INFORME FINAL DE INVESTIGACION
INCIDENTE GRAVE DE AVIACION

N°2003-22

Incidente Grave de aviacion que afecté a una aeronave fabricada por Cessna,
modelo 150M, en el Aer6dromo Rodelillo (SCRD), comuna de Valparaiso, Region
de Valparaiso, el dia 21 de octubre del 2022.



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 INVESTIGACIONES 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 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

ACFT Aeronave
AVGAS  Gasolina de aviacion
CAVOK  Visibilidad, nubes y condiciones meteoroldgicas actuales mejores que los valores o

condiciones prescritos

CCCM Comienzo del crepusculo civil matutino
CG Centro de gravedad
CMA Centro de Mantenimiento Aeronautico

DGAC Direccion General de Aeronautica Civil
FCCV Fin del crepusculo civil vespertino
GL US Galon americano

HJ Desde comienzo crepusculo civil matutino hasta el fin crepusculo civil vespertino
HL Hora Local

LBS Libras

LLWS Low Level Wind Shear (Cizalladura del viento en niveles bajos)

MPH Millas terrestres por hora

PV Peso vacio

PMD Peso maximo de despegue

TSV Técnico Servicio de Vuelo

uTC Tiempo universal coordinado

VMC Condiciones meteorolégicas visuales



Resefia del suceso

El 21 de octubre del 2022, a las 15:35 HL, la tripulacién de vuelo compuesta por un piloto privado de
avion junto a un ayudante de instructor de vuelo, despegaron desde el Aerédromo Rodelillo (SCRD),
comuna de Valparaiso, Regién de Valparaiso, en una aeronave Cessna, modelo 150M, con la

finalidad de realizar un vuelo de reentrenamiento.

Posteriormente, a las 16:50 HL, durante una practica de emergencia y al efectuar el aterrizaje en la
pista 19 de SCRD, se revento el neumético del tren de aterrizaje de nariz e impacto la punta del ala
derecha del avién contra la superficie de la pista.

A consecuencia de lo anterior, la tripulacién de vuelo resulté ilesa y la aeronave con dafos.

1. Informacion Factual

1.1 Antecedentes del vuelo

El 21 de octubre del 2022, la tripulacion de vuelo compuesta por un piloto privado de avion
junto a un ayudante de instructor de vuelo, a bordo de la aeronave Cessna, modelo 150M,
despegaron desde el Aerédromo Rodelillo (SCRD), comuna de Valparaiso, Regién de

Valparaiso, con la finalidad de realizar un vuelo de reentrenamiento.

Durante el vuelo, los pilotos realizaron practicas de aterrizajes, toques y despegue y otras

maniobras en el Aerédromo SCRD y posteriormente volaron por la linea de costa.

Después de 01:10 horas de vuelo, procedieron a realizar practicas de emergencias en la
pista 19 de SCRD.

Durante el desarrollo de una practica de emergencia 180° en circuito de transito derecho, al
realizar su aterrizaje en la pista 19 de SCRD, se revent6 el neumatico del tren de aterrizaje

de nariz e impactoé la punta del ala derecha contra la superficie de la pista.

A consecuencia de lo anterior, la tripulacion de vuelo resulto ilesa y la aeronave con dafios.



1.2

1.3

1.4
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151

Lesiones de personas

Lesiones Tripulacién Pasajeros Otros Total
Mortales
Graves
Menores
Ninguna 2 2
Total 2 2

Dafios a la aeronave

Alas: Recubrimiento de la punta del ala derecha con deformacion y pandeo, costilla de la

punta del ala con deformacién y carenado de punta de ala con raspones.

Empenaje: Lado izquierdo del elevador con deformacidn en el vértice exterior del borde de

fuga.

Tren de aterrizaje: Pierna derecha del tren de aterrizaje principal y su recubrimiento con
evidencia de deformacién por sobre esfuerzo, neumatico del tren de nariz con un corte de

12 cm aproximadamente en su banda lateral.

Motor: Bancada de motor con 2 tubos deformados (soporte tren de nariz al cortafuego).

Otros dafos

No aplica.
Informacion sobre la Tripulacion

Piloto Privado

Edad 33 afios
Nacionalidad Chilena
Tipo de licencia Piloto Privado de avion
Clase Monomotor Terrestre
Habilitaciones Tipo N/A
Funcion N/A
Vigente Si

Examen médico -
Apto Si

Sucesos anteriores | No registra



1.5.2 Experiencia de vuelo

Experiencia Horas de vuelo
Total 76:18
En el material 76:18

24 horas previas
7 dias previos
90 dias previos
Fuente de informacion Bitacora personal de vuelo del piloto.

1.5.3  Ayudante de Instructor de Vuelo

Edad 33 afios
Nacionalidad Chilena
Tipo de licencia Piloto Comercial de Avion
Clase Monomotor Terrestre
Habilitaciones Tipo N/A
Funcién Vuelo por Instrumentos — Ayudante de Instructor
Examen médico Vigente SI,
Apto Si

Sucesos anteriores | No registra

1.5.4  Experiencia de vuelo

Experiencia Horas de vuelo
Total 283:00
En el material 56:30
24 horas previos 01:06
7 dias previos 00:00
90 dias previos 279:00

Bitacora personal de vuelo del Ayudante de

Fuente de informacioén .
instructor de vuelo.

