INFORME FINAL DE INVESTIGACION
ACCIDENTE DE AVIACION

N°® 1926GM

Accidente de aviacion que afectd a un avion Grumman, modelo G-164A,
en el Fundo La Rosa, comuna de Las Cabras, Region del Libertador
General Bernardo O’Higgins, el dia 27 de octubre de 2020.






Antecedentes

LA METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION CONSIDERA LAS NORMAS Y METODOS
RECOMENDADOS (SARPS) ESTABLECIDOS EN EL ANEXO 13, “INVESTIGACION DE
ACCIDENTES DE AVIACION”, AL CONVENIO DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL, Y LO
ESTABLECIDO EN EL “REGLAMENTO DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES DE
AVIACION” (DAR-13), 3RA. EDICION, APROBADO POR DECRETO SUPREMO N° 302 DE FECHA
20 DE OCTUBRE DE 2020, PUBLICADO EN EL DIARIO OFICIAL EL 12 DE FEBRERO DE 2021.

LA TECNICA UTILIZADA Y LOS PROCEDIMIENTOS INVESTIGATIVOS, ESTAN ORIENTADOS A
LA DETERMINACION DE LAS CAUSAS QUE ORIGINARON EL SUCESO, Y NO OBEDECEN A
OTROS FINES QUE NO SEAN LA PREVENCION.

EL USO DE LOS RESULTADOS AQUI ALCANZADOS, DE SER UTILIZADOS PARA OTROS FINES
QUE NO SEAN LA PREVENCION, PODRIA TERGIVERSAR LOS RESULTADOS ESPERADOS.
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Lista de abreviaturas y términos

AVGAS
CAPOTAR
CG

CVR

CMA
DGAC
GNSS

HL

HR

HPA

KT
KL/H
LB
MPH
N/A
PB
PMD
PV
TBO
TSN
TSO
uTC

Gasolina de aviacion

Dar vuelta de campana por la proa, al despegar o aterrizar
Centro de gravedad

Registrador de voz de cabina

Centro de Mantenimiento Aeronautico
Direccion General de Aeronautica Civil
Sistema mundial de navegacion por satélite
Hora local

Hora (s)

Presién atmosférica medida en hectopascal
Unidad de medida pulgada

Velocidad expresada en Nudos

Kilbmetros por hora (s)

Unidad de medida libra

Millas por hora

No aplica

Peso Basico

Peso maximo de despegue

Peso vacio

Tiempo entre overhaul

Tiempo desde nuevo

Tiempo desde overhaul

Tiempo universal coordinado




Resefa del suceso

El dia 27 de octubre de 2020, un piloto comercial de avién, al mando de una aeronave Grumman,
modelo G-164A, realizaba un trabajo aéreo de fumigacion al interior del Fundo La Rosa, comuna de
Las Cabras, Region del Libertador General Bernardo O’Higgins. Transcurridos 10 minutos de vuelo,
el motor del avion se detuvo, debiendo el piloto realizar un aterrizaje de emergencia en un sector no
preparado, proximo a la ruta de vuelo. A consecuencia de lo anterior, el piloto al mando resulto ileso
y la aeronave con dafios.

1. Informacion Factual

1.1 Antecedentes del vuelo

El dia 27 de octubre de 2020, el piloto comercial de avion, al mando de la aeronave
Grumman, modelo G-164A, despegd desde el Aerédromo de Peumo (SCPW), comuna de
Peumo, Regién del Libertador General Bernardo O’Higgins, con la finalidad de realizar un
trabajo aéreo de fumigacién en el Fundo La Rosa, comuna de Las Cabras, distante a 13
kilometros al noroeste del aer6dromo de despegue.

Segun el relato del piloto, al transcurrir 10 minutos de vuelo y préximo a comenzar la cuarta
pasada de fumigacion por el sector de trabajo y cuando la aeronave se encontraba a una
altura de 25 metros del suelo, a una velocidad de 80 mph (70 nudos), el motor de la aeronave
se detuvo, obligando al piloto a realizar un aterrizaje de emergencia en un sector no
preparado, préximo a la ruta de vuelo.

La aeronave impactd contra el terreno en un angulo de nariz abajo, lo que produjo que
rebotara y capotara, quedando invertida en su posicién final a una distancia de 12 metros
del primer contacto con el terreno. Posteriormente, el piloto abandond la aeronave por sus
propios medios.

A consecuencia del suceso, el piloto al mando resulté ileso y la aeronave con dafios.

