INFORME FINAL DE INVESTIGACION

DE ACCIDENTE DE AVIACION

1962-21

Accidente de aviacion que afectd a un Planeador Schempp-Hirth, modelo Ventus
2CT, durante un vuelo local en el Cerro La Trucha, Provincia de Chacabuco,
Region Metropolitana, el dia 23 de octubre de 2021.
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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 SOBRE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E
INCIDENTES DE AVIACION” (DAR-13), 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 AQUIi 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

ACFT Aeronave

AGL Distancia vertical tomando como referencia el terreno
CG Centro de gravedad

CMA Centro de Mantenimiento Aeronautico

DAN Normativa Aeronautica

DGAC Direccion General de Aeronautica Civil

DMC Direccién Meteorolégica de Chile

FAA Federal Aviation Administration

FT Pies (unidad de medida)

GAMET  Pronéstico de area para vuelos a baja altura

HL Hora Local

KG Kilogramos

KM Kilometro

M Metro (s) unidad de medida
MSL Nivel medio del mar

MSNM Metros sobre el nivel del mar

OMA Organizacion de Mantenimiento Aprobada
PD Peso de despegue

PMA Peso maximo de aterrizaje

PMD Peso maximo de despegue

PV Peso vacio

SAR Servicio de Busqueda y Salvamento Aéreo

SIGMET  Aviso sobre fendmenos meteoroldgicos significativos en ruta
TSN Tiempo desde nuevo
uTC Tiempo universal coordinado

VHF Equipo de comunicaciones de muy alta frecuencia



El dia 23 de octubre de 2021, un piloto de planeador al mando de una aeronave marca Schempp-

Resefa del suceso

Hirth, modelo Ventus 2CT, despeg6 desde el Aer6dromo Municipal de Vitacura (SCLC), con la
finalidad de realizar un vuelo recreacional hacia la Ciudad de Los Andes, Region de Valparaiso y
posteriormente regresar al lugar de despegue. Luego de 34 minutos de vuelo aproximadamente y
mientras se encontraba en un sector cordillerano denominado Cerro La Trucha, ubicado en la
Provincia de Chacabuco, Regién Metropolitana, a 32 kildmetros del lugar de despegue, el piloto
realizé un cruce de Sur a Norte por sobre un cordén montafioso a una baja altura. Durante dicha
maniobra, se encontré de frente a un tendido eléctrico de alta tensién ubicado al lado Norte de la
ladera. El piloto, al no tener la posibilidad de sortear el obstaculo en forma segura, decidi6é efectuar
un aterrizaje de emergencia entre el tendido eléctrico y la ladera del cordon montafioso, evitando

impactar contra los cables.
A consecuencia de lo anterior, el piloto resulté con lesiones graves y la aeronave con dafios.

1. Informacion Factual
1.1 Antecedentes del vuelo

El dia 23 de octubre del 2021, un piloto de planeador, al mando de la aeronave marca
Schempp- Hirth, modelo Ventus 2CT, despegdé desde el Aer6dromo Municipalidad de
Vitacura (SCLC), Regién Metropolitana a las 13:57 HL, con la finalidad de realizar un vuelo
recreacional hasta la Ciudad de Los Andes, Regidon de Valparaiso, junto a otras aeronaves
de las mismas caracteristicas (planeadores), para posteriormente, regresar al lugar de
despegue. Para este propésito, el piloto prepar6 la aeronave cargandola con
aproximadamente 20 a 25 litros de agua en cada ala, la que es utilizada como lastre! para

mejorar sus performances.

Una vez despegado y luego de 34 minutos de vuelo, cuando la aeronave se encontraba a
32 kilbmetros aproximadamente al Norte del lugar de despegue, el piloto se mantuvo

volando en una térmica? débil.

Posteriormente, al no lograr romper la capa de inversién térmica, el piloto decidié continuar
con el vuelo hacia el Norte, internandose en un sector cordillerano y manteniendo una baja

altura de vuelo por la ladera Sur de un cordén montafioso.

! Lastre: Es el peso no estructural que se afiade a un planeador (Glider Flying Handbook FAA-H-8083-13A).

2 Térmica: Burbuja o columna de aire caliente ascendente. Los pilotos intentan encontrar estas columnas de
aire ascendente y permanecer dentro de ellas para ganar altitud (Glider Flying Handbook FAA-H-8083-13A).
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El piloto, al llegar al sector denominado Cerro La Trucha, decidi6 cruzar el cordbn montafioso
hacia el lado Norte y continuar su vuelo planificado. Es mérito sefialar, que en el sector se

encuentra una central donde convergen tendidos eléctricos de alta tension.

Al momento de realizar el cruce, el piloto se encontré de frente y a la misma altura de vuelo

con un tendido eléctrico de alta tension, paralelo a la ladera Norte del corddbn montafioso.

Segun el relato del piloto, debido a una descendente que lo afecté al momento de realizar
el cruce, le fue imposible salvar el tendido eléctrico por arriba en forma segura, decidiendo
realizar un aterrizaje de emergencia en el espacio que tenia disponible, entre el tendido

eléctrico y la pendiente del terreno, evitando impactar con los cables.