1.6 Informacion de aeronave

1.6.1 Informacion general

Aeronave Avion
Fabricante Cessna
Modelo 150M
N° Serie 15078793
Afo Fabricaciéon 1977
Horas de vuelo 5.303,0
. PV 1.125,01b
Pesos Certificados PMD 1.6000 Ib

Ultima inspeccion Inspeccién de 100 hrs/ Anual 22.07.2022 / a las 5.221,5 hrs



1.6.2

1.6.3

1.6.4

Motor

Fabricante Lycoming

Modelo 0-200-A

Numero de Serie 63461-6-A

Ultima inspeccion Inspeccién de 50 hrs. / 23.09.2022 / a las 648,6 hrs.
Hélice

Fabricante M€ CAULEY

Modelo 1A102/0CM6948

Numero de Serie K19949

Ultima inspeccidn Inspeccion de 50 hrs. / 23-09-2022 / a las 724,0 hrs.

Mantenimiento

El operador demostré que cumplia con el mantenimiento obligatorio conforme a la normativa
aeronautica, en un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA) autorizado, habilitado y

vigente en la marca y modelo de aeronave.

Los Registros de Mantenimiento de la aeronave, motor y hélice (Bitacoras de Mantenimiento
y Cartillas de Inspecciones) tenidas a la vista, no presentaban observaciones que estuvieran

relacionadas con el suceso investigado.

El 22 de julio del 2022, a las 5.221,5 horas de servicio de la aeronave, y 81,5 horas de
previas al suceso investigado, se dio término a la inspeccion de 100 horas/ Anual de avién

y motor.

Al término de la inspeccién, el CMA certifico que los trabajos se realizaron en forma

satisfactoria y que la aeronave se encontraba en condiciones para retornar al servicio.



1.6.5

1.6.6

1.6.7

1.7

Combustible

Se verifico la cantidad de combustible en los estanques de ambas alas, con regla de nivel
de combustible perteneciente a la aeronave. El estanque izquierdo marcaba un nivel de 3/4
de estanque y el estanque derecho 1/4 de estanque (la aeronave se encontraba

desnivelada, por lo que estos valores son sélo referenciales).

Se drend combustible desde ambos estanques y las muestras obtenidas no evidenciaban
presencia de agua ni sedimentos y el color de las muestras era azul, caracteristica de las
gasolinas de aviacién 100 LL.

Documentacion a bordo

Documentacion Condicién
Certificado de Matricula Sin Observaciones
Certificado de
Aeronavegabilidad
Manual de vuelo Sin Observaciones
Bitacora de vuelo Sin Observaciones

Sin Observaciones

Carga de la aeronave

No relevante para el suceso investigado.

Informacion meteoroldgica

El Informe Técnico Operacional N° 324/22 de la Direccion Meteorolégica de Chile, sefial6
para el Aer6dromo Rodelillo (SCRD), de la comuna de Valparaiso, Regién de Valparaiso, lo

siguiente:

CONCLUSIONES:

El dia 21 de octubre de 2022, a las 15:00 HL, en el aerédromo Rodelillo (SCRD), comuna
de Valparaiso, Regién de Valparaiso, la configuracion en superficie es margen de circulacion
anticiclénico sobre la zona de estudio.De acuerdo con lo observado en las imagenes de
satélite del dia 21 de octubre de 2022, a las 16:50 hora local, el cielo se present6 despejado
sobre la zona de interés.De acuerdo con lo observado, en el informe meteorol6gico
aeronautico ordinario (METAR) del aerédromo Rodelillo (SCRD), a las 16:00 y 17:00 hora

local del dia 21 de octubre de 2022, se registro cielo y visibilidad sin restriccion.



1.8

1.9

1.10

1.11

1.111

El viento oscil6 entre Sur a Suroeste, con una intensidad que vari6é de 07 nudos a 10 nudos.
La temperatura del aire fluctu6é de 22°C a 23°C. Asi mismo, la temperatura de rocio estuvo

entre los 7°C y 9°C. La presién a nivel medio del mar se mantuvo a los 1018,0 hPa.

En base a la informacién en superficie de la estacidbn meteoroldgica del aerédromo Rodelillo,
en los horarios entre las 16:30, 16:40, 16:50 y 17:00 hora local, para el dia 21 de octubre de
2022, la temperatura del aire fluctué entre los 22.6°C y 23.0°C, el viento vario entre direccion
Este a Sur, con intensidades de 4.6 km/h a 19 Km/h. La humedad relativa registr6 valores
entre 36% y 39%. La presion atmosférica a nivel medio del mar se mantuvo a los 1018.0
hPa, sin precipitaciones.

Ayudas para la navegacion

No aplicable.

Comunicaciones (Extracto)

Con respecto al vuelo de reentrenamiento, previo al momento del suceso, la TSV de turno
en la Torre de Control le entregé informacion de direccion e intensidad del viento, la cual fue
la siguiente:

“Viento 210 —11 nudos, pista 19 libre”.

Registradores de vuelo

No aplicable.

Informacion sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto

Inspeccion al sitio del suceso
Se inspecciond la pista 19 del Aer6dromo Rodelillo (SCRD), obteniendo la siguiente

evidencia:
El suceso ocurrié en el primer tercio de pista 19.

En relacion con el umbral 19, se establecié que cuando una aeronave se encuentra en final
a la pista 19, el personal de la Torre de Control no tiene vision sobre la aeronave que esta
aterrizando. Lo anterior, debido a la ubicacion de la Torre de Control, con respecto al cabezal
19y a la presencia de arboles que se encuentran en esa interseccion (Fotografias N° 1, 2y
3).



Fotografia N° 1: Vista desde el cabezal 19 hacia el Sur.

Fotografia N° 2: Vista desde la Torre de Control al cabezal 19 (circulo amarillo).



1.11.2

Fotografia N° 3: Visién desde la Torre de Control al cabezal 19.