1.2 Lesiones de personas

Lesiones Tripulacién Pasajeros Total Otros
Mortales
Graves
Menores
Ninguna 01 01
Total 01 01

1.3 Dafios a la aeronave

1.3.1 Fuselaje: Estructura y recubrimiento con diversas deformaciones y fracturas; Sistema de
fumigacion fracturado y desprendido.
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Tren de aterrizaje: Piernas del tren principal, desprendidas desde la zona de union al
fuselaje.

Alas: Estructura y recubrimientos con multiples deformaciones y fracturas. Montantes entre
las alas, deformados y fracturados. Alerones, deformados.

Empenaje: Estabilizador vertical y timon de direccion, deformados.

Motor: Bancada, fracturada. Tubos de escape, deformados. Capotas, deformadas.
Componentes de la seccion de sobre alimentacion (supercharger), con desgastes, fracturas
y desprendimientos de partes.

Hélice: Una de las palas, deformada.

Otros dafos
No hubo.

Informacion sobre la Tripulacion

Piloto al mando

Edad 50 afios
Nacionalidad Chilena
Tipo de licencia Piloto comercial de avion
Clase Monomotor terrestre
Habilitaciones Tipo N/A
Funcién | Vuelo por instrumentos
Vigente | Si

Examen médico -
Apto Si

Sucesos anteriores | No registra

Experiencia Horas de vuelo
Total 6.368:36
En el material 1.500:00
24 horas previas 03:00
7 dias previos 09:00
90 dias previos 50:12

Fuente de informacién Bitacora personal de vuelo.



1.6 Informacion de aeronave
1.6.1 Informacién general

Aeronave Avion

Fabricante Grumman (actualmente, Allied Ag Cat Productions, Inc.)

Modelo G-164A

N° Serie 1537

Afo Fabricacion 1975

Horas de vuelo 7.170,6

Pesos Certificados PV 3.353,41b

Configuracién Agricola | PMD? 6.075,0 Ib

Ultima inspeccion De 100 horas, el 08 junio del 2020
1.6.2 Motor

Fabricante Pratt & Whitney

Modelo R985AN-14B

Numero de Serie JP210853

Ultima inspeccién De 100 horas, el 08 junio del 2020
1.6.3 Hélice

Fabricante Hamilton Standard.

Modelo 2D30.

Numero de Serie D3528.

Ultima inspeccién De 100 horas, el 08 junio 2020
1.6.4 Estado de mantenimiento de la aeronave

La revisién de los registros de aeronavegabilidad continuada, permitié establecer que el
operador cumplia con el Programa de Mantenimiento aprobado por la DGAC y los requisitos
establecidos en las Directivas de Aeronavegabilidad, aplicables de la aeronave, motor y

hélice.

La revisiobn de los registros de aeronavegabilidad no establecié la existencia de
discrepancias previas al suceso, relacionadas en particular con el motor y que estuvieran

asociadas con fallas en el sistema de sobre alimentacion.

1 De acuerdo con MEMORANDUM GRUMMAN, enviado a los Operadores de aviones Grumman modelo
G-164 de fecha 4/1/77, adjunto al Handbook Pilot’s de la aeronave, se incrementa el peso de operacion desde
4.500 a 6.075 libras (en 135%), de acuerdo con lo aceptado por la FAA y lo recomendado en la norma CAM
8. Este cambio de peso méaximo fue contemplado en el Ultimo pesaje y balanceamiento de la aeronave,
configurado en aplicacion agricola, efectuada el 26 de junio del 2019 por un CMA habilitado y autorizado por

la DGAC.




1.6.5

El operador mantenia contrato de mantenimiento con un CMA habilitado y autorizado por la
DGAC, en el tipo y modelo de la aeronave.

El motor fue sometido a overhaul el 01/05/2005 en USA y a la fecha del suceso tenia
disponible 372, 5 horas (de acuerdo con el programa de mantenimiento aprobado, el tiempo
entre overhaul del motor era de 1.600 horas).

La revision de los registros de mantenimiento del motor, no evidencié el cambio de los
rodamientos (P/N 288943) del eje del impeller .

El 8/06/2020, 11,3 horas antes del suceso, segun consta en la OT N° 010/2020, se efectud
la dltima inspeccién Anual / 100 horas a la aeronave y de 200 horas al motor. En el motor,
fue reemplazado el aceite (tipo Dispersant, grado 120 AD/SAE 60), se inspeccionaron los
tapones magnéticos en el carter y los filtros de aceite (del tipo malla metélica),
encontrandose sin presencia de particulas ni materiales extrafios y se efectu6 la medicién
de compresion de los cilindros, sin observaciones. EI CMA, al finalizar los trabajos, otorgo la
respectiva conformidad de mantenimiento por los trabajos efectuados, retornando al servicio
la aeronave.

