INFORME FINAL DE INVESTIGACION
ACCIDENTE DE AVIACION
1976-22

Durante un vuelo de instruccién, entre el Aerédromo Villarrica (SCVI) y el
Aerédromo Canal Bajo (SCJO), posterior al despegue, una aeronave marca
Cessna, modelo 172S, termin6 estrellada en la ladera Noroeste del volcan
Villarrica, el 03 de febrero de 2022, a las 19:00 hora local.
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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 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
AD
ARO
ATZ
CAVOK
CIAC
CG
CMA
DAN
DGAC
DMC
FCCV
FPL
HL

KT
MCM
METAR
N/A
NM
NTSB
PMD
POH
PV
QNH
SCVI
SCJO
SOP
TIBA
uTcC
VFR

Aeronave

Aerédromo

Oficina de notificacion 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 Instruccion de Aeronautica Civil

Centro de gravedad

Centro de Mantenimiento Aeronautico

Norma aeronautica

Direccién General de Aeronautica Civil

Direccion Meteoroldgica de Chile

Fin del crepusculo civil vespertino

Plan de vuelo

Hora local

Velocidad expresada en Nudo

Manual de Control de Mantenimiento

Informe meteoroldgico del aerédromo

No aplica

Millas nauticas

National Transportation Safety Board

Peso Maximo de Despegue

Pilot’s Operating Handbook

Peso vacio

Presion al nivel del mar referido al aerédromo
Aerodromo Villarrica

Aerédromo Canal Bajo

Procedimiento Operativo Standar

Radiodifusion de Informacion en Vuelo sobre el Transito Aéreo
Tiempo Universal Coordinado

Reglas de Vuelo Visual
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Resefa del suceso

El 03 de febrero de 2022, tres aeronaves, pertenecientes a un Centro de Instruccion de
Aeronautica Civil (CIAC), programaron un vuelo de instruccién de navegacion entre los
Aerdodromos “Villarrica” (SCVI) y “Canal Bajo” (SCJO).

Para este vuelo se establecié un orden de despegue para las tres aeronaves participantes.
La aeronave N°1 era comandada por un piloto comercial con habilitaciéon de instructor de
vuelo. La aeronave N°2, marca Cessna 172S, estaba al mando de una piloto comercial con
habilitacién de ayudante de instructor de vuelo’, quien volaba junto a tres alumnos pilotos.
La aeronave N°3 era comandada por un instructor de vuelo.

Una vez en el aire, las tres aeronaves debian dirigirse hacia el sector de Licanray, Region
de La Araucania, distante a 20 km al Sur de Villarrica, continuando posteriormente hacia su
destino final en la comuna de Osorno, Region de Los Lagos. Sin embargo, tras el despegue,
aproximadamente a las 18:30 HL, el instructor de vuelo del avidon N°1 tomé contacto radial
con el piloto al mando del avidon N°3 para consultar si tenia informacion de la aeronave N°2,
debido a que, posterior a la notificacion de su despegue, no se habia escuchado su
transmision en frecuencia. Posteriormente a las 19:00 hora local, se recibié informacién de
la activacion del Transmisor Localizador de Emergencia (ELT) correspondiente a la
aeronave N°2. Ante ello, las aeronaves N°1 y N°3 retornaron al Aerédromo Villarrica (SCVI).

Finalmente, la aeronave N°2 fue encontrada impactada en la ladera Noroeste del volcan

Villarrica.
1. Informacion Factual
1.1 Antecedentes del suceso.

El 03 de febrero de 2022, tres aeronaves, con 2 instructores de vuelo y 1 ayudante de
instructor de vuelo, pertenecientes a una empresa aérea autorizada por la DGAC para
operar como Centro de Instruccion de Aeronautica Civil (CIAC), impartian clases asociadas
al curso de piloto privado y, conforme al programa de estudios, tenian programado realizar
un vuelo de instruccion de navegacion entre los Aerodromos “Cafial Bajo” (SCJO), en
ciudad de Osorno, y Villarrica (SCVI). Una vez arribados al Aerédromo “Villarrica”, dos de
las tres aeronaves, procedieron a reabastecer combustible, con el fin de efectuar el vuelo

de regreso, desde el Aerédromo “Villarrica” hasta el Aerédromo “Cafial Bajo” de Osorno.

1 Segun DAN 61, AYUDANTE DE INSTRUCTOR (DE VUELO): Piloto habilitado por la DGAC para impartir la ensefianza y vigilar el
aprendizaje de determinados conocimientos aeronauticos o la adquisicion de cierta pericia en el manejo de las aeronaves o del equipo

relacionado con éstas, y que actla bajo la direccion y supervision de un Instructor de Vuelo.
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El inicio del vuelo de regreso se realizd, aproximadamente, a las 18:30 HL.

El orden de despegue designé como aeronave N° 2 al avion marca Cessna, modelo 172S,
al mando de una piloto comercial habilitada como ayudante de instructor de vuelo, quien
volaba en el asiento delantero derecho, un alumno piloto en el lado izquierdo y dos alumnos
pilotos sentados en los asientos traseros de la aeronave.

Segun lo programado, la aeronave N°2, posterior al despegue, debia continuar junto a las
otras dos aeronaves, con rumbo hacia Licanray y posteriormente hacia su destino final en
Osorno. Una vez en vuelo, el instructor de vuelo? de la aeronave N°1, activo los planes de
vuelo (FPL), y asigno los cédigos de transponder a las aeronaves N°2 y N° 3, los que fueron
recibidos y confirmados por ambas aeronaves.

Posteriormente, minutos mas tarde, el instructor de vuelo del avién N°1 tomé contacto con
el instructor de vuelo del avién N°3, consultando si tenia informacion respecto a la aeronave
N°2, debido a que posterior a la notificacion de su despegue, no se habia escuchado su
trasmision en frecuencia, por lo que procedieron a llamarla via VHF.

A las 19:00 HL, los instructores fueron informados de la activacion del Transmisor
Localizador de Emergencia (ELT) de la aeronave N°2. Ante ello, las aeronaves N°1 y N°3,
retornaron al Aerédromo Villarrica (SCVI). Finalmente, la aeronave N°2, se encontro
impactada en un sector de la ladera Noroeste del volcan Villarrica. A consecuencia de lo
anterior, resultaron dos (2) personas fallecidas y dos (2) con lesiones graves. La aeronave

resulté con dafos de importancia.

1.2 Lesiones de personas
Lesiones Tripulaciéon Pasajeros Otros Total
Mortales 01 01 02
Graves 01 01 02
Menores -.- -.- -.- -.-
Ninguna -.- -.- -.- -.-
Total 02 02 04

Nota: “Otros” se consideré a los dos (2) alumnos pilotos que iban en los asientos traseros.

2 Segun DAN 61, INSTRUCTOR DE VUELO: Personal aeronautico capacitado en técnicas de instruccion y autorizado por la DGAC para
impartir la ensefianza y vigilar el aprendizaje de determinados conocimientos aeronauticos o la adquisicion de cierta pericia en el manejo
de las aeronaves o del equipo relacionado con éstas.
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1.3 Danos a la aeronave

La aeronave resulté con multiples dafios estructurales (Fotografia N°1).

Fotografia N°1: Vista general de la aeronave, en el lugar del impacto contra el terreno.

1.4 Otros danos

Fracturas de arboles.

1.5 Informacion sobre la tripulacién

1.5.1 Piloto al mando y Ayudante de Instructor

Edad 23 afios

Nacionalidad Chilena

Tipo de licencia Piloto comercial de avion
Clase Monomotor terrestre
Tipo N/A

Habilitaciones
Hiact Vuelo por Instrumentos - English Proficient N 5 -

Funcioén Ayudante de Instructor
Vigente Si

Apto Si

Sucesos anteriores | No registraba

Examen médico
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Experiencia Horas de vuelo

Total 301:07

En el material 94:35

24 horas previas 03:19

07 dias previos 19:44

90 dias previos 44:09

Fuente de informacion CIAC
1.5.2  Alumno Piloto

Edad 20 afos

Nacionalidad Chilena

Tipo de licencia Alumno Piloto de avion

Clase Monomotor terrestre
Habilitaciones Tipo N/A
Funcién N/A
. - Vigente Si
Examen médico Apto S
Sucesos anteriores | No registra
Experiencia Horas de vuelo

Total 57:12

En el material 05:17

24 horas previas 01:22

7 dias previos 11:07

90 dias previos 31:17

Fuente de informacion CIAC
1.6 Informacion de la aeronave
1.6.1 Informacion general

Aeronave Avion

Fabricante Cessna

Modelo 172 S

N° Serie 172811105

Ano Fabricacion 2011

Horas de servicio 5.692,5 horas conforme a bitacora de vuelo

. PV 1.737,9 Ib.
Pesos Certificados PMD 2.550.0 Ib.
Ultima inspeccién 50 horas realizada 03/02/2022
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Fotografia N°2: Vista de la aeronave marca Cessna modelo 172S.

Motor

Fabricante Lycoming

Modelo 0-360-L2A

NuUmero de Serie L-34569-51E

Ultima inspeccién 50 horas realizada 03/02/2022
Hélice

Fabricante Mc Cauley

Modelo 1A170/E-JHA 7660

Numero de Serie ACE23030

Ultima inspeccion 50 horas realizada 03/02/2022

Estado de mantenimiento de la aeronave

A la fecha del suceso investigado, el operador mantenia un contrato de mantenimiento
vigente con un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA), aprobado por la DGAC. Dicho
contrato establecia que el CMA debia ejecutar el Programa de Mantenimiento aprobado por
la DGAC para la aeronave, asi como el mantenimiento imprevisto asociado a discrepancias
que pudieran presentarse.

EI 20/01/2022, con 5.645,8 horas de servicio de la aeronave se efectud la ultima inspeccion
de 100 horas. Al término de los trabajos, el CMA otorgé la correspondiente conformidad de

mantenimiento, quedando la aeronave habilitada para su retorno al servicio.
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En la bitacora de vuelo correspondiente al dia del suceso, no se encontré registro, respecto
a combustible, ni la firma de la piloto al mando respecto del cumplimiento de la inspeccién
de Pre-vuelo, ni se consignaron discrepancias relativas a la operacion de la aeronave.

El 03 de febrero de 2022, a las 5.692,5 horas de servicio de la aeronave, se le realizé la
inspeccion de 50 horas, de acuerdo con la conformidad de mantenimiento, estampada en

la bitdcora de vuelo (Figuras N°1y 2):

Figura N°1: Folio de la Bitacora de vuelo del dia del suceso.

Figura N°2: Ampliacion de la conformidad de mantenimiento de la inspeccion realizada.
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El folio de la bitacora de vuelo, correspondiente al dia del suceso, registraba Unicamente la
conformidad de mantenimiento asociada a los trabajos realizados durante la manana del 3
de febrero de 2022.

Esta inspeccién fue efectuada por un CMA aprobado por la DGAC, habilitado y vigente en
la marca y modelo de aeronave.

Al término de los trabajos, el CMA emitié la conformidad de mantenimiento, indicando que
la aeronave se encontraba apta para el servicio, segun lo consignado en la Orden de
Trabajo N°0486.

Combustible

El operador de la aeronave utilizaba combustible de aviacién, 100 LL.

El ultimo reabastecimiento fue realizado en el aerédromo Villarrica, antes del vuelo. En
dicha oportunidad y conforme a la boleta de carguio, la aeronave fue cargada con 65 litros
de combustible.

No fue posible determinar la cantidad de combustible remanente en la aeronave, debido a
que los multiples dafios en el sistema de combustible y los estanques drenaron el

combustible hacia el terreno.

Documentaciéon de a bordo

Documentacion Condicion
Certificado de Matricula Si
Certificado de Aeronavegabilidad Vigente
Manual de vuelo Sin observaciones
Bitacora de vuelo Con observaciones

Nota: En bitacora de vuelo de la aeronave, el dia del suceso faltaba:
1. Certificacion de inspeccion de pre-vuelo.

2. Registros asociados de los dos vuelos previos.

Carga de la aeronave
De acuerdo con los antecedentes recopilados en la investigacion, el peso de la aeronave al

momento del despegue, desde el Aerédromo Villarrica (SCVI), habria sido de:
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PV 1.737,90
Piloto al mando 143,00
Alumnos Pilotos (03) 537,20
Pesos (lb) Carga Sin informacién
Combustible 244 .90
Peso al despegue 2.663,00
PMD 2.550,00
Centro de Limites +35.0 y +47.3 para 2.550 libras
gravedad (in) CG al momento del suceso 46,41 pulgadas

Dentro de la envolvente

El Centro de Instruccién Aeronautica Civil (CIAC), sefiald que no disponia de los datos que
habrian sido utilizados por la piloto al mando para realizar el calculo de peso y balance de
la aeronave, ante lo cual remitié una estiba presupuestada, de acuerdo con la planificacion
operacional del CIAC.

El equipo investigador, con los datos disponibles, efectud el calculo de peso y balance,
determinando que la aeronave habria despegado con un sobrepeso de 113,00 libras sobre

el peso maximo de despegue que establece el manual de la aeronave.

Informacion meteorologica

El Informe Técnico Operacional N°039/22 de la Direccion Meteorologica de Chile, sefiald
en el lugar del suceso y del Aerédromo Villarrica (SCVI), de la comuna de Villarrica, Regién
de La Araucania, lo siguiente:

“El dia 03 de febrero de 2022, entre las 18:30 hora local y 19:00 hora local, en las
coordenadas 39°22°44” latitud sur con 71°59°38” longitud oeste y en el aerédromo Villarrica,
comuna de Villarrica, Region de La Araucania, la configuracién en superficie es margen
anticiclonico. Conforme a lo observado en la imagen de satélite, a la hora de interés, el cielo
presentd nubosidad parcial.

