INFORME FINAL DE INVESTIGACION
N°1940-21

Accidente de aviacion que afect6 a un avion, Piper PA-28-160, durante una
maniobra de despegue, desde un terreno agricola (no definido como aerédromo),
comuna de Curacavi, el dia 17 de febrero de 2021.



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 SOBRE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL Y LO
ESTABLECIDO EN EL “REGLAMENTO SOBRE INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES E
INCIDENTES DE AVIACION” (DAR-13), APROBADO POR DECRETO SUPREMO N°302 DE
FECHA 12 DE FEBRERO DEL 2021.

LA TECNICA 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.



Contenido

Antecedentes
Contenido
Listado de abreviaturas y términos
Resefia del suceso
1.- Informacion factual
1.1 Antecedentes del vuelo
1.2 Lesiones de personas
1.3 Daiios a la aeronave
1.4 Otros dafios
1.5 Informacion sobre la tripulacién
1.5.1 Piloto al mando
1.5.2 Experiencia de vuelo
1.6 Informacion de la aeronave
1.6.1 Informacién general
1.6.2 Motor
1.6.3 Hélice
1.6.4 Mantenimiento
1.6.5 Combustible
1.6.6 Documentacion abordo
1.6.7 Carga de la aeronave
1.7 Informacién meteorolégica
1.8 Ayudas para la navegacion
1.9 Comunicaciones
1.10 Informacion del lugar del accidente
1.11 Registradores de vuelo

1.12 Informacion médica y patolégica

10

10

10

11

11

11

12

12

13

13

14

14



1.13 Incendios
1.14 Aspectos de supervivencia
1.15 Ensayos e investigacion
1.16 Inspeccion a la aeronave
1.17 Inspeccion al terreno agricola utilizado para despegar
1.18 Informacion sobre la organizacién y gestion
1.19 Informacion adicional
1.20 Relatos
1.20.1 Relato Piloto al mando
1.20.2 Relato de una testigo
1.20.3 Relato de un testigo
1.21 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces
2.- Andlisis
3.- Conclusiones
4.- Causas/Factores Contribuyentes
4.1 Causa
4.2 Factores Contribuyentes

5.- Recomendaciones sobre seguridad operacional

14

14

14

14

17

19

19

22

22

23

23

23

24

26

27

27

27

27



Lista de abreviaturas y términos

ACFT
AD
AIP
AIS
ARO
ATZ
CAVOK
CMA
DGAC
DMC
DSO
GAMET
HL
HPA
KT
LDG
LOC-I
METAR
N/A
NOSIG
NOTAM
OPS
PMD
PV
QNH

SCCvV

Aeronave

Aerddromo

Publicacion de informacion aeronautica

Servicio de informacion aerondutica

Oficina de notificacién de los servicios de transito aéreo
Zona de transito de aerédromo

Visibilidad de 10 km o mas / sin nubes por debajo de 5.000 pies
Centro de Mantenimiento Aeronautico

Direccién General de Aerondautica Civil

Direccién Meteorolégica de Chile

Direccién Seguridad Operacional

Informacion meteoroldgica para la aviacion general
Hora local

Presion atmosférica medida en hectopascal
Velocidad expresada en Nudo

Aterrizaje

Pérdida de control en vuelo

Informe meteorolégico del aer6dromo

No aplica

Sin cambio significativo en meteorologia

Aviso a los aviadores

Operaciones de aeronaves

Peso méaximo de despegue

Peso vacio

Presién al nivel del mar referido al aerédromo

Aerdédromo Curacavi



TAXEO
TSO
TSN

uTC

Rodaje
Tiempo desde overhaul
Tiempo desde nuevo

Tiempo universal coordinado



Resefa del suceso

El dia 17 de febrero de 2021, a las 12:15 HL, un piloto privado de avion, al mando de una aeronave
Piper, modelo PA-28-160, se encontraba realizando una maniobra de despegue, desde un terreno

agricola, sitio no definido como aerédromo?.

Durante la realizacién de esta maniobra, el piloto al mando no logré que la aeronave mantuviera un
ascenso positivo, perdiendo el control de la aeronave, rebotando contra el terreno, volviendo a

elevarse, golpeando un arbol y finalmente estrellandose contra un galpon aledafio a una vivienda.

A consecuencia de lo anterior, el piloto al mando resultoé con lesiones leves y la aeronave destruida

e incendiada y un galpén y parte de una casa con dafios.

Informacion factual

Antecedentes del vuelo

La aeronave Piper, modelo PA-28-160, se encontraba aterrizada en un terreno agricola, sitio
no definido como aerédromo, ubicado en un sector rural denominado “Los Naranjos”,
perteneciente a la comuna de Curacavi. Lo anterior, debido a que el 21 de diciembre del
2020, tuvo un incidente que obligd a su tripulacion de vuelo a efectuar un aterrizaje de

emergencia, el cual resultd sin novedades para sus ocupantes y la aeronave.

Por lo anterior, dias previos a la fecha en que se realizaria el despegue del avion desde el
terreno agricola, un inspector de operaciones aéreas de la DGAC junto al piloto al mando,
verificaron la superficie y dimensiones del lugar, contrastando la informacién de la

planificacion de vuelo presentada, para finalmente autorizar la maniobra.