Inspecciones a la aeronave
Se tomo contacto con el Club Aéreo involucrado, con el objeto de coordinar apoyo para
efectuar una inspeccion visual a la aeronave, la que se encontraba en un hangar, donde

guedo estacionada posterior a su aterrizaje en el aerédromo.

Se realiz6 reunion de coordinacion con el supervisor de mantenimiento de la aeronave con
el objeto de obtener antecedentes del suceso y coordinar actividades e inspecciones a

realizar.

Se realizé una fijacion fotografica de la aeronave involucrada en el suceso (Fotografias N°
4 ala 8).
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Fotografia N° 4: Vista delantera lateral izquierda.

La aeronave se encontré con los siguientes elementos desmontados: las capotas de motor
superior e inferior, los carenados pertenecientes a las ruedas del tren principal, el carenado
de punta del ala derecha, el carenado de la punta del elevador lado izquierdo, ambos
asientos y los cinturones de seguridad.

Se inspecciond visualmente el &rea de motor no encontrando evidencia de partes sueltas o

dafiadas y/o filtraciones de algun tipo.
Se reviso el carburador por evidencia de filtraciones, no encontrando observaciones.

Se efectu6 una inspeccion visual al sistema de encendido, encontrando los magnetos bien

afianzados y el arnés de encendido con sus conexiones apretadas en las bujias.
Se verificd nivel de aceite del motor encontrandose en 6 Qt, de un total de 6 Qt.

Se verificaron los controles de motor (acelerador y mezcla), encontrandose que operaban
en todo su recorrido suavemente sin trabarse y accionaban hasta sus topes los brazos de
mando del carburador.

Se inspecciond la hélice, no encontrdndose dafios visibles.



Se revisaron los controles de vuelo (alerones, elevador y timén de direccién), los que se
movian suavemente y en forma continua al ser accionados desde el bastén de mando, sin

evidencia de roces o trabamientos.

Se verifico la operaciéon de ambos flaps en todas sus posiciones y recorrido, sin

observaciones.

Se verificd la posicibn del compensador del estabilizador horizontal encontrandose que

operaba en todo su recorrido sin observaciones.

Se inspecciond el sistema de frenos en el area de los pedales y ruedas principales no

encontrando evidencia de dafios o filtraciones.

El parabrisas y ventanillas del costado del piloto y copiloto estaban en buen estado,
permitiendo una adecuada visibilidad.

El recubrimiento de la punta del ala derecha presentaba una deformacion y pandeo limitado

a una seccion de aproximadamente 50 cm.

Fotografia N° 5: Vista delantera de borde de ataque de ala derecha.

Una costilla de la punta del ala derecha presentaba deformacion y el carenado de punta de

ala estaba con desgaste en su parte inferior.

El lado izquierdo del elevador presentaba una deformacion en el vértice exterior del borde

de fuga y su carenado con desgaste en su parte inferior.

La pierna derecha del tren de aterrizaje principal mantenia una deformacién por sobre

esfuerzo.



Fotografia N° 6: Vista de pierna derecha del tren de aterrizaje.

El recubrimiento de la pierna derecha del tren de aterrizaje principal presentaba evidencia
de deformacion.

Fotografia N° 7: Vista de recubrimiento de pierna derecha del tren de aterrizaje.

El neumético del tren de nariz presentaba un corte de 12 cm aprox. en su banda lateral.

Fotografia N° 8: Vista del neumatico del tren nariz.
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1.14
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CIRCUITO 180° DERECHO

LUGAR DEL SUCESO

VIENTO REPORTADO POR
LA TORRE

La bancada del motor estaba con dos tubos de su estructura deformados, estos
correspondian al soporte del tren de nariz al cortafuego. La argolla de sujecion de cola tenia

evidencia de pérdida de material por roce con la superficie de la pista de aterrizaje.

Se inspeccioné la documentacion de la aeronave, encontrandose el Certificado de
Aeronavegabilidad, Certificado de Matricula, Lista de Verificaciones, ultimo peso y balance,

Bitacora de la aeronave y Manual de Vuelo, todos ellos sin observaciones.

Informacion médica y patolégica

No aplicable.

Incendios

No aplicable.

Aspectos de supervivencia

Se verificaron los cinturones de seguridad de piloto y copiloto, los que se habian desmontado
de la aeronave, no obstante, su sistema de seguro operaba correctamente.
Se reviso el extintor de incendios encontrandose cargado y con su certificacion al dia.

Ensayos e investigacion

\

Fechas de imagenes: 2/27/2024 33°04'04.77" S 71°33'19.

Imagen N° 1: Direccion e intensidad del viento reportado por la torre de control de SCRD.



1.16

1.16.1

Informacion sobre organizacion y gestion

Directiva Permanente N° 005, del Departamento de Operaciones del Club Aéreo:

Establece el grado minimo de actividad de vuelo para utilizar las aeronaves del Club Aéreo,

conforme a lo siguiente:

l. Introduccion:

1. Ante la necesidad de velar por la seguridad de las tripulaciones de vuelo y del material,
se ha hecho necesario establecer un grado minimo de actividad de vuelo, para los
pilotos que deseen utilizar las aeronaves del Club Aéreo.

2. Este grado minimo de actividad, se ha establecido reconociendo la existencia de
diferentes aeronaves, las que fueron clasificadas, de acuerdo con su grado de
complejidad, en cuatro tipos de modelos, los que a continuacion se indican en “Forma
Ascendente”
¢ Aviones CESSNA biplazas.
¢ Aviones CESSNA cuadriplazas con hélice de paso fijo.
¢ Aviones CESSNA cuadriplazas con hélice de paso variable.
¢ Aviones PIPER PA-18.

