DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

DPA

Departamento
M Prevencion de
Accidentes

INFORME FINAL
L INCIDENTE DE AVIACION
N2 1613CG

Aeronave : Cessna 172C.
Lugar : Playa Quidico, Comuna de Tirda,
Region del Biobio..

Fecha : 11 de febrero de 2012.



ANTECEDENTES
La metodologia“de la Investigacion co
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nsidera las Normas y Métodos Recomendados

(SARPS) establecidos en el Anexo 18, “Investigacion de Accidentes de Aviacién”, al

Convenio de Chicago publicado por Jla Organizacién de Aviacién Civil Internacional

(O.A.C.L), y lo establecido en el “Reglamento sobre Investigaciones de Accidentes e

Incidentes de Aviacion” (DAR-13), a'prolé

diciembre del 2003.

DESCRIPCION DEL INCIDENTE
El dia 11 de febrero de 2012, el piloto
mando de la aeronave matricula

ado por Decreto Supremo N° 216 de fecha 03 de

privado de avion Sr, , al
despegd a las 10:00 HL desde el Aerédromo

Lequecahue (SCQK) de la ciudad de Tigrﬂa, con destino al Aerédromo Carriel Sur (SCIE)

de la ciudad de Concepcion.

Despues de aproximadamente quince minutos de vuelo, y encontrandose en vuelo recto y

nivelado a 5.500 pies de altitud sobre
comenzo a ratear y a perder potencia, p
emergencia en la orilla de la playa de Q

aeronave, ni a terceros.

1. INFORMACION DE LOS HEG

a localidad de Quidico, el motor de la aeronave
or lo que el piloto decidi6 realizar un aterrizaje de
Lidico, resultando ileso y sin ocasionar dafios a la

HOS

1.1. Resena del vuelo

1.1.1. El dia 11 de febrero de 2012, a las 10:00 HL, el piloto al mando despeg6 desde
el Aerédromo Lequecahue (SCQK) de la ciudad de Tirta, con destino al

Aerodromo Carriel Sur (SCIE)
1.1.2. Siendo las 10:15 HL aproxima

Je la ciudad de Concepcion.
damente y encontrandose la aeronave nivelada a

5.500 pies vertical a la localidad de Quidico, el motor comenzoé a ratear y a

perder potencia, por lo que el piloto decidid regresar al aerédromo de

procedencia.

1.1.3. Segun la declaracion del piloto, ante la falla del motor, se preocupd de controlar
el avidn, verificar la posicién de la palanca del aire caliente, la posicién de la




1.2.

1.3.

1.4.

selectora de estanque de ¢
solucionar el problema de pots
En consecuencia, el piloto d
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pmbustible y de probar magnetos, no logrando
encia que presentaba la aeronave.

ecidié realizar un aterrizaje de emergencia en la

playa de Quidico, comuna de Tirlia, provincia de Arauco, regiéon del Bio Bio,

maniobra que ejecutd sin cal

resulto ileso.

LESIONES A PERSONAS

isar dafios a terceros, ni a la aeronave. El piloto

LESIONES TRIPU

| ACION

PASAJEROS

TOTAL

MORTALES

GRAVES

MENORES

NINGUNA (

01

TOTAL (

01

DANOS SUFRIDOS POR LA

AERONAVE

La aeronave no tuvo dafios.

Ver anexo “A” Set Fotografic

OTROS DANOS
No hubo.

Ver anexo “A” Set Fotografig

0.

b0 y anexo “B” Informe Técnico.




1.5.
1.5.1.

1.5.2.
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INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

Piloto
NOMBRE
EDAD 37 Afios.
R.UT.
LICENCIA Piloto privado de avion
HABILITACIONES Clase monomotor terrestre.
REGISTRA ACC/INCID. No registra.