El 09/10/2020, a las 7.167,6 horas de servicio, previo al inicio del proceso de Renovacion
del Certificado de Aeronavegabilidad (RCA), el operador a través del CMA certificd que la
aeronave se encontraba en condicion aeronavegable.

El 23/10/2020 la DGAC de acuerdo con la resolucién exenta N° 08/0286/0887 de fecha 01
de septiembre 2020, y considerando la condicién de aeronavegabilidad de la aeronave, se
prorrogd la vigencia del certificado de aeronavegabilidad hasta el 22 diciembre del 2020.

El dia del suceso, el piloto al mando efectué el pre-vuelo y pruebas funcionales a la
aeronave, no estableciendo la existencia de discrepancias que afectaran el inicio del vuelo
de fumigacion.

Posterior al suceso, en la bitdcora de vuelo, el piloto al mando registro: “En la Ultima pasada
de fumigacién el motor del avién se par6, debiendo aterrizar de emergencia”.

Combustible
El combustible utilizado en la aeronave era gasolina de aviacion (AVGAS 100LL).

No se pudo comprobar la cantidad de combustible disponible en la aeronave en el sitio del
suceso, debido a la posicion en la cual se encontraba (invertida).

Segun la informacién entregada por el piloto al mando y personal de apoyo terrestre, el
altimo carguio de combustible se realiz6 en el Aer6dromo de Peumo (SCPW) y fue de 60
litros, despegando la aeronave con 120 litros en sus estanques, lo que le daba 01 horay 30
minutos de autonomia de vuelo aproximadamente.

El andlisis de combustible de las muestras obtenidas posteriormente desde la aeronave y
desde el surtidor de combustible, realizado por un laboratorio especializado, estableci6é que




1.6.6

1.6.7

1.7

ambas cumplian con los parametros establecidos para una gasolina de aviacion de octanaje
100LL.

Documentacion a bordo

Documentacion Condicién
Certificado de Matricula Sin observaciones.
Certificado de Aeronavegabilidad Sin observaciones.
Manual de vuelo Sin observaciones.
Bitacora de vuelo Sin observaciones.

Carga de la aeronave

De acuerdo con los antecedentes entregados por el piloto al mando, el peso de la aeronave
al despegue desde el Aerédromo de Peumo (SCPW), habria sido de:

Peso Bésico 3.353,4 Ib.

Piloto 198,45 |Ib.

Hopper 2.000 Ib. 1.852,20 Ib.
Pesos Combustible 190,25 Ib.

Aceite 16,31

Peso al despegue 5.610,61 Ib.

PMD 6.075,0 Ib.
Centro de Limites Entre +122,0 y +125,0 pulgadas.
gravedad CG al momento del suceso | +124,46 pulgadas.

Informacion meteoroldgica

El Informe Técnico Operacional N° 350/20 de la Direccién Meteoroldgica de Chile, sefial
para el sector Las Cabras, Region del Libertador General Bernardo O’Higgins, lo siguiente:

CONCLUSIONES:

El dia 27 de octubre de 2020, de acuerdo al compuesto de presion de las 12 UTC (09:00
hora local), sobre el sector Las Cabras, Regién de O Higgins, la configuracion sinéptica en
superficie fue de margen anticiclonico débil.

De acuerdo a lo observado en las imagenes de satélite, a las 15:00 UTC (12:00 hora local)
del dia 27 de octubre de 2020, el cielo se presentd nublado sobre la zona de interés.

A partir de la informacién extraida desde la estacion Las Cabras, Santa Brisilia, se estima
gue la temperatura del aire vari6 de 12,5° C a 12,8° C, entre las 12:00 y las 13:00 hora local.
La humedad relativa se mantuvo en 74% vy el viento a 02 metros varié de norte a suroeste y
de calma a 2 Km/h aproximadamente.

No se observé fendbmenos de reduccion de visibilidad en la zona.




1.8

1.9

1.10

1.11

1.12

Ayudas para la navegacion

No aplica.

Comunicaciones

No aplica.