3. Enelcaso de los aviones CESSNA, se reconocera la habilitacion en un modelo superior
(206) > (182 — 172XP) > (172) > (152 — 150), como valida para la utilizacién en un
modelo inferior. Lo anterior, no puede ser aplicado al avion Piper PA-18, el cual difiere
en su operacion de todas las otras aeronaves del Club Aéreo, por lo que el grado minimo

de actividad de vuelo en esta aeronave no tiene convalidaciones con otros modelos.

Il. Grado minimo de actividad de vuelo:
Con el propésito de diferenciar a los pilotos segun su experiencia de vuelo en aviones,
se establecen las siguientes categorias:
Piloto Categoria “A”: “Aquellos Pilotos que estén en posesion o hayan tenido una
Licencia de Piloto Privado y cuenten con menos de 100 horas totales de vuelo en avion”.
No obstante, lo que establece la DAN-61 respecto a la experiencia reciente, el Club Aéreo
aplicara el siguiente criterio para determinar cuando un Piloto debe realizar un vuelo de

reentrenamiento por haber permanecido un determinado tiempo sin actividad de vuelo:



Pilotos con menos de 100 horas de vuelo (Categoria “A”):

Ningun Piloto con menos de 100 horas totales de vuelo, iniciard un vuelo como Piloto
al mando de un avion del Club Aéreo, si en los ultimos 30 dias no ha efectuado al
menos un vuelo con 3 despegues y 3 aterrizajes en un avion igual o de superior
complejidad al que pretende volar, de acuerdo con lo consignado en el punto I.3.

anterior.

En caso de no cumplir el grado minimo de actividad de vuelo:

. Los pilotos que no puedan dar cumplimiento al grado minimo de actividad establecido

en la presente Directiva deberan solicitar al Departamento de Operaciones del Club
Aéreo la asignacion de un Instructor de Vuelo para su reentrenamiento. Lo mismo
ocurre cuando un piloto no se siente bien entrenado, tiene dudas en algun

procedimiento o respecto de sus habilidades para ejecutar alguna maniobra de vuelo.

. Los Pilotos Categoria “A” que permanezcan sin actividad de vuelo por un periodo igual

o inferior a 60 dias, los Pilotos Categoria “B” que permanezcan sin actividad de vuelo
por un periodo igual o inferior a 120 dias o los Pilotos Categoria “C” y “D” que
permanezcan sin actividad de vuelo por un periodo igual o inferior a 150 dias, el

reentrenamiento con Instructor se cefiirqd, como minimo, a la siguiente referencia:

Area de trabajo: SCVM y Los Aromos o Desembocadura.

a.- Briefing C.- Practicar

™ Revisar Clculo de Peso y Balance ™ 3circuitos de transito normales con/sin flaps

™ Revisar NOTAM vigentes en el area de ™ Despegue abortadoy aterrizaje rehusado (pasada de largo)
trabajo ™ Emergencia en Altura y en circuito de transito.

™ Revisar METAR, TAF y GAMET

™ Revisar Bitacora al diay Licencia d.- Debriefing, calificacion y registro en Bitdcora

-

W Explicar el vuelo que se desarrollara

b) Prevuelo

3. Aquellos Pilotos que permanezcan sin actividad de vuelo por un periodo superior

a lo indicado en el punto Ill.2, segin su categoria, su reentrenamiento con
Instructor se cefiird al estandar del vuelo de estandarizacion Bi-Anual de la

Directiva respectiva.




1.16.2 Directiva Permanente N° 004, del Departamento de Operaciones del Club Aéreo:

Establece la obligacion de efectuar un “Vuelo de Estandarizacion Bi-Anual” para los

pilotos en actividad de vuelo, en las aeronaves del Club Aéreo, conforme a lo siguiente:

V. Ejecucién:
“Los Pilotos del Club Aéreo podran efectuar su Vuelo de Estandarizacion con
cualquier Instructor de Vuelo del Club Aéreo, excepto con Ayudantes de
Instructor, que cuente con su habilitacion vigente, pudiendo elegir libremente al

instructor con que desea efectuar su estandarizacion”.

Descripcién del Vuelo de Estandarizacion:
“El Instructor responsable de ejecutar el Vuelo de Estandarizacion, realizara al

menos las siguientes maniobras”

a.- Briefing C.- Practicar
™ Revisar Célculo de Peso y Balance ™ Serie de virajes; stall con/sin flaps y con/sin motor; vuelo lento
™  Rendir examen de Limitaciones ™ Despegue y aterrizaje normal.
yEmergencias ™ Aterrizaje sin Flaps.
™ Revisar NOTAM vigentes en el area de ™ Despegue abortado, aterrizaje rehusado (pasada de largo).
trabajo ™ Emergencia en Altura y circuito de transito.
™ Revisar METAR, TAF y GAMET ™  Aterrizaje y despegue en Pista Corta simulada.
™ Revisar Bitacora al diay Licencia
™ Explicar el vuelo que se desarrollara d.- Debriefing, calificacion y registro en Biticora
b) Prevuelo
1.17 Informacion adicional

1.17.1 National Weather Service, National Oceanic and Atmospheric Administration (Traduccion

de cortesia).

Informacién de LLWS:

Cizalladura del viento en niveles bajos.
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“La cizalladura del viento en niveles bajos (LLWS) se define como “una cizalladura del viento
de 10 nudos o mas por cada 100 pies en una capa de mas de 200 pies de espesor que se
produce dentro de los 2000 pies de la superficie”. Entonces, ;qué significa esto? Significa
que, dentro de los 2000 pies mas bajos, la velocidad y/o direccién del viento estd cambiando

rapidamente en una capa de 200 pies.

