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ANTECEDENTES

La metodologia de la Investigacién considera las Normas y Métodos
Recomendados (SARPS) establecidos en el Anexo 13, “Investigacion de Accidentes
de Aviacion®, al Convenio de Chicago publicado por la Organizaciéon de Aviacion
Civil Internacional (O.A.C.L), 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 27 de febrero de 2013, a las 20:00 hora local, la aeronave experimental
marca Avid Aircraft, modelo Amphibia, al mando del piloto privado de avién,

' durante una practica de
aterrizajes y despegues que realizaba en una la pista ubicada al interior del fundo
Sichahue, sector Llifén, posterior al cuarto despegue y durante el ascenso la
aeronave se fue hacia la izquierda de su trayectoria, impactando contra unos
arboles y luego se precipitd al rio Calcurrupe. A consecuencia del accidente, el

piloto y tinico ocupante resulté herido y la acronave con dafios de consideracién.

INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

Reseria del vuelo

El dia 27 de.febrero de 2013, el piloto privado de avion,
a las 19:00 horas local, se dirigié a una pista ubicada en el fundo

Sichahue, con el proposito de realizar un vuelo local en la aeronave experimental,

Previo al vuelo, el piloto procedio a revisar la cantidad de combustible que contenian
los estanques, constatando que habifan 70 litros. No cargd mas combustible, debido
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a que esa cantidad era suficiente para el vuelo planificado. El piloto drend los
estanques, antes de sacar la aeronave del hangar.

Una vez que realizd el pre vuelo, procedié a poner el motor en marcha y luego
realizd la prueba de los controles y parametros de motor, lo que estaba sin
observaciones.

Cumplido con estos procedimientos, el piloto taxed la aeronave hasta el cabezal
Este, verificando que el viento era del Oeste. Configurd la aeronave para el
despegue con dos puntos de flaps. La aeronave comenz6 a correr por la pista y al
alcanzar las 45 millas, roté despegando sin dificultades, alcanzando 1.500 pies para
efectuar un tramo con el viento izquierdo y aterrizar por la pista Este, lo que realizé
sin problemas.

Segun su relato, el piloto realizé tres circuitos, sin observaciones. Durante el cuarto
aterrizaje, hizo contacto al final del primer tercio de la pista Este, aplicd dos puntos
de flaps y luego de hacer contacto con dicha pista, aplicé potencia abruptamente al
motor para despegar nuevamente. Durante este procedimiento, el motor no acelero,
ante lo cual bajé la vista hacia el acelerador, llevando el control de acelerador a la
posicién de ralenti e inmediatamente, comenzé a aplicar potencia en forma lenta,
reaccionando el motor reaccionaba de manera normal.

Al levantar la vista, se dio cuenta que no habia pista disponible, ante lo cual llevé el
baston hacia atrés, sintiendo la aeronave “muy pesada’. El piloto sefalé que la
aeronave comenz6 a ascender en forma lenta y al mismo tiempo iba derivando
hacia la izquierda, impactando primero contra unos arboles con una actitud de nariz
arriba, para luego precipitarse sobre el rio Calcurrupe, con una actitud de nariz
abajo.

La aeronave quedé a cinco metros de la ribera Norte del rio Calcurrupe. El piloto y
unico ocupante resulté herido y abandoné la aeronave por sus propios medios. La

aeronave resultd con darios.
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LESIONES A PERSONAS

DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

Apreciacion General de:

Fuselaje

Estructura tubular, deformada.

Recubrimientos de materiales compuestos, rajados.

Seccion de nariz, costado derecho, con seccién quebrada y desprendida.
Area de amarra al ala/ fuselaje, deformada en direccion hacia la derecha y atrés.
Carlinga, quebrada.

Parabrisas, quebrado.

Carenados de motor, quebrados.

Motor

Con probable dafio interno por detencién brusca.

Hélice

Palas con desgastes en sus puntas.