Debido al contacto y posterior desplazamiento de la aeronave por la superficie del terreno

inclinado e irregular, el piloto resultd con lesiones graves y la aeronave con dafios.

1.2 Lesiones de personas
Lesiones Tripulacién Pasajeros Otros Total
Mortales
Graves 01 01
Menores
Ninguna

Total 01 -—- -—- 01

13 Dafios a la aeronave
e Recubrimiento inferior del fuselaje con desgastes y fracturas.
e Carlinga®, fracturada.
e Portaldn de tren de aterrizaje, desprendido.

e Soporte de la rueda de cola en cono de cola, fracturado.

3 Carlinga: Cubierta transparente situada sobre el habitaculo de algunos tipos de aeronaves.
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e Largueros y recubrimientos del ala izquierda, fracturados y seccion de punta

desprendida.
e Recubrimientos inferiores del ala derecha con desgastes.
e Flap izquierdo, fracturado.
e Cono de cola, fracturado y desprendido.
e Timon de direccion, fracturado.
e Estabilizador horizontal y timén de profundidad izquierdo, fracturados y desprendidos.
e Barra actuadora de los elevadores, fracturadas.
Otros dafos
No hay.
Informacion sobre la Tripulacién

Piloto al Mando

Edad 52 afos
Nacionalidad Chilena
Tipo de licencia Piloto de Planeador
Clase N/A
Habilitaciones Tipo N/A
Funcion N/A
Vigente Si
Examen médico
Apto Si
Sucesos anteriores No registra
Experiencia de vuelo
Experiencia Horas de vuelo
Total general de horas de vuelo 2.401
En planeador 1.820
En el modelo 544

24 horas previas (planeador) 0:0
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90 dias previos (planeador)

Fuente de informacioén

0:0
33:23

Bitacora personal de vuelo del piloto

Nota: El piloto cuenta con horas de vuelo en distintas aeronaves, las que se incluyen en el

total general de horas de vuelo.

Informacion de aeronave

Informacion general

Aeronave
Fabricante
Modelo

N° Serie

Afo Fabricacion

Horas de vuelo
Pesos Certificados

Ultima inspeccidn

Motor

Fabricante
Modelo
NUmero de Serie

Ultima inspeccidn

PLANEADOR
SCHEMPP- HIRT
VENTUS - 2CT

62

2.000

2.100

PV 330 kg
PMD 525 kg

El 12/08/2021 a las 2.077,9 horas.

SOLO-KLENINMOTOREN
2350

474

El 12/08/2021 a las 21,1 horas.

Este tipo de planeador esta equipado con un motor, el cual puede ser utilizado a

requerimiento por el piloto. Este motor se encuentra ubicado en un compartimiento, detras

de la cabina de mando.
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Hélice
Fabricante INGRID OEHLER
Modelo OE-FL5.83/832 5, V92
NUmero de Serie 514
Ultima inspeccidn El 12/08/2021 a las 21,1 horas
Combustible

El motor SOLO-KLENINMOTOREN es un motor de dos tiempos que utiliza una mezcla de
gasolina con aceite.

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 recopilados en la investigacién y entregados por el piloto

al mando, el peso de la aeronave al despegar del aer6dromo SCLC, habria sido de:

PV 330 kg
Piloto 80 kg
Pesos Carga (agua) 50 kg
PD 460 kg
PMD 525 kg

Nota: La aeronave utiliza carga de agua en sus alas para lastre.
Estado de mantenimiento de la aeronave

El operador del planeador efectuaba su mantenimiento en una OMA autorizada por la DGAC

y habilitada en el tipo y modelo de aeronave.

El 12/08/2021 a las 2.077,9 horas de servicio de la aeronave, se dio termino a la ultima

inspeccion Anual /100 horas y 25 horas / anual de motor y hélice. Ademas, se realizaron
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servicios de lubricacién al tren de aterrizaje, controles de motor, fuselaje, alas, elevadores y
timén de direccion y aplicacion de Directivas de Aeronavegabilidad y requisitos normativos
(DAN). La OMA al finalizar los trabajos certificdé que estos fueron realizados en forma
satisfactoria y que la aeronave se encontraba aprobada para retornar al servicio.

El OMA certifico que entre el 10 y 12 de agosto del 2021, realiz6 a la aeronave una
Inspeccién Anual de acuerdo con la Normativa DAN 43 y Lista de Chequeo N° 003/2021,
guedando en condicion aeronavegable.

La revision de los registros de aeronavegabilidad continuada permitié establecer que a la

fecha de ocurrido el suceso no se encontraban discrepancias pendientes.
Informacion Meteoroldgica
El Informe Técnico Operacional N°205/23 de la Direccién Meteorolégica de Chile.

CONCLUSIONES:

El dia 23 de octubre de 2021, entre las 14:00 y 14:30 hora local, para las coordenadas
33°05'45.79”Sur y 70°33°26.40”0Oeste, Provincia de Chacabuco, Regién Metropolitana, la

configuracién en superficie fue un margen anticiclénico.

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

presentd despejado.

Segun el pronostico de area GAMET, no se prevén fendmenos meteoroldgicos significativos

para el lugar de interés.