Experiencia de Vuelo

ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 538,3 horas.
HRS. DE VUELO ULT. 30 DIAS PREVIOS 5,0 horas.
HRS. DE VUELO ULT. 60 DIAS PREVIOS 10,8 horas.
HRS. DE VUELO ULT. 90 DIAS PREVIOS V15,‘8 horas.
HRS. DE VUELO DIA DEL INCIDENTE 0,3 horas.
HRS. DE VUELO TOTALES 538,3 horas.
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1.6. INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.6.1. Antecedentes de la aeronave
ANTECEDENTES AERONAVE
MATRICULA !
MARCA Cessnha.
MODELO 172 C.
N° SERIE 17249089.
HORAS DE VUELO 5.734 horas.
PLAZAS AUTORIZADAS 4.
ULTIMA REVISION De 25 horas, 27-12-2011, CMA N°
ANO DE FABRICACION 1962.
PROPIETARIO
PESOS CERTIFICADOS z:xl\;l'.1D.2 ;:ggg:gs :E:
1.6.2. Antecedentes del motor
ANTECEDENTES MOTOR
MARCA Continental.
MODELO 0-300-B.
N° SERIE 10762-D-5-B.
_'Pgl\(/IDPO DESDE OVERHAUL 414.5 horas.
PEI\(A)PO ENTRE OVERHAUL 5 000 horas.
ULTIMA REVISION De 25 horas, el 27-12-2011, CMA N°°

! Peso Vacio.
2 Peso Maximo de Despegue,




1.6.3.

1.6.4.

1.6.5.
1.6.5.1.

1.6.5.2.

Ejemplar N° 1/2 ] Hoja N° 6/14 /

Antecedentes de la hélice

ANTECEDENTES HELICE
MARCA Mc Cauley.
MODELO 1C160DTM7553.
N° SERIE 52182.
TIEMPO DESDE OVERHAUL ,

38.8 hrs.

T.S.0.
TIEMPO ENTRE OVERHAUL 2.000 horas o 72 meses.
T.B.O.
ULTIMA REVISION De 25 horas, el 27-12-2011 en CMA N°

Documentacion a bordo

DOCUMENTACION CONDICION

CERTIFICADO MATRICULA Sin observaciones.

CERTIFICADO AERONAVEGABILIDAD Sin observaciones.

MANUAL DE VUELO DE LA,AE RONAVE | Sin observaciones.

BITACORA DE LA AERONAVE Sin observaciones.

Historial de mantenimiento

Se verificé que el duefio de la aeronave efectuaba las inspecciones y
mantenimientos de acuerdo ajlo establecido por el fabricante, en el Centro de
Mantenimiento Aeronautico (CMA) , aprobado,
habilitado y con certificado vigente de la Autoridad Aeronautica.

Se verificd que las inspedciones, mantenimientos, trabajos técnicos y
cumplimiento de las Modificaciones e Inspecciones Mandatorias (MIM), se
encontraban registrados en los documentos de mantenimiento respectivos de la
aeronave y cuentan con la certificacién de vuelta al servicio, efectuada por

personal con licencia aeronautica vigente.




1.6.5.3.

1.6.6.

1.6.6.1.

1.6.6.2.

1.6.6.3.

1.6.6.4.
1.6.6.5.

1.6.6.6.
1.6.6.7.

1.6.6.8.

1.6.6.9.
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En la ultima inspeccion realizada a la aeronave, con requisitos de 25 horas, se

inspeccionaron los cables de

encendido, no registrandose discrepancias que

evidenciaran algtin tipo de desperfecto en ellos. Esta inspeccidn se realizd un

mes y quince dias antes del incidente.

Inspecciones realizadas

El equipo investigador concurrié hasta la localidad de Quidico y procedié a

inspeccionar el lugar del suceso y la aeronave, constatando lo siguiente:

El lugar utilizado para el aterrizaje corresponde a la playa de Quidico y su suelo

estd compuesto de arena himeda y compacta (orilla de playa).

Se efectud una inspeccion visual general a la aeronave, para determinar los

darios originados a consecuen
Se inspeccioné el motor y se
eléctrica a las bujias, se eng
continuacion: el cable del cilin
aislador, debido al roce que

cia del incidente, no encontrando dafios.

verificd que los cables inferiores de distribucion
ontraban en mal estado, conforme se detalla a
dro N° 1 estaba deteriorado en su revestimiento
mantenia con el tubo de escape; el cable del

cilindro N°® 3 estaba deteriorado en su revestimiento aislador; el cable del

cilindro N° 5 estaba deterior
cortarse; el cable del cilindrg

aislador y reparado con huinch

ado en su revestimiento aislador y préximo a
» N° 6 estaba deteriorado en su revestimiento

a aisladora color negro.