Informacion del sitio del suceso

La aeronave se encontraba al interior de un terreno semi despejado, ubicado al interior del
fundo La Rosa, comuna de Las Cabras, Region del Libertador General Bernardo O’Higgins,
en las coordenadas 34°20°11”S, 71°16’°52”0, con una elevacién de 140 metros (459 pies).
El terreno tenia dimensiones de 90 x 23 metros, con una superficie irregular, de consistencia
arenosa, semi compacta, rodeada de arboles de una altura promedio de 10 metros
(Fotografia 1).

Fotografia 1: Lugar del suceso.

Registradores de vuelo

No aplica.

Informacion sobre la aeronave y el impacto

El equipo investigador inspecciond el lugar del suceso, al interior del Fundo La Rosa, en la
comuna de Las Cabras y posteriormente la aeronave, obteniendo las siguientes evidencias:




1.12.1 La aeronave se encontraba capotada (invertida), apoyada sobre el ala superior y el
estabilizador vertical, apuntando en direccidn sureste, al interior de un terreno arenoso de
superficie irregular, rodeada de &rboles de 10 metros de alto aproximadamente

(Fotografia 2).
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Fotografia 2: Posicién final de la aeronave.

1.12.2 A 12 metros previos de la posicion final del avidén, se observaron dos marcas en el terreno,
de un ancho similar a la distancia de los neumaticos del tren principal, los que son atribuibles
al momento de hacer un primer contacto de la aeronave con el terreno (Fotografia 3).

Fotografia 3: Marcas de neumaticos del tren principal.

1.12.3 A unadistancia de 7 metros de la posicion final del avidn, se observaron marcas irregulares
atribuibles a las capotas del motor y las palas de la hélice, dejadas al momento del giro de

la aeronave sobre el eje transversal (Fotografia 4).
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Fotografia 4: Marcas de las capotas del motor y hélice.

En la inspeccion realizada en la aeronave, se observaron que ambas palas tenian residuos
de tierra en su cara delantera y no se evidenciaron marcas asociadas con energia rotacional.
Una de las palas se encontraba deformada hacia atras, cerca de su raiz, atribuible a un
esfuerzo por apoyo durante el volcamiento (Fotografias 5y 6).

Fotografias 5 y 6: Palas de la hélice de la aeronave.

Los alerones y timon de direccion fueron revisados por libertad de movimiento, operando en
todos sus recorridos, sin observaciones.

El tren de aterrizaje principal estaba desprendido de los puntos de anclaje al fuselaje, en
direccion hacia atras y hacia afuera (abiertos).

Sobre el terreno y bajo la aeronave, se observé presencia de aceite del motor y de
combustible.



1.12.8 Las alas (superior e inferior) estaban deformadas en la zona del borde de ataque y con sus
montantes deformados y fracturados, dafios atribuibles a los esfuerzos de compresion
durante el impacto y posterior volcamiento (Fotografia 7).

Fotografia 7: Dafios en la aeronave.

1.12.9 Al momento de la inspeccion, no se pudo verificar la cantidad de combustible en los
estanques, debido a la posicién que se encontraba la aeronave (invertida). Posteriormente,
al desmontar las alas, se extrajo combustible residual de uno de sus estanques, del que se
tomo una muestra para ser analizada.

1.12.10 Las capotas y bancadas de motor estaban deformadas por esfuerzo de compresion.

1.12.11 El parabrisas no presentaba observaciones que pudieran afectar la visibilidad.

1.12.12 La cabina de mando se encontr6 sin dafios y sin elementos sueltos.

1.12.13 El arnés de seguridad y el asiento se observaron sin dafios y operaban normalmente.

1.12.14 La valvula selectora de combustible se encontré en posicion cortada (OFF) y el interruptor
de encendido estaba en posicion apagado (OFF).

1.12.15 El estabilizador vertical y timon de direccion estaban deformados por compresion.

1.12.16 Posteriormente, el motor fue desmontado desde la aeronave e inspeccionado, en presencia
del representante técnico de la empresa operadora de la aeronave, por un mecanico de
mantenimiento especialista en motores, encontrandose en la seccién de sobre alimentacion
(Supercharger) lo siguiente (Fotografia 8):



Fotografia 8: Vista del motor de la aeronave desmontado de la aeronave.

1.12.17 El impeller (o rueda del compresor), P/N 12788, con la totalidad de los alabes desgastados
(Fotografias 9 y 10).

El
- ")
.

Fotografias 9 y 10: Dafios en los alabes del impeller (compresor).

1.12.18 El eje del impeller, P/N 6514, con los dientes del engranaje delantero deformados y
fracturados (Fotografia 11).
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Fotografia 11: Eje del impeller, dafiado.