Por otra parte, la estacién meteorolégica Aer6dromo de Peldehue registré una temperatura
del aire promedio de 21°C, con un 34 % de humedad relativa, entre las 14:00 y 15:00 hora
local. Mientras que el viento que predomind en el lugar fue viento del sureste a suroeste y

alcanz6 intensidad de 16 km/h.

Respecto al andlisis de la inversion térmica realizado con el radiosonda disponible de las
09:00 hora local (12:00 UTC) de Santo Domingo, se observaron dos inversiones térmicas
de importancia. La primera con una base en los 559 metros y su tope en los 726 metros
aproximadamente y la segunda inversion entre los 1890 metros y 2221 metros

aproximadamente.

Es importante considerar que por topografia del lugar se pueden provocar vientos de
ascenso y descenso locales, lo que ayudaria en la intensificacion de vientos sobre la zona

de interés.
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Ayudas para la navegacion
No aplica.
Comunicaciones

El piloto se encontraba en comunicacion con los pilotos de los planeadores que lo

acompafaban en una frecuencia interna utilizada por el Club de Planeadores.

Registradores de vuelo

La aeronave contaba con sistema de registro del vuelo (FLARM) del cual, se pudo extraer
la informacion de la trayectoria.

Informacion del sitio del suceso

e El sitio del suceso se encontraba ubicado a 32 km al Norte del lugar de despegue SCLC,
en la ladera Norte de un cordéon montafioso denominado “Sector Cerro La Trucha”,
ubicado en La Provincia de Chacabuco, Regi6on Metropolitana, en las coordenadas
33°5'45”S; 70°33’30”0 (imagen 1).

Imagen N°1: Ubicacién del lugar del suceso

e El lugar se ubicaba en la ladera Norte de un cordén montafioso. El terreno tenia una
pendiente de 40° a 45°, de superficie de tierra, semi dura y con escasa vegetacion. La
aeronave se encontraba a una altura de 2.090 metros desde el nivel del mar (imagenes
2y 3).
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Imagen N°2y 3: Aeronave en el lugar del suceso

e A 50 metros hacia el Sur de la posicién de la aeronave, pendiente arriba, cruzaba de Este
a Oeste un tendido eléctrico de alta tension, el que contaba con tres cables, con una
separacion de 5 metros entre ellos. El cable mas bajo se encontraba a una altura de 25

metros y el mas alto a 35 metros del terreno (imagenes 4 y 5).

Direccién de aprox.

Imagenes N°4 y 5: Tendido eléctrico de alta tension.

1.12 Informacion sobre la aeronave y el impacto

1.12.1 Inspeccion de la aeronave

El equipo de investigadores se trasladé via aérea al sitio del suceso, junto a personal del
Club de Planeadores, efectuando una inspeccion vy fijacion fotografica de la aeronave,
obteniendo las siguientes evidencias (imagenes 6 y 7).
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Imagenes N°6y 7: Aeronave en el sitio del suceso.

La aeronave se encontraba ubicada en la ladera Norte de un cordén montafioso, con

direccién Este, observando lo siguiente:

El tren de aterrizaje se encontraba replegado.

El fuselaje mostraba fracturas y desprendimiento de la parte trasera, rasgaduras,
deformaciones y pérdida de material.

El ala izquierda estaba fracturada en el primer tercio y el ala derecha presentaba
diferentes rasgaduras.

Empenaje fracturado y desprendido.

El planeador mantenia el lastre (agua) en los depdsitos al interior de sus alas.

Todas las fracturas eran de tipo instantaneas.

Los flaps se encontraban desplegados.

Se comprobd la integridad de la aeronave.

El motor y hélice se encontraban replegados en su lugar de almacenaje.

La cabina de mando se encontraba con fracturas y pérdida de material.

Inspeccion del lugar del suceso

La aeronave se encontraba sobre el terreno en direccion 83° Este, con dafos en su
estructura.

A 75 metros aproximadamente de la posicion de la aeronave, en direccion Suroeste
pendiente arriba, se encontraron las primeras marcas y restos pertenecientes a la cola
de la aeronave, atribuible al primer contacto de la aeronave con el terreno (imagen 8).
Se observé ademas marcas de desplazamiento de la aeronave sobre el terreno, las
cuales tenian 80 metros aproximadamente de longitud, estas comenzaban desde el
primer punto de contacto hasta la posicion final de la aeronave. A lo largo de la marca del
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desplazamiento se observaron dispersion de restos de la estructura de la aeronave

(imagen 9).

Imagenes N°8y 9: Partes de la estructura de la aeronave dispersas en la
trayectoria de desplazamiento sobre el terreno.

e En direccién Oeste de la posicion de la aeronave, se encuentra una central eléctrica
denominada “Patio de Alta Tensidén”, ubicada a una altura de 2.040 metros
aproximadamente, en el cual confluyen tendidos eléctricos desde el Este, Norte y Oeste

(imagenes 10y 11).

Imagenes N°10y 11: Ubicacién de la central eléctrica

e En la siguiente imagen se grafica la trayectoria del desplazamiento de la aeronave
sobre el terreno, 80 metros aproximadamente desde el primer punto de contacto
hasta su posicion final, pasando por debajo de los cables de alta tensiéon (imagen
12).
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Imagen N°12: Trayectorias de desplazamiento de la aeronave sobre el terreno,
ladera Norte

Informacion médica y patologica

De acuerdo con la informacién entregada por el Centro Asistencial, el diagndstico médico

del piloto sefal6: Policontuso; fractura compresiva L1, contusiones y hematomas.
Incendios

No aplicable.