De acuerdo con la informacion de reanalisis NACAR/UCAR, de las 21:00 hora local del dia
03 de febrero de 2022, se aprecia temperatura del aire que varia de los 16 °C hasta 20 °C,
en el nivel de 975 hPa (300 metros aprox.) y fluctda de los 10 °C hasta 12 °C en los 850
hPa (1.500 metros aprox.). Hay que destacar que los datos obtenidos desde reanalisis son
referenciales para las condiciones del lugar. De acuerdo con la informacion de reanalisis
NACAR/UCAR de las 21:00 hora local del dia 03 de febrero de 2022, se aprecia que en el

nivel de 975 hPa (300 metros aprox.) la direccién del viento oscila de viento calma a oeste
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con 6 nudos; mientras que, en los 850 hPa (1.500 metros aprox.) la direccién del viento es

del suroeste; cuyas intensidades varian de los 4 nudos a 14 nudos”.

Ayudas para la navegacion

No aplica.

Comunicaciones

El Aerédromo Villarrica (SCVI) es un aerédromo no controlado, sin servicio de transito
aéreo, de uso privado.

Para informar las intenciones de las aeronaves que despegan, aterrizan o se encuentra en
las inmediaciones del aerédromo se utiliza la frecuencia TIBA 118,20 MHz.

Esta frecuencia no tiene equipo de respaldo que grabe las comunicaciones.

Por otra parte, con respecto al vuelo desde Osorno (SCJO) hacia Villarrica (SCVI), y previo
al aterrizaje en SCVI, la piloto al mando y ayudante de instructor tomé contacto con Temuco
Radar, informando que, se encontraba 3 millas nauticas al Norte del aerédromo de
Villarrica, con Villarrica a la vista, cancelé FPL a las 20:51 UTC (17:51 HL) y que iba a
notificar en frecuencia TIBA 118.20, para Villarrica.

Con respecto al vuelo entre Villarrica (SCVI) y Osorno (SCJO), la piloto al mando y ayudante
de instructor de vuelo, posterior al despegue del Aerédromo Villarrica, mantuvo
comunicaciones con la frecuencia aeronautica en procedimiento TIBA (118.20), notificando
lo siguiente: “(matricula de la aeronave accidentada), despegado de Villarrica, direccion
Licanray’.

Por otro lado, después de despegada la aeronave involucrada y previo al accidente, no
hubo comunicaciones por parte de la piloto al mando y ayudante de instructor de vuelo, que
advirtiera de algun problema en la aeronave ni en el desarrollo del vuelo.

Los audios de las comunicaciones entre el piloto al mando e instructor de vuelo de la
aeronave N° 1y Temuco Radar, realizadas después del despegue desde Villarrica (SCVI)
hacia Osorno (SCJO), permitié establecer el horario y secuencia de despegue desde SCVI

de las tres aeronaves:

o Aeronave N°1/21:35 UTC.
o Aeronave N°2/21:36 UTC (Involucrada en el suceso).
o Aeronave N°3/21:37 UTC.
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El mismo audio establecié que, mientras la aeronave N°1 se encontraba proximo a vertical
Licanray, el instructor de vuelo activé con Temuco Radar, a las 21:39 UTC (18:39 HL), los
planes de vuelo (FPL) de la agrupacion compuesta de tres aeronaves, para el tramo SCVI
— SCJO, informando que mantendrian 2.500 y 1.500 pies en ruta, y su estimada de llegada
a SCJO seria paralas 23:25 UTC (20:25 HL).

Registradores de vuelo
Conforme a la normativa vigente para el tipo de aeronave, no se requiere la instalacion de

registradores de vuelo.

Informacion del aerédromo de despegue
De acuerdo con la Publicacién de Informacion Aeronautica (AIP CHILE) Volumen I, las

caracteristicas del aerédromo de despegue, eran las siguientes:

Nombre Villarrica
Designador OACI SCVI

Latitud: 39° 19' 02" S.
Coordenadas

Longitud: 72° 13' 42" O.
Elevaciéon 295 metros (967 pies)
Pistas 15/33
Dimensiones 1.000 x 18 metros

Tipo de superficie Asfalto (ASPH)
Horas de operacion | HJ
Uso Privado (PVT)

Informacion del sitio del suceso

El lugar del suceso fue ubicado en la ladera Noroeste del volcan Villarrica, comuna de
Pucén, Regién de La Araucania, el cual se encontraba a 11,45 NM (21,1) km al Este del
Aerédromo de Villarrica (SCVI), en un angulo aproximado de 80°, con respecto al rumbo de

la ruta planificada (Imagen N°1 y Fotografia N°3):
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Imagen N° 1: Vista aérea, de la ubicacion final de la aeronave (circulo rojo), con respecto
al aerédromo de salida SCVI (circulo verde) y su ruta planificada (flecha celeste).

: Vista desde el cabezal 15 (SCVI). _
. > Ruta planificada a Osorno y re ilzada'por as eronaves N" 1 y 3
* Ubicacién frna1 de la aeronave ;

Fotografia N°3: Vista desde el cabezal de despegue 15 de SCVI, la ruta planificada y
realizada por las aeronaves N° 1 y 3 (flecha verde), y la ubicacioén final de la aeronave
siniestrada (N° 2) (marca amarilla).
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El sector de impacto estaba compuesto de arboles de distintas alturas, entre 30 y 40 metros,
varios de ellos eran sélo troncos secos y sin ramas. La vegetacion predominante en el
sector era Quila®, que hacia que el sector mantuviera mucha sombra durante todo el dia y

el terreno fuera de consistencia humeda (Imagen N°2 y Fotografias N°4 y 5).

Ubicacion:

Elevacion:

Vegetacion:

Terreno:

Fotografia N° 4: Vista aérea de la parte posterior de la aeronave (circulo rojo), orientada
al 215°, rodeada de una abundante cantidad de arboles.

3 Quila: La quila (Chusquea quila) es un bambu nativo de Chile, caracteristico de la selva valdiviana, que crece
hasta 10 metros formando matorrales densos y desordenados, a menudo trepadores.
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Fotografia N°5: Vista aérea de Sur a Norte, vertical el sitio del suceso, en donde se
precian las diferentes alturas de los arboles y el desnivel del terreno.

En cuanto a la topografia y relieve del sector, la ladera Oeste del volcan, y especificamente,
del sector del sitio del suceso, presentaba una pendiente de unos 30° aproximadamente,
con un ascenso en direccion de Norte a Sur (Fotografias N°6 y 7).

n: 3400 ft.

Fotografia N°6: Vista aérea de la ladera Noroeste del volcan, donde se evidencia una
pendiente en ascenso de Norte (879 ft) a Sur (3.400 ft).
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Fotografia N°7: Ampliacién de la vista aérea lateral, de la ladera Oeste del volcan, en donde
se aprecia la pendiente, en ascenso, del terreno desde el sector Norte (cerca de Pucon) y
el sector Sur (sitio del suceso) (marca amairilla).

Informacion sobre la aeronave siniestrada y el impacto

Inspeccion de la aeronave en el lugar del suceso

En el sitio del suceso.

El equipo investigador encontré la aeronave apoyada sobre su costado derecho, la cual
previamente habia sido intervenida para el rescate de la tripulacion.

La posicion del avién se encontrd con orientacién al rumbo 215°, sin evidenciar una
trayectoria de desplazamiento sobre el terreno, con el ala izquierda sobre el fuselaje y el
ala derecha (Fotografia N°8).

Fotografia N°8: Vista frontal lateral izquierda, orientada al 215°.
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En el sitio del suceso, junto a la aeronave, se encontraron ramas de arboles cortadas y
huellas de desplazamiento producida por la aeronave en un tronco de los arboles en

direccién hacia abajo (Fotografias N°9 y 10).

Fotografias N°9 y 10: Vista de la aeronave (cuadro rojo) y las muestras de cortes y arrastre

en un arbol, hacia abajo (circulos y cuadros amarillo).

Se efectud una inspeccion y fijacion fotografica a la aeronave, lo cual permitié establecer lo

siguiente:

e Fractura transversal en la zona de cabina, especificamente en la parte inferior
delantera del marco para la puerta de acceso;

e Piernas del tren principal deformadas y sin conjunto de rueda y freno;

e Amarra del montante del ala con el fuselaje, en parte inferior, desprendida;

o Desprendimiento de ventana lateral de cabina de pasajero;

e Desprendimiento de la puerta de acceso a cabina;

e Deformacion por compresion de riel de asiento de piloto.

e Ala izquierda deformada hacia arriba, en angulo de 90° (Fotografia N°11).
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Fotografia N°11: Vista frontal lateral izquierda de la aeronave.

e Flap izquierdo en la posicion fuselado hacia arriba y deformado (Fotografia N°12).

Fotografia N°12: Vista del flap izquierdo, arriba y fuselado (flecha amarilla).

e Una de las palas de la hélice, doblada hacia atras.

e Spinner, deformado (Fotografia N°13).
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Fotografia N°13: Vista de una de las palas de la hélice, doblada hacia atras.

e Los disyuntores (circuit breake, CB) de luces de navegacion, flaps, recog/taxi LTs y
WA en posicion afuera, desconectados.

e Los interruptores de luces de Beacon, Nav, Strobe y land, bomba de combustible,
pitot heat y Cabin pwr. 12v, en posicién apagados (Fotografia N°14).

Fotografia N°14: Vista del panel de instrumentos lado izquierdo.

e EIl estabilizador horizontal del lado izquierdo (circulo amarillo), deformado vy
fracturado. Evidenciando un impacto frontal media de la zona del borde de ataque
(Fotografia N° 15).
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¢ Elevador del lado izquierdo (circulo rojo), deformado y fracturado con pérdida de su

extremo exterior (Fotografia N° 16).

Fotografias N°15y 16: Vista del estabilizador horizontal del lado izquierdo (circulo amarillo)
y del elevador del lado izquierdo (circulo rojo).
o Estabilizador horizontal del lado derecho, en el extremo hacia la punta, con fractura
y una deformacion de 50 cms. de ancho, hacia arriba. El dafio evidencia que al
momento del impacto, la aeronave habria tenido una actitud de nariz arriba
(Fotografia N° 17).

Fotografia N° 17: Vista frontal del estabilizador horizontal del lado derecho.
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o Estabilizador deformado con caracteristicas de un impacto frontal con elementos
sélidos en la zona del borde de ataque (circulo rojo).
e El elevador, deformado y con pérdida de material en el borde de fuga (circulo

celeste) (Fotografia N°18).

Fotografia N°18: Vista lateral del estabilizador horizontal y el elevador del lado derecho.

El ala izquierda (vista parte inferior) con montante en parte superior fracturado,
recubrimientos deformados, borde de ataque fracturado y con evidencia de impacto (circulo
amarillo) y desprendimiento hasta el larguero delantero, en el tercio hacia la punta de ala

(Fotografia N°19).

Fotografia N°19: Vista del ala izquierda con montante en parte superior fracturado.
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Vista del ala izquierda con la evidencia de impacto, de un ancho de 1,60 mts, contra un
obstaculo natural. La actitud de la aeronave al momento del impacto habria sido de nariz
arriba (Fotografia N°20).

Fotografia N°20: Vista del ala izquierda con la evidencia del impacto.

e En la parte superior de la cabina se observé que el techo estaba deformado.

e El borde de ataque en la zona de raiz de ala izquierda deformado.

e Parabrisas, fracturado.

e Recubrimiento superior del ala fracturado por la accién de los cables del alerén
derecho.

e Elfitting trasero de unién del larguero del ala al fuselaje, fracturado.

e Tapa de estanque de combustible del ala derecha en su posicion y cerrada
(Fotografia N°21).

Fotografia N°21: Vista de la tapa del estanque del ala derecha cerrada.
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El equipo investigador realizé un recorrido por los alrededores del sitio del suceso,
encontrando, a una distancia, aproximada, de 30 metros de la ubicacion final de la

aeronave, restos de la antena ADF y restos de la antena del transponder, los cuales iban

Fotografia N°24: Ubicacion de la antena del Transponder (circulo amarillo) y de la antena

ADF (circulo rojo), en la parte inferior de la aeronave.



INVESTIGACION DE ACCIDENTE DE AVIACION N°1976-22

En linea con lo anterior, se pudo apreciar que, en la parte inferior de la aeronave, se
encontraron deformaciones y marcas de arrastre, de adelante hacia atras y en la misma

direccién de avance (Fotografias N°25 y 26).

Fotografia N°25: Vista de la parte inferior de la aeronave, desde la cabina hacia la parte
posterior.

Fotografia N°26: Vista de la parte inferior de la aeronave, desde la parte posterior, hacia la
cabina, con las huellas del arrastre de la aeronave, previo al impacto.
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Junto a los restos de las antenas, fueron encontrados a su alrededor varios ganchos de
arboles y cortes de ramas desgarrados, lo que indicaria el impacto de la parte inferior de la

aeronave y su posterior detencion (Fotografias N°27 a 31).

Fotografias N°27 a 31: Vista de los restos de los ganchos de arboles y cortes de ramas

encontrados a 30 metros de la aeronave.

La aeronave en general presentaba multiples dafios en toda su estructura, como
consecuencia del impacto con alta energia de la parte ventral y del motor contra los arboles.
Asimismo, se encontraron otros dafos tales como cortes de mangueras y de la cafieria de
suministro de combustible que va al motor, con clara evidencia que estos dafos fueron
consecuencia del impacto inicial y de la posterior caida de la aeronave entre los arboles en
el sitio del suceso.

Los dafios en las mangueras y caferias de suministro de combustible produjeron el
derrame de combustible hacia el terreno.