Se removieron e inspeccionargn las bujias, sin encontrar observaciones.

Se procedié a efectuar una p

observaciones.

rueba a los controles del motor no encontrando

El conjunto de hélice no presentaba dafos.

Se efectué una prueba a lo
recorrido, no percibiendo obstr
Se inspecciond el sistema de fi

de liquido.

s controles de vuelo, moviéndose en todo su
icciones u observaciones.
‘enos, No encontrando indicios de filtracidon o fuga

Se revisé la condicién de los tres neumaticos del tren de aterrizaje, los cuales

se encontraban inflados y en b

Ien estado.




1.6.6.10.

1.6.6.11.

1.6.6.12.

1.6.6.13.

1.6.6.14.

1.6.7.
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Al inspeccionar los indicadores de combustible, se observd que el estanque
izquierdo indicaba tres cuartos y el estanque derecho indicaba mas de un
cuarto, niveles concordante can el combustible almacenado en la aeronave.

Se revisé el filtro de combustible no encontrando particulas extrafias, ni
presencia de agua.
Se verifico el nivel de aceite del motor, estando de acuerdo a lo estipulado por
el manual de mantenimiento.
Posteriormente se tomé una muestra de aceite para verificar su condicién, no
encontrando observaciones.
Finalmente, se efectud una prueba funcional consistente en poner en marcha el
motor, con la aeronave estatica, para chequear el estado de los magnetos,
logrando observar que el magneto derecho cay6 100 R.P.M. y el magneto
izquierdo cayé 220 R.P.M., sobrepasando. el maximo de 125 R.P.M.
establecidas en el Manual de Vuelo y la diferencia de 50 R.P.M entre ambos.
Ver anexo “A” Set Fotografico y anexo “B” Informe Técnico.

Peso v Balance

Datos:

P.Vacio......ccoovviiiiiiiiiiniccidreeenn, 1.406,78 libras.
Piloto....cv v 200,00 libras.
Combustible............ooooviiilin e, 360,00 libras.
Total.ocoei 1.966,78 libras.
Centro de Gravedad...................... 40,8 pulgadas.

El peso de la aeronave al momento del incidente era 1.966,78 libras, inferior al
maximo permitido, correspondiente a 2.250 libras. El centro de gravedad de la

aeronave se encontraba dentro de la envolvente.




s

1.7.
1.7.1.

1.7.2.

1.7.2.1.

1.7.2.2.

1.7.2.3.

1.8.
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INFORMACION METEOROLOGICA

El Informe Técnico Operacio
Chile, correspondiente a la
siguiente:

“‘De acuerdo a la informacion
ubicado en el sector de pla
provincia de Arauco, ocurrido
local, se presentd con cielos
satélite, viento de direccion
ambiente de 19°C.”

Los ultimos tres informes me
(SCIE) fueron:

nal N° 140/11, de la Direccion Meteorolégica de

fecha, hora y lugar del accidente, sefial6 lo

analizada, se estima que en la zona del incidente
ya Quidico a 15 kilometros al Norte de Tirta,
aproximadamente entre las 10:00 y las 10:15 hora
despejados segtn lo revelan las imagenes de

Suroeste, intensidad de 4 nudos y temperatura

eorolégicos (METAR) del aerédromo Carriel Sur

09:00 hora local, viento de superficie con direccion de los 060 grados y con una

velocidad de 03 nudos, visibili
punto de rocio 14 grados Cels
10:00 hora local, viento de su
entre los 170 a los 240 grad

dad CAVOK® , temperatura de 15 grados Celsius,
us y la presién de la estacion 1013 hPa.

perficie con direccién de los 200 grados, variable
0s y con una velocidad de 04 nudos, visibilidad

CAVOK, temperatura de 19 grados Celsius, punto de rocio 15 grados Celsius y

la presion de la estacion 1013

hPa.