Ala

Recubrimientos de tela, desgarrados.

Estructuras internas, deformadas y quebradas.

Carenado de punta de ala derecha, desprendido.

Carenado de punta de ala izquierda, con recubrimientos de tela desgarrado.
Montantes de unién al fuselaje, deformados.
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Sistemas y equipos

Panel de instrumentos, desprendido.

Variémetro, altimetro y equipo localizador de emergencia, con agua en su interior.
Equipo de comunicaciones fuera, de su calzo.

Ver anexo “A”, Fotografias de dafios.

1.4 OTROS DANOS
No hubo,

1.5 INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION
151 Antecedentes del piloto

NOMBRE / B
EDAD ]
R.UT.
LICENCIA
HABILITACIONES Clase: Monomotores Terrestres.
Tipo: N/A
Funcién: N/A, no tiene habilitacién
hidroavion.
REGISTRA ACC/INCID. [No.
1.5.2 Experiencia De Vuelo
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 400:00 horas.
HRS. DE VUELO ULT. 30 DIAS 02:30 horas.
HRS. DE VUELO ULT. 60 DIAS 05:00 horas
HRS. DE VUELO ULT. 90 DIAS 07:00 horas
HRS. DE VUELO DIA DEL ACCID. 00:30 horas.
HRS. DE VUELO TOTALES 450:00 horas.




Ejemplar N° J /HojaN°__ 68

1.6 INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

1.6.1 Antecedentes de la aeronave

~ |Avid Aicraft.

”  Amphibian.

1990

1.6.2 Antecedentes de la hélice

MARCA Warp Drive.
MODELO Composite tripala.
N° SERIE )

HORAS DE VUELO 356,16 horas.
T.B.O? No aplica.

FECHA ULTIMO OVERHAUL | No aplica.

"P.V.: Peso Vacio.
2 P.M.D.: Peso Maximo de Despegue.
®T.B.0.: Tiempo entre overhaul
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Antecedentes del motor

MARCA Hirth.

MODELO Amphibian.

N° SERIE

HORAS DE VUELO 625,1 horas.

T.B.O. No aplica.

. < 100 horas, 20Abril 2012, ¢
ULTIMAREVISION a las 604:34 horas.

Documentacioén a bordo

CERTIFICADO MATRICULA Sin observaciones.
CERTIFICADO AERONAVEGABILIDAD Sin observaciones.
MANUAL DE VUELOQO DE LA AERONAVE | Sin observaciones.

BITACORA DE VUELO Sin observaciones.

Historial de Mantenimiento

Se revisaron los registros de mantenimiento, correspondiente al Programa de
Inspecciones y Mantenimiento del fabricante y aceptado por la DGAC, sin
encontrar observaciones en su cumplimiento. Ademas, los manuales técnicos
utilizados en el mantenimiento de la aeronave, se encontraban vigentes y
actualizados.

El mantenimiento de la aeronave era realizado por el , el

cual se encontraba habilitado y vigente en el tipo de aeronave.
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Inspecciones y Pruebas realizadas

En la cabina de mando se encontré lo siguiente:

Bitacora de aeronave y motor.

Certificado de matricula.

Certificado de aeronavegabilidad, (valido hasta el 18-06-2013).
Manual de vuelo de la aeronave.

Tarjeta vigente de calibracion del compas magnético.

Kit de primeros auxilios, sin observaciones.

Extintor de fuego afianzado y con su tarjeta de condicién servible.

Inspeccion a la aeronave, posterior a su retiro del lugar del accidente

El equipo investigador efectué una inspeccién visual a la aeronave y sus
sistemas, en el hangar de una pista en el fundo Sichahue, donde habia sido
trasladada la aeronave posterior al suceso, con presencia del personal del

, estableciéndose lo siguiente:
Sistema de frenos
El sistema de frenos se encontrd, sin observaciones.
Motor y sus sistemas
Con probable dario interno por detencién brusca.
Estanque de aceite del motor, con nivel de cantidad de acuerdo al manual de
mantenimiento (el aceite se encontrd sin observaciones, en cuanto a viscosidad
y color).
Vélvulas de corte de combustible, con libertad de movimiento en posicién
abierta y cerrada.
Carburadores, afianzamiento y conexiones sin observaciones.
Movimiento de acelerador, sin obstruccion.