Luego, el dia 17 de febrero de 2021, el piloto privado de avién concurrié hasta el lugar de
despegue del avién, realizando el pre-vuelo de la aeronave Piper, modelo PA-28-160, el

cual, no tuvo observaciones.

El vuelo de traslado (ferry) comprenderia despegar desde el terreno agricola, sitio no
definido como aerédromo, para dirigirse al Aerédromo Curacavi, donde dejaria finalmente el
avion.

Posteriormente, segun lo relatado por el piloto al mando, coloc6 en funcionamiento el motor

de la aeronave y efectud las pruebas correspondientes, todo sin observaciones.

1 Superficie no habilitada por la Direccién General de Aeronautica Civil (DGAC), y que puede ser apta para el despegue y
aterrizaje. (DAN 1407(Sitios No Definidos Como Aerédromos (Edicion 3), pagina C1-1,1.1 Definiciones).



1.2

1.3

1.4

Para el despegue, el piloto al mando aplic6 toda la potencia al motor, pero se percaté durante
el desplazamiento por el terreno, que el avidon no alcanzaba la velocidad de rotacion de 65

MPH, no obstante, decidié continuar con la maniobra.

Finalmente, y luego de haber recorrido mas distancia de la calculada para el despegue, el

avion alcanzé las 65 MPH, realizando el piloto la rotacion del avion.

A su vez, durante la carrera de despegue, y al no tener un ascenso positivo, el tren principal
del avion volvié a tocar el terreno, dejando huellas por una extensién de 25 metros, después
del término de la distancia dispuesta para el despegue, para luego volver a elevar la

aeronave.

Enseguida, el piloto observo que el avion no ascendia, motivo por el cual, y de acuerdo con
su relato, llevd la nariz del avion hacia arriba y redujo la potencia, manteniéndose el

funcionamiento del motor sin observaciones.

En la condicién anterior, el piloto continué el vuelo, pero al pasar sobre unos arboles, hizo
contacto la rueda derecha del tren de aterrizaje principal con algunas ramas de un arbol, lo
cual provoco que pivoteara el avion hacia la derecha y terminara estrellado contra un galpon

de una casa particular.

A consecuencia de lo anterior, el piloto al mando resulté con lesiones leves, la aeronave

destruida e incendiada y un galpén y parte de una casa con dafos.

Lesiones de personas

Lesiones Tripulacién Pasajeros Total Otros
Mortales
Graves
Leves 1 1
Ninguna
Total 1 1

Dafios a la aeronave

Destruida por la accion del fuego.

Otros dafos

Un galpon y parte de una casa particular afectadas por un incendio.
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1.6

16.1

Informacion sobre la Tripulacion

Piloto al mando (PM)

Edad 44 afnos
Nacionalidad Chilena
Tipo de licencia Piloto Privado de Avion
Clase Monomotor Terrestre
Habilitaciones Tipo N/A

Funcién N/A

Examen médico vigente °
Apto Si
Sucesos anteriores | No registra
Experiencia de vuelo
Experiencia Horas de vuelo

Total 284:55
En el material 221:22
El dia del suceso 00:06
60 dias previos 00:00
90 dias previos 10:36
Fuente de informacion Bitacora personal
Informacion de aeronave
Informacion general

Aeronave Avion

Fabricante Piper Aircraft Inc.

Modelo PA-28-160 (CHEROKEE)

N° Serie 28-140

Afio Fabricacion 1961

Horas de vuelo 5.305:91

Pesos Certificados PV 1.378 Lb (625 kg)
(Ib/kg) PMD 2.200 Lb (997.9 kg)
Ultima inspeccion 14-09-2020




16.2

1.6.3
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Motor

Fabricante LYCOMING

Modelo 0320-B2B

Nimero de Serie L4504-39

Ultima inspeccion Anual 14/09/2020
Heélice

Fabricante SENSENICH

Modelo 74DM6-0-60

Nimero de Serie A50116

Ultima inspeccion Anual 14/09/2020

Mantenimiento

El 14 de septiembre del 2020, se dio término a la ultima inspeccién de 100 horas o anual
(5.280 horas), a la aeronave involucrada en el suceso. Al término de la inspeccion, el CMA
certificé que los trabajos se realizaron en forma satisfactoria y que la aeronave se

encontraba en condiciones para retornar al servicio.

El 21 de diciembre del 2020, la aeronave realizé un aterrizaje de emergencia en un terreno
agricola (sitio no definido como aerédromo), donde la tripulacién resulté ilesa y la aeronave

sin dafios.

Se present6 a la DGAC una orden de trabajo N°036/2020, emitida por un CMA, donde se
realizaron pruebas funcionales del motor, taxeo del avién, donde se verificaron los controles

de pedales y se verificaron las condiciones del sistema de escapes, todo sin observaciones.