Posteriormente, el equipo investigador junto al Encargado de Control de Mantenimiento de
la empresa operadora, y con el apoyo de personal de mantenimiento de un Centro de
Mantenimiento Aeronautico (CMA), autorizado por la DGAC y habilitado en la marca y
modelo de la aeronave, realizd6 una segunda inspeccidén a la aeronave, estableciendo lo
siguiente:

Por la dispersion de los restos en un area boscosa, no fue posible establecer a un 100% la
integridad de la aeronave, debido a que no se encontraron las ruedas del tren de aterrizaje

principal, ni su sistema de frenos.
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La aeronave estaba apoyada, sobre su costado derecho.

Las dos alas estaban fracturadas.

Los cables del timén de direccién, de profundidad y alerones estaban sin observaciones.
El flap derecho estaba fuselado y el izquierdo con su mecanismo fracturado.

El control de la mezcla (aire /combustible) fue encontrado sin observaciones. Al ser actuado
se movia sin observaciones.

El servo inyector posicionado, sin observaciones.

En el motor se desconecté la linea de combustible principal, encontrandose la presencia de
sélo gotas de combustible, no medibles.

En la linea de retorno del sistema de combustible, no se encontré combustible.

La manguera del flujbmetro del combustible estaba sin presencia ni residuos de
combustible.

La valvula distribuidora estaba sin combustible en sus cuatro salidas.

El motor, estaba sin dafos externos visibles y sin evidencia de filtracién de combustible ni
aceite. No se establecio la presencia de componentes sueltos.

El eje del cigliefial del motor giraba libremente al girar la hélice (La verificacion fue realizada
levantando el conjunto motor).

Los cilindros de motor estaban sin observaciones.

Se removieron, las cuatro bujias superiores, las cuales, se encontraron conectadas a sus
respectivos cables del arnés de encendido, encontrandose sin residuos de aceite o
contaminacion, ni dafos en sus losas.

Se verificd el aceite del motor encontrandose sin observaciones.

El magneto izquierdo, quebrado en su soporte a la caja de accesorios. La fractura
evidenciaba ser del tipo instantanea.

El ala derecha, alerdn y flaps instalados y sin observaciones.

El borde de ataque del ala derecha, sin dafios significativos.

El ala izquierda con el borde de ataque dafiado por impacto, sin alcanzar el larguero
principal.

En ambos estanques de combustible, se encontraron aproximadamente 0,6 litros de
combustible en total.

La valvula selectora de combustible estaba en posicion BOTH (ambos estanques).

El mando de mezcla en posicion cortada.

El acelerador estaba en posicién totalmente adentro (Full).

La hélice estaba con su ferreteria sin observaciones.
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Una de las palas estaba doblada en 90°, hacia atras.

La otra, estaba enterrada en el terreno, sin dafios.

Fue desmontada la hélice del motor.

El motor fue retirado para ser enviado a instalaciones del fabricante para su inspeccion

detallada.

En la cabina no se observaron elementos sueltos que pudieran haber provocado

obstruccion a los mandos de vuelo, motor y hélice.

No se observé presencia de filtraciones de liquido hidraulico o de aceite.

Las tapas de los estanques de combustibles estaban cerradas y aseguradas.

Al interior de la aeronave se verifico la existencia y condicion de lo siguiente:

o Placa de identificacion de la aeronave, instalada.

o Extintor de incendios, en condicion servible.

o Los cinturones de seguridad de tres puntas fueron cortados para el rescate de la
tripulacion.

o Cartilla de correccidon de compas magnético, vigente.

El equipo investigador observé al interior de la cabina, en el panel de instrumentos, dos

pantallas digitales para la monitorizacion del vuelo y parametros de funcionamiento del

avion, Primary Flight Display (PFD), marca Garmin, modelo GDU 1040/1044B, la cual

contenia en su ranura inferior, una tarjeta de almacenamiento marca Garmin, con la

identificacion Garmin GDU 10XX.

La lectura de la tarjeta determiné que no contenia datos relacionados con el vuelo del dia

del suceso, ya que el ultimo registro de vuelo era hasta el 10 enero de 2022, por capacidad

de la memoria de ésta.

Diligencias y Solicitudes de informacion

Registro de camara GoPro.

Se recuperd desde el interior del aviéon, una camara marca GoPro, perteneciente a la
ayudante de instructor de vuelo y piloto al mando, la cual mantenia una tarjeta de memoria.
Se descargaron y extrajeron los videos, con registros grabados al interior de la cabina del
avion.

Los videos correspondian a vuelos realizados entre el 02 y 03 de febrero de 2022, incluido
el vuelo efectuado, el mismo dia del suceso (03.feb.2022), desde el aerédromo de Osorno
(SCJO) hacia el aerodromo de Villarrica (SCVI).
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Sin embargo, no se encontro registro del vuelo de regreso, correspondiente al vuelo del
suceso desde Villarrica (SCVI) hacia Osorno (SCJO).

Ultimo reabastecimiento de combustible del avién en Aerédromo Villarrica (SCVI).
En una libreta particular de la piloto al mando y ayudante de instructor de vuelo, se pudo
evidenciar que a la llegada del vuelo desde Osorno (SCJO) a Villarrica (SCVI), la aeronave
quedd con 45 litros de combustible en el estanque izquierdo y 45 litros en el estanque
derecho, haciendo un total de 90 litros remanente.

Posteriormente, el mismo dia del suceso, previo al vuelo de regreso desde Villarrica (SCVI)
a Osorno (SCJO), la aeronave fue reabastecida en el mismo aerédromo, con 65 litros de
combustible, conforme al registro en la boleta de control interno (Fotografia N°32).

Fotografia N°32: Vista de la cantidad de litros (circulo amarillo) cargada a la aeronave
involucrada en el suceso, el dia del suceso, previo al traslado desde SCVI a SCJO.

Sistema de Seguimiento de las Operaciones.

Se obtuvo una imagen enviada antes del suceso, por el instructor de vuelo de la aeronave
N° 1, al Sistema de Seguimiento de las Operaciones de la empresa operadora, (Imagen
N°3), de la cual se extrajo la siguiente informacion:
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Imagen N°3: Vista de los antecedentes enviados, por el instructor de vuelo de la
aeronave N°1.

En cuanto a la ruta planificada vy dispuesta:

La ruta planificada y dispuesta para la agrupacion de las 3 aeronaves era, el despegue
desde SCVI (Villarrica) — Licanray — Panguipulli — Rifihue — Ranco vy, finalmente, aterrizaje
en SCJO (Osorno).

En cuanto al combustible de las aeronaves:

Se inform¢ la cantidad de combustible de las 3 aeronaves, para realizar el tramo desde el
Aerédromo Villarrica (SCVI) hacia el Aerédromo Cafial Bajo (SCJO) de Osorno. Con

respecto a la aeronave accidentada, se informé una cantidad de 140 litros.

Celular de Alumno Piloto.
Desde un registro obtenido del teléfono celular de uno de los alumnos pilotos ubicado en el

asiento trasero derecho de la aeronave se extrajo la siguiente informacion (Imagen N°4):
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Ahora Pucon 4,

Imagen N°4: Vista de la imagen enviada por WhatsApp, con orientacion del montante
izquierdo (Flecha azul), texto escrito (cuadro amarillo) y hora (cuadro rojo).

Respecto a la imagen:
La fotografia fue captada desde dicho asiento trasero derecho. Al comparar el terreno

visible en el recuadro naranjo, con la referencia contenida en el registro obtenido, se
determiné que la aeronave se encontraba sobre el lago Pucén y mantenia un rumbo,

aproximado, al 090°.

Respecto a trayectoria
La comparacion entre la imagen de Google Earth (Imagen N°5) y la fotografia analizada,

permitié identificar la direccion de avance de la aeronave (flecha azul). Asimismo, al cotejar
la caida Sur del cerro, visible en el costado derecho de ambas imagenes (flechas verdes),
fue posible corroborar la correspondencia del terreno y orientar la trayectoria observada.
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Ahora Pucon

Imagen N°5: Vista de la comparacion del terreno, de la imagen de Google Earth con la

imagen de WhatsApp.

Respecto de la hora:

Se pudo evidenciar que el registro de la hora fue a las 18:44 HL, tanto de la fotografia como
del texto escrito “Ahora Pucén’, 1o que corresponderia, aproximadamente, a 08 minutos del

despegue desde SCVI y a, aproximadamente, 16 minutos antes del suceso.

Respecto de la altitud del sector:

Se pudo evidenciar que el sector fotografiado, se encuentra en una elevacion de 732 pies
(222 m) y a una distancia de 3 NM (5,5 km), del Aerédromo Pucén, el cual tiene una

elevacion de 879 pies (268 m).

Tarjeta de reloj Garmin D2 Air.

Por otro lado, el equipo investigador, en coordinacién con la PDI de Villarrica, pudo recopilar
los antecedentes descargados del reloj (GPS) Garmin D2 Air, perteneciente a la piloto al
mando y ayudante de instructor de vuelo fallecida, obteniendo el registro de los vuelos
realizados, el 03 de febrero de 2022, dia del suceso:

e Vuelo local en Osorno (SCJO):

La aeronave accidentada previamente realizdé un vuelo local en el Aerédromo “Canal

Bajo” de Osorno (Imagen N°6):
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Imagen N°6: Vista del registro del track en Aerédromo Cafial Bajo de Osorno.

e Vuelo desde Osorno (SCJO) a Villarrica (SCVI):

La aeronave accidentada realiz6 el vuelo desde SCJO hacia SCVI (Imagen N°7).
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Imagen N°7: Vista del registro del track, entre Osorno (circulo naranja) y Villarrica (circulo
celeste), realizado por la aeronave accidentada.




INVESTIGACION DE ACCIDENTE DE AVIACION N°1976-22

e La aeronave accidentada, previo al aterrizaje en el aerédromo de Villarrica (SCVI), se
mantuvo al Norte de éste, y posteriormente, realizé el aterrizaje en el aerédromo
(Imagen N°8).
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Imagen N°8: Ampliacion del registro del track, realizado por la aeronave accidentada,
previo al aterrizaje en SCVI (circulo celeste).

Ademas, se pudo realizar una comparaciéon del terreno, entre el registro de la imagen
obtenida del reloj Garmin D2 Air y la imagen de Google Earth, en donde se pudo evidenciar
el sector en donde se mantuvo volando la aeronave accidentada (circulo verde), previo al
aterrizaje en el Aerédromo Villarrica (SCVI), y que ésta, no realizd ningun sobrevuelo en el

sector de Pucén (cuadrado rojo) (Imagen N°9).

Imagen N°9: Vista del sector donde se mantuvo la aeronave (circulo verde), previo al
aterrizaje en SCVI, y el sector de Pucén (cuadrado rojo).
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e Vuelo desde Villarrica (SCVI) a Osorno (SCJO):
No se pudo obtener registro del vuelo, debido al que el reloj (GPS) Garmin D2 Air, no

fue activado para ese vuelo.

Planificaciéon de Vuelo:
El CIAC, operador de la aeronave, presenté la planificaciéon de vuelo para una agrupacion
compuesta de 3 aeronaves, para realizar un vuelo de instruccién desde Villarrica (SCVI) a

Osorno (SCJO), conforme a lo siguiente (imagen N° 10):

Tramo de regreso (Desde Villarrica hacia Osorno):
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Imagen N°10: Vista de la planificacion presentada por la empresa operadora.

Plan de Vuelo:
El Plan de vuelo (FPL), presentado para |la aeronave involucrada en el suceso, para el tramo

a realizar el dia del suceso, desde Villarrica (SCVI) a Osorno (SCJO) (Imagenes N°11, 12

y 13):
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Aerédromo La Araucania

Temuco

Imagenes N°11, 12 y 13: Vista del FPL presentado para la aeronave accidentada.
Trayectoria de vuelo realizada:

La ruta de la aeronave accidentada, posterior al despegue desde Villarrica (SCVI), se
estima que habria correspondido a la siguiente trayectoria (Imagen N°14 y fotografia 33):

Ay 218%
N g F
\\vf Orientacion de la
“ aeronave en el
terreno.

Jlicanray

Imagen N°14: Vista de la ruta que habria realizado la aeronave (linea celeste segmentada),
ubicacion sector de fotografia de las 18:44 (cuadro rojo), ubicacion final aeronave
siniestrada (marca roja) y ruta que se estima hubiese seguido hacia Licanray (flecha
amarilla segmentada). La flecha verde gruesa, corresponde a lo registrado en el FPLy alo
reportado en frecuencia TIBA, posterior al momento del despegue.
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Fotografia N° 33: Vista lateral de la trayectoria, en ascenso, que habria realizado la
aeronave, previo al impacto contra el obstaculo natural (marca amarilla), en donde se puede
apreciar el ascenso del terreno en direccion Norte a Sur y el descenso del terreno en
direccion hacia el Oeste y Suroeste.

Asimismo, en cuanto a la trayectoria que habria seguido la aeronave, desde su punto de
salida (SCVI) y su ubicacion final, y considerando la elevacion del terreno sobrevolado, se

puede establecer lo siguiente (Imagen N°15):

o Aerdédromo Villarrica (SCVI): Elevacion 967 pies (295 m).
o Aerddromo Pucén (SCPC): Elevacion 879 pies (268 m).

o Ubicacion final aeronave:  Elevacién 3.400 pies (1.030 m)

Derivado de lo anterior, se puede evidenciar que, desde el despegue de la aeronave desde
el Aerodromo Villarrica (967 pies) y, en su trayectoria hacia su ubicacion final (3.400 pies),
la aeronave pudo ascender 2.433 pies.