Arnés eléctrico sistema de bujias, sin observaciones.
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P e

Bujias, sin observaciones. ,

Superficies de Control de Vuelo

Los alerones y elevadores, al ser accionados, se movian en todos sus
recorridos sin evidenciar obstrucciones.

Los pedales y el timén de direccién presentaban libertad de movimiento y
operaban correctamente.

Anexo “A” Informe Técnico

PESO Y BALANCE
De acuerdo a los antecedentes, al momento de iniciar el vuelo, la aeronave

tenia el siguiente peso:

Peso vacio : 346,2 Kilos.
Piloto : 77,0 kilos

Combustible : 50,0 Kilos.
Total 4732 Kilos

De acuerdo con lo anterior, la aeronave se encontraba dentro del rango de peso
permitido por el manual (Informe de Peso y Balance) de la aeronave, siendo el

peso maximo operacional de 544 kg (1.196,8 libras).

INFORMACION METEOROLOGICA
De acuerdo al Informe Oficial N° 333/13, emitido por la Direccién Meteoroldgica

de Chile, en sus conclusiones sefiala lo siguiente:

“De acuerdo a lo observado en la imagen de satélite, el cielo se presentd con
escasa nubosidad a parcialmente cubierfo de estratocimulos o ctumulos de
buen tiempo. Sobre el sector de Llifén y alrededores, durante el periodo de
interés, no se observé fenémenos significativos. La temperatura del aire fue
entre 16° y 18° C y el viento fue variable con una intensidad menor a 4 km/h

aproximadamente”.
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AYUDAS A LA NAVEGACION
No aplicable.

COMUNICACIONES

No aplicable.

INFORMACION DEL LUGAR DEL ACCIDENTE
La aeronave se precipitd sobre el rio Calcurrupe luego de intentar realizar un

toque y despegue sobre un emplazamiento ubicado en el interior del fundo
Sichahue. La aeronave qued6 a 5 metros de la ribera del Norte del rio, en las
coordenadas 40° 12’ 33,72°S 72° 12" 23,23" W. El emplazamiento desde
donde efectuaba practicas de emergencia con toques y despegues, tiene las
siguientes caracteristicas:

Orientacioén: . Este/Oeste

Superficie . De pasto

Largo aproximado: 450 metros

Anexo “B” Lugar del accidente

INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y EL IMPACTO

La aeronave quedé parcialmente sumergida, a cinco metros de la ribera Norte

del rio Calcurrupe.
La aeronave presentaba marcas de impacto contra los arboles y con el rio.

INCENDIO
No hubo.
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SUPERVIVENCIA

El piloto, y unico ocupante de la aeronave, fue trasladado e internado en la
Clinica Alemana de la ciudad de Valdivia, presentando fracturas costales y

contusidon pulmonar (informacién entregada por el centro asistencial).

RELATOS
Extracto del relato del piloto .