11:00 hora local, viento de superficie con direccion de los 250 grados y con una

velocidad de 07 nudos, visibil

dad CAVOK, temperatura de 21 grados Celsius,

punto de rocio 16 grados Celsius y la presion de la estacion 1013 hPa.

AYUDAS A LA NAVEGACION

No aplicable.

% Visibilidad
Aerédromo).

10 Km o mas, sin nubes bajo los 5.000 pies o bajo el MSA (Minimo de Seguridad del




1.9.

1.10.

1.11.

1.12.

1.13.

1.14.

COMUNICACIONES

El piloto al mando mantuvo ¢

Concepcidn, a quien declaré

aterrizaje.

INFORMACION DEL LUGAR
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bmunicacion con el Servicio de Transito Aéreo de

emergencia e informd el lugar elegido para el

DEL INCIDENTE

El incidente de la aeronave oc
pies y vertical a la localidad de
en el area Sur de la provincia ¢
El piloto realiz6 un aterrizaje
Quidico, que posee una sup
playa), que se extiende apro
metros de ancho.
La posicion final de la aeronay
Longitud 73°28°36” O.

INFORMACION SOBRE LOS

urrié en vuelo con rumbo Norte, nivelado a 5.500
Quidico, ubicada al Norte de la comuna de Tirda,
e Arauco, VIl Regién del Bio Bio.

de emergencia en la playa de la localidad de
erficie de arena humeda y compacta (orilla de

ximadamente por 2.500 metros de largo y 150

e fue en las Coordenadas: Latitud 38°14°42" Sy

RESTOS DE LA AERONAVE Y EL IMPACTO

La aeronave resultd sin dafio
controlado sobre arena htiimed

INCENDIO
No hubo.

s y el piloto realiz6 un aterrizaje de emergencia
a y compacta de la orilla de la playa de Quidico.

INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA

Examen Médico Aeronautico v

SUPERVIVENCIA

gente, apto y sin observaciones.

El piloto resulté ileso y abandond la aeronave por sus propios medios. El

cinturén de seguridad funciona
El sistema de localizacion de

hubo impacto.

ba correctamente.
emergencia (ELT) no se activo debido a que no




1.15.
1.15.1.

1.156.2.

1.15.3.

1.16.
1.16.1.

1.

INFORMACION ADICIONAL

El punto trece de la inspecci¢

¢

suceso, establece revisar
defective insulation, and loose
En el Manual de Vuelo de

Normales, lista de chequeo 3
puntos que;
o “...Comprobacién de magne
Conforme al manual FAA-H-8
HANDBOOK POWER PLANT
43.13-1B Capitulo 8; Seccion
motor”, entrega como causa |
motor. Para verificar estas fallz

aJArnés de encendido defec

b)Platinos quemados o sucios.

¢)Interruptor de encendido de

d)Mal funcionamiento de bujias.

RELATOS
Relato del piloto Sr.
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n de 25 horas realizada a la aeronave antes del
Ignition harness for security’chafing, burning,
or broken terminals”.

a Aeronave, en el Capitulo de Procedimientos

ntes del despegue, se establece en uno de sus

otos, caida 125 R.P.M., diferencia 50 R.P.M...»

)83-32 "AVIATION MAINTENANCE TECHNICIAN
" Volumen 1, Capitulo 4, del afio 2012 y el AC
Para una falla con pérdida parcial de potencia del
brobable una falla en el sistema de encendido del
1S se debe inspeccionar los siguientes elementos:

tuoso.

fectuoso.

“..Despegado del aerédrome monto a 5.500 pies tomando mi altura de

seguridad (10:00)

A los 15 minutos de haber:

oscilaciones en el tacémetro y

iniciado el vuelo, el motor empieza a tener

rateos constantes

- Efectdo procedimiento de emergencia.

- Aire caliente / verifico estanques de combustible.

- Pruebo magnetos y la falla continta.

- Tomo la decisién de aterrizar por seguridad al ver una playa despejada...”
“...En respuesta a la consulta realizada por el investigador se sefiala que:

Al momento del incidente aeronautico desconocia el estado general del arnés

de encendido, asumiendo que

Sste se encontraba en buenas condiciones.
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2. Mi avién normalmente cae de 100/120 r.p.m. en la prueba de magnetos y eso

fue lo que ocurrié antes de despegar...”