El 15 de febrero del 2021, con 5.305:91 horas de servicio en la aeronave, se efectuaron las

siguientes acciones correctivas:

e Se desmontd el cilindro N°3 de motor por pérdida de compresion.

e Fue encontrada la cabeza del pistén del cilindro N°3 de motor con pérdida de material
frente a la zona de union de los anillos de compresion.

e Sereviso el interior de cilindro por ralladuras, condicién de las valvulas, condicion de las
guias de valvulas, todo sin observaciones.

e Se reemplazé el piston del cilindro N°3 de motor y sus anillos, por nuevos.

e Se realizaron pruebas funcionales del motor, sin observaciones.

e Se verifico la condicién del sistema de escape de la aeronave, sin observaciones.
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1.6.6

16.7

El CMA que efectud los trabajos, emitié la respectiva conformidad de mantenimiento
certificando que los trabajos descritos anteriormente fueron realizados en forma satisfactoria

y que la aeronave se encontraba segura para realizar un vuelo de traslado.

La DGAC, posterior a la reparacién del motor, autorizé un vuelo de traslado a través de un
Certificado de Aeronavegabilidad Especial, que incluia una Hoja de “Limitaciones de

Operacion”.

El piloto al mando registré en el libro de vuelo, antes del suceso, la siguiente nota:

“Soy responsable de la operacién, analizado las condiciones del terreno y factores
que afectan el despegue de la aeronave”.

Combustible

Se extrajo una muestra de combustible del estanque del ala derecha, en la cual no se
evidencio presencia de contaminantes. Esta muestra fue enviada para su andlisis a un
laboratorio especializado y el resultado arroj6 que cumplia con las normas para un
combustible 100 L.

Documentacion a bordo

Documentacion Condicion
Certificado de Matricula No encontrado
Certificado de Aeronavegabilidad No encontrado
Manual de vuelo No encontrado
Bitacora de vuelo No encontrado

NOTA: Se presume que se destruyeron, a consecuencia del incendio.

Carga de la aeronave

De acuerdo con los antecedentes entregados por el piloto al mando y comprobados por el
equipo investigador, el peso y balance de la aeronave durante la maniobra del despegue

desde un terreno agricola (no definido como aer6dromo), habria sido de:

PV 1.378 libras
Piloto 187 libras
Pesos Aceite 15 libras
Combustible 150 libras

Peso al despegue 1.730 libras



1.7

1.8

PMD 2.200 libras

Centro de Limites
(+84.0) to (+ 95.9)

CG al momento del suceso 88,49 C.G.

gravedad

e Posicién del CG vs Peso

/

Pulgadas

NOTA: Tabla de la posicion del Centro de Gravedad versus Peso.

Informacion meteorologica

El dia 17 de febrero de 2021, entre las 11:00 y las 13:00 hora local, sobre el Aerédromo de
Curacavi (SCCV), Region Metropolitana, la configuracion en superficie es de un margen

anticiclénico.

El informe técnico operacional entregado por el Subdepartamento de Climatologia y
Meteorologia aplicada de la DGAC, informé que:

¢ En base a la informacién obtenida de la estacidbn meteoroldgica cercana al Aerédromo
de Curacavi (SCCV) entre las 11:00 y las 13:00 hora local, en superficie el viento
registrado fue de una componente Suroeste, con una intensidad aproximada de 4 km/hr
y una temperatura del aire que bordeé los 20°C. Ademas, no se observo precipitacion
en el lugar.

e De acuerdo con lo observado en las imagenes satelitales a la hora de interés, el cielo se

presenté con nubosidad parcial.

Del mismo modo, el piloto al mando sefialé6 que habia una visibilidad ilimitada y sin

nubosidad (CAVOK), con viento calmo y una temperatura de 14°C.

Ayudas para la navegacion

No aplicable.



1.9

1.10

Comunicaciones

No aplicable.

Informacion del lugar del suceso

El lugar donde se estrell6 la aeronave se ubicé en las coordenadas latitud 33° 23’ 47.56” Sur
y en la longitud 71° 09’ 47.10” Oeste, en una elevacion de 203 metros (666 pies). Como
referencia, el lugar esta a 1.700 metros al Norte del Aerédromo de Curacavi (SCCV) (imagen
Ne°1).

Imagen N°1
De acuerdo con las inspecciones realizadas en el sitio del suceso, se determiné que era un
terreno agricola (no definido como aer6dromo), donde existia un galpon anexo a una
vivienda, el cual termind destruido y afectado por un incendio producto de la caida de la

aeronave (imagen N°2).

Imagen N°2



1.11

1.12

1.13

1.14

1.15

1.16

Registradores de vuelo

No aplicable.

Informacion Médica y Patolégica

A la fecha de término de la presente investigacién, alin no se recepciona el informe de

alcoholemia del piloto al mando.

Incendio

Se produjo un incendio posterior a la caida de la aeronave, en un galpén anexado a una

vivienda, el cual resulté destruido.

Aspectos de supervivencia

El piloto al mando abandond la aeronave por sus propios medios.
Los elementos de seguridad (arnés y el cinturdn), operaron sin observaciones, durante la

ocurrencia del suceso (version del piloto).

Ensayos e investigacion

No aplicable.