Aspectos de supervivencia

e El aviso del accidente fue notificado por uno de los pilotos que acompafaba en el vuelo
y que se encontraba a una mayor altura, este piloto observo el aterrizaje del planeador

en la ladera del cordon montafioso.
e El piloto abandono el planeador por sus propios medios.

e Posteriormente, el piloto fue evacuado del sitio del suceso via aérea por el Servicio de

Blsqueda y Salvamento Aéreo (SAR) y trasladado a un Centro Asistencial.

e En el sitio del suceso, se inspeccionaron cinturones y arnés de hombro de la aeronave,
encontrandose en buen estado y su sistema de seguro funcionaba sin observaciones.

Ensayos e investigacion

Para analizar la trayectoria de vuelo de la aeronave, se utilizé el programa “SOARINGLAB”,

en el cual se observé lo siguiente:
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e La gréfica del vuelo muestra el despegue de la aeronave desde el Aer6dromo Municipal
de Vitacura (SCLC), con una ruta hacia el Norte. La duracion total de vuelo fue de 34
minutos aproximadamente, la altura maxima alcanzada por la aeronave en la ruta fue de
2.295 (MSL) (imagen 13).

Imagen N°13: Trayectoria de vuelo realizada por la aeronave.

e Del tltimo tramo del vuelo se pudo analizar la siguiente informacién (imagen 14):

Imagen N°14: Ultimo tramo de vuelo.

N°1: El piloto se mantuvo volando una térmica a una distancia de 2 km al Noroeste del lugar
del suceso. En ese lugar el piloto realizé 13 giros, en donde ascendié 135 metros
aproximadamente. Posteriormente, abandono el sector y continué el vuelo hacia el
Norte.
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N°2: El piloto continué volando por el lado Sur de un cordon montafioso.

N°3: Sector donde el piloto realiz6 el cruce hacia el lado Norte del cordon montafioso se
encuentra a 2.050 MSNM aproximadamente. El cruce se realizé entre 12 a 18 metros
de altura con respecto al terreno (separacion con el terreno). Posterior al cruce, la
aeronave volé 300 metros aproximadamente entre el tendido eléctrico y la caida Norte
de la ladera, paralelo al terreno, en direccion Este.

N°4: Punto donde la aeronave hizo contacto con el terreno.

La siguiente imagen muestra una vista del lado Norte del cordon montafioso, en donde se
observa el Ultimo tramo de la trayectoria de vuelo de la aeronave, la ubicacién del tendido
eléctrico, la Central de Alta Tensién y el desplazamiento de la aeronave en contacto con el
terreno (imagen 15).

Imagen N°15: Vista del altimo tramo de vuelo desde el lado Norte de la ladera.
Informacion sobre organizacion y gestion

REGLAMENTO DE CURSOS, CHEQUEOS Y HABILITACIONES CLUB DE
PLANEADORES (Version 1.6 noviembre 2019).

La zona de vuelo “Cobre” se encuentra dentro de las areas intermedia y avanzada de vuelo

en donde se puede utilizar con materiales de vuelo basico, intermedio y avanzado.

ZONAS DE VUELO Y SUS LIMITACIONES

Zona Cobre

Zona dada por la zona del C° de Huechuraba (C° Hediondo) — Pista Chacabuco— C° El
Cobre, La Trucha, ladera oeste del C° Cocalan (Maraco) — Anfiteatro Oeste del Laboratorio
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— C° Vizcachas (Laderas Sur y Oeste hacia La Dehesa) — Cadena C° San Ramon (ida y
regreso por la ladera Oeste) - Apoyo del Blanco — Cerro Blanco — C° Calan — Piramide.

El vuelo se inicia en SCLC o SCHC, y el aterrizaje se efectla en alguno de los siguientes
aerodromos: Vitacura — Chicureo — Chacabuco — San Felipe — Los Andes — EIl Principal o
Estero Seco.

El aterrizaje en SCTB es solamente en caso de emergencia.

El vuelo se realiza hasta una altura tal que, con un planeo maximo del 60% de la
performance del planeador, permita llegar al punto de inicio del transito a una altura minima
de 370 metros AGL.

Las imagenes de las zonas de vuelo se encuentran a disposiciébn de los pilotos en
dependencias del Club de Planeadores. No obstante, se pudo observar que en las imagenes
no se encontraban sefialados los obstaculos o peligros que pueden enfrentar los pilotos en

las respectivas zonas en especial antenas y tendidos eléctricos (imagen 16).
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Imagen N°16: Grafico de zona de vuelo “Cobre”

Informacion adicional
Relato del piloto al mando (extracto).

El piloto relaté que el dia del suceso su intencion era realizar un vuelo recreacional al Norte
de Santiago. Ese dia realiz6 el pre-vuelo sin observaciones. Posteriormente, reviso la
meteorologia y apreci6 que era un dia apto para realizar la actividad de vuelo en el
planeador.