INVESTIGACION DE ACCIDENTE DE AVIACION N°1976-22

Elevacion: 3.400 Pi
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Imagen N° 15: Vista del sector que habria sobrevolado la aeronave, con las elevaciones del
aerédromo de salida Villarrica (cuadro Blanco), sector fotografia 18:44 hrs. (cuadro rojo),
costado Oeste del aerédromo de Pucon (cuadro amarillo) y ubicacion final aeronave (marca
roja).

Informacion médica y patolégica

El informe del Servicio Médico Legal, emitido en relacion con la piloto al mando y ayudante
de instructor de vuelo y el alumno piloto fallecidos, sefalé que la causa de muerte fue por
un politraumatismo. En cuanto al mecanismo de produccién de las lesiones puede ser

explicable por el antecedente de un accidente aéreo.

Incendios

La aeronave no registro evidencias de incendio en tierra ni en vuelo.

Aspectos de supervivencia
La piloto al mando y ayudante de instructor de vuelo, quien estaba sentada en el asiento
delantero derecho, y el alumno piloto que ocupaba el asiento trasero izquierdo abandonaron

la aeronave, por sus propios medios, inmediatamente después del suceso.
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Los dos alumnos pilotos, ubicados, respectivamente, en el asiento delantero izquierdo y
asiento trasero derecho, permanecieron al interior de la aeronave debido a su condicion
tras el impacto.

Como consecuencia directa del suceso, la piloto al mando y ayudante de instructor de vuelo
fallecié posteriormente en el lugar del accidente. Mas tarde, en el mismo sitio, fallecio el
alumno piloto que se encontraba sentado en el asiento trasero derecho.

El alumno piloto ubicado en el asiento delantero izquierdo y el alumno piloto que ocupaba
el asiento trasero izquierdo resultaron con lesiones de caracter grave, siendo trasladados a
un centro asistencial para su atencion.

Los cinturones de seguridad fueron encontrados cortados, lo que se atribuye a las

maniobras de rescate efectuadas en el lugar.

1.18 Ensayos e investigacion
Inspeccién al motor de la aeronave:
El Informe técnico correspondiente a la inspeccién del motor Lycoming, realizada en las
instalaciones del fabricante, en Williamsport, Pennsylvania, EE.UU., con la presencia del
equipo investigador de la DGAC y un representante de la NTSB, consignd los siguientes

resultados:

“Engine Test Run Observation” (traduccién de cortesia):

e ” El motor arrancé sin problemas y se realizé una prueba automatizada EG-180°.

o El motor super6 la prueba con 3 puntos de revisibn menores.

e Debe tenerse en cuenta que la prueba EG-180 esta diseniada en torno a las
especificaciones para motores nuevos y mantiene un requisito mas estricto que los
requisitos de campo, los manuales de operacion de los pilotos.

e Los 3 puntos de revision fueron:

» Para magneto RPM caida de 37 rpm frente al requisito de 0-35 rpm.
» Presion de aceite de 88,7 psi frente a un requisito de 75-85 psi, y
» RPM en ralenti de 779,9 frente a un requisito de 600-700 RPM”.

4 EG-180: Temperatura de Gases de Escape medida o esperada a la condicién de potencia de 180HP (Full
Rated Power.
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3

Fotografia N°35: EI motor en cabina para prueba funcional (Engine Test Run).
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Inspeccién a la hélice de la aeronave:
En relacidn con la hélice de la aeronave, se remitieron al fabricante antecedentes técnicos
y registros fotograficos para su analisis. Como resultado de dicha evaluacion, el fabricante

concluyé lo siguiente (traduccion de cortesia):

“Tras el examen, de las fotografias fue establecido, las siguientes conclusiones:
o La hélice presentaba darios resultantes de la secuencia de impacto.
e No habia indicios de ningun tipo de fallo o mal funcionamiento de la hélice antes de
la secuencia de impacto.
e La hélice tenia indicios consistentes con bajas cantidades de absorcién de energia
rotacional (Poca o ninguna rotacion en el momento del impacto con una potencia

del motor baja o nula) durante la secuencia de impacto”.

Informacion sobre organizacion y gestion.

La empresa aérea estaba autorizada para realizar operaciones de "Transporte Aéreo
Comercial" y operar como "Centro de Instruccion de Aeronautica Civil" (CIAC), segun se
detalla en las especificaciones relativas a las Operaciones que se adjuntan y en
conformidad con el Manual de Operaciones, Manual de Instruccién y Procedimientos, DAN
119 y las reglas de operacién DAN 135 y DAN 141, vigentes a la fecha del suceso.

La clasificacion de CIAC se encontraba limitada a los cursos de instruccion consignados en
su Manual de Instruccion y Entrenamiento (MIP) y en las especificaciones de las
operaciones de las aeronaves.

En particular, la especificacion operativa de la aeronave involucrada en el suceso
autorizaba la ejecucién de trabajos aéreos de instruccion de vuelo (DAN 141), destinados
a la formacién de piloto privado de avién, piloto comercial de avion, habilitacion de vuelo
por instrumentos y navegacion aérea.

El Manual de Instruccion y Procedimientos (MIP), del CIAC operador de la aeronave, se
encontraba aprobado por el Subdepartamento Operaciones, Departamento Seguridad
Operacional (DSO) de la DGAC.

La ayudante de instructor de vuelo y piloto al mando de la aeronave se encontraba como

dotacion de personal de pilotos instructores de vuelo del CIAC.
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1.20 Factores Humanos

La informacion contenida en el presente apartado, relativa a Factores Humanos®, ha sido
recopilada y analizada por una especialista en Psicologia Aeronautica, exclusivamente con
fines de prevencién de accidentes e incidentes de aviacion, en el marco de una
investigacion de seguridad operacional conforme a lo dispuesto en el Cddigo Aeronautico,
el Reglamento DAR 13 y el Anexo 13 al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional.

En consecuencia, su contenido no tiene por objeto la determinacion de responsabilidades
individuales ni la asignacién de culpa.

La utilizacion de estos antecedentes para fines distintos a los propios de la seguridad
operacional, tales como procesos judiciales, administrativos sancionatorios u otros ajenos
a la prevencion, puede conducir a interpretaciones erroneas o descontextualizadas,
afectando ademas la cooperacion futura de las fuentes de informacion y, con ello, la eficacia
del sistema de investigacion de accidentes. En este contexto, a continuacion, se desarrollan

los principales elementos de analisis en materia de factores humanos.

Distractores:

Dentro de los factores que alteran la concentracioén que se requiere para ejercer la tarea de
monitorear y desarrollar el vuelo de una forma satisfactoria en las fases criticas del vuelo,
estan las interrupciones y distracciones.

El buen desempeno de la tarea de volar un avién dentro de la envolvente de seguridad,
esta determinado por los Procedimientos Estandar de Operacion (SOP’s).

Muchos de los factores que pueden alterar el curso de la satisfactoria actividad de volar un
avion dentro de estos parametros, pero uno de los mas significativos ocurre cuando los
pilotos son interrumpidos o distraidos por eventos tales como un llamado del ATC, algun
sobrecargo que entra a la cabina inoportunamente, una falla menor, o la simple necesidad
de mirar el celular en momentos inoportunos, entre otros.

El efecto mas importante que se puede tener con estas interrupciones y distracciones es
que se rompe el patrén de flujo en la continuidad de las tareas de la cabina de vuelo, tales
como los Procedimientos Estandar de Operacién (SOP’s), las listas normales de
verificacion, el escuchar, procesar y responder las comunicaciones, monitoreo de sistemas,
Cross-check de piloto monitoreando a piloto volando y viceversa, y actividades enfocadas

a la resolucion de un problema.

5 Manual de Instruccion de Factores Humanos OACI, Doc 9683.
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El factor de interrupciéon - distraccion provoca en la tripulacion de vuelo el sentirse
apresurado y confrontado en la realizacion de las tareas de cabina, lo que puede
empobrecer significativamente el que esas tareas no se puedan completar de acuerdo con
los procedimientos establecidos. Entonces nos preguntamos ¢ Qué debemos hacer cuando
nos hemos visto expuestos a una distraccion o interrupcion?

En primer lugar, debemos identificarla, luego se debe restablecer la conciencia situacional
y preguntarnos en qué parte de la tarea quedamos, y posteriormente determinar qué accion
o decision debo tomar para regresar al curso de acciones.

Cabe mencionar que, esta disciplina profesional, requiere de un alto grado de
concentracion, dado el alto volumen de trabajo, en funcién de mantener la conciencia

situacional y la aplicacion de normas y procedimientos.

Atencion canalizada (fijacion o vision de tunel):

Es la focalizacion excesiva de un piloto en un solo instrumento o problema, ignorando el
entorno general.

Ocurre cuando la tripulacién concentra toda su atencién en un unico evento, alarma o
instrumento, excluyendo otras actividades criticas en la cabina (ej. enfocarse solo en una

luz de fallo del tren de aterrizaje y olvidar volar el avién).

Pérdida de conciencia situacional:
Es la incapacidad de comprender lo que sucede alrededor de la aeronave, resultando en
una imagen mental errénea de la posicion, altitud o estado del avidn, lo que puede causar

accidentes fatales.

La falla puede ocurrir en alguno de los siguientes niveles:
1. Percepcién: No ver un instrumento o una alerta.
2. Comprension: Ver la alerta, pero no entender qué significa.

3. Proyeccién: No predecir que la situacion actual llevara a un peligro futuro.

Indicios de Pérdida de conciencia situacional: Ambigliedad (datos contradictorios),

confusién, fijacion, o violacion de minimos de seguridad.
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Relaciéon entre atencion canalizada y pérdida de conciencia situacional:

La atencién canalizada es una de las causas principales que conduce a la pérdida de
conciencia situacional, al estrechar el foco de atencion del piloto y evitar que procese
informacion crucial del entorno.

Manual de Instruccién sobre Factores Humanos de la OACI (Doc 9683).

Informacion adicional
Manual de Instruccién y Procedimientos (MIP), Empresa Operadora.

Curso Piloto Privado empresa operadora.

Manual de Instruccion y Procedimientos _

CAPITULO 6 - CAPACITACION

Este capitulo est4 dirigido a definir y exponer en detalle las politicas y procedimientos de la
capacitacién que realiza el CIAC&. a través de cada uno de los cursos que
entregara a sus alumnos.

6.1 OBJETIVO DE CADA CURSO.

1. Curso de Piloto Privado

Este programa contiene las materias que considera la DGAC para la formacion de un piloto
privado de avion y otras que el CIAC (I considera necesarias producto de la
experiencia en la formacion de pilotos. Consigna un total de 254 horas teéricas, que se desglosan
en 15 asignaturas mas la instruccion de idioma ingles con 60 horas, de manera que al fin de este
se encuentre plenamente capacitado en las areas de conocimientos aeronauticos exigidas en la
reglamentacién vigente de la DGAC. E! alumno deberd cefiirse al reglamento vigente de
Hy la academia se ajustaré al programa correspondiente a cada etapa, descrito
y establecido en la DAN 141y en detalle en los capitulos 7, 8 y 9 del presente manual.
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Manual de Instruccion y Procedimientos

7. SILABO DE INSTRUCCION DE VUELO.

7.1. ESTRUCTURA.
1 Habilitacion de
|
Piloto Privado || Acumulacién Vuelo por PIIotoA
Actividad (PPL) VFR (NAV) Instrumentos Comercial
‘ (17R)
INBTRUCCION PRACTICA
i T avien .
Vuelo Dual 30 @ s8 1 20 10
|
Vuelo Solo 10 10 0 10
Tork 0 &0 20 20
Acumulado

VUELO EN SIMULADOR (BATD y/o AATD)

T 0
Vuelo Dual [ 0 j 8 20
A Reguerimiento

Vuelo Solo A .
Nola:‘N-oveftra‘n consideradas las horas practicas de vuelo utilizadas en exdmenes
s ]

Capitulo N°4, “Rutas”, Altitudes minimas de vuelo para cada ruta a volar.

Manual de Instruccion y Procedimientos ]

- En la planificacién de vuelo visual, el piloto al mando consideraré la hora de salida yla
hora de llegada, verificando el tiempo (til entre ( civiles cuya i se
encuentra detallada en el AIP volumen | y/o en el Sistema IFIS,

- Efectuar briefing de seguridad definiendo las medidas a seguir ante emergencias cuya
info i ntra en las listas de chequeo y manual del avién a bordo

se
de la aeronave,

42 ALTITUDES MINIMAS DE VUELO PARA CADA RUTA A VOLAR

1.VUELOS IFR.
Se debera dar cumplimiento a lo sefialado en el AIP Chile Vol Il (cartillas IFR) y cartas de aerovias
publicadas.
Excepto cuando sea para el d gue o el izaje, 0 cuando lo autorice expresamente la

DGAC, los vuelos IFR se realizaran a un nivel de vuelo que no sea inferior a una altura de 600 metros
(2000 pies) por encima del obstaculo més alto situado dentro del radio de 8 Km de la posicion
estimada de |a aeronave en vuelo.

i N\
" 2.VUELOS VFR.

Se deberé dar cumplimiento a lo sefialado en la tabla de niveles de crucero ubicada en el AIP Chile

Vol, | y en |la DAN 91

Excepto cuando sea necesario para el despegue o el aterrizaje, o cuando se tenga permiso de la |
| DGAC, los vuelos VFR no se ef . J

a) Sobre aglomeraciones de edificios en ciudades, pueblos o lugares habitados, ¢ sobre una
reunion de personas al aire libre a una altura menor de 300 metros (1000 pies) sobre el
obstaculo més alto dentro de un radic de 600 metros (2000 pies) desde la aeronave.

b) En cualquier otra parte distinta de la especificada a una altura menor de 150 metros (500}
pies) sobre tierra o agua.