Inspeccion a la aeronave

En un predio agricola (sitio no definido como aerédromo) el equipo investigador, con apoyo
de personal de un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA) autorizado, habilitado y
vigente en el tipo y modelo de aeronave, efectuaron una inspeccion a los restos de la
aeronave Y fijacion fotografica de ellos, estableciendo lo siguiente:

En la zona de impacto, se observé la integridad del ala derecha, el estabilizador horizontal
con su aleta compensadora, el motor y la hélice. El resto de la aeronave estaba destruida a
consecuencia del impacto y posterior incendio.

Se observo presencia de material metélico de apariencia aleaciéon de aluminio derretido,
sobre un galpdn anexado a una vivienda (destruido e incendiado) y trozos de recubrimientos
asociados a la parte inferior de la cabina y estabilizador vertical.

El ala derecha se encontré en un angulo de aproximadamente 75°, en relacion a la superficie
del terreno agricola. En la zona de la punta del ala derecha, tenia deformaciones hacia arriba
(fotografia N°1).



Fotografia N°1

En el ala derecha se inspeccioné el flaps, el cual se encontraba en posicion abajo o

extendido (25° aproximadamente) (fotografia N°2).

Fotografia N°2.

El motor y sus accesorios evidenciaban dafios atribuibles al impacto y posterior incendio

Fotografia N°3



El carenado de la hélice estaba deformado por un aplastamiento frontal.

Las palas de la hélice estaban sin deformaciones, con evidencia de exposicion al fuego en
su cara posterior. Pese a la accion del fuego se podian apreciar marcas rotacionales, es
decir, estaban con potencia al momento del impacto.

Se inspecciond el sistema de encendido del motor, encontrandose las bujias superiores e
inferiores instaladas, con sus conexiones eléctricas apretadas, los cables de encendido
estaban ruteados desde los magnetos a las bujias.

Los magnetos estaban fijados a la caja de accesorios del motor.

El carburador estaba con su ferreteria de fijacion instalada y completa.

Los cables de control de mezcla y aceleracion estaban afianzados a las palancas
actuadoras.

La bomba de combustible del motor estaba afianzada en la caja de accesorios del motor
con sus niples de conexion instalados y firmes.

El filtro de combustible de la linea principal estaba con las mangueras quemadas. La
valvula de drenaje estaba en posicion cerrada.

Los ductos de admision y escape estaban deformados a consecuencia del impacto e
incendio y se encontraban fijos a cada cilindro, con su ferreteria completa.

El silenciador (muffler) estaba deformado por aplastamiento.

Los ductos de aire de induccién al carburador estaban destruidos por accién del fuego.
Los cuatro cilindros se encontraron afianzados y con su ferreteria de fijacion completa.

Se inspeccionaron internamente los cilindros con una camara de inspeccion, no
encontrandose observaciones.

Con las bujias desmontadas, se efectu6é el accionamiento de la hélice, verificando la
transmisibn de movimiento a los pistones, constatando que estos reaccionaban al
movimiento de la hélice.

La bomba de vacio y sus mangueras se observaron afectadas por el fuego.

El carburador estaba afectado por la accion del fuego, con sus cables de mando de mezcla
y acelerador conectados, y con su ferreteria instalada.

Las mangueras de suministro de combustible estaban conectadas.

El anillo dentado para engranaje del motor de arranque, desprendido.

El motor de partida y alternador estaban instalados y afianzados.

El radiador de aceite estaba con multiples fracturas.



1.17 Inspeccion al terreno agricola (sitio no definido como aerédromo) utilizado para despegar.

El equipo investigador realiz6 un recorrido por el terreno agricola (no definido como
aerodromo) utilizado para efectuar el despegue, realizando las siguientes mediciones de
distancias recorridas por la aeronave:

El terreno a utilizar para el despegue tenia un largo de 471 metros y 12 metros de ancho

aproximadamente (fotografia N°4).

B 471 metros |
de largo

'Y
&

Fotografia N°4: Terreno dispuesto para el despegue del avién.

El terreno agricola mantenia restos de cosecha que cubrian y compactaban la superficie

del terreno, los cuales tienen una altura promedio de 10 centimetros (fotografia N°5).

Fotografia N°5



Se encontraron huellas de las ruedas del tren de aterrizaje principal, a 40 metros después
del término de la distancia dispuesta para el despegue, las cuales tenian una extension de
25 metros. Desde las huellas anteriores hasta los arboles donde impact6 la aeronave, habia

una distancia de 60 metros aproximadamente (fotografia N°6).

Finalmente, al interior de una parcela particular que colinda con el predio agricola, se
encontraron ramas de arboles quebradas, producto del impacto con el avion. Estos arboles

tenian una altura promedio de 5 metros (fotografia N°7).

‘ v‘,'l N zn.:’. -
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Fotografia N°7



Informacion sobre la organizacién y gestion

No aplicable.

Informacion adicional

El piloto al mando y propietario de la aeronave solicité a la DGAC la autorizacion para el
despegue desde un emplazamiento eventual y ademas, adjunt6 la planificacion, donde,
entre varios items, sefialé que:

“Se cuenta con una distancia disponible para realizar un despegue de 445 mts (1460 ft); La
tabla corregida por peso da una distancia de despegue de 164 mts (541 ft); Ademas, detalla
gue deberia despegar a las 09:00 am, con 20 galones de combustible y con una autonomia
de 45 minutos (aer6dromo de destino a 2 Km de distancia); Se debiera despegar a la mitad
de la pista, para una alta razén de ascenso; En caso de frustrada en el despegue, se tienen
225 mts para frenar”.