A las 14:00 HL, fue remolcado desde SCLC, lo cual se ejecut6 sin problemas, elevandose a
1.400 msnm, en el sector del Cerro Manquehue, luego tomando térmicas, el piloto continué
su vuelo hacia el Norte. Al llegar al sector llamado Laboratorio, el piloto sefial6 que consigui6
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una térmica débil que no lo elevé mucho, la altura en ese momento era aproximadamente
2.000 msnm, y debido a que el sector montafioso alto hacia el Noreste, llamado Los
Espafnoles se encontraba con nubosidad, decidi6 seguir la ruta “baja” hacia el Norte,
pasando por los cerros al Norte de las Termas de Colina. Desde ahi procede al sector
conocido como el cerro “La Trucha”, a unos 10 km, al Norte de las Termas de Colina. En
ese lugar el piloto traté de tomar una térmica que con dificultad lo subi6 a unos pocos metros,
guedando nuevamente a 2.000 msnm aprox. Con esa altura se acerco al cerro La Trucha,
desde el Oeste hacia el Este, para luego dirigirse hacia el Norte (Los Andes), sin embargo,
cuando comenzd a virar hacia el Norte, se da cuenta que se encuentra a casi la misma altura
que las torres de alta tension, quedando encerrado entre el cerro y los cables, volando
paralelo a estos. En ese momento el piloto decidioé seguir volando hacia el Este, paralelo a
los cables de alta tension, tratando de buscar una pasada baja visible entre los cables y el
cerro. Al no tener ninguna opcion de pasada y al darse cuenta de que descendia producto
de las corrientes descendente desde el Sur, y al ver que el impacto era inminente, el piloto
configurd el planeador para aterrizar (flaps en L, alas niveladas con el terreno y flare nariz
levemente hacia arriba para bajar la velocidad), logrando nivelar las alas con el terreno a
una pendiente de 40° aproximadamente y aterrizar violentamente, desplazandose varios
metros en el terreno, con lo cual se pudo disipar la energia y salir con pocas lesiones de la

situacion.

Posterior al impacto, el piloto logré salir de la aeronave y comunicarse via telefénica para

comunicar el suceso.
Relato testigo, piloto de planeador N°2 (extracto).

El piloto testigo relat6é que el dia del suceso, habia buen tiempo para el vuelo en planeador.
“No muy energético”, pero suficiente como para iniciar un vuelo por la pre-cordillera hacia el
Norte. Esperaba llegar mas al Norte de la zona de Los Andes. Recuerda que eran 4 0 5

planeadores con ese objetivo, con pilotos entrenados y experiencia para volar en cordillera.

Durante los primeros 30 minutos de vuelo no fue facil conseguir ascendentes necesarios
para avanzar, pero continué hacia el Norte con altura suficiente de aproximadamente 2.500
metros QNH.

A la hora del suceso el piloto tom6 conocimiento de éste en la frecuencia que mantenian
entre aeronaves. Ante esta situacion, el piloto resolvio regresar al lugar de despegue SCLC,
para orientar a los rescatistas eventuales. Posteriormente, comunicé en vuelo lo sucedido a

SCLC y solicitd notificar al SAR, aterrizando sin observaciones.
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Relato testigo, piloto de planeador N°3 (extracto)

El piloto relaté que ese dia fue uno normal de vuelo, sin una ruta definida.... Cuando el piloto
se encontraba en el sector llamado Cerro La Trucha a unos 2.500 mt habia logrado tomar
una térmica, cuando vio que la aeronave afectada en el suceso se encontraba abajo, cerca
de él y después de otro giro lo vio estrellado. Inmediatamente hizo un llamado pidiendo
auxilio en la frecuencia de emergencia 121.5, la que fue respondida inicialmente por una
aeronave de transporte publico y posteriormente por la Torre del Aerédromo Peldehue, a los
cuales le informd la situacion para que avisaran al SAR lo mas rapido posible. El piloto se

mantuvo volando sobre el lugar hasta que llegé el SAR a rescatar al piloto.

Antecedentes entregados por un instructor de planeadores integrante del Club de

Planeadores
El instructor de planeadores entregd los siguientes antecedentes respecto al vuelo.

El piloto instructor sefialé que el dia del suceso habia una inversién térmica que afectaba
hasta los 2.000 metros, la cual dificultaba el ascenso sobre esa altitud de los planeadores,
aun asi, el piloto continu6 su vuelo hacia el Norte internandose en el cajon cordillerano. Los
otros dos pilotos que estaba acompafiandolo en el vuelo, decidieron romper esta inversion

antes de continuar su vuelo hacia el Norte.

Del track de vuelo de la aeronave, se pudo observar que volaba a una baja altura y velocidad,
menor a 120 km/h. Debido a lo anterior y a la decision del piloto de continuar su vuelo
cruzando la ladera a una baja altura y velocidad, le impidieron tener la energia suficiente
para sortear el obstaculo (cables) por arriba, sumado a las corrientes de aires descendentes
que afectaban a ese lado de la pendiente, debido que el viento predominante es de valle a
cordillera.

La recomendacion del piloto instructor al encontrarse ante esas condiciones de vuelo, es no
continuar internandose hacia el interior del cordon montafioso y tomar la decision de

regresar.