Los aviones pequefios de aviacion general son mucho mas propensos a los efectos de la
cizalladura del viento en niveles bajos que los aviones comerciales grandes porque sus

velocidades de aproximacién son mucho mas cercanas a sus velocidades de pérdida”.



i A o Mientras una aeronave se aproxima, una cizalladura de
Headwind Shearing to Tailwind or Calm viento en contra a viento en cola (0 en calma) provoca

- La velocidad del aire para di

pa - La nariz hacia abajo; '
n - Que Ia aeronave caiga por debajo de la senda de planeo.
_ i y Si el piloto levanta el morro para compensar, la velocidad del
aire se reducira aln mas.
-
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El piloto normalmente lo compensara aumentando la

potencia, pero si los motores no arrancan lo suficientemente
rapido, el avion puede aterrizar corto, lento y duro y podria
provocar un accidente.

Si el viento esta en calma, o hay un ligero viento de cola, y el
ujo se transforma en viento en contra, esto causa:

- La velocidad del aire aumenta
- El morro se eleva
- El avion se eleva por encima de la senda de planeo

El avion aterrizara durante mucho tiempo y podria quedarse sin
pista.

1.17.2 DAR 61 “Licencia para Pilotos y sus Habilitaciones”

61.5 Vigencia

(b) Habilitaciones:

Las atribuciones que las habilitaciones permiten ejercer al titular de una licencia se
mantendran vigentes en la medida que:

(i) Se mantenga la experiencia reciente.

61.35 Experiencia Reciente
(a) Experiencia reciente general
(1) Ninguna persona puede actuar como piloto al mando o copiloto de una aeronave, a
menos que dentro de los noventa (90) dias precedentes, haya realizado tres (3)
despegues y tres (3) aterrizajes con sus respectivos circuitos de transito, como la Gnica
persona que manipula los controles de una aeronave en cada categoria, clase y si
corresponde a un tipo; se excluye de este requisito a los pilotos de UL; y
(2) En el caso de los pilotos privados, planeadores y globo libre el cumplimiento de este
requisito se extiende hasta ciento ochenta (180) dias.



1.17.3 Relato del piloto privado
El piloto privado de avién sefial6 que el dia del suceso se encontraba efectuando un vuelo
de reentrenamiento, debido a inactividad de vuelo por 194 dias, conforme a lo estipulado en
la Directiva Permanente de Operaciones del Club Aéreo N° 004, con un piloto ayudante de

instructor.

Agreg6 que aproximadamente a las 14:30 HL, en el aerédromo Rodelillo, se reunié con el
ayudante de instructor de vuelo, con el objeto de iniciar la instruccidn, sefialando que, a partir

de la hora sefalada, se efectuaron las siguientes acciones:

Examen de limitaciones y emergencias, segun formato D.G.A.C., para aeronave Cessha

150 perteneciente al Club Aéreo.
Verificacion de licencia de piloto mas la bitacora.

Briefing de vuelo, con revisién de Peso y Balance, revision NOTAM'’s vigentes, METAR, TAF
y GAMET respectivos y finalmente, explicacién de lo que se debia realizar. Despegue y

aterrizaje normal, trabajo en pista (Circuitos Derecho e Izquierdo).

Posteriormente, se trasladarian a la desembocadura de rio Aconcagua, con la finalidad de
realizar virajes, practicas de Stall con y sin potencia, con/sin flaps, vuelo lento, para regresar
a SCRD para practicas de emergencias.

Sefalé que efectu6 el pre-vuelo de la aeronave, sin observaciones, con el combustible

requerido para el vuelo planificado (3/4 de estanque).

Indicod que a las 15:35 HL se inici6 el despegue para iniciar las maniobras, realizando lo

siguiente:

* Trabajo en pista en RWY 19. Se efectuaron 3 toques y despegues (1° demostrado por el
ayudante de instructor, 2° supervisado y el ltimo efectuado por el piloto alumno).

e Abandono del area de SCRD por la derecha, para dirigirse hacia la desembocadura del
rio Aconcagua, por la linea de costa a 1.500 ft, siendo traspasados con Vifia Torre.

* En sector desembocadura, efectuaron: Serie de virajes, vuelo lento, Stall con y sin
potencia, con y sin flaps.

* Posteriormente, retornaron hacia SCRD a 2.100 ft. por la linea de costa. Una vez vertical
Marga Marga, pasaron con Valparaiso Informaciones.

* Realizaron una aproximacion directa hacia RWY 19 con toque y despegue.

» Efectuaron practica de emergencia 180° al costado, por circuito izquierdo y préactica de

180° al costado, por circuito derecho.



Sefialé que siendo las 16:45 HL, aproximadamente, durante el desarrollo de la practica de
emergencia 180° al costado, por circuito derecho, aplicada a 2.100 ft., adopt6 una condicion
de planeo, con 60 nudos de velocidad, aseguré la pista y al percatarse de la altura en ese

instante, aplicé 40° de Flaps, con aproximacion estabilizada.

Agreg6 que, una vez cercano al umbral 19, con motor en ralenti y aire caliente adentro, se
recibié una fuerte racha® de viento, lo que descolocé la aeronave, produciendo un abrupto
descenso de la nariz al terreno, desplazando la aeronave del eje de pista, no siendo posible
rehusar el aterrizaje debido a la proximidad al terreno. Esto ocasion6 un fuerte golpe contra
la pista, lo que impact6 con el tren de nariz. Se sintié un fuerte golpe en el neumatico

delantero.

Agreg6 que producido esto, el instructor de vuelo tomd el control del avién rdpidamente,
aplicé freno e intentdé mantener la aeronave dentro de la pista y detenerlo. Debido al fuerte
ruido del impacto, descarto la posibilidad de aplicar potencia para rehusar, por no saber el
estado real del tren para efectuar otro aterrizaje.