Un inspector de operaciones aéreas de la DSO realizé un informe de fiscalizacién de la
inspeccion realizada al terreno agricola (no definido como aer6dromo), donde verificd el
largo disponible del terreno, que era de 476 mt, con un ancho disponible de 12 mt. En
conclusion, se determind que los antecedentes aportados y analizados, cumplian para
efectuar el despegue desde el emplazamiento no definido como aer6dromo. Ademas, se
determiné un aumento del 50% de la distancia para despegue del avion, conforme a la DAN
14 07, “Sitios No Definidos como Aerédromos”, Capitulo 2, Caracteristica o Condiciones de
un sitio no definido como aerédromo.

La DSO efectu6 una evaluacién del permiso especial de vuelo, donde en el item
observaciones se detallé que: Obs N°2: Aeronave sin dafios, se encuentra aterrizada de
emergencia, en un lugar no habilitado como aerédromo, cercano al aerédromo de Curacavi
(SCCV), donde la aeronave involucrada en este suceso habia realizado un aterrizaje de
emergencia con fecha 21/12/2020, debido a una falla en el motor. El CMA responsable,
reemplazé un piston y los anillos de un cilindro del motor, causante de la falla. EIl CMA emitio
la conformidad de mantenimiento por ese trabajo; Obs.N°3: Se requirié al explotador que
contactara a DGAC/Subdepartamento de Operaciones, para que inspeccionara el lugar
donde se encuentra la aeronave e informara si es apto para el despegue de la aeronave del
caso (esto, en cumplimiento al DAP 08 30). Se recibi6 el informe del inspector de
operaciones, confirmando condiciones del lugar, para el despegue.

Se emiti6 un certificado de aeronavegabilidad especial, por parte de la DGAC N°20776/2021
otorgado el dia 16/02/2021 y con validez hasta el dia 26 /02/2021 y una hoja de limitaciones
de operaciones, para permisos especiales de vuelo, al propietario de la aeronave, por parte

del inspector de aeronavegabilidad asignado.



1.19.5. Se extrajo del Manual de Vuelo del avién, los items para el despegue normal. En este, se

hace alusion que, para un despegue corto, se deben utilizar los flaps en 25° (imagenes N°3).

TAKE-OFF

Just before take-off the following items should be checked:

1. Conrtrols 6. ¥Fucl on proper tank

2. Flaps ‘““up”” 7. Electric fucl pump ““ON"’
3. Tab sect 8. Engine gauges normal

4. Mixture “RICH"” 9. Door latched

5. Carburctor heat “OFF"” 10. Altimecter set

11. Safecty belts/shoulder harness - fastened

The take-off technique is conventional for the Cherokee. The tab
should be set slightly aft of neutral, with the exact sctting dctermined
by the loading of the aircraft. Allow the airplane to accelerate to 50 to
60 miiles per hour, then ease back on the wheel enough to let the
airplane fly itself off the ground. Premature raising of the nose, or
raising it to an cxcessive angle will result in a delayed take-off. After
take-off let the aircraft accelerate to the desired climb speed by
lowering the nosc slightly. To shorten take-off distance, flaps extended
up to 25° may be used.

16 790202

TRADUCCION DE CORTESIA:

La técnica de despegue es convencional para el Cherokee. La aleta compensadora debe
colocarse ligeramente detras del punto neutro, con el ajuste exacto determinado por la carga
de la aeronave. Permita que el avion acelere de 50 a 60 millas por hora, luego retroceda
el volante lo suficiente como para permitir que el aviéon vuele solo del suelo. Levantar
prematuramente el morro o levantarlo a un angulo excesivo resultara en un despegue
retrasado. Después del despegue, deje que la aeronave acelere hasta la velocidad de

ascenso deseada, bajando ligeramente el morro. Para acortar la distancia de despegue,

se pueden utilizar flaps extendidos hasta 25°.

Imagen N°3

1.19.6. Se extrajo del Manual de Vuelo del avién, lo relacionado al Ascenso (Climb), pudiendo
detectar que nada se dice respecto a llevar los flaps a alguna posicién, durante esta parte

del vuelo (imagen N°4).

CLIMDB

The best rate of climb at gross weight will be obtained at
85 miles per hour. The best angle of climb may be obtained at
74 miles per hour. At lighter than gross weight these speeds
are reduced somewhat. For climbing enroute a speed of 100
miles per hour is recommended. This will produce better for-
ward speed and increased wvisibility over rhe nose during the
climi».




TRADUCCION DE CORTESIA:
ASCENSOQO:

La mejor velocidad de ascenso en peso bruto se obtendra en 85 millas por hora. El mejor
angulo de ascenso puede obtenerse en 74 millas por hora. Con un peso mas ligero que el
bruto, estas velocidades se reducen algo. Para ascender en ruta, se recomienda una
velocidad de 100 millas por hora. Esto producir4 una mayor visibilidad, sobre la nariz

durante la montada.