“...El dia miércoles 27 de febrero del presente afio, alrededor de las 19 horas,
concurri a la pista de ultralivianos que se encuentra en el fundo Sichahue de mi
propiedad, dirigiéndome al hangar para sacar la aeronave experimental
matricula y prepararla para un vuelo local, realizéndole prevuelo y
revision correspondiente. Medi con una regla calibrada el combustible en los
estanques de la aeronave, encontréandose con 70 litros aproximadamente en
total, por lo que no cargue méas combustible, drené los estanques antes de
sacar la aeronave del hangar y me percaté de que las llaves de paso de cada
estanque estuvieran abiertas. Una vez con la aeronave preparada y con una
unidad de poder externo, encendi su motor y procedi a realizar los chequeos de
comandos y parametros sin observaciones, rodé hasta el cabezal Este de Ia
pista para despegar, verificando que el viento corria desde el Oeste casi calmo,
por lo que despegué en direccion Oeste, configurando la aeronave con dos
puntos de flap y rotando para el despegue con 45 millas estatutas de velocidad,
posteriormente retracté los flaps y tomé altura hacia la derecha con una
velocidad de 60 millas estatutas, hasta llegar a unos 1500 pies
aproximadamente, para luego realizar una aproximacioén de Este a Oeste a Ia
pista, con cuatro puntos de flaps, 50 millas estatutas de velocidad y con una
razén de descenso méximo de 500 pies por minutos, por lo que me demoro
aproximadamente sobre tres minutos hasta hacer contacto con la pista. En el
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procedimiento de aproximacion ante descrito el motor de la aeronave lo llevo en
3000 RPM, un poco mas alfo que ralenti que esté en las 2000 RPM.

Realicé tres circuitos completos sin observaciones y en cuarto circuito hice
contacto con la pista al final del primer tercio, puse dos puntos de flaps e
introduje el acelerador y lo saqué répidamente para introducirlo para comenzar
el despegue y el motor se chupé (como si se hubiera ahogado) volviendo a
tomar contacto con la pista, llevé Ia vista al acelerador y lo saqué rapidamente
para introducirlo lentamente, sienfo como tomaba fuerza el motor, levanté Ia
vista, percaténdome que no me quedaba pista disponible, por lo que llevé el
baston hacia atrés, sintiéndolo muy pesado y observando que la aeronave a la
vez que ascendia lentamente iba derrapando hacia la izquierda, saliéndose del
eje de pista, en direccién a unos érboles los que finalmente impacté con una
actitud de nariz arriba perdiendo velocidad horizontal y cayendo del otro lado de
los arboles al rio Calcurrupe, con la nariz de la aeronave hacia abajo a unos
cinco metros de la ribera Norte del rio Calcurrupe, quedando Ia aeronave en esa

posicion y saliendo de ella por mis propios medios.”

Ampliacién a declaracion del Piloto

“...Es necesario recordarle que el suscrito estaba practicando emergencias en
la pista donde ocurrié el incidente, no quiere decir que el PRL despegé desde
esa pista, donde opero un ULM que esta hangarado y fue visto por los
inspectores cuando vinieron. El experimental despegé desde SCLF distante
unos 5 km. Desconozco la existencia de algin procedimiento destinado a
certificar pistas para ULM, si bien hace unos 6 afios se entregé a la DGAC
toda una normativa para pistas de ULM atendiendo al hecho que sus
requerimientos de pista son sustancialmente menores al de los aviones; pero
de esto nunca més se supo algo. Practico emergencias en esa pista porque
para mi practicar emergencias en pistas de 1000 mt no tiene ningin sentido;
el incidente tal como ya lo expliqué se debe a que no aborté el 4°
alerrizaje e insisti en aterrizar a pesar de estar bastante adelante en la
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pista y posteriormente cuando aceleré, lo hice muy brusco y el motor se
ahogo. Tal como también ya lo expliqué, en una préctica de este tipo de
maniobras resulta raro que alguien pregunte ‘por la posicién del flap en el
aterrizaje’ porque es cualquiera dependiendo de los metros de altura que
requiera quemar para llegar a la pista, si bien procuro despegar y aterrizar
con un punto de flap. La pista de ULM estd a 300 pies AGL y para ia
emergencia subia a 3000 pies.

El PRL fue extraido del rio y guardado en el hangar de marras atendiendo al
hecho que es de mi propiedad y que el avién estaba siendo desquazado por los
pescadores que bajaban el rio y personas del sector, maniobra que efectué mi
hermano a requerimiento mio cuando me informé del problema a Ia clinica
donde estaba hospitalizado.