Una vez detenidos en la pista, con el motor y hélice funcionando en forma normal, se solicité
abandonar pista activa por calle de rodaje Eco, donde se sinti6 una anomalia en el tren
delantero, en donde en forma precautoria, se rodé con elevador arriba, con el objeto de no

seguir dafidndolo.

Agreg6 que ya en la losa del Club Aéreo, se detuvo la aeronave. Abandonaron frecuencia
con la torre, cortaron el motor y descendieron. Posteriormente, procedieron a inspeccionar

el tren delantero, encontrando el neumatico reventado.

Aproximadamente a las 17:00 HL, el instructor procedi6 a informar lo ocurrido via telefénica
al Director de Operaciones del Club y al Gerente, mientras él se encontraba registrando las
observaciones en la bitacora de la aeronave. Debido a lo informado, personal del Directorio
determiné que la aeronave quedaria fuera de vuelo y que seria inspeccionado el lunes
siguiente, para recopilar mas antecedentes, por lo que procedieron a guardar la aeronave

dentro del hangar.

Posteriormente, se realizé un de-briefing del vuelo, con la respectiva calificacion y registro

en la bitacora.

1 Racha de Viento: Viento fuerte y repentino y de corta duracion.
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Finalmente, una vez guardada la aeronave dentro del hangar, efectuaron una revision mas
detallada, donde se evidenciaron otras observaciones, aparte de la mencionada

anteriormente.

Relato del Ayudante de instructor de vuelo

El piloto comercial y ayudante de instructor, sefialé que se encontraba en el contexto de la
realizacion de un vuelo de Reentrenamiento, calificando a un Piloto Privado, quien se
encontraba fuera de vuelo por inactividad aérea por mas de 190 dias, y atendiendo a que

no habia efectuado un vuelo con 3 aterrizajes / 3 despegues en los Ultimos 30 dias.

Agreg6 que, siendo aproximadamente las 14:30 HL, se reunid con el piloto privado en el

sector de hangares del aer6édromo Rodelillo, en donde realizaron las siguientes acciones:

e Evaluacién de examen de limitaciones y emergencias segun formato D.G.A.C. para

aeronaves Cessna 150.

e Solicité y verificé su licencia de piloto y bitacora al dia, evidenciando que su ultimo vuelo

habia sido el 10 de abril de 2022, con una duracion total de 0,9 horas.

e Realiz6 Briefing de vuelo, tomando como referencia la Directiva del Club Aéreo N° 004,

de acuerdo con el siguiente detalle: Revisiobn de Peso y Balance, Revision de Notam
vigentes, METAR, TAF y GAMET, Breve explicacion del vuelo a realizar, incluyendo:
Despegue y aterrizaje normal, trabajo en pista (Circuitos Derecho e lzquierdo),
desplazamiento a desembocadura Rio Aconcagua, serie de virajes, vuelo lento, Stall
con/sin Flap — con/sin motor, retorno a SCRD, practica de emergencias (Atura y/o en Cto.

De transito). Término del Vuelo, Consideraciones para el Prevuelo.

e Se efectué Prevuelo monitoreado por él, verificando personalmente existencia de

combustible declarado y estando conforme.

e Siendo las 15:35 hrs. HL, luego de realizar las acciones antes descritas, despegaron al

vuelo de reentrenamiento, efectuando lo siguiente: Trabajo en pista SCRD RWY 19, 03
toque y despegue (1° demostrativo, 2° supervisado y 3° efectuado por el piloto privado),
abandonaron SCRD, vuelo por la linea de costa 1.500 Ft hacia desembocadura Rio
Aconcagua, pasando con Vifia Torre; en sector desembocadura se realizaron series de
virajes, vuelo lento, stall con y sin potencia, con y sin flap, retorno por la linea de costa
2.100 ft. pasaron con Valparaiso Informaciones, trabajo en pista SCRD RWY 19, una
aproximacion directa, una practica 180° al costado circuito Izquierdo, y una practica 180°

al costado circuito Derecho (final).



Agreg6 que, siendo aproximadamente las 16:45 HL, durante el desarrollo de la Ultima
practica de emergencia simulada 180° al costado por circuito derecho, aproximadamente a
2.080 Ft. paralelo al Umbral 19 (aire caliente atras, acelerador ralenti), adoptando condicion
de planeo con 60 nudos de velocidad establecidos y manteniendo una correcta actitud de
descenso de aproximadamente 450 ft/min, luego de la base y enfilado con el eje de pista,
se aplicé 40° de Flap, debido a que la aeronave se apreciaba llegando alto al primer tercio
de pista, manteniendo entre 55y 60 nudos en descenso, en final con pista segura y cercano
al umbral, configurados con motor ralenti, aire caliente adentro y 40° de Flap, previo al vuelo
paralelo y quiebre de planeo, se percibié una fuerte racha de viento que en cuestion de
segundos, desestabiliz6 la aproximacion de la aeronave, produciendo un descenso abrupto
de la nariz hacia el terreno, desplazados del eje de pista y sin posibilidad de rehusar el
aterrizaje, impactando en pista activa en un aterrizaje con nariz abajo, con el tren de nariz,

sintiendo un fuerte golpe y consiguiente ruido en el tren delantero de la aeronave.

Agreg6 que, por lo anteriormente relatado, aplicoé frenos y trat6 de mantener la aeronave
dentro de la pista y detenerla, descartando la posibilidad de poner potencia y llevarla
nuevamente al aire, basado en el fuerte ruido evidenciado en el sector delantero y sin tener

certeza aun del dafio provocado por el impacto.