Imagen N°4

Airplane Flying Handbook” (Referencial), FAA-H-8083—3A “, “DESPEGUE Y ASCENSO DE
CAMPO BLANDO/RUGOSQ” (imagen N°5).

Las superficies blandas o el pasto largo mojado usualmente reducen la aceleracion del avion
durante la carrera de despegue, tanto que no se puede lograr la velocidad de despegue

adecuada, si se emplean las técnicas normales de despegue.

Se debe enfatizar que el procedimiento de despegue correcto para los campos blandos, es

bastante diferente de la apropiada para campos cortos con superficies lisas y firmes.

Para reducir al minimo los peligros asociados con los despegues de campos blandos o
rugosos, el apoyo del peso del avién debe ser transferido tan rapidamente como sea posible

de las ruedas a las alas, a medida que avanza la carrera de despegue.

Esto se hace estableciendo y manteniendo un angulo de ataque relativamente alto o una

actitud de cabeceo de nariz alta, tan pronto como sea posible.

Errores comunes en la ejecucion de despegues y ascensos desde campos blandos/rugosos

son:

¢ Insuficiente presion atras de elevador durante la carrera de despegue inicial
resultando en angulo de ataque inadecuado.

e Pobre control direccional.

e Ascenso muy pronunciado después del despegue.

e Permitir que el avion tome contacto con el suelo después del despegue.

¢ Intento de ascender fuera del efecto suelo antes de alcanzar la suficiente velocidad
de ascenso.

e Falla al anticipar un aumento en la actitud de cabeceo, al salir el avién del efecto

suelo.
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Imagen N°5

Pérdida de Conciencia Situacional (OACI, Doc. 9683 AN/950 — Manual de Instruccién sobre
Factores Humanos)

“La Conciencia Situacional es la capacidad que tiene el ser humano de comprender su
estado actual frente a un entorno especifico, donde toma decisiones en fracciones de
tiempo. Este estado se puede dividir en tres niveles: Percepcién del entorno, Comprension
de la situacion actual y Proyeccién del estado a futuro.

Relatos

Relato del Piloto al mando

En cuanto al dia del suceso, el piloto involucrado sefialé que se trasladd hasta el sector,
llegando entre las 10:30 a 11:00 hora local. El dia estaba CAVOK cuando llegd, viento
calmo, temperatura de 14°C.

Con el avion estacionado en el sector Sur del predio, procedié a realizar el pre-vuelo externo,
sin observaciones. Luego, procedid a realizar pruebas de la bomba de combustible y

pruebas de controles de vuelo, sin observaciones.

Posteriormente, procedi6 a encender el motor y realizar las pruebas posteriores al

encendido, sin observaciones.

Para el despegue con frenos puestos, aplicé full potencia, con rango verde y sonido normal,
con mezcla rica, aire caliente adentro, selectora en el estanque derecho, con flaps 0°,
comenz06 a desplazarse el avién y se percatd que avanzaba en el terreno agricola (no
definido como aer6dromo) sin alcanzar la velocidad de rotacion, que es 65 millas por hora
(MPH), luego, pas6 por el lugar donde tenia calculado frustrar el despegue, sigui6
avanzando y luego cuando el avién alcanzé las 65 millas por hora (MPH), realiz6 la rotacion

de la aeronave y coloc6 1 punto de flaps (10°), pero sintié que no ascendia.



En la rotacion del avidn, recuerda que no escuché nada anormal en el motor, todo seguia
con rango normal, pero el avion no tenia un ascenso positivo. A su vez, la velocidad bajé de
65 millas por hora (MPH), colocé nariz arriba, redujo la potencia y al ver la linea de arboles
gue tenia al final, volvié a colocar full potencia, pero sintié que el avion iba en Stall? (Pérdida

de sustentacion).

En esta condicion continué el vuelo, pero al pasar los arboles hizo contacto la rueda derecha
del tren de aterrizaje principal con las ramas de un arbol, lo cual provocé que pivoteara el

avion hacia la derecha y terminara estrellado con un galp6n de una casa particular.

A raiz de lo anterior, se origin6 un incendio, no obstante, logré salir del avidn por sus propios

medios.

Relato de una testigo

La testigo sefialé que alrededor de las 11:00 am, llegd un vehiculo que se estaciono6 al lado
del avién, observando a una persona que comenzé a revisar exteriormente la aeronave y
posteriormente encendié el motor y comenz6 a desplazarse hacia el norte del terreno
agricola (no definido como aer6dromo), llegando al final. Luego, con la aeronave orientada
hacia el sur, comenz6 a desplazarse y observé que se empez0 a elevar y antes de un espino,
comenzd a descender y nuevamente se eleva y lo pierde de vista.

De acuerdo a su version, estima que el avion se incliné y viré hacia la derecha, impactando
contra los arboles que estan en su parcela, los cuales tienen 5 metros proximamente de
altura, para finalmente caer.

Ademas, ante la consulta, sefialé que en ninglin momento escuch6 algin sonido anormal

en el funcionamiento del motor o cambio de intensidad de éste.