Respecto al uso del lastre, no hay recomendacion o exigencia de soltar éste por alguna

circunstancia en el vuelo, solo antes de aterrizar.

Sobre la cantidad de vueltas o tiempo a permanecer en una térmica para lograr un ascenso,
no hay nada estipulado al respecto, se puede mantener el tiempo que el piloto estime

necesario.




1.18.5 Procedimiento de Emergencia, Manual de Vuelo de la Aeronave

Emergency landing with retracted undercarriage

An emergency landing with main wheel retraced is on principle not recommended, because
the potential energy absorbtion of the landing gear is many times higher as compared to the
fuselage shell.

should the wheel fail to extend, the "ventus-2ct" should be landed at a flat angle, with flaps
set at "L" and without pancaking

Aterrizaje de emergencia con el tren de aterrizaje replegado (traduccidn de cortesia)

Un aterrizaje de emergencia con la rueda principal retraida no es, en principio,
recomendable, ya que la absorcién potencial de energia del tren de aterrizaje es muchas

veces superior en comparacion con la carcasa del fuselaje.

En caso de que la rueda no se extienda, el "ventus-2CT" debe aterrizar en un angulo plano,

con los flaps en "L" y sin pancaking.

1.18.6 Aviation Weather Handbook FAA-H-8083-28 (Traduccion de cortesia)

CALENTAMIENTO SENSIBLE

En el calentamiento sensible intervienen tanto la conduccién como la conveccién. Se
produce debido a diferencias en la densidad del aire. El aire caliente es menos denso que

el aire frio.

En los dias célidos y soleados, la superficie de la Tierra se calienta por la radiacién solar
entrante o insolacion. Sin embargo, el calentamiento es algo desigual porque algunas zonas
de la superficie terrestre absorben mas calor del Sol que otras. El calor es conducido desde
el suelo, relativamente calido, al aire mas frio que lo cubre, lo que calienta una capa poco
profunda de aire cerca del suelo. El aire caliente se expande, se vuelve menos denso que
el aire frio circundante y se eleva. A través de este proceso, una gran burbuja de aire
caliente llamada térmica asciende y transfiere energia térmica hacia arriba. El aire més frio
y denso se hunde hacia el suelo para sustituir al aire ascendente. Este aire mas frio se

calienta a su vez, asciende y repite el ciclo (imagen 17).
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Thermal

Imagen N°17: Desarrollo de un sistema térmico

INVERSION TERMICA

Una inversion térmica, o simplemente inversién, es una capa en la que la temperatura
aumenta con la altitud. Sila base de la inversion esta en la superficie, se denomina inversiéon
en superficie. Si la base de la inversion no esta en la superficie, se denomina inversion en

altura (imagen N°18).

Una inversion en superficie se desarrolla normalmente sobre tierra en noches despejadas
cuando el viento es flojo. El suelo irradia y se enfria mucho mas rapido que el aire
suprayacente. El aire en contacto con el suelo se enfria, mientras que la temperatura a unos

cientos de metros por encima cambia muy poco. Asi, la temperatura aumenta con la altura.

Una inversion también puede producirse a cualquier altitud cuando las condiciones son
favorables. Por ejemplo, una corriente de aire por encima del aire frio cerca de la superficie

produce una inversion en el aire. Las inversiones son frecuentes en la estratésfera.

La principal caracteristica de una capa de inversion es su marcada estabilidad, de modo que

en su interior pueden producirse muy pocas turbulencias en su interior (imagen 18).
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Imagen N°18: Sondeo con inversion de temperatura.
1.18.7 Glider Flying Handbook. FAA-H-8083-13A (Traduccion de cortesia)

PLANEADOR (extracto)

La Administracion Federal de Aviacion (FAA) define un planeador como una aeronave mas
pesada que el aire que se sustenta en vuelo por la reaccion dindmica del aire contra sus

superficies de sustentacion, y cuyo vuelo libre no depende principalmente de un motor.

Imagen N°19: Imagen referencial de un planeador
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LASTRE DE AGUA (extracto)

Para maximizar la velocidad media a campo traviesa en un dia con térmicas fuertes, se
puede utilizar lastre de agua. La ganancia de velocidad entre térmicas compensa la pérdida
de tiempo debida a subidas ligeramente mas lentas con lastre de agua. Si las térmicas son
débiles, no se debe utilizar lastre. Si las térmicas fuertes se vuelven débiles se puede

verter el lastre de agua.

PLANTA DE PODER (extracto)
Los motores pueden utilizarse para mantener el vuelo si las condiciones de vuelo se

deterioran y permanecer en el aire el tiempo suficiente para regresar a un aeropuerto.

Imagen N°20: Imagen de referencia planeador equipado con planta de poder (motor)

VUELO EN PENDIENTE (extracto)

El vuelo en pendiente o en cresta se refiere al uso de corrientes ascendentes producidas
por la elevacién mecanica del aire al encontrarse con la ladera de una colina, cresta o

montafia. El vuelo en pendiente requiere dos ingredientes: terreno elevado y viento.