Indicé que, una vez detenidos en pista, con el motor funcionando y la hélice operando en
forma normal, solicitaron desahogar pista activa por calle de rodaje Eco, sintiendo durante
el rodaje, una anomalia en el tren delantero, por lo que, de forma precautoria, se rodé con

potencia suficiente y elevador atras, a objeto de evitar un mayor dafio en la aeronave.

Una vez fuera de pista activa, detuvieron el avién en losa del Club Aéreo, cortando motor y
al descender, se evidencio el neumatico del tren delantero reventado, con un tajo lateral de

media altura por el lado derecho.

Sefialé que, aproximadamente, a las 16:55 HL se informé via telefénica al Director de

Operaciones del Club Aéreo y al Gerente.

Agrego que, ante la totalidad de los dafios evidenciados por el impacto, estimo que el fuerte
golpe en el tren de nariz y posterior reventdon de neuméatico produjo que se ladeara la
aeronave hacia el lado derecho, golpeando el extremo bajo del ala derecha y raspando por

debajo el elevador izquierdo una vez finalizado el impacto.



Finalmente, sefialé que, se realiz6 el De-Briefing del vuelo, Calificacién y Registro en

Bitacora del Piloto, el cual tuvo una duracion total de vuelo de 1,2 horas.

1.17.5 Relato del Técnico en Servicio de Vuelo (TSV)

Sefialé que el 21 de octubre la aeronave realizé un vuelo de instruccién ejecutando circuitos

en el aerédromo Rodelillo, con pista en uso 19.

Posteriormente, al momento de estar realizando practicas de emergencias simuladas 180°
al costado, en la ultima practica, desde un circuito derecho a pista 19, el piloto, al notificar
tramo con el viento derecho a pista 19, la funcionaria TSV que se encontraba en induccién
AFIS/ARO, procedi6 a informar el viento y pista libre al piloto, agregando que él, como TSV

instructor, estuvo en todo momento supervisandola.

Sefialé que, al realizar el piloto su aproximacién e interceptar final, préximo a tocar pista, se
les perdio de vista la aeronave, debido a unos arboles que tapan la visibilidad hacia el umbral
19 (situacién permanente y externa al aerédromo). Agreg6é que, también en ese momento,
se alcanzaron a escuchar las comunicaciones de la aeronave en frecuencia por algunos

segundos, pero no se logré distinguir nada claramente, mas que ruido de fondo.

Posterior a esto, la aeronave aparecio en pista y se alcanzé a ver realizando una maniobra
correctiva hacia la izquierda (izquierda desde el punto de vista del piloto) para quedar rectos

en la pista, luego de eso continu6 avanzando unos pocos metros y se detuvo.

Luego, el piloto solicité el abandono de pista para hangares, a lo que la TSV procedi6 a
tomar la frecuencia, y se le informé que podia abandonar via calle de rodaje Eco para
hangares. Agreg6 que, mientras la aeronave hizo su rodaje por pista y cuando se encontraba
a la cuadra de la torre de control AFIS, él pudo apreciar un movimiento tambaleante en la
rueda delantera y que se procedid a hacer uso de binoculares, agregando que, cuando se
encontraba la aeronave abandonando via calle de rodaje Eco hacia la plataforma del Club

Aéreo, pudo apreciar la rueda del tren delantero desinflada.

Posteriormente, realizé el informe, para dar cuenta y dejar registro de lo ocurrido. A la
consulta, en relacion con las condiciones meteoroldgicas, especificamente de viento, sefiald
que “en ningin momento del dia se pudo apreciar rafagas? de viento, tampoco una

comunicacion de otros pilotos que pudieran avisar de rafagas en la aproximacién como para

2 Rafaga de Viento: Aumento repentino de la velocidad del viento durante un tiempo corto.
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poder advertir a demas pilotos, tanto asi, que en los reportes METAR de todo el dia fueron
de viento reinante 10 nudos como limite o inferior, incluso en el momento de lo ocurrido con

la aeronave, en el METAR mas cercano se reportd viento reinante de 10 nudos”.

Técnicas de investigaciones Uutiles o eficaces

No aplicable.

Analisis
La tripulacion de vuelo, compuesta por el piloto privado de avién y el ayudante de instructor
de vuelo, tenian sus licencias y habilitaciones al dia, lo que les permitia realizar el vuelo del

dia del suceso.

El piloto privado de avion registraba 76:18 horas de vuelo en el material de vuelo Cessna
150, por lo que poseia experiencia en este tipo de material. No obstante, se encontraba sin
experiencia reciente de vuelo por mas de 194 dias. Por lo anterior, requeria un vuelo de

reentrenamiento con instructor de vuelo, conforme lo regulado por el Club Aéreo.

En cuanto a la designacion de un Ayudante de Instructor para realizar el vuelo de
reentrenamiento y no de un Instructor de vuelo, se establecié que hubo un error por parte
del Club Aéreo, no dando cumplimiento a lo establecido en su Directiva Permanente de

Operaciones N° 004.

La revisién de los registros de aeronavegabilidad continuada tenidos a la vista permitieron
establecer que el operador cumplia con el mantenimiento obligatorio para el tipo y modelo
de aeronave en un CMA autorizado, habilitado y vigente, de acuerdo con lo establecido por
la DGAC, lo cual no evidencio la existencia de observaciones que hubieran contribuido al

suceso investigado.

Las inspecciones realizadas a los sistemas de control de vuelo y del motor de la aeronave,
permitieron establecer que operaban correctamente, por lo que la condicién de estos

elementos no fue causa ni factor contribuyente al suceso investigado.