43 MINIMOS DE UTILIZACION DE AERODROMO QUE PODRIA SER UTILIZADO COMO
AERODROMO DE ATERRIZAJE PREVISTO O DE ALTERNATIVA.

- El pilote al mando se debera cefiir a Io sefalado en |a reglamentacion vigente, DAR 91 Reglas
de Vuelo, Operacion General y DAN 91 Reglas del Aire.

- No se continuara ninglin vuelo hacia el aerédromo de aterrizaje previsto, a no ser que la tltima
informacién disponible indiquc que, & Ia hora prevista de lleyady, pueda efectuarse un
aterrizaje en ese aerddromo, o por lo menos en un aerédromo de alternativa de destino, en
cumplimiento a los minimos de utilizacion establecidos para tal aerédromo.

- No se continuara una aproximacién de vuelo por instrumentos mas alla del punto de referencia
de Ia radiobaliza exterior en el caso de aproximaciones de precision, o por debajo de 300 mt,
(1.000 pies) sobre el aerédromo en el caso de aproximaciones que no son de precision, 2
menos que la visibilidad notificada en el RVR de control esté por encima del minimo
especificado.

PAGINA 43
ACTUALIZACION N° 10 FECHA 17 DE JULIO DEL 2017
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Capitulo N°6, “Capacitaciéon”, Alumno Piloto Observador.

Ptroccion ESss
p———  Procedimianios O Manual de Instruccién y Procedimientos

El capitulc nimero 7 del Manual do Insirucoién y Procedimientos muesira en detalle les materias que
& tratan en cads cunso

d, Plan de estudics para insiruccién en simulador oo vuslo o disposiive de instnuccién para
mmuiacion de vuelo (de acuerde a las hatiitacicnes salicitadas)

Los contmnidos necesarios para fa insiruccién en simulador se desarollan durants las 242 de

taoria correspondiantes &l moduio de Habitacien de Vielo por Instrumentos

. Pian do estudios wlo i con
os ¥ requist ' i cartificads,

“Esta Empress 1o apica esta Guposicion, por 1o comesponder”
6.5 HORARIOS.

Los horarios de instruccién, tanto prlcticos como taéricos secdn dafinidos semanaimente por of
de Operacones. noificands ios Mismos. via pigina WES pertenecientes af CAC

I 6.8 POLITICAS DE INSTRUCCION Y/O ENTRENAMIENTO. I

CAPITULO 8 P~ L-W';m“m"&-:;._.uwi\l_rmuwmm
CAPACITACION Estas nommas inciuyen en primer normas legales Chilenas sstablecidas en of DAN 91, ¢l

orimer hugar a8
AIP y ias disposiciones de la Direccin General de Aviacion Cavil

En sequndo Ager, lss nomas y procedimientos del CAC ([TD
procesmentas para ias cperaciones de vuelo estin basacos en los Manusies
estandarizacion de maniobms veulies @ instrumentales los cuales forman parte de
documentacién que se jes enirega  los sikumnos & inicio del curso. Ademds copa de

maruales $0 encuentan oo forma fisica oficinas y

a8 ¥

esios
Por (imo, ios Manuales de Vuelo do los aviones que incluyen 1a descripcidn del avidn, desde
sus sstemas y equipos asi como da los procedimientos que e son especificos, tanio en
condiciones normales céme anormales y de smergencia

No s podrin sllersr GiChas NOMas y procedimianios S autorizacion del Jute de instruccion de
Vuelo, quien deberd remitrse & las normas ctadas para proponer cualguier cambio a iravis de la
autonidad cormespondiente

Este principio Sene Ia excepcion de as posibies decisiones del Comandants de la sercrave
cbma autoridad durante of desanola del vuelo

PhgsA 81 paGE S
ACTUALIZAGIER N 13 FECHA 13 08 WAKIO DRL 300 ACTUALZACION ¥ 19 FECHA 1708 JULIO DEL 2317
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e. Maximo de horas de vuelo de estudiantes durante periodo de vuelo.

Los alumnos del CIAC podran ser considerados para vuelo un méximo de 6 horas en sus
etapas de alumno piloto, posterior a que los pilotos obtengan sus licencias, se regiran por lo
dispuesto en la DAN 137.147 “Limitaciones de Tiempo de Vuelo (T.V), Periodos de Servicio de
Vuelo (P.S.V) y Periodos de Descanso (P.D), de los miembros de las tripulaciones de vuelo de
aeronaves dedicadas a trabajos aéreos”.

El periodo de servicio de vuelo (PSV); no excedera de doce (12) horas en un dia.

[f. Maximo numero de estudiantes en instruccion y/o entrenamiento aula, vuelo. J

El nimero de estudiantes maximo durante las lecciones tedricas no excedera de la méxima
capacidad disponible en el aula (26 alumnos).

‘/ Respecto a los vuelos de instruccion, el nimero de alumnos en vuelo se vera determinado
por:

- Los términos establecidos en el Certificado de Aeronavegabilidad de |a aeronave.
- Las limitaciones de utilizacion establecidas por el Fabricante y aceptadas por la DGAC.

- Las limitaciones de peso impuestas por el cumplimiento de las normas aplicables de
homologacién en cuanto al ruido.

- Si el instructor lo estima conveniente, con la aprobacion del Jefe de Instruccion, un alumno
matriculado en un curso impartido por la escuela podra acudir al vuelo en calidad de alumno
piloto o piloto alumno|observador.

- La empresa designara, no por la cantidad de alumnos para cada instructor, sino por la
asignacion de horas, tal cual lo establece la DAN 137.
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Manual de Control de Mantenimiento (MCM), Empresa Operadora de la aeronave.

Cap. Il, Control de Mantenimiento de la Aeronavegabilidad.

2.3.1. Procedimiento para asegurar la condicion aeronavegable de la aeronave (Extracto).
“Verificado lo indicado en el punto anterior el Piloto al mando cuando determine efectuar un
vuelo, debera efectuar un Pre-Vuelo a la aeronave, de acuerdo a lo indicado en la lista de
chequeo, se debera firmar la Bitacora de Vuelo con el resultado del Pre Vuelo efectuado
con observaciones o sin ellas y podra certificar que la aeronave se encuentra

aeronavegable y en condicion segura para iniciar el vuelo’.

Pilot’s Operating Hanbook and FAA Approved.
Seccion 2, Operating Limitations., Cessna Model 172S:
Limites de Peso:

Categoria normal:

Peso Maximo de Despegue:

SECTION 2 CESSNA
OPERATING LIMITATIONS MODEL 1728 NAV il

GFC 700 AFCS
WEIGHT LIMITS

MAXIMUM WEIGHT IN BAGGAGE COMPARTMENT - NORMAL
CATEGORY:

Baggage Area A - Station 8210 108: .............120 POUNDS
suvane WS SR +vveee0. ... Referto note below.
Baggage Area B - Station 108 to 142: . .. ....50 POUNDS

. . Refer to note below.

NOTE

The maximum allowable combined weight capacity for
baggage in areas A and B is 120 pounds.

UTILITY CATEGORY
Maximum Ramp Weight: . . . . 2208 POUNDS
Maximum Takeoff Weight: . . ..2200 POUNDS
Maximum Landing Weight: ....................2200 POUNDS
MAXIMUM WEIGHT IN BAGGAGE COMPARTMENT - UTILITY
CATEGORY:
The baggage compartment must be empty and rear seat must not
be occupied.

FAA APPROVED
28 us. 172SPHBUS-00
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1.21.4 Pilot’s Operating Hanbook and FAA Approved.
Seccion 5, Performance.
Cessna Model 172S:

Cruise performance

SECTION 5 CESSNA
PERFORMANCE MODEL 172S NAV IlI
GFC 700 AFCS
CRUISE PERFORMANCE
CONDITIONS:
2550 Pounds
Recommended Lean Mixture
Pressure 20°C BELOW STANDARD 20°C ABOVE
Altitude | RPM | STANDARD TEMP | TEMPERATURE | STANDARD TEMP
Feet % % % )

MCP |KTAS| GPH | MCP |KTAS| GPH | MCP |KTAS| GPH
[2000 25501 83 | 17 [ 10| 77 | 118|105 72 | 177 | 99

2500) 78 | 115 {106 73 | 115 ) 99 | 68 | 115 | 94
2400| 69 | 111 | 96 | 64 | 110 | 9.0 | 60 | 109 | 85
2300| 61 [ 105 | 86 | 57 | 104 | 81| 53 | 102 | 7.7
2200| 53 | 99 | 7.7 | 50 | o7 | 73| 47 | 95 | 6.9
2100| 47 | 92 | 69| 44 | 90 | 66 | 42 | 89 | 63

4000 |2600)| 83 | 120 | 111 | 77 | 120 | 104 | 72 | 119 | 9.8
2550 79 | 118 | 106 ) 73 | 117 | 99 | 68 | 117 | 94
2500| 74 | 115 | 10.1) 69 | 115 | 95 | 64 | 114 | 8.9
2400| 65 | 110 | 91 | 61 | 109 | 85 | 57 | 107 | 8.1
2300| 58 | 104 | 82 | 54 | 102 | 7.7 | 51 | 101 | 7.3
2200 51 | 98 | 74 | 48 | 96 | 70 | 45 | 94 | 6.7
2100| 45 | 91 | 66 | 42 | 89 | 64 | 40 | 87 | 61

6000 |2650| 83 | 122 (1.1 | 77 | 122 {104 72 | 121 | 9.8
2600 78 | 120 | 106 73 | 119 | 99 | 68 | 118 | 9.4
2500| 70 | 115 | 96 | 65 | 114 | 9.0 | 60 | 112 | 85
2400)| 62 | 109 | 86 | 57 | 108 | 82 | 54 | 106 | 7.7
2300 54 | 103 | 78 | 51 | 101 | 74 | 48 | 99 | 7.0
2200f 48 | 96 | 7.1 | 45 | ©4 | 67 | 43 | 92 | 64

NOTE

® Maximum cruise power using recommended lean
mixture is 75% MCP. Power settings above 75% MCP
are listed to aid interpolation. Operations above 75%
MCP must use full rich mixture.

1.21.5 DAN 61, “Licencias para Pilotos y sus Habilitaciones”.
Capitulo A “Definiciones”.
Piloto al Mando (PIC):
Piloto designado por el explotador, o por el propietario en el caso de la aviaciéon general,

para estar al mando y encargarse de la realizacion segura de un vuelo.
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Alumno Piloto:

Solicitante a una licencia de Piloto, titular de una licencia de Alumno Piloto y que va a bordo
de una aeronave con el unico propdsito de recibir instruccién de vuelo o efectuar vuelos
“solo” bajo la supervisidn de un Instructor de Vuelo. No puede llevar pasajeros, transportar

carga, realizar actividades comerciales, ni efectuar vuelos internacionales.

DAN 61, “Licencias para Pilotos y sus Habilitaciones”.

Capitulo M, “Habilitaciones de Instructor de Vuelo y de Ayudante de Instructor, N°61.1111,
“Atribuciones del titular de la habilitacion y condiciones que deben observarse para
ejercerlas’, letra (b), punto (2), Atribuciones y Limitaciones del Ayudante Instructor de Vuelo:

(i) Actuara siempre bajo la supervisién de un Instructor de Vuelo y se sometera a sus

directivas e instrucciones en sus tareas como tal.

DAN 91 “Reglas del Aire”, Capitulo “A”.

Definiciones, 91.1 Definiciones.

o REGLAS DE VUELO VISUAL (VFR): Conjunto de normas que se deben cumplir para
realizar un vuelo por referencias visuales.

o VUELO VFR: Vuelo efectuado de acuerdo a las reglas de vuelo visual.

DAN 91 “Reglas del Aire”, Capitulo “C”.
Reglas de Vuelo Visual, 91.201 Vuelo VFR Diurno, letra (g), puntos (1) y (2).

(g) Excepto cuando sea necesario para el despegue o el aterrizaje, o cuando se tenga

permiso de la autoridad aeronautica, los vuelos VFR no se efectuaran:

(1) Sobre aglomeraciones de edificios en ciudades, pueblos o lugares habitados, o
sobre una reunion de personas al aire libre a una altura menor de 300 metros (1.000
pies) sobre el obstaculo mas alto situado dentro de un radio de 600 metros (2.000 pies)
desde la aeronave, y

(2) En cualquier otra parte distinta de la especificada anteriormente, a una altura menor

de 150 metros (500 pies) sobre tierra o agua.
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Manual del Piloto de Conocimientos Aeronauticos, FAA-H-8083-25A.
Capitulo 9, Peso y Balance (9-1), Efectos del Peso (9-2) (Extracto).

Introduccién:

Cumplir con los limites de peso y balance en los aviones es fundamental para la seguridad
del vuelo. Operar por encima del limite del peso maximo compromete la integridad
estructural del aviéon y afecta negativamente a su rendimiento. Operar con el centro de
gravedad (CG) fuera de los limites aprobados resulta en dificultades de control.

Efecto del Peso:

Cualquier articulo a bordo de la aeronave que aumente el peso total no es deseable para
el rendimiento. Los fabricantes intentan hacer una aeronave tan liviana como sea posible
sin sacrificar resistencia o seguridad.

El piloto siempre debe ser consciente de las consecuencias de la sobrecarga. Un avidn
sobrecargado puede no ser capaz de dejar la tierra, o si llega a volar, puede exhibir
caracteristicas de vuelo inesperadas e inusualmente pobres. Si no esta bien cargado, la
indicacion inicial del mal rendimiento por lo general se lleva a cabo durante el despegue.
El exceso de peso reduce la performance de vuelo en casi todos los aspectos. Por ejemplo,

las deficiencias de performance mas importantes de un avién sobrecargado son:

* Mayor velocidad de despegue

+ Carrera de despegue mas larga

* Reduccion de la velocidad y el angulo de ascenso
* Altitud maxima inferior

* Menor alcance

* Velocidad de crucero reducida

* Maniobrabilidad reducida

* Mayor velocidad de pérdida

* Mayor velocidad de aproximacién y aterrizaje

* Mayor carrera de aterrizaje

* Exceso de peso en la rueda de la nariz o de cola
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El piloto debe estar bien informado sobre el efecto del peso sobre el desempefio de la
aeronave que esta volando.