La sustentacion en ladera es la fuente de sustentacion mas facil de visualizar. Cuando
encuentra topografia, el viento se desvia horizontalmente, verticalmente, o en alguna
combinacion de ambos. No toda topografia produce una buena sustentacion en pendiente.
Las colinas aisladas no producen elevacion de ladera porque el viento tiende a desviarse
alrededor de la colina, en lugar de sobre ella. Al igual que el flujo se desvia hacia arriba en
el lado de barlovento* de una cresta, se desvia hacia abajo en el lado de sotavento ° de
una cresta. Esta corriente descendente puede ser alarmantemente fuerte-hasta 2,000 fpm
0 mas cerca de una cresta empinada con vientos fuertes (ver figura A) Incluso con vientos

4 Barlovento: Hace referencia a la direccion desde la cual el viento proviene.

5 Sotavento: Hace referencia a la direccién hacia la cual el viento se desplaza.



1.19

Investigacion de Accidente de Aviacién 1962-21
moderados, la corriente descendente cerca de una cresta puede ser lo suficientemente

fuerte como para hacer que la penetracién del lado de barlovento de la cresta sea imposible.

Imagen N°21: Circulacion mecénica del aire en pendientes.

Técnicas de investigaciones utiles o eficaces
No aplicable.

Andlisis

El piloto al mando mantenia vigente la respectiva licencia y habilitacion, lo que le permitia

operar la aeronave, no encontrando observaciones.

El operador demostr6 que cumplia con el Programa de Mantenimiento aprobado por la
autoridad aeronautica en un OMA autorizado, habilitado y vigente en la marca y modelo de

aeronave lo cual no evidenci6 la existencia de observaciones.

La aeronave contaba con su Certificado de Aeronavegabilidad dentro de la nueva fecha de
extension de su vigencia (hasta el 30/09/2022), cumpliendo con la normativa vigente.

De acuerdo con los registros de horas de vuelo del piloto e informacion recolectada en el
Club de Planeadores, éste contaba con experiencia y continuidad de vuelo en el tipo de

aeronave, incluso participando en competencias.

El lugar del suceso se encontraba ubicado dentro de una zona de vuelo sefialada en el
Reglamento de Cursos, Chequeos y Habilitaciones del Club y utilizada en forma habitual por
los pilotos pertenecientes al Club de Planeadores. De acuerdo con los antecedentes
recopilados el piloto y la aeronave cumplian con los requisitos exigidos para la operacion en

dicho sector.




En cuanto al suceso, el piloto se mantuvo volando una térmica débil que lo elevé hasta una
altura aproximada de 2.000 msnm, y debido a que el sector montafioso alto ubicado hacia
el Noreste, llamado “Los Espafioles” se encontraba con nubosidad, decidié seguir la ruta
“baja” hacia el Norte, para continuar el vuelo por las laderas del cordon cordillerano sin
sobrepasar los 2.000 metros de altura. Lo anterior quedd registrado en el sistema de
seguimiento del vuelo del planeador.

El factor meteorologico sefialado en el relato del piloto se encuentra sefialado en el Informe
Meteorologico de la DMC, en donde se sefial6 que la zona de vuelo se encontraba afectada
con dos inversiones térmicas, la primera con una base en los 559 metros y su tope en los
726 metros aproximadamente y la segunda inversion entre los 1.890 metros y 2.221 metros
aproximadamente, lo que influyé en que la aeronave no pudiese ascender a una altura

mayor a los 2.000 metros.

Del mismo modo, se puede sefalar que los pilotos de las aeronaves que estaban
acompafando en el vuelo, decidieron romper la inversion térmica y lograr un mayor ascenso
antes de continuar su vuelo hacia el Norte, y no adentrarse en el sector cordillerano.
Ademas, conforme a lo sefialado por un instructor del Club de Planeadores, ante
condiciones de vuelo adversas, es recomendable no continuar internandose hacia un sector

montafioso y se debe tomar la decision de regresar.

Posteriormente, el piloto continué su vuelo cruzando hacia la ladera Norte de un cordén
montanoso, lugar denominado “La Trucha”, en el cual se encuentra una central eléctrica
denominada “Patio de Alta Tensién”, ubicada a una altura de 2.040 MSNM y en donde
convergen tres lineas de tendidos eléctricos. Este sector se encuentra dentro de la zona de

vuelo “Cobre”, lugar conocido y utilizado en forma habitual por los pilotos de planeador.

En cuanto al analisis del registro de la trayectoria de vuelo, se pudo establecer que, en el
dltimo tramo, la aeronave volaba a una baja altura con respecto al terreno y con una
velocidad promedio menor a 120 k/h. Con estas condiciones, el piloto realizo el cruce del
cordén montafoso desde Sur hacia el lado Norte, a una altura entre 12 a 18 metros de

separacion con el terreno, en el sector denominado “La Trucha”.

La aeronave al encontrarse al lado Norte de cordon montafioso fue afectada, ademas, por
corrientes de aires descendentes, debido a que la direccién del viento predominante era de
valle a cordillera y en ese lado del cordon montafioso (Pendiente Norte) el aire desciende
(sotavento). Los factores antes sefialados impidieron al piloto obtener la energia suficiente

para sortear el obstaculo (tendido eléctrico) por arriba.




El piloto ante la imposibilidad de sortear el obstaculo en forma segura vol6 el planeador entre
el tendido eléctrico y la pendiente, para finalmente tomar la decision de realizar un aterrizaje de
emergencia en la ladera Norte del cordon montafioso, sobre un terreno con pendiente y de

consistencia irregular.