1.12.19 El block (case) de la parte posterior de la seccion sobre alimentacion, bajo el impeller,
desgastado y con pérdida de material (Fotografia 12).

Fotografia 12: Block de la seccion de sobre alimentacion, bajo el impeller.



1.12.20 La cubierta de los rodamientos (P/N 8712), en la zona de cubeta de los rodamientos,
desgastada y deformada (Fotografia 13).

Fotografia 13: Cubierta de los rodamientos del eje del impeller.

1.12.21 Los rodamientos (P/N 288943), que soportan el eje del impeller, destruidos. Los polines,

desgastados y deformados; canastillos interiores y exteriores, desgastados y deformados
(Fotografias 14 y 15).

Fotografias 14 y 15: Rodamientos del eje del impeller.

1.12.22 Alinterior de los ductos de admision, en la seccion de sobrealimentacion (supercharger), al
interior de los cilindros, en la malla del filtro de aceite y en el detector de particulas
magnéticas, se encontraron trozos y particulas metalicas de diferentes tamafios, con
caracteristicas de acero y aleacion de aluminio (Fotografias 16 y 17).



Fotografia 16 : Tapdn magnético en el deposito de aceite.

Fotografia 17. Particulas metalicas al interior de un cilindro.

1.12.23 En el Manifold de admision se observé presencia de aceite con particulas metalicas
(Fotografia 18).
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Fotografia 18: Parte delantera de la seccién trasera del motor.

Informacion médica y patolégica

Segun consta en el Parte denuncia de Carabineros de Chile, el piloto al mando fue
trasladado al servicio de urgencia, donde se le diagnosticé “SIN LESIONES”.

Incendios

No aplica.

Aspectos de supervivencia

El piloto al mando abandond la aeronave por sus propios medios.

No se observaron fallas en el asiento ni en el arnés de seguridad de la aeronave.
Ensayos e investigacion

No aplica.

Informacion sobre organizacion y gestion

Manual de Operaciones de la Empresa

De acuerdo con el Manual de Operaciones de la empresa, el piloto al mando se encontraba
registrado como dotacion de pilotos permanentes de la empresa operadora y la aeronave
se encontraba autorizada para realizar trabajos agricolas (fumigacion).

Anexo F- Procedimiento de Operaciones Agricolas, pto 2.7
+ Estudiara el area en busca de lugares para un aterrizaje de emergencia seguro, tanto
dentro del potrero como en los virajes.

Capitulo 4; Procedimientos Anormales

FALLA DE MOTOR:

Si esta seguro de que el motor ha fallado, proceda de la siguiente manera:
1. Mando de paso de hélice- Todo atrds a bandera.

2. Mando de control de arranque-Todo atras a FUEL CUT OFF.

3. Mando de gases- IDLE.




4. Llave de combustible cerrada-OFF.

5. Todos los interruptores- OFF.

6. Prepararse para un aterrizaje forzoso. Si el terreno es malo conecte bateria y deflecte
Flaps como necesite, luego desconecte bateria.

ATERRIZAJE FORZOSO
(En caso de fallo de motor, proceda dependiendo de lo que le permita el tiempo y su altura).

S| TRANSPORTA LIQUIDOS EN LA TOLVA, PROCEDA COMO SIGUE:

1. Lance la carga. Ponga la hélice en bandera para el planeo.

2. Sise intenta un reencendido proceda con un ARRANQUE EN VUELO como se describe
anteriormente.

3. Mantenga entre 90-100 mph (IAS), y busque una zona posible de aterrizaje.

Ajuste los atalajes de seguridad.

5. Siel aterrizaje se va a efectuar en una carretera con fuerte viento de costado, mantenga
los Flaps arriba.

6. Silatoma va a ser en campo abierto, deflecte los Flaps y mantenga al menos 80 mph
(IAS) hasta el momento de recoger para la toma.

7. Cierre la llave de combustible- OFF, una vez decidido abandonar el procedimiento de
arranque en vuelo.

8. Tire el mando de control de arranque-Todo atras a FUEL CUT OFF.

9. Todos los interruptores- OFF.

10. Abra o lance ambas puertas de la cabina en aproximacion.

E

1.18 Informacion adicional

1.18.1 El manual “Aviation Maintenance Technician Handbook— Powerplant, Volume 1 (FAA-H-
8083-32A), sistemas de induccién sobrealimentados (Supercharged Induction Systems),
sefala lo siguiente:

* Los motores radiales requieren el control de la temperatura del aire para producir una
buena combustion en los cilindros. Esto se logra comprimiendo el aire de admision,
después de ser dosificada la mezcla aire combustible por el carburador, permitiendo el
aumento de su temperatura.