La planificacion pre-vuelo debe incluir una revision de las tablas de rendimiento para
determinar si el peso de la aeronave puede contribuir a operaciones de vuelo peligrosas.
El exceso de peso en si mismo reduce los margenes de seguridad disponibles, y se hace
aun mas peligroso cuando otros factores que reducen el rendimiento se combinan con el
exceso de peso.

El piloto también debe tener en cuenta las consecuencias de una aeronave sobrecargada
en una condicion de emergencia.

Si el motor falla en el despegue o se forma hielo a baja altura, es demasiado tarde para

reducir el peso de la aeronave para mantenerla en el aire.

Peso y Balance

De acuerdo con los antecedentes obtenidos por el equipo investigador, se efectué el calculo
de peso y balance de la aeronave al momento del despegue desde el Aerédromo Villarrica
(SCVI) hacia el Aerédromo Canal Bajo (SCJO), con el objeto de determinar su condicién

operacional respecto del peso maximo autorizado y la ubicacién del centro de gravedad.

Para efectos del calculo de peso y balance se evaluaron dos configuraciones diferenciadas,
exclusivamente, por la cantidad de combustible considerada, ambas sustentadas en

antecedentes documentales verificables.

La primera configuracion se construyé sobre la base del combustible remanente del vuelo
previo (90 litros), anotado por la piloto al mando y ayudante de instructor de vuelo en su
libreta personal, y del combustible cargado en el Aerédromo Villarrica (65 litros), totalizando
155 litros.

La segunda configuracién consideré el volumen de combustible consignado en el registro
operacional del operador, equivalente a 140 litros, segun se detalla en las tablas

correspondientes que se presentan a continuacion:
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e PESO Y BALANCE N°1: Con 65 litros, cargados en SCVI, segun boleta de control

interno del Club Aéreo de Villarrica.

1. Peso Maximo de Despegue:

v’ 2.550 Ibs.

v’ Secc. 2 “Operating Limitations” (Normal Category), Pag. 8/28 (POH).

Peso (Ib) Observaciones
Aeronave 1.737.9 v' Segun determinacién Peso y Balance al 13.
jun.2019.
Piloto Ayudante
Inst.Vuelo 143 v' Sentada asiento delantero derecho, 65 kgs., segun
informe del SML.
Alumno Piloto 160,6 v/ Sentado asiento delantero izquierdo, 73 Kgs., peso
N°1 informado por Alumno Piloto.
Alumno Piloto v' Sentado asiento trasero izquierdo, 82 Kgs., peso
N°2 180,4 informado por Alumno piloto.
Alumno Piloto v" Sentado asiento trasero derecho, 89,2 Kgs., segun
o 196,2 informe del SML.
N°3
v 90 litros, remanente del vuelo desde SCJO, segln
Combustible* . registro en Libreta de la Ayudante Instr. Vuelo.
244,9 v' 65 litros, cargados en SCVI, segun boleta de
control interno del Club Aéreo de Villarrica.
v Lo anterior, hace un total de 155 Its.(244,9 Ib.)
Total 2 663 e Excede en 113 Ibs. (51,3 kgs.) el peso maximo de

despegue autorizado de 2.550 Ib.
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e PESO Y BALANCE N°2: Con 140 litros, segun registro en Whatsapp del Instructor de

Vuelo 1, informado al Sistema de Seguimiento de las Operaciones, de la empresa

operadora.

1. Peso Maximo de despegue:
v’ 2.550 Ibs.
v Secc. 2 “Operating Limitations” (Normal Category), Pag. 8/28 (POH).

Peso (Ib) Observaciones

Aeronave. 1.737,9 v Segun determinaciéon Peso y Balance al 13.
jun.2019.

Piloto Ayudante

Inst.Vuelo 143 v Sentada en asiento delantero derecho, 65 kgs.,
segun informe del SML.

Alumno Piloto

160,6 v' Sentado en asiento delantero izquierdo, 73 Kgs.,
N°1. peso informado por Alumno Piloto.
Alumno - Piloto 180,4 v Sentado en asiento trasero izquierdo, 82 Kgs.,
N°2. peso informado por Alumno piloto.

Alumno Piloto

N°3. 196,2 v Sentado en asiento trasero derecho, 89,2 Kgs.,
segun informe del SML.

v 140 litros, segun registro remitido por el Instructor
Combustible* 221,2* de Vuelo 1, a cargo de la agrupacion, al Sistema
de Seguimiento de las Operaciones, de Ila
empresa operadora.

Total 2.639,3 e Excede en 89,3 Ibs. (40,5 kgs.) el peso maximo
de despegue autorizado.

Los calculos precedentes se efectuaron considerando, exclusivamente, pesos respaldados
por antecedentes documentales verificables, tales como registros técnicos de la aeronave,

informes oficiales y documentacion operacional disponible.
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No se incorporé equipaje personal eventualmente transportado por los ocupantes, debido
a que no fue posible determinar de manera objetiva su existencia, cantidad ni peso
individual mediante evidencia verificable. Esta exclusion responde a un criterio conservador,
toda vez que cualquier carga adicional habria incrementado el peso total estimado de la
aeronave.

De acuerdo con los resultados obtenidos, la aeronave se encontraba fuera del peso maximo
autorizado para el despegue en la categoria normal (2.550 Ib), manteniendo su centro de
gravedad dentro de los margenes establecidos, conforme a los diagramas correspondientes

(Imagenes N°16 y 17).

Serial N°. 172511105  Cessna 1725 Registracion N°. I:l Date: 30-03-2023 1“11'3IF'3'R"' LU I
Passenger-, Baggage-, Cargo- and Service Load REF tem Weight (Lbs} Moment
. ' BASIC WEIGHT (Ldg
Item Arm (in.)] Weight (Lbs) | Moment (in.Lbs) | 1. Gear Down) 1.737,90 73.121,10
Pax 1 73.00 180,40 13.169.20
Pax 2 73.00 196.20 14.32260] 2. |[Pilotandcp. 303,60 11.233,20
3 0,00 0,00 0,00
4 0.00
5 ppop] 3. [rosl Payload 376,60 27.491,80
6 0,00
C.G
ZERO FUEL WEIGHT
& Joub Total 2.418,10 111.846,10 4626
5. |Fuel Loading 244,90 11.755,20
6. |RAMP WEIGHT 2.663,00 123.601,30
Subtract Fuel for Eng.
7. Start, Taxi 500 240,00
Front B =
ront Baggage
Compartment 0,00 0,00 0,00 8. |TAKEOFF WEIGHT 2.658,00 123.361,30 48.41
Rear Baggage Subtract Fuel To
Compartment 0,00 0,00 0,00 9 Destination 0,00 0,00
C.G
Total Payload 376,60 27.491,80 10. |LANDING WEIGHT 2.658,00 123.361,30 46.41
Remarks: Fuell Consumption, 000 Lbs/Hrs. CG Limit (+35.0) to (+47.3) at 2.550 Ibs.
Computed By Investigacion Acc.Aviacion Pilot
Signature

Imagen N°16: Vista de la plantilla N°1, con demostracion del Peso y Balance (W & B), de

la aeronave accidentada.
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Serial Ne, 172811105  Cessna 172§ Registracién N°, Date: 30-03-2023 14=1-
Passenger-, Baggage-, Cargo- and Service Load REF item Weight (Lbs) Moment
Item Arm (in) | Weight  (Lbs) | Moment (in.Lbs) | 1. Bhsafm(Ldg 1.737,90 73.121,10
Pax 1 73,00 180,40 13.169,20
Pax 2 73,00 196,20 14.32260] 2. [Piotandcp. 303,60 11.233,20
3 0,00 0,00 0,00
4 0,00
5 000] 3. |Total Payload 376,60 27.491,80
6 0,00
G
ZERO FUEL WEIGHT
4 Lo o 2.418,10 111.846,10 46.25
5. |Fuel Loading 221,20 10.617,60
6. |RAMP WEIGHT 2.639,30 122.463,70
Subtract Fuel for Eng,
7. Start, Taxi 5.00 240,00
C.G
F Crg:;:z::ie 0,00 0,00 0,00 8. |TAKEOFF WEIGHT 2.634,30 122.223.70 46.40
Rear Baggage Subtract Fuel To
Compartment 0,00 0,00 0,00 3 Destination 0,00 0,00
C.G
Total Payload 376,60 27.491,80 10. |LANDING WEIGHT 2.634,30 122.223,70 46.40
JRemarks: Fuell Consumption, 000 Lbs/Hrs. CG Limit (+35.0) to (+47.3) at 2.550 Ibs.
Computed By Investigacion Acc.Aviacion Pilot
Signature

Imagen N°17: Vista de la plantilla N°2, con demostracion del Peso y Balance (W & B), de

la aeronave accidentada.

1.21.11 Navegacion Aérea Visual:
En navegacion aérea visual (VFR), la conduccion del vuelo se basa primordialmente en el
uso de referencias visuales externas, tales como el horizonte, el terreno, puntos notables,
transito y obstaculos, lo que permite al piloto mantener la orientacion y separacién respecto

del entorno.



1.21.12

INVESTIGACION DE ACCIDENTE DE AVIACION N°1976-22

Lo anterior no excluye el uso de instrumentos de vuelo; por el contrario, en operaciones
VFR el piloto debe efectuar una verificacién cruzada continua (cross-check) de parametros
tales como velocidad, altitud, rumbo, razén de ascenso o descenso y estado del motor,
integrando dicha informacién como apoyo al control del vuelo.

En este tipo de navegacion, los instrumentos incluyendo sistemas de posicionamiento
global (GPS) y dispositivos electronicos portatiles se emplean como apoyo complementario
a la referencia visual externa, manteniéndose el control primario del vuelo con predominio

de dicha referencia.

Extracto del Relato del Alumno piloto sentado en asiento delantero izquierdo.

Extracto del relato del alumno piloto, quien, al momento del suceso, se encontraba sentado
en el asiento delantero izquierdo, en los mandos de la aeronave, de quien se obtuvo su
relato en una clinica de Temuco, 72 horas después del accidente.

Sefiald que, con respecto de los antecedentes previos al vuelo, indicé que, antes de
efectuar el vuelo desde Osorno (SCJO) a Villarrica (SCVI), realizé en Osorno (SCJO), un
vuelo local de instruccion junto a la ayudante de instructor de vuelo, el cual se desarrollé
sin inconvenientes. Posteriormente, aterrizaron y se dirigieron a almorzar. Agrego que luego
presentaron los planes de vuelo (FPL) para el tramo SCJO-SCVI y su regreso, sehalando
que en el vuelo hacia Villarrica ocupé un asiento trasero y que no recordaba la ruta utilizada,
ya que iba estudiando durante el trayecto. Asimismo, indicé que previo a la salida desde
Osorno se efectud un briefing respecto de las actividades a desarrollar, tanto de ida como
de regreso.

En relacion con las actividades realizadas en Villarrica, previo al vuelo de regreso, sefialo
que, una vez en el Aerédromo de Villarrica (SCVI), comieron algo y posteriormente
realizaron el pre-vuelo de las aeronaves. En cuanto a la carga de combustible, indicé no
recordar con certeza si la aeronave fue abastecida, sefalando presentar lagunas en ese
aspecto, aunque recordé haber colaborado en la carga de otra aeronave.

En cuanto al despegue y la fase de ascenso inicial, indicé que su aeronave fue la segunda
en despegar, habiendo observado previamente el despegue de la aeronave N°1, saliendo
poco después de ésta. Senald que el despegue se efectud desde la pista 15, recordando
que al final de ésta existian arboles. Durante la maniobra, percibié que la aeronave paso

muy cerca de éstos, intentando mantener un angulo de ascenso aproximado de 10°, con
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una velocidad entre 75 y 80 nudos, la cual posteriormente disminuyé a cerca de 72 nudos,
con un angulo cercano a 8°.

Agregd que, tras el despegue, comenzé a percibir una sensacion extrafia en la aeronave,
identificando lo que describié como una “pequeia falla de motor”, en base a que la aeronave
no ascendia como en vuelos anteriores. Indicé que, pese a encontrarse con potencia
maxima y mezcla rica, la velocidad disminuia progresivamente y la aeronave no respondia
como debia, dificultando el ascenso.

En ese contexto, manifesté que evalud realizar un procedimiento de reinicio de motor; sin
embargo, al no sentirse en condiciones de ejecutar simultdneamente todas las acciones
requeridas, le solicitdé a la ayudante de instructor de vuelo que asumiera el control de la
aeronave, pidiéndole que “sostuviera el avion”. Sefalé que sostuvieron un breve dialogo,
cuyo contenido no recordo con precisidon, agregando que la ayudante también percibié que
la aeronave no ascendia adecuadamente y que los arboles se encontraban muy proximos.
Indicé que, en ese escenario, las ramas de los arboles se encontraban muy cerca de su
rostro, produciéndose posteriormente el impacto.

Con posterioridad, y en relacion con la trayectoria seguida, sefalé que no mantenia a la
vista la aeronave N°1 y que, segun su percepcion, continuaban en linea recta. Indicé que
la planificacion consideraba volar por los bordes de los lagos; sin embargo, no recordando

por qué terminaron en la ladera del volcan Villarrica ni como llegaron en dicha direccion.

Ampliacion de Relato (Extracto).

Con posterioridad al relato inicial, se realizé una ampliacién del relato del alumno piloto,
quien al momento del suceso se encontraba en el asiento delantero izquierdo y en los
mandos de la aeronave.