Relato de un testigo

El testigo relaté que vio al avién desplazarse y despegar desde el fondo del potrero, con su
motor encendido y nunca escuché un ruido anormal en el funcionamiento del motor o alguna
explosion durante el despegue. Luego, sefialé que lo vio girar hacia la derecha y finalmente

vio unas llamas cuando el avién impacté contra el terreno.

Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

No aplicable.

2 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.



E piloto al mando mantenia vigente la respectiva licencia y habilitacion para la aeronave, lo
gue le permitia operar la aeronave, sin observaciones.

La revision de los registros de aeronavegabilidad continuada permitié establecer que, a la
fecha del suceso, el operador cumplia con el mantenimiento obligatorio, conforme a la
normativa aeronautica establecida por la DGAC.

El dia del suceso y de acuerdo con el relato del piloto al mando, no detect6 discrepancias
durante la realizacién del pre-vuelo de la aeronave, como a su vez, tampoco durante la
operacion y funcionamiento del motor del avion.

Las inspecciones realizadas al motor del avion, tanto en el lugar del suceso como
posteriormente en una dependencia de la DGAC, permitieron corroborar lo sefialado por el
piloto, no estableciendo anomalias en la condicién del motor, que hubiesen contribuido o
causado el suceso investigado.

Lo anterior, es concordante, ademas, con los relatos de dos testigos del accidente, quienes
sefalaron que el funcionamiento y sonido del motor fue normal.

Para la realizacion del vuelo, se remitié al propietario y piloto de la aeronave, un Certificado
de Aeronavegabilidad Especial y una hoja de limitaciones de operaciones (permiso especial
de vuelo), documentos que autorizaban el despegue desde el sitio no definido como
aerodromo.

Previo a la entrega de los documentos antes mencionados, concurrid un inspector de
operaciones aéreas de la DGAC, al emplazamiento no definido como aer6dromo, quién
constatod que la distancia para el despegue era de 476 metros, es decir, habia una diferencia
de 31 metros mas respecto a la medida entregada por el piloto en su planificacion, quién
habia establecido 445 metros.

La inspeccion anterior, permitié, ademas, que el inspector de operaciones aéreas de la DGAC
le sefialara al piloto, que la distancia calculada para el despegue de 164 metros se debia
aumentar en un 50%, quedando finalmente en 246 metros. Todo lo anterior, considerando
gue el terreno era blando, de tierra y pasto seco, lo cual, aumentaria el desplazamiento del
avién durante la maniobra de despegue.

En relacion con el parrafo antes sefialado, el piloto al mando relatoé que, al iniciar la carrera
de despegue, tuvo que recorrer una mayor distancia que lo planificado, al no alcanzar la
velocidad de rotacion de 65 millas por hora, sobrepasando el punto para frustrar la maniobra
de despegue. No obstante, el Manual de Vuelo del avidn sefiala que la velocidad de rotacion

es de entre 50 y 60 millas por hora.



Por lo anterior, y conforme al relato del piloto, la aeronave ya habria alcanzado la velocidad
de rotacion establecida en el Manual de Vuelo, sin embargo, el piloto decidié llegar a las 65
millas por hora, lo cual, provocd que se retrasara la maniobra de rotacion y aumentara la
distancia de desplazamiento por el terreno.

Del mismo modo, el Manual de Vuelo sefiala para el despegue que se puede acortar la
distancia, si se configura la aeronave con flaps 25°, lo cual, no fue aplicado en el caso
investigado.

A su vez, el piloto relaté que finalmente alcanzo la velocidad de rotacion de 65 millas por hora
(MPH) y en el acenso, llevo los flaps a la posicién de 10°, lo cual, no se encuentra descrito
en el Manual de Vuelo del avion. Esta accién, no corrigio la condicion de vuelo, ya que la
aeronave se mantuvo sin lograr un ascenso positivo, volando en forma paralela al terreno,
llevando a que disminuyera la velocidad, hasta llegar a una condicion de Stall (disminucién
de sustentacion), conforme a lo sefialado por el piloto.

A la condicién critica que llevaba el avion, se sumo el hecho que el piloto aument6 la actitud
de nariz arriba de la aeronave y redujo la potencia del motor. En este momento, el piloto no
se percaté de que la aeronave descendié hasta hacer contacto con el terreno, recorriendo
25 metros aproximadamente, conforme a las huellas encontradas, evidenciando con ello una
pérdida de conciencia situacional. Ademas, en este punto, la aeronave habia sobrepasado
el final del area determinada para el despegue (471 metros), en el sitio no definido como
aerodromo.

Posteriormente, el piloto relaté que al ver una linea de arboles al final del emplazamiento,
volvié a colocar toda la potencia al motor, pero el avion se mantuvo en una condicién cercana
al Stall (pérdida de sustentacion). Debido a lo anterior, la aeronave no alcanz6 a elevarse lo
suficiente e impacté la rueda derecha del tren de aterrizaje principal contra las ramas de los
arboles, lo cual provocd que se desviara hacia la derecha y terminara estrellada contra un
galp6n de una vivienda particular, incendiandose posteriormente.