1.18.2 Descripcion de un sistema de induccién sobrealimentado (imagen 1).



Intake air duct

Manifold pressure
Carburetor heat valve

Carburetor air temperature bulb

Carburetor

Throttle valve

Supercharger

Imagen 1: Motor radial con un sistema de induccién sobrealimentado.

¢ Elaire ingresa al sistema a través del ducto de la toma de aire, pasando por los conductos
hasta el carburador.

e El| carburador mezcla el aire con la cantidad correcta de combustible, controlando la
potencia del motor.

e La vaporizacion final de la mezcla aire combustible se produce cuando entra a los
cilindros, donde existen altas temperaturas.

e En motores equipados con un gran namero de cilindros, la distribucion uniforme de la
mezcla aire/combustible, se convierte en un problema mayor, especialmente a altas
velocidades del motor, cuando se aprovecha al maximo la gran capacidad de aire. Para
mejorar la distribucién de la mezcla aire/ combustible al interior de los cilindros, se utiliza
un “impulsor de distribucion” (distribution impeller).

e La mezcla aire/ combustible se descompone en particulas mas finas cuando impactan
contra los alabes del impulsor de distribucion. Esto crea una mezcla mas homogénea con
la consecuente mejora en la distribucién de la mezcla aire/combustible a los distintos
cilindros, especialmente durante la aceleracion del motor o cuando prevalecen bajas
temperaturas.

1.18.3 Del “Manual de Overhaul del Motor Radial Pratt & Whitney”, modelo R985AN-14B, se
detalla la seccién de sobrealimentacion (supercharge) del motor y la ubicacion del impeller
o impulsor de distribucién de la mezcla aire/ combustible al interior de los cilindros (imagenes
2y 3).
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Imagen 3: Detalle de los componentes dafiados.

1.18.4 Requisitos de inspeccion del sistema de lubricacion del motor. Segun el “Engine
Maintenance Manual R-985, R-1340 WASP. JR. Capitulo 7”.
Nature inspection Preflight D Remarks

Remove, disassemble, X | X Examine screens, sump
inspect, and then clean main plugs, and drained oil for
pressure oil screen presence of metal or foreign
Remove, inspect, and then X matter. If metal chips are

found, they may be an

clean all sump plugs




Remove, inspect, and then
clean scavenge oil screen
sump

indication of trouble within
engine. Further investigation
should be made to discover
source of metal. Refer to
“Foreigh metal in oil system”
(page 7-11). Occasionally a
P/N 39749 Linkpin Plug is
found loose in sump. Loos of
one or more of this aluminum
part is not detrimental to
engine operation. Clean
main oil screens at 25 to 50
hours (mineral oil) or 60 to
120 hours (dispersant oils)

Inspect all oil lines and
connections for leaks, dent,
cracks, chafing, and security

Inspect connections and
clams for general
conditions, positioning, and
tightness

Change oail

The time between oil
change  should be
determined by the type,
and condition, of engine
operation

Drained oil should be
collected, strained and
examined for presence of
metal particles. After
servicing oil tank, rotate
propeller several times to
prime the oil sump

Doénde: A cada 50 horas; B cada 100 horas; C cada 200 horas; y D cada 800 horas.




1.18.5

1.18.6

1.19

Metal Particles

Metal particles on the engine oil screens or
on the magnetic sump plugs are generally an
indication of partial internal failure of the
engine, However, due to the construction of
aircraft oil systems, it is possible that metal
particles moy have collected in sludge in the
oil system at the time of @ previous engine fail
ure; consequently, this must be taken into ac-

ount when metal particles are found in the
engine oil screens or on the magnetic sump
plugs

STEEL PARTICLES — can be isoloted by means
ot a permanent mognet. The presence of any
omount of steel particles requires engine
removal,

“Foreigh metal in oil system” (page 7-11)

Relato del piloto al mando

El piloto indic6é que despegd aproximadamente a las 12:10 hora local desde el Aer6dromo
de Peumo (SCPW), donde previamente habia cargado 60 litros de combustible, con el
propésito de realizar un trabajo de fumigacién al interior del fundo La Rosa.