En relacion con la planificacion del vuelo, sefiald que no efectud el calculo de pesoy balance
para el tramo Villarrica (SCVI) Osorno (SCJO), indicando que no recordaba si la ayudante
de instructor de vuelo o el instructor a cargo le habian sefalado que dicho calculo ya se
encontraba realizado.

Respecto de la direccion de vuelo posterior al despegue, indicé que la ayudante de
instructor le instruyé mantener una determinada direccién, senalandole con la mano,
mientras ella ingresaba puntos en el GPS, por lo que continué volando conforme a dicha

indicacion.
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En cuanto a la navegacion durante el vuelo, sefalé que no tenia claridad respecto de la
ubicacién del volcan Villarrica, indicando que se encontraba “encabinado™ y mas atento al
GPS que a referencias exteriores, agregando que nadie se percatdé de que estaban
ascendiendo hacia la ladera del volcan.

Respecto de la desviacién de la planificacion inicial, manifesté que en algiin momento se
menciond la intencion de observar Pucén, lo que le llamé la atencién, dado que dicho
destino no formaba parte de la planificacion original, la cual estaba orientada hacia Licanray.
Posteriormente, indicé que escuché la referencia a Pucédn y lo visualizo, lo que en ese
momento le hacia sentido.

En cuanto a la fase final previa al impacto, sefialé que en un momento se percatdé de que
estaban proximos al terreno, informando de ello a la ayudante de instructor de vuelo,
procediendo a aplicar potencia maxima, sin lograr ascenso. Agregd que la ayudante de
instructor comenzé a observar hacia el exterior, quedando momentaneamente como en

estado de shock, y que posteriormente asumi6 el control de la aeronave.

Extracto del Relato del Alumno Piloto sentado en asiento trasero izquierdo.

El Alumno piloto, quien al momento del suceso se encontraba sentado en el asiento trasero
izquierdo de la aeronave accidentada, sefald que en la manana del jueves 03 de febrero
de 2022 llegd el instructor de vuelo 1 y organizaron la navegacion. Posteriormente, el
instructor de vuelo 1 presenté los planes de vuelo de los 3 aviones, para trasladarse desde
Osorno a Villarrica.

Senald que él fue designado para realizar el vuelo en el tramo desde Osorno a Villarrica.
Posteriormente despegaron y que el instructor de vuelo 1 siempre iba como adelante, como
numero 1 en la ruta y, entre las otras dos aeronaves, se alternaban la 2% y 3™ ubicacion.
Agregd que posteriormente, cuando iban en vuelo con direccion a Villarrica todo estaba
tranquilo y que su aeronave (involucrada en el suceso) no tuvo ningun problema, ni algun
sonido que los pudiera poner en alerta.

Relaté que, una vez llegado al sector de Villarrica, sobrevolaron Pucon para luego aterrizar

en el aerédromo de Villarrica.

6 Encabinado: Basado en el contexto de que encabinado se refiere a algo que esta dentro de una cabina,
compartimento o estructura cerrada, los sinénimos mas adecuados son: Encasillado, encapsulado.
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Indicé que una vez aterrizados, ya en el pit de combustible, se bajé al bafio y record6 que
la instructora de vuelo fallecida lo “retd” por no medir el combustible, respondiéndole él que
el piloto que realizaria el tramo de regreso desde Villarrica a Osorno estaba midiendo el
combustible.

Agregé que luego fueron a comprar una colacién, pero tuvo que ser rapido ya que estaban
atrasados, porque tenian que estar antes de las 20:30 HL en Osorno, porque cerraban el
porton del aerédromo.

Posteriormente, agregd que, en ese momento, junto al instructor de vuelo 1, hicieron un
cambio en los integrantes de la tripulacion, y es por esa razén que él no estaba en el plan
de vuelo de la aeronave involucrada en el suceso, en el vuelo de regreso a Osorno.
Asimismo, sefialdé que cuando despegaron desde Villarrica estaba despejado y que el
instructor de vuelo 1, despegé como numero 1, dentro de la agrupacion de tres aeronaves,
y que la aeronave accidentada, de la cual él era parte, despegdé como numero 2.

Indico que una vez ya listos para despegar desde la pista 15 de Villarrica (SCVI), y posterior
a la prueba de motor, sefialdé que no recuerda de algun sonido extrafio o que lo pusiera en
alerta, indicando que la gran mayoria del vuelo estuvo sin los fonos puestos, ya que estaba
intentando arreglarle el micréfono y que a partir de ese momento (despegue de la aeronave)
mantuvo la cabeza abajo todo el rato.

Agreg6 que, posteriormente, una vez en vuelo su comparero que también iba sentado atras
junto a él, al lado derecho, iba con el celular y que ambos se desligaron del vuelo.

En relacion con el vuelo de regreso de Villarrica a Osorno, recordé que mientras volaban,
de repente de sol pasaron a oscuro, como si se hubiese nublado y fue ahi cuando su
companfiero que estaba sentado en el lado derecho le toco el brazo, ante lo cual lo mir6 y le
vio que tenia cara de asombro y asustado, porque iban volando muy bajo y que su
companero le apunté, indicando hacia la ventana.

Agregd que mird hacia afuera y vio las copas de los arboles a la altura de la ventana, y ahi
pensé que iban a tener un accidente de todas maneras, ya que “era imposible salir de ahi
a menos que el avién tuviera un turbo para agarrar altura’.

Del mismo modo, agrego que, “si viraban, un ala podria tocar un arbol”.

Sefiald que en ese momento se puso los fonos y escuché que la instructora de vuelo le dijo
al alumno piloto en los mandos que pusiera full potencia, a lo que el alumno piloto en los

mandos le respondié que ya estaba en full potencia.
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Posteriormente, sefalé que en ese momento la instructora de vuelo tomé el control del
avion y tir6 la cafia hacia atras, para agarrar altura, agregando que al mismo tiempo escuché
la alarma de stall y escuchd que la instructora de vuelo dijo “concha concha”, y en ese
momento debieron haber chocado con algo que hizo poner el avién con actitud de nariz
hacia abajo, hacia el suelo.

Al ser consultado si cuando se puso los fonos y escuché el dialogo entre la piloto al
mando/ayudante de instructor de vuelo con el alumno piloto que se encontraba volando,
escucho algun grito de desesperacion o panico, algun comentario respecto de tener alguna
emergencia falla de motor o algun ruido extrafio de la aeronave, sefalé que, “No, todo fue
normal, no habiendo ni gritos, ni tono de desesperacion”.

Posteriormente, relatdé que ahi fue cuando vio por el parabrisas y sintio la sensacion de una
montafia rusa (por la bajada inclinada hacia abajo), por lo que cerré los ojos y se apreto
esperando el impacto.

Al ser consultado de como estaba la visibilidad al momento del suceso, sefialé que mientras
estaban volando a la cuadra del volcan, la visibilidad horizontal era buena, pero no estaba
tan soleado como cuando despegaron desde Villarrica.

Finalmente, al ser consultado donde estaba el volcan con respecto a su ubicacién en el
asiento trasero izquierdo, senal6 que el volcan siempre lo tuvo a su izquierda.

Se le consulté entonces si iban volando de Norte a Sur, a lo que sefald que si.

Ampliacion de Relato (Extracto).

Se realizé una ampliacion de relato del mismo alumno piloto previamente referido, quien
iba volando sentado en la parte trasera izquierda. Al ser consultado si realiz6 el calculo de
peso y balance para el vuelo desde Osorno a Villarrica, sefialé que no recordaba.

En cuanto al equipaje que llevaban durante el vuelo, seialé que el alumno piloto que estaba
sentado junto a él, en el vuelo de regreso a Osorno llevé una mochila con sus fonos,
galletas, manzanas y una chaqueta (sin equipaje pesado) y cree que él no llevé mochila.
En cuanto a si durante su vuelo, desde Osorno a Villarrica se tomaron fotografias y/o
filmaciones en vuelo, con sus celulares, sefialé que “si”.

Al ser consultado en cuanto a lo sefialado en su relato inicial, con respecto a que en el vuelo
de Osorno a Villarrica habia sefalado que, previo al aterrizaje en Villarrica fueron a Pucén,
agrego que todo fue muy rapido, el despegue desde Villarrica y que no sabe si su conciencia

puede decir que si y que habria una posibilidad de estarse confundiendo.
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Por otro lado, al mostrarsele el registro del reloj GPS de la Ayudante de instructor de vuelo,
con la imagen en donde se evidencia que, previo al arribo a Villarrica, no hay un vuelo por
el sector de Pucén, sefialé que tenia borrada las escenas y que tenia claro del accidente
en adelante, y que se acuerda que sobrevolaron Pucén, por lo que podria estar confundido,

debido al impacto.

Extracto del Relato del Instructor de Vuelo, que se encontraba en la aeronave identificada
como N°1.

El Instructor de Vuelo, quien sefial6é que estaba a cargo del grupo de instructores y alumnos
pilotos, de ese periodo, sefialé que, el 03 de febrero estaban en las cabanas en La Union,
Region de Los Lagos, junto a sus comparieros, cumpliendo el periodo sur de la semana del
31.01.22 al 05.02.22.

Ese dia, 03 de febrero de 2022, se dirigieron al Aerédromo Canal Bajo, Osorno (SCJO), en
el cual comenzaron la jornada sin inconvenientes, volando unas navegaciones al lago
Ranco y Puerto Varas antes de almuerzo. Sefialé que, en cuanto a la aeronave involucrada
en el suceso y a la ayudante de instructor de vuelo fallecida, ella salié a volar local con un
alumno piloto, en las cercanias del aerédromo de Osorno.

Posteriormente, ya aterrizados todos a la hora de almuerzo, en las instalaciones del Club
Aéreo de Osorno, se decidié que se iba a realizar un vuelo, conforme a lo siguiente: SCJO
— SCVL — SCVD - SCVI, y posteriormente, el retorno: SCVI — LICANRAY — LAGO
PANGUIPULLI — LAGO RINIHUE — LAGO RANCO - SCJO.

A eso de las 15:00 HL, llamé por teléfono para presentar los 6 planes de vuelos (ida y vuelta)
con la oficina ARO de SCJO, para los 3 aviones, los cuales iban a ser activado con Control
Terrestre.

Agregd que, realizaron la navegacion de ida (a Villarrica), saliendo a las 15:45 HL, sin
inconvenientes, haciendo toques y despegues en SCVL y SCVD, en donde llegaron las tres
aeronaves al aerédromo de destino (SCVI), alas 18:00, 18:05 y 18:10 HL, respectivamente,
siendo la ultima en aterrizar la aeronave posteriormente accidentada.

Sefald que, al llegar al aerédromo de Villarrica, ayudd a cargar al instructor de vuelo 3y a
la ayudante de instructor de vuelo fallecida, con sus alumnos, los 2 aviones que requerian
combustible, siendo la ultima en cargar la aeronave accidentada, cargando 65 litros, lo cual,
fue asistido por él y posteriormente, se procedié al pago del bombero que se encontraba
dicho dia.
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En cuanto a la aeronave involucrada en el suceso, sefial6 que, conforme a lo informado por
la ayudante de instructor de vuelo a él, ésta quedo con 140 litros (70 y 70) y que, el alumno
piloto que haria el tramo de regreso midié el combustible del ala derecha y otro alumno
piloto midié el combustible del ala izquierda, y que la ayudante de instructor de vuelo
corroboré que, cada alumno piloto midié respecto de la cantidad de combustible.
Posteriormente, acordaron con el instructor de vuelo 3 y la ayudante de instructor de vuelo
fallecida, en el orden en que iban a salir, desde Villarrica. Conversaron lo que harian en el
vuelo de vuelta, hacia Osorno, siendo el orden: Primero, el instructor de vuelo 1; segundo,
la ayudante de instructor de vuelo fallecida y en tercer, lugar el instructor de vuelo 3.
Realizaron el pre-vuelo a los aviones y salieron, desde SCVI a SCJO, alas 18:30 HL.
Agregdé que, como él salié primero, alcanzé 4.000 pies, para asi, comunicarse con
Araucania Radar, y asi activar los FPL de las tres aeronaves.

Por otro lado, sefal6é que una vez en vuelo, él escuché a la ayudante de instructor de vuelo,
cuando despeg6 desde SCVI, en donde ella notificd en frecuencia TIBA que, despegd de
Villarrica, a través de 500 pies en ascenso para 3.000 pies, rumbo Licanray.
Posteriormente sefialé que, le transmitié la informacidn entregada por el “Centro” a las otras
dos aeronaves y qué cédigo transponder le habian asistido a cada uno, “respondiéndome
ambos la informacion entregada” (Avion N°2 y 3) y que del avion N°2 contesté el alumno
piloto que iba volando.

Posteriormente le preguntd por frecuencia interna a la aeronave involucrada en el suceso,
la cual ocupaba la segunda ubicacion, si lo tenia a la vista, y esta no dio respuesta.
Sefalé que le hizo la misma pregunta a la aeronave que se encontraba en la tercera
ubicacion y éste le respondio que si lo tenia a la vista (al N°1).

Agreg6 que, al par de minutos, le volvié a preguntar a la aeronave involucrada en el suceso,
y que ocupaba la segunda ubicacion, si lo tenia a la vista, indicando que, nuevamente no
hubo respuesta.

Por otro lado, senalé que, la trataron de ubicar en distintas frecuencias, a ver si de
casualidad se habia cambiado de ésta, pero no hubo respuesta.

Indicé que, no habian pasado ni cinco minutos y lo llamd, a eso de las 19:00 HL, su jefe
preguntandole por la aeronave de la ayudante de instructor de vuelo, ya que Puerto Montt
habia informado que tenia un ELT activado y pertenecia al de la instructora de vuelo.