La pista de ULM tiene 450 metros de largo direccién E-W, el PRL despega full
carga en 120 metros...” '

Ver Anexo “C” Relato.

INFORMACION ADICIONAL

Definiciéon de Torque

Por definicién, “torque” es una fuerza, o combinacién de fuerzas, que produce o
tiende a producir, un movimiento de torsién o de rotacién de un avion.

Una hélice de avién que gira en sentido de los punteros del reloj, mirada desde
atras, produce fuerzas que tienden a torcer o girar el avién en direccion
contraria, virando asi el avion hacia la izquierda. Los aviones estan disefiados
de manera tal, que no sea notorio el efecto de torque para el piloto cuando el
avion se desplace en vuelo recto y nivelado con una potencia de crucero.

El efecto de torque aumenta en proporcién directa a la potencia del motor,
velocidad y actitud del avidn. Si el ajuste de potencia es alto, Ia velocidad baja y
el angulo de ataque alto, el efecto de torque es mayor. Durante los despegues y
ascensos, el efecto torque es mas pronunciado. El piloto debe aplicar suficiente
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presion al pedal del timén derecho para contrarrestar la tendencia del viraje
hacia la izquierda y mantener una trayectoria recta de despegue.

Manual del piloto privado, Federacion Aérea de Chile.

Manual de Vuelo de la aeronave ! , AVID AMPHIBIAN
Caracteristicas:

Velocidad de crucero 75 mph.
Velocidad de stall 48 mph.
Velocidad nunca exceder 90 mph.
Razoén de ascenso 900 fpm.
Velocidad de mejor razén de ascenso 69 mph.
Velocidad de mejor angulo de ascenso 58 mph.
Carrera de despegue (t'ierra) 40 metros.
Distancia de aterrizaje (tierra) 120 metros.
Distancia aterrizaje (agua) 100 metros
Techo de servicio 12.625 pies.

Despegues desde tierra:

‘Aplique potencia de despegue suavemente. No infente mantener el avién
detenido. Permita que el avién acelere. Use el timén para tener control
direccional. La cola se levantara entre los 20 y 30 MPH. IAS. Permita que el
avion acelere a 50 mph IAS. Comience a aplicar presién hacia atrés en la cafa.
El avién despegara entre las 48 y 55 mph IAS. Deje que el avién acelere a la

mejor velocidad de montada de 60-65 mph IAS”.

ANALISIS

El piloto contaba con la licencia de piloto privado de avién vigente, pero no tenia
la habilitacién de clase monomotor anfibio, lo que no le permitia operar Ia
aeronave. De igual forma, la aeronave se encontraba con su certificado de
aeronavegabilidad y de matricula, vigente.
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De acuerdo a los antecedentes, el piloto se encontraba operando en una pista
cuya orientacién es Este-Oeste, ubicada en el interior del fundo Sichahue.

Antes de iniciar el vuelo, el piloto sefialé que el viento en el sector era del Oeste
con muy baja intensidad, las condiciones, en general, eran de cielo despejado
con una visibilidad ilimitada y permitian el vuelo en condiciones visuales, lo que
concuerda con el informe emitido por la Direcciéon Meteoroldgica de Chile. El
factor meteorologico no habria sido causante ni contribuyente al suceso.

El propésito del vuelo, era realizar practicas de emergencias, toques y
despegues. Posterior al cuarto aterrizaje, el piloto sefialé que hizo contacto con
el terreno al final del primer tercio de la pista (pista Este). Si se considera que el
emplazamiento tiene un largo de 450 metros, el remanente disponible para
iniciar nuevamente el despegue habria disminuido a 300 metros
aproximadamente.