Después de haber realizado tres pasadas de fumigacion, el piloto sali6 del sector de trabajo
hacia el sur, realizando un viraje de procedimiento para entrar nuevamente y realizar la
cuarta y ultima pasada del vuelo. Al estar en final para comenzar la pasada, el piloto sintié
un ruido en el motor y después de eso se detuvo. Por lo anterior, y estando a 25 metros de
altura del terreno, con una velocidad de 80 mph (70 nudos), realiz6 un aterrizaje de
emergencia, para lo cual, previamente solté la carga de liquido y dirigié la aeronave a un
sector despejado proximo a la ruta de vuelo para realizar el aterrizaje. Luego de eso, el piloto
relatd que la aeronave, al hacer contacto con el terreno en forma brusca, capotd hacia
delante, deteniendo el avance y quedando invertida en el terreno, logrando salir por sus
propios medios y sin lesiones.

Relato del Jefe de Campo

El Jefe de Campo, al momento del suceso, se encontraba supervisando el trabajo de
fumigacion desde tierra, observando en ese momento al avion de frente, cuando dej6 de
escuchar el ruido del motor y vio que el avion viré hacia la derecha de él, perdiéndolo de
vista. Posteriormente, sintié6 dos fuertes ruidos de golpes. Al percatarse de la caida de la
aeronave, concurrié para prestar ayuda al piloto, encontrando la aeronave volcada y al piloto
fuera de ésta.

Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

No aplicable.
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2.6
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2.8

2.9

2.10

Analisis
La verificacion de la licencia y habilitaciones 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.

De acuerdo con el Manual de Operaciones de la empresa, el piloto al mando se encontraba
registrado como dotacion de pilotos permanentes de la empresa operadora y la aeronave
se encontraba autorizada para realizar trabajos agricolas.

La revision de los registros de aeronavegabilidad continuada permitié establecer, que el
operador cumplia con el Programa de Mantenimiento aprobado por la DGAC y las Directivas
de Aeronavegabilidad aplicables en un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA)
autorizado, habilitado y vigente en el tipo y modelo de la aeronave.

No se encontraron hallazgos relacionados a fallas previas en el motor, que hubieran
contribuido o causado el suceso investigado.

El resultado de la ultima inspeccién anual, el dia 8/06/2020, realizada 11,3 horas antes del
suceso, establecio que la aeronave estaba apta para el vuelo, condicion que fue ratificada
durante el pre-vuelo y pruebas funcionales efectuadas por el piloto al mando, antes de
comenzar el vuelo programado.

La inspeccion al aceite y a los filtros de aceite del motor efectuada en la ultima inspeccion,
no establecid la presencia de particulas metalicas o extrafias que hubieran advertido de
alguna falla mecénica al interior de motor, segin consta en los registros de la Orden de
Trabajo N° 010/2020, efectuada 11,3 horas previo al suceso investigado.

La cantidad de combustible cargada a la aeronave para el trabajo aéreo, le daba una
autonomia de 01:30 horas. El tiempo de vuelo desde el despegue hasta el momento del
accidente fue de 10 minutos. Por lo anterior, el avion contaba con combustible suficiente al
momento de la detencién del motor.

La inspeccion efectuada al motor, posterior al suceso, establecid la existencia de una falla
sistematica en el sistema de sobrealimentacion (supercharger), atribuible a la degradacion
en los rodamientos que soportan el eje del impeller (rueda del compresor).

La falla en los rodamientos, descentr6 el eje del impeller, produciendo que la cara inferior
del impeller desgastara el cuerpo (case) de la seccion de sobre alimentacion del motor y
dejara pasar el aceite que lubrica el tren de engranajes del sistema sobre alimentacion
(super charger), afectando la mezcla aire / combustible que ingresa a cada uno de los 9
cilindros del motor.

Los polines de los rodamientos desprendidos pasaron a la zona del Manifold de la seccion
de admision del motor desgastando los alabes del impeller o compresor, cambiando su
geometria y afectando la compresion de la mezcla aire combustible que debia ingresar al
motor.
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Al degradarse los rodamientos, adicionalmente se produjo la desalineacion del eje del
impeller, fracturandose los dientes del engranaje en la zona que lo conectaban con el tren
de engranajes que recibe el movimiento del eje ciglefial del motor, contribuyendo el dafio a
la detencion del motor durante el vuelo.

La sumatoria de fallas mecéanicas afectaron el normal funcionamiento del sistema de
admision y la generacion de potencia del motor en vuelo hasta su detencion, lo cual es
concordante con lo declarado por el piloto al mando.