Nota: Todos los relatos forman parte del expediente de la Investigacion.

2.2.

2.3.

2.4,

2.5.

ANALISIS
El piloto al mando tenia su licencia de vuelo vigente y estaba habilitado para

volar la aeronave, por lo que no hay observaciones al respecto.

La aeronave tenia su certificado de aeronavegabilidad vigente al momento del

incidente, lo que permitia realizar el vuelo.

No obstante que el mantenimiento de |la aeronave se realizaba de acuerdo a la
normativa aeronautica y su m§0t0r habia sido sometido a una inspeccién de 25
horas s6lo un mes y medio antes del suceso, al ser inspeccionada en el lugar
del incidente se encontrd en él motor de la aeronave, que los cables inferiores
de distribucion de energia elécitrica hacia las bujias estaban en mal estado, ésta
situacion habria producido una; fuga de corriente del sistema, provocando que la
chispa de las bujias y el encendido de la mezcla en los cilindros fuera deficiente,
induciendo la pérdida de potei'ncia y rateos del motor de la aeronave descritos

por el piloto en su declaracion.

Lo sefialado anteriormente ¢
realizada al motor de la aeror
220 R.P.M. en el magneto izg
situacion que habria sido prowve
los cables en mal estado.
Esto es concordante con lo es

de que “Para una falla con ¢

sta avalado ademas, por la prueba funcional
ave, en la cual se produjo una caida superior a
uierdo, de un maximo permitido de 125 R.P.M.,

bcada por la fuga de energia eléctrica a traves de

tablecido en el manual FAA-H-8083-32, respecto
érdida parcial de potencia del motor” se debe

revisar, entre otros, lo establecido en la letra “a) Arnés de encendido

defectuoso” elemento que se e

Ver anexo “A” Set Fotografic

ncontré con observaciones.

0 y anexo “B” Informe Técnico.




3.2.
3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

3.8.

CONCLUSIONES

Ejemplar N° 1/2 | Hoja N° 13/14 /

El piloto al mando tenia su licencia de vuelo vigente y se encontraba habilitado

para operar la aeronave.
La aeronave tenia su certificad
El mantenimiento de la aeron

o de aeronavegabilidad vigente.

ave se cumplia en los plazos establecidos en el

programa de mantenimiento aprobado por la DGAC.

Los cables inferiores de dis

encendido del motor de la aerc

tribucion de energia eléctrica del sistema de

nave, se encontraban en mal estado.

El encendido de la mezcla en los cilindros fue menos eficiente debido a la

degradacién de la chispa entre
En la prueba del motor el magi
125 R.P.M. evidenciando un fu
Posterior a la pérdida de po
aterrizaje de emergencia, sin o

El piloto no sufrié lesiones.

CAUSA DEL INCIDENTE
La causa mas probable del i

gada por sus bujias.

1eto izquierdo cay6 220 R.P.M., de un maximo de
ncionamiento deficiente del sistema eléctrico.
encia del motor, el piloto al mando realizd un

casionar dafios a la aeronave ni a terceros.

ncidente fue la pérdida parcial de potencia del

motor en vuelo, a causa del mal estado de los cables inferiores de distribucién

de energia eléctrica a las bujias, con una consecuente degradacion del

encendido de la mezcla aire combustible en los cilindros del motor.

FACTOR CONTRIBUYENTE
La evaluacion de la condicion

del arnés de encendido por parte del CMA en la

altima revision, no habria detectado la real condicion de éstos.




Ejemplar N° 1/2 | Hoja N° 14/14

RECOMENDACIONES

6.1. Difundir el presente suceso a los centros de mantenimiento de este tipo de

aeronaves, insistiendo en la importancia de verificar el estado de los elementos

involucrados en las inspecciones periddicas.

ALEX SOLIS DIAZ
INVESTIGADOR TECNICO

ANEXOS
Anexo *A", Set Fotogréfico.
Anexoe “B", informe Téchico.

DISTRIBUCION /
EJ. N° 1 FISCALIA DE CONCEPCION,
EJ N° 2 DGAC., DPA, Expediente 1613CG.