Segun el relato, el piloto sefialé que aplicé bruscamente potencia al motor para
despegar nuevamente, al contrario de como lo sefiala el manual del avién, que
indica que el acelerador debe ser aplicado “suavemente”. Esta situacién hizo
que el motor no acelerara de inmediato, lo cual no es atribuible a una falla del
motor o sus sistemas. En el intertanto, la aeronave continuaba desplazandose
por la pista, por lo que el remanente de pista iba disminuyendo.

A raiz de lo anterior, el piloto llevé el acelerador a ralenti y comenzé a aplicar
potencia en forma suave, con lo cual el motor reaccioné en forma normal,
alcanzando la potencia para el despegue. El tiempo de demora en alcanzar la
potencia de despegue versus el desplazamiento de la aeronave sobre la pista,
dejo a la aeronave en una condicién critica de velocidad y pista remanente, el
piloto no aborté el despegue y continud con esta maniobra.

De acuerdo a los hechos, el avion comenzé a ascender lentamente con una
actitud de “nariz arriba” y a medida que ascendia se iba desviando hacia la
izquierda. Esta situacién no pudo ser controlada por el piloto, estrellandose
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contra unos arboles que estan ubicados a la izquierda de su tfrayectoria de
despegue, precipitandose posteriormente sobre el rio Calcurrupe.

El cambio de trayectoria de la aeronave hacia la izquierda, lo que ocurrio
inmediatamente después del despegue y durante el ascenso, se explicaria por
el efecto del torque generado por el giro de la hélice, que se agravé por el hecho
de ir con un ascenso lento y con una velocidad critica, y alto angulo de ataque
(regién de comando reverso).

La inspeccion realizada a la aeronave posterior al suceso permite sefialar que
la causa del accidente no es atribuible a falla de motor, o por algtn problema de
controles de vuelo.

La posibilidad que el peso haya contribuido al accidente, queda descartada, ya
que de acuerdo a los antecedentes, la aeronave operaba dentro de los limites

de peso.

CONCLUSIONES
El piloto estaba con su licencia de piloto privado de avién, habilitado para operar

monomotores terrestres, vigente, pero no tenia la habilitacion de clase,
hidroavién monomotor.

La aeronave se encontraba con el certificado de aeronavegabilidad y de
matricula, vigentes.

El mantenimiento de la aeronave se realizaba de acuerdo con la normativa
vigente.

El motor de la aeronave y sus sistemas habrian operado en forma normal
durante la ocurrencia del suceso investigado.

El piloto se encontraba realizando practicas de emergencia con toques y
despegues, en una pista ubicada al interior del fundo Sichahue.

Durante el dltimo toque y despegue, la aplicacién de potencia fue realizada en
forma rapida, contrario a lo sefialado en el manual de vuelo, lo que provocé que
el motor no respondiera a la accién de aceleracién, hecho que no se asocia a
una falla de motor, sino a un problema de procedimiento.
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Habria contribuido a la desviacién de la aeronave hacia la izquierda de la pista,
el efecto del torque generado por el motor, al aplicar maxima potencia con baja
velocidad vy alto angulo de ataque (regién de comando reverso).

El piloto y Gnico ocupante de la aeronave, resulté herido grave y la aeronave

dafada.

CAUSA MAS PROBABLE DEL ACCIDENTE
La causa mas probable del accidente fue la pérdida de control de la aeronave

por parte del piloto durante el ascenso inicial de un despegue, debido a un error
operacional por parte de éste, al despegar fuera de los parametros establecidos

en el manual de vuelo.

FACTORES CONTRIBUYENTES

Decision de no rehusar oportunamente el despegue.

Aplicacién de potencia al motor en forma brusca, lo que hizo gue el motor no
aumentara su potencia en forma inmediata, procedimiento inapropiado.
Efecto del torque generado por el motor, al aplicar maxima potencia con baja

velocidad y alto angulo de ataque (regién de comando reverso).

RECOMENDACIONES

Comentar este accidente en las charlas que dicta la DGAC a los operadores de

[
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