La deformacion hacia atras en so6lo una de las palas de la hélice permite establecer que la
aeronave impactd el terreno con la hélice sin energia rotacional, concordante con la
detencién del motor en vuelo y lo declarado por el piloto al mando.

El resultado de la inspeccién a los otros sistemas de la aeronave no determiné la existencia
de otras anomalias previas al suceso investigado, que hubieran causado o contribuido al
accidente.

Segun lo relatado por el piloto al mando, debido a la baja altura (25 metros) y velocidad (80
mph) que llevaba la aeronave al momento de la detencién del motor, sélo tuvo tiempo para
realizar un aterrizaje de emergencia en un sector no preparado que no reunia las
condiciones para realizar un aterrizaje seguro, provocando que la aeronave capotara y
gquedara invertida en su posicién final.

Debido a la altura de vuelo y el tiempo disponible, el piloto solo alcanzé a efectuar el
lanzamiento de la carga (liquido de fumigacion), ajustar el arnés de seguridad y seleccionar
el lugar para aterrizar, lo anterior estipulado en el Manual de Vuelo del avién, Capitulo 4
“Procedimientos Anormales”, Aterrizaje Forzoso.

Los dafios encontrados en la aeronave son concordantes con la energia del impacto contra
el terreno y posterior volcamiento.

Conclusiones

El piloto al mando mantenia su licencia y habilitaciones vigentes para la operaciéon de la
aeronave objeto de la investigacion.

El operador de la aeronave cumplia con el programa de mantenimiento en un CMA
autorizado, habilitado y vigente en el tipo y modelo de la aeronave.

La dltima inspeccion anual efectuada 11,3 horas antes de ocurrir el suceso investigado,
estableci6 que la aeronave se encontraba apta para el servicio, y no se evidencio la
presencia de falla de algiin componente en la seccion de sobrealimentacién del motor.

La degradacion en los rodamientos del eje del impeller, causo la falla sistematica en el motor
gue produjo la detencién en vuelo, durante el trabajo aéreo de fumigacion.
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5.6

Al momento de la detencién del motor en vuelo, y debido a la altura de la aeronave, el piloto
debid realizar un aterrizaje de emergencia en un sector que no reunia las condiciones para
realizar un aterrizaje seguro, capotando.

Los dafos encontrados en la aeronave son concordantes con la dinamica del accidente.
Causas / Factores Contribuyentes

Causa

Detencién de motor en vuelo, realizando un trabajo aéreo de fumigacion, debido a la falla de
los rodamientos en el sistema de sobrealimentacién (supercharger) del motor, lo que obligd
al piloto a realizar un aterrizaje de emergencia en un lugar no preparado.

Factores Contribuyentes

= Degradacion de los rodamientos que soportan el eje del impeller en el sistema de
sobrealimentacion (supercharger) del motor.

= Descentrado del eje del impeller.

= Desgaste del cuerpo(case) de la seccion de sobre alimentacion del motor.

= Falta de lubricacién en el tren de engranajes del sistema de sobre alimentacion
(superchager).

= Falta de compresién de la mezcla aire combustible que ingresa al motor.

= Detencion del motor a baja altura.

= Aterrizaje en un lugar no preparado

Recomendaciones sobre seguridad

Remitir a las partes interesadas, el resultado de la investigacion, para fines de prevencion.
Difundir el suceso investigado a través de la pagina Web y otros medios institucionales.

El Departamento Prevencién de Accidentes deberéa difundir el suceso investigado a través
de la pagina Web y otros medios institucionales, reiterar a todos los propietarios y
operadores de aeronaves que realizan trabajos aéreos a baja altura, el peligro que implica
una falla de motor y la aplicacion de los procedimientos de emergencia

El Departamento de Seguridad Operacional debera analizar las técnicas y procedimientos
de inspeccidn de los rodamientos del eje del Impeller del Motor Radial Pratt & Whitney,
modelo R985AN-14B, instalados en las aeronaves Grumman, modelo G-164A.

Reiterar a todos los propietarios y operadores de aeronaves que realizan trabajos aéreos a
baja altura, el peligro que implica una falla de motor y la aplicacion de los procedimientos de
emergencia.

Difundir el suceso y sus conclusiones a las organizaciones de mantenimientos aprobados
(OMA), que realicen mantenimiento en aeronaves Grumman (actualmente Allied Ag Cat
Productions, Inc.) modelo G-164A, para fines de instruccion en seguridad operacional,
dando énfasis en las técnicas de identificacion de metales extrafios en el sistema de
lubricacion.




6.

Listado de Anexo

No aplica.




