista de verificacién del avion.
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Al motor:
La inspeccién al motor, el cual mantenia polvo quimico de extintor, permitié establecer lo
siguiente:
El filiro de combustible estaba con el vaso separado de su alojamiento.
Las bujias (8) de los cuatro cilindros fueron removidas y probadas en banco de prueba,
encontrandose sin observaciones.
El motor de partida y el alternador estaban afianzados y con sus conexiones eléctricas sin
observaciones.
Ambos magnetos estaban con sus cables de masa sin observaciones.
El filtro de aceite se encontro sin observaciones.
El filiro de aire estaba sin observaciones.
Los deflectores de los cilindros (baffles) y sus sellos estaban sin observaciones.
La capota superior estaba sin observaciones.

4.3.10. La valvula de drenaje del estanque de aceite del motor se encontré presionada contra las

mangueras, debido al golpe contra el terreno, lo que produjo el derrame de aceite sobre el
terreno (Ver fotografia N°5).

Fotografia N°5: Vista de la valvula de drenaje de aceite del motor.
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Peritajes
Al Combustible

4.4.1.1. Elanalisis realizado al combustible, en un laboratorio especializado demostré que en ambas

442

muestras extraidas, el combustible estaba en buenas condiciones y cumplia con las
especificaciones de la norma ASTM D 910 para gasolina de aviacién octanaje 100LL.

Al Motor

4.4.2.1. El motor de la aeronave fue periciado en las instalaciones del fabricante Lycoming U.S.A.

4.4.22. El resultado de la inspeccién del motor no encontré6 anomalias o fallas anteriores al

accidente, que hubiesen afectado al motor en vuelo.

4.4.2.3. Finalmente, el informe del peritaje sefialé que la ejecucion de las pruebas al motor fue

9.2.

5.3.

54.

exitosa y paso todos los parametros de prueba.
Ver anexo “A” (Engine Test Run Final Report, 3/23/20).

ESTADO DE AERONAVEGABILIDAD O MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE

El operador efectuaba el mantenimiento obligatorio en un Centro de Mantenimiento
Aeronautico (CMA), autorizado, habilitado y vigente en el tipo y modelo de la aeronave.

La dltima inspeccion realizada a la aeronave fue de 50 horas, a las 8.783,4 horas de la
aeronave, con fecha 13 de julio de 2018, registrandose su vuelta al servicio sin
observaciones.

La inspeccién documental a los registros de mantenimiento de la aeronave no establecit la
existencia de discrepancias relacionadas con fallas del motor de la aesronave.

Segun el relato del piloto al mando, la inspeccién de pre-vuelo y las pruebas funcionales
efectuadas no evidenciaron la existencia de discrepancias.

Ver Apéndice 1 para el detalle de los antecedentes de la aeronave, motor y hélice.

INFORMACION ADICIONAL

El piloto relaté que durante el ascenso inicial oyd un sonido similar a una explosion en el

motor, que lo asocié a bajas RPM, pero no miré ningun instrumento para confirmarlo.
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ANALISIS

La revision de los registros de la aeronave permitié verificar que el operador efectuaba las
inspecciones en los tiempos establecidos en el Programa de Mantenimiento aceptado por la
DGAC, en un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA), autorizado, habilitado y vigente
en el tipo de aeronave, por lo que el estado de mantenimiento no habria sido un factor causal
o contribuyente al suceso investigado.

La dltima inspecciéon efectuada a la aeronave, terminada el dia anterior al suceso, no
establecié la existencia de discrepancias que hubieran contribuido o causado el suceso
investigado y registré su vuelta al servicio sin observaciones, estableciendo que la aeronave
se encontraba apta para el vuelo el dia del suceso.

Tanto el prevuelo como las pruebas funcionales efectuadas por el piloto al mando, previo al
despegue, no registraron discrepancias que impidieran iniciar el vuelo.

El resultado de la inspeccion fisica realizada por el equipo investigador a la aeronave, motor,
hélice vy sus sistemas, no estableci6 la existencia de discrepancias u observaciones que
evidenciaran un mal funcionamiento que hubieran causado o contribuido al suceso
investigado.

El peritaje realizado por el fabricante del motor demuestra y ratifica, que no encontré
anomalias o fallas previas al accidente que hubiesen provocado algin mal funcionamiento
del motor. Esta situacion concuerda con los dafios (dobladuras) en las palas de la hélice, las
cuales evidencian que golpearon el terreno con el motor funcionando.