En cuanto al aterrizaje de emergencia, este se realiz6 con el tren replegado. En este sentido
el Manual de Vuelo de la Aeronave menciona que un aterrizaje de emergencia con la rueda
principal retraida no es, en principio, recomendable, ya que la absorcién potencial de energia

del tren de aterrizaje es muchas veces superior en comparacion con la carcasa del fuselaje.

Debido a lo anterior, las lesiones sufridas por el piloto fueron a causa del impacto directo de
la estructura de la aeronave contra el terreno, y el posterior desplazamiento sobre la
superficie irregular, no plana, resultando, ademas, el planeador con diversos dafios

estructurales a consecuencia de la dinamica del suceso.

En cuanto al lastre utilizado por el piloto, este despegd con una carga entre 20 a 25 litros de
agua por ala, la que es utilizada como peso para obtener mayor velocidad entre térmicas y
compensar la pérdida de tiempo debido a subidas ligeramente mas lentas. Respecto a la
utilizacion del lastre, la FAA recomienda que, si las térmicas son débiles, no se debe utilizar
lastre y si las térmicas fuertes se vuelven débiles, se puede verter el lastre de agua, lo cual,

no sucedio en el caso investigado.

La aeronave ademas esta equipada con un motor, el que, de acuerdo con la FAA, puede
ser utilizado para mantener el vuelo si las condiciones de vuelo se deterioran y permanecer
en el aire el tiempo suficiente para regresar a un aeropuerto, el que no fue utilizado por el

piloto.

Relacionado con lo anterior, el Manual de Maniobras Basicas para Planeadores del Club de
Planeadores, no hace referencia al uso del lastre o del motor en aeronaves que se
encuentren provistas con estos elementos, en caso de que el piloto se vea afectado en

condiciones adversas de vuelo.

Conclusion

El piloto mantenia su licencia vigente para la operacion de la aeronave.

El operador cumplia con el programa de mantenimiento aprobado por la autoridad

aeronautica, en conformidad con la normativa vigente.

La aeronave estaba con su Certificado de Aeronavegabilidad sin observaciones.




4.1

4.2

No hubo fallas técnicas que hubiesen provocado el suceso investigado.
El piloto contaba con experiencia y continuidad de vuelo en el tipo de aeronave.

El sitio del suceso se encontraba dentro de una zona de vuelo del Club de Planeadores, no
siendo catalogada de gran dificultad para el vuelo.

El piloto continud la ruta baja hacia el Norte, bajo los 2.000 MSNM de altura, hacia el sector

cordillerano, debido a las condiciones de nubosidad e inversién térmica en la zona.

El piloto decidié no regresar y realizé el cruce del cordon montafioso en un sector donde
convergen tendidos eléctricos de alta tension.

El piloto no pudo sobrepasar un tendido eléctrico que se encontraba paralelo a la pendiente
a la misma altura de su trayectoria de vuelo, debido a la baja altura y velocidad de la
aeronave, sumado a las corrientes descendentes de viento que afectaban el lado Norte de

la pendiente.

El piloto, ante la imposibilidad de sortear el obstaculo en forma segura, decidié realizar un

aterrizaje de emergencia entre el tendido eléctrico y la ladera del cordén montafioso.

El piloto al mando resulté con lesiones graves y la aeronave con dafios, debido al contacto

directo del fuselaje contra el terreno irregular.

Causa / Factores Contribuyentes

Causa

Efectuar un vuelo en planeador en condiciones de térmicas débiles, no logrando ascender,

debiendo realizar un aterrizaje de emergencia en una ladera de un cordon montafioso.
Factores Contribuyentes
Inversion térmica en la zona de vuelo.

Decision del piloto de no regresar y continuar el vuelo hacia un sector montafioso a baja

altura y velocidad de la aeronave.
Corrientes de viento descendentes que afectaban la ladera opuesta del cruce (ladera Norte).

El planeador no logr6 sobrepasar unas lineas eléctricas de alta tension que se encontraban

en la trayectoria de vuelo.

Contacto del fuselaje de la aeronave con un terreno de consistencia irregular con pendiente.
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No utilizar los recursos de botar el lastre de agua y utilizacion del motor de la aeronave, al
verse enfrentado a una condicion adversa de vuelo (térmicas débiles), que le impidi6 un

mayor ascenso.

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.

Reforzar a los pilotos de planeador la importancia del correcto andlisis meteorolégico y los

factores que pueden afectar en forma directa el comportamiento de la aeronave.

En las imagenes de las zonas de vuelo utilizada por el Club de Planeadores, es
recomendable destacar los obstaculos y las zonas de peligros (tendidos eléctricos, antenas,
zonas de dificil acceso entre otras), procurando mantenerlas permanentemente
actualizadas, asi como también implementar otros medios que puedan advertir de los

peligros en las zonas de vuelo.

Reforzar a los pilotos de planeadores el conocimiento de la utilizacién de los recursos con
gue puedan contar las aeronaves (lastre y motor), al verse enfrentado ante una condicion

de vuelo no favorable y que puedan exponerlos a una situacién de peligro.

Listado de Anexos

No hay.