En relacién con el vuelo del suceso y conforme a los relatos del ayudante de instructor de
vuelo y del piloto privado de avion, tanto el pre-vuelo como los vuelos realizados, no
presentaron observaciones en cuanto a la condiciéon técnica del avion, que hubiesen

impedido efectuar el vuelo de reentrenamiento.



Respecto a la maniobra de aterrizaje en la cual ocurrié el suceso, la tripulacién de vuelo
relatd que fue desestabilizada por una fuerte racha de viento, lo que provoco que la aeronave
se saliera de la alineacién que llevaba con el eje central de la pista y descendiera nariz abajo,

impactando la superficie de la pista.

Por lo anterior, se solicité la informacién entregada a la tripulacion de vuelo durante el
aterrizaje a la pista 19 de SCRD, por parte de la TSV, en la cual, se concluyé que el viento
era de los 210° con una intensidad de 11 nudos y que no hubo reportes de rachas en el
umbral 19.

Teniendo presente ademds la orografia cercana al umbral 19, donde hay un valle que se
abre hacia el Oeste, existe la posibilidad de que se hayan presentado rachas de viento, las
cuales, podrian haber afectado el aterrizaje, desestabilizadndola y haciendo que descendiera
la aeronave mas alla de lo planificado, hasta impactar bruscamente contra la superficie de
la pista.

Lo anterior, seria concordante con lo sefialado por el National Weather Service, National
Oceanic and Atmospheric Administration, en cuanto a cizalladura de viento en niveles bajos,
ya que, “Los aviones pequefios de aviacion general son mucho mas propensos a los efectos
de la cizalladura del viento en niveles bajos que los aviones comerciales grandes porque
sus velocidades de aproximacion son mucho mas cercanas a sus velocidades de pérdida”,

pudiendo haber afectado el aterrizaje.

Por otro lado, se debe sefialar que el Aerédromo SCRD definido para el reentrenamiento de
vuelo, es un lugar habitual y conocido para las tripulaciones del Club Aéreo. Por lo anterior,
cabe sefialar que el ayudante de instructor debié haber anticipado lo que ocurriria, previendo
y corrigiendo en forma oportuna la condicién de vuelo a la que podria verse afectada la
aeronave al momento del aterrizaje a la pista 19 del Aerédromo Rodelillo (SCRD), lo cual,

no ocurrio.

En cuanto a los dafios provocados en la aeronave, entre ellos, el neumatico del tren de nariz,
abolladuras en la punta del ala derecha, deflexion y raspones en el estabilizador horizontal
izquierdo, deflexion en la pierna del tren principal derecho, deformacién en la bancada del
motor y raspones en la argolla de sujecién de la cola del avion, fueron todos a consecuencia

del contacto brusco del avion durante el aterrizaje en la pista 19 de SCRD.



Conclusiones

El piloto privado y el ayudante de instructor de vuelo mantenian su licencia y habilitacion
vigente para la operacién de la aeronave.

La Directiva Permanente del Departamento de Operaciones N° 004 del Club Aéreo disponia
gue, dado el tiempo transcurrido sin experiencia reciente de vuelo, se debia realizar un
reentrenamiento con un instructor de vuelo y no con un ayudante de instructor.

El operador cumplia con el mantenimiento obligatorio establecido por la autoridad
aerondutica, en conformidad con la normativa vigente.

No se establecieron factores de orden técnico o mecanico que hubiesen causado o
contribuido al suceso investigado.

La tripulacién de vuelo relaté haber sido afectada por una fuerte racha de viento previo al
aterrizaje a la pista 19 de SCRD.

La tripulacién de vuelo fue informada por la TSV, previo al aterrizaje en la pista 19 de SCRD,
de viento de los 210° con intensidad de 11 nudos, sin presencia de rachas de viento.

La aeronave, durante el aterrizaje a la pista 19 de SCRD, podria haber sido afectada por
rachas de viento que la desestabilizaron, provocando que impactara bruscamente contra la
superficie de la pista.

El ayudante de instructor no habria anticipado adecuadamente la condicién de viento
(rachas) en el aer6dromo SCRD, lugar de instruccion y vuelo habitual para los pilotos del
Club Aéreo.

Los dafios observados en la aeronave fueron a consecuencia de la dindmica del suceso.

4. Causas/Factores contribuyentes

4.1 Causa
Contacto brusco de la aeronave durante el aterrizaje a la pista 19 de SCRD, lo que produjo
dafos en el avion.

4.2 Factores contribuyentes

Probable presencia de rachas de viento durante el aterrizaje en la pista 19 de SCRD.

Desestabilizacion y descenso nariz abajo de la aeronave.



Designacion de un Ayudante de Instructor para un vuelo de reentrenamiento en vez de un

Instructor de Vuelo.

No anticipar ni corregir en forma oportuna la condicién de viento que afecté la maniobra, por

parte del ayudante de instructor.

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 comunicacién de la Direccion
General de Aeronautica Civil, para fines de prevencion.

Realizar una exposicion del Programa de Instruccion Complementaria para Clubes Aéreos,
relacionada con este tipo de sucesos.

Al Club Aéreo, designar personal de Instructores, conforme lo sefialan sus Directivas
Permanentes de Operacién, para los vuelos de instruccion (reentrenamiento).

Al Club Aéreo, reiterar a sus pilotos la importancia de tener presente las caracteristicas
orogréficas del terreno, de viento y la posible presencia de rachas que pudieran existir en
los aer6dromos donde realizan sus operaciones de vuelo, recalcando la importancia de
conocer las técnicas para corregir y anticipar las condiciones de viento y rachas fuertes que
pudieran afectar las aproximaciones y aterrizajes de sus aeronaves, en los distintos

aerddromos donde operan.