El piloto relaté que en el ascenso inicial oy6 una explosién que asocié a bajas RPM del motor,
lo cual, no fue verificado a través de los instrumentos del motor en la cabina. Por lo anterior,
esta situacion, no fue posible asociarla a mal funcionamiento del motor, lo cual es
concordante con la inspeccion realizada en el sitio del suceso y el peritaje realizado en
Lycoming.

El resultado de los analisis de combustible demostré que estaba sin contaminantes y cumplia
con las especificaciones para una gasolina de aviaciéon 100LL, no siendo su condicién un
factor causal o contribuyente al suceso investigado.

Los dafios encontrados en la aeronave fueron a consecuencia del impacto contra el terreno,
los cuales afectaron su performance, caracteristicas de vuelo y resistencia estructural.
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CONCLUSIONES
El operador mantenia la condicién de aeronavegabilidad de la aeronave, previo al suceso

investigado.

Los peritajes realizados determinaron que el motor, hélice y aeronave estaban sin
observaciones para iniciar el vuelo.

No se establecieron causas del tipo mecanico o técnico, que hubiesen causado o contribuido
al suceso investigado.

Los daiios encontrados en la aeronave fueron a consecuencia de la dinamica del suceso al

impactar contra el terreno.

RECOMENDACIONES
No hay.

ANGEL LEMUS HERNANDEZ
INVESTIGADOR TECNICO
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APENDICE 1

A.- ANTECEDENTES DE LA AERONAVE

FABRICANTE Piper Aircraft
MODELO PA-28R-180
NUMERO DE SERIE 28R-30665
ANO FABRICACION 1968
PESO VACIO 1.575,4 Ib.
PESO MAXIMO DESPEGUE 2.500 Ib.
Desde Hasta Hasta un peso
RANGOS DE CENTRO DE (pulgadas) (pulgadas) (libras)
SRR +91.0 +95.9 2.500
TRIPULACION PASAJEROS
PLAZAS -
HORAS DE SERVICIO AL 8.783.8 FUENTE
DIA DEL SUCESO ’ Bitacora de mantenimiento
- 2 FECHA TIPO HORAS
UL INAHEEER LR 13/07/2018 50 horas 8.783,4
B.- ANTECEDENTES DEL MOTOR
FABRICANTE Lycoming
MODELO 10-360-B1E
NUMERO DE SERIE L-5057-51A
TIEMPO DESDE OVERHAUL O NUEVO 1.709,3 horas
ULTIMA INSPECCION FECHA TIPO HORAS
13/07/2018 50 horas 1.708,8
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C.- ANTECEDENTES DE LA HELICE

FABRICANTE Hartzell
MODELO HC-C3YR-1RF
NUMERO DE SERIE PA-562B
TIEMPO DESDE OVERHAUL O NUEVO 1.543,7
. 2 FECHA TIPO HORAS
ULTIMA INSPECCION 13/07/2018 50 horas 1.543.3
D.- DOCUMENTACION A BORDO
CERTIFICADO DE S NO NUMERO
MATRICULA X 6223
EMISION CATEGORIA
AERONAVEGABILIDAD VENCIMIENTO uso NUMERO
21-01-2020 Privado 17076/2018
SI NO N/P REVISION | FECHA
MANUAL DE VUELO % . . —
i 3] NO OBSERVACIONES
BITACORA DE VUELO
X No fue encontrada

E.- DOCUMENTACION DE AERONAVEGABILIDAD

PROGRAMA DE MANTENIMIENTO

Conforme a lo establecido en el manual de mantenimiento
del fabricante y aprobado por la DGAC.

OTORGADO VENCE
CERTIRICADD CMA 22/07/2016 Indefinido
; CLASE TIPOS DE AERONAVES
HABILITACION DEL CMA T -
NUMERO REVISION/FECHA
MANUAL DE A EERRIEN T 753-586 PRO80131 | 31/01/2008
g;gﬂigfgﬁigégigﬁ’_ﬁxﬁov' 100 horas + 12 meses 17/01/2018
PLACA DE IDENTIFICACION INSTALADA EN Si NO
INCOMBUSTIBLE AERONAVE X
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DATA PLATE SEGUN CERTIFICADO | AERONAVE MOTOR HELICE
DE TIPO Sl Sl Sl
PESO Y BALANCE sl

BITACORA DE LA AERONAVE Sl

BITACORA DE MOTOR sl

BITACORA DE HELICE |