Igualmente, el mayor desplazamiento del avion sobre el terreno se habria debido al tipo de
terreno blando y con pasto seco del cual despegaba, para el cual, y tal como recomienda el
Manual de la FAA-H-8083—3A, para despegue y ascenso de un campo blando/rugoso, se
debe mantener un angulo de ataque relativamente alto o una actitud de cabeceo de nariz
alta, tan pronto como sea posible, lo cual, no ocurri6 en el suceso investigado.

A consecuencia de lo anterior, el piloto al mando resulté con lesiones de caracter leve, un
galpén y parte de una vivienda particular con dafios, producto de la caida del aviéon sobre
ellas y del incendio que se origind posteriormente.

Respecto a los dafios del avion, son concordantes con la caida sobre un galpon y una

vivienda particular, y posteriormente por el incendio que terminé destruyéndolo.



En cuanto a las condiciones meteorolégicas, no fue causa ni factor contribuyente al suceso

investigado.

Conclusiones

El piloto al mando mantenia vigente la respectiva licencia y habilitacion.

Los registros de aeronavegabilidad continuada, permiti6 establecer que, a la fecha del
suceso, el operador cumplia con el mantenimiento obligatorio.

El piloto al mando no reporté discrepancias durante en el pre-vuelo del avion y operacién
del motor.

Las inspecciones no establecieron anomalias en la condicidon del motor, que hubiesen
contribuido o causado el suceso.

La aeronave tenia un Certificado de Aeronavegabilidad Especial, otorgado por la DGAC,
que la autorizaba para efectuar un vuelo de traslado (ferry).

Un inspector de operaciones aéreas de la DGAC constatd que las caracteristicas del terreno
eran aptas para el despegue del avion, aumentando la distancia planificada en un 50%.

La velocidad de rotacion del avion es de entre 50 y 60 millas por hora, de acuerdo con lo
sefialado en el Manual de Vuelo de la aeronave.

El piloto al mando, al tratar de alcanzar la velocidad de 65 millas por hora, retraso la rotacion
del avion y recorrio una mayor distancia sobre el terreno, no frustrando la maniobra de
despegue.

El Manual de Vuelo del avién sefiala que, para acortar la distancia de despegue, se puede
utilizar los flaps en 25°, lo cual, no fue considerado por el piloto.

El piloto al mando no se percaté de la condicién critica que llevaba el avion, haciendo
contacto la aeronave nuevamente con el terreno, evidenciando una pérdida de conciencia
situacional.

El piloto, posterior a la rotacién de la aeronave, llevo los flaps a 10°, lo cual, no se encuentra
descrito en el Manual de Vuelo.

El piloto aumenté la actitud de nariz arriba de la aeronave y redujo la potencia del motor,
agravando la condicion de vuelo del avion.

La aeronave impact6 con la rueda derecha del tren de aterrizaje principal las ramas de un
arbol, lo que provoco que se desviara a la derecha y terminara estrellada contra un galpén
anexo a una vivienda particular, incendidndose posteriormente.

Los dafios de la aeronave fueron a consecuencia de la dinamica del suceso.

Las condiciones meteorolégicas no causaron ni contribuyeron al suceso investigado.



4.1

4.2

Causas/Factores Contribuyentes

Causa

Pérdida de control en vuelo por parte del piloto al mando, durante la realizaciéon de una
maniobra de despegue, desde un terreno agricola (sitio no definido como aerédromo),

terminando estrellado e incendiado, contra un galpén aledafio a una vivienda.

Factores Contribuyentes

No considerar la configuracion de 25° de flaps, para acortar la distancia de despegue, segun

lo sefialado en el Manual de Vuelo del avion.

Tratar de alcanzar una velocidad de rotacion superior a la establecida en el Manual de Vuelo

del avion, retrasando la maniobra y recorriendo una mayor distancia sobre el terreno.
No frustrar la maniobra de despegue.

Aplicar un punto de flaps durante el ascenso (climb), lo cual, no se encuentra sefalado en
el Manual de Vuelo del avion.

Aumentar la actitud de nariz arriba del avion y disminuir la potencia del motor.
La condicién del terreno agricola aumento la distancia de despegue del avion.
Pérdida de conciencia situacional.

Impacto de la rueda derecha del tren de aterrizaje principal de la aeronave, con las ramas
de un arbol, lo cual provoco que el avion se desviara hacia la derecha y se precipitara contra

el terreno.

Recomendaciones sobre seguridad operacional

Informar acerca de los resultados de la investigacion a las partes involucradas, para fines

de prevencion.

Difundir el suceso investigado, a través de los medios de comunicaciéon de la Direccién

General de Aeronautica Civil, para fines de prevencion.

Dar cumplimiento a lo dispuesto en el Manual de Vuelo del avion, no utilizando
configuraciones durante el despegue que no estan establecidas.

Dar cumplimiento a la planificacién de vuelo, frustrando la maniobra cuando las condiciones
no son éptimas para el despegue del avion.

Difundir las técnicas sefialadas en el Manual de la FAA-H-8083—3A, para despegue y

ascenso desde un campo blando/rugoso.