En ese momento, el Gerente General de la empresa, le pregunta cuanto se demoraban

directo a Osorno, a lo que el instructor de vuelo 1 le respondié 30 minutos.
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Al ver que la situacion no se veia bien, le propuso devolverse a Villarrica y ver si tenian
contacto visual con la aeronave de la instructora de vuelo.

Posteriormente, cambio a la frecuencia 121.5 y escucharon la emision del ELT, hablé con
el instructor de vuelo 3 y éste le dijo que se devolverian a SCVI y asi, poder ver qué paso
con la aeronave de la ayudante de instructor de vuelo.

Agregd que, antes de eso, hicieron un barrido de reconocimiento en las cercanias de Lican-
Ray, entre las 19:05 y 19:20 HL, que fue donde suponiamos que estaba la aeronave de la
ayudante de instructor de vuelo, por ultima vez.

Ya una vez aterrizados en Villarrica a las 19:30 HL, se le acercé gente del Club Aéreo de
Villarrica, y el administrador del club les comenté que el SAR lo habia llamado también,
mencionandole que un avién tenia un ELT activado, 5 NM al Sureste de Pucén dando unas
coordenadas, por lo que procedieron a ir a esas coordenadas dadas por el SAR.

A eso de las 19:45 HL, recibié un llamado de una persona, que le comunica que los
tripulantes de la aeronave involucrada en el suceso se habian contactado con él, diciéndole
que se encontraban “bien”, pero uno de los chicos se encontraba con una fractura expuesta.
Sefald que, al tener esa informacioén, y saber las coordenadas dadas por el SAR, con un
piloto del Club Aéreo local, se dirigieron al lugar, ya que estaban como a unos 15/20 minutos
en auto, agregando que, cuando ibamos en camino, llamaron a bomberos y Carabineros
de Chile, para consultar si estaban en conocimiento del accidente y que efectivamente era
asi. Ya llegando al lugar, venia una camioneta de bomberos quien, al reconocerlo con el
buzo de vuelo, pararon y los siguieron a las coordenadas dadas por el SAR.

Al llegar al lugar con un par de bomberos y rescatistas de la Conaf, que venian en la
camioneta, se dieron cuenta que la posicién no correspondia.

Por otro lado, sabiendo que aun estaban los aviones del Club Aéreo local, volando en busca
del avién, un miembro del club aéreo, tomd comunicacién con un amigo, gestionado un
helicoptero particular, agregando que los pilotos del club aéreo que estaban volando,
divisaron unas las luces Strobe del avion, que fueron dejadas prendidas para que los
pudieran encontrar, sefialando que, posteriormente, un helicéptero se logré posar arriba
del lugar del accidente y entregé las coordenadas exactas de donde estaban, a eso de las
20:30/21:00 HL.

Agregd que, después, sin saber exactamente de como llegar al punto, se coordind con el
equipo de rescate cémo se iba a llegar a ese punto.

Indicé que, después de varias horas de recorrido, lograron dar con el avion y sus tripulantes,

siendo aproximadamente eso de las 00:30/01:00 AM, siendo una situacién completamente
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distinta a la que les habian mencionado, ya que habia 1 persona fallecida en ese momento
(ayudante de Instructor de vuelo) y 3 personas con lesiones graves.

Posteriormente, sefiald que, mientras esperaba que llegasen las camillas y los demas
equipos de rescate, para poder bajar a los otros tripulantes, fallecié una segunda persona
(alumno piloto) a las 03:06 am, quedando solamente 2 de los ocupantes vivos.
Finalmente, agrego que, entre las 04:00 / 05:00 AM, lograron bajar a los 2 heridos y los 2

fallecidos, llegando al hospital de Pucon.

Extracto del Relato del Instructor de Vuelo que se encontraba en la aeronave identificada
como N°3.

El Instructor de Vuelo, quien se encontraba a bordo de la aeronave que ocupd la tercera
ubicacion dentro de la agrupacion, sefal6 que, estaban en la zona Sur, localizada en SCJO,
para realizar instruccion a varios alumnos pilotos en diferentes etapas para obtener su
licencia de Piloto Privado, constituidos por 5 alumnos y 3 instructores de vuelo.

Sefalo que, el dia 03/02/22, dia del suceso, se levanto por la manana, y preparo sus cosas,
para ir al aerédromo de Osorno, y luego desayunaron, y posteriormente, planificaron los
vuelos de la mafiana.

Llegé al aerédromo de Osorno y procedié con el pre-vuelo y carguio de combustible.
Posteriormente le revisé la navegacion a su alumno y procedié con el vuelo, junto a su
alumno.

Mas tarde, con otro alumno, realiz6 otro vuelo de instruccion.

Sefal6 que, mas tarde almorzaron todos, y conversaron sobre la navegacion de Osorno a
Villarrica, en donde patrticiparon los instructores y alumnos, y se designaron los alumnos
para cada avion.

Ya en la aeronave, procedié a cargar combustible para el tramo SCJO — SCVI, de 02:00
horas de vuelo, mientras su alumno planificaba su navegacion.

Termind el pre-vuelo del avién, pusieron en marcha y partieron con la navegacion.

Sefald que, el primer aerédromo a pasar vertical era Los Maitenes, posterior Las Marias, y
luego Pichoy, Loncoche y finalmente, Villarrica.

Indicé que, en la navegacién a Villarrica, realizé toque y despegue en Las Marias y Pichoy,
y que, llegando a Villarrica (SCVI), determind el viento y que la pista en uso era la 15,
aterrizando primero el instructor de vuelo 1 y posteriormente, aterrizo él, dirigiéndose

directamente a cargar combustible para el tramo de la vuelta (SCVI - SCJO), tramo en que
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sobrevolarian la zona de los lagos (Calafquén, Rifihue, Ranco y Osorno), estimando,
igualmente, 02:00 horas de vuelo.

Agregd que, al terminar de cargar su avion con combustible, vio aterrizar por la pista 15, a
la aeronave involucrada en el suceso, por lo que movié su avién y asi, dej6 el espacio libre
para que cargara la aeronave, de la instructora de vuelo, recién aterrizada.
Posteriormente, se tomaron una foto todos en conjunto, en el club aéreo de Villarrica, se
determiné el orden de salida de los aviones, quedando primero el Instructor de vuelo 1,
segundo lugar la ayudante de instructor de vuelo accidentada y en tercer lugar él (Instructor
de vuelo 3).

Relat6 que, pusieron en marcha y, aproximadamente, a las 18:25 HL, él estaba esperando
que saliera la segunda aeronave, ya que él era el tercero.

Sefald que vio cuando la segunda aeronave (accidentada) hizo la prueba de motor y luego
la vio despegar, sefialando que, a su juicio, el avidbn ocupd una distancia mayor de la que
estaba acostumbrado a ver, sin embargo, despegd. Posteriormente, escuché que la
aeronave recién despegada comunico “Matricula.... despegado de SCVI, pista 15, rumbo
Licanray’.

Agregd que, a partir de ese momento, cuando comunicaron eso, él bajé la mirada y se
enfocd en su checklist y en su prueba de motor.

Posteriormente, notificé que iba a despegar, realizd la carrera de despegue, siguid el
ascenso Y le dijo a su alumno que hiciera el checklist de ascenso, para virar por derecha
con rumbo Licanray.

Sefal6é que, al ir ya con direccion Sur, el instructor de vuelo 1, que habia despegado
primero, les dio el codigo transponder a la segunda aeronave y a él (tercera aeronave), ya
gue en ese momento no tenian contacto con Temuco Radar.

Indicé que, a él le asignaron 2452 y a la segunda aeronave, que lo antecedia, le entregaron
el 2451, ante lo cual, el alumno piloto de la segunda aeronave hizo un readback y dijo,
“2451”.

Sefald que, ya casi llegando a Panguipulli, pregunté por frecuencia interna como estaban
todos, a lo que el instructor de vuelo 1 le respondid, pero no lo hizo la segunda aeronave,
en donde viajaba la ayudante de instructor de vuelo. Pasado unos 40 segundos volvié a
preguntar y no le respondid, a lo que consulté al instructor de vuelo 1, si escuchaba a la
ayudante de instructor de vuelo, porque él no. El instructor de vuelo 1 le dijo que tampoco

escuchd a la segunda aeronave, entonces ahi procedieron a preguntar por otras
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frecuencias, TIBA, Temuco Radar, mas llamadas y mensajes por whatsapp pero no
contestaban.

Agregé que, el Gerente General de la empresa operadora lo llamo por teléfono, para ver si
tenian contacto con la segunda aeronave, y le dijo que no.

Finalmente, sefialé que, lo llamo el instructor de vuelo 1y le dijo que se fuera de la presente

posicién a Villarrica (SCVI), aterrizando a las 19:25 HL.

Relato de testigo, en Aerédromo Villarrica, al momento del despegue de la aeronave
accidentada.

El testigo, quien trabaja en el Club Aéreo de Villarrica y a su vez es piloto de avién, sefialo
que, al momento del despegue de las 3 aeronaves, entre las cuales se encontraba la
aeronave involucrada en el suceso, €l se encontraba en la oficina, la cual tiene vista hacia
el cabezal 15, desde donde despegaron las 3 aeronaves y, ademas, él se encontraba con
una radio portatil VHF, encendida, en la frecuencia TIBA, 118.20.

Agrego que, en ese momento especifico, se encontraba realizando labores administrativas,
pero con la radio VHF, momento en el cual escuchd una voz femenina la cual notifico,
“(matricula de la aeronave accidentada), despegado de Villarrica, direccién Licanray”.
Posteriormente, agregd que vio despegar a la tercera aeronave.

Sefaldé que mas tarde, escuchd en frecuencia TIBA que el instructor de vuelo 1 llamé al
instructor de vuelo 3, que fue la ultima aeronave en despegar, consultandole como lo
recibia, a lo que el N°3 le sefal6é que lo recibia bien por lo que se coordinaron pasar a la
frecuencia interna de la agrupacion, momento en el cual, aun en frecuencia TIBA,
comenzaron a llamar a la aeronave de la instructora de vuelo (N°2 en el despegue),
sefialando el testigo que escucho que la aeronave N°2 no contestaba.

Por otro lado, agregd que siempre esta con la radio VHF encendida en frecuencia TIBA.

Al ser consultado por las condiciones meteoroldgicas del aerédromo al momento del
despegue de las aeronaves, sefialdé que éste se encontraba CAVOK, hacia mucho calor y
estaba despejado y que, sobre el crater del volcan habia una nube del tipo cimulo, pero la

ladera Oeste del volcan se veia y que habia visibilidad ilimitada.

Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

Descarga y analisis de datos desde memorias no volatiles (videos).
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Analisis

La verificacion de las licencias y habilitaciones de la piloto al mando/ayudante de instructor
de vuelo y del alumno piloto permitié establecer que ambos cumplian los requisitos
reglamentarios vigentes para operar la aeronave. En consecuencia, desde el punto de vista
formal y normativo, se encontraban legalmente habilitados para la realizacién del vuelo.
La habilitacion de la piloto al mando/ayudante de instructor de vuelo en material Cessna
1728 la facultaba para efectuar vuelos de instruccion en dicha aeronave, no evidenciandose
limitaciones reglamentarias que restringieran el ejercicio de esa funcion en el contexto del
vuelo investigado.

La revision de los registros de mantenimiento evidencié que el operador cumplia el
programa de mantenimiento aprobado para la aeronave. No se identificaron discrepancias
técnicas pendientes ni antecedentes que permitan vincular el estado de mantenimiento con
la ocurrencia del suceso, descartdndose una contribucién de caracter mecanico como
causal o contribuyente del suceso investigado.

La inspeccion de los controles de vuelo confirmé continuidad y movimiento en los sistemas
correspondientes. Lo anterior permite descartar la existencia de una falla en los mandos de
vuelo como factor causal o contribuyente al accidente.

La revision de la bitacora de vuelo correspondiente al dia 03 de febrero de 2022 evidencio
la ausencia de registro del pre-vuelo firmado y de anotaciones relativas a discrepancias
pendientes, conforme a lo previsto en el MCM de la empresa operadora. Cabe sefialar que
ese mismo dia, la piloto al mando/ayudante de instructor de vuelo habia efectuado dos
vuelos previos sin que se reportaran fallas o novedades técnicas durante su ejecucion.
Las inspecciones practicadas a los sistemas, componentes, motor y hélice no evidenciaron
anomalias de caracter mecanico o técnico que permitan establecer una relacién causal o
contributiva con el suceso. En consecuencia, los antecedentes técnicos disponibles no
sustentan la hipdtesis de una falla estructural o de planta motriz previa al impacto.

El vuelo correspondiente al suceso no formaba parte de una leccién dual en ejecucién, sino
que correspondia a un vuelo de acumulacion de horas, toda vez que la Lecciéon N°19 (vuelo
dual) del Programa de Piloto Privado de Avion ya habia sido realizada y aprobada el dia
anterior por el mismo alumno piloto, conforme al “Silabo de Instruccion” contenido en el
Manual de Instruccién y Procedimientos (Capitulo 7). Este elemento permite contextualizar
la naturaleza operacional del vuelo al momento del accidente.

En el contexto operacional sefialado, la piloto al mando y ayudante de instructor de vuelo

se encontraba efectuando instruccion a un alumno piloto, mientras que otros dos alumnos
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ocupaban los asientos traseros en condicion de Alumno Piloto, conforme a lo previsto en el
Manual de Instruccion y Procedimientos del operador, aprobado por la DGAC. Desde el
punto de vista normativo, la composicion de la tripulacion se ajustaba a lo establecido en
dicho manual.

Respecto de los registros de imagenes obtenidos desde la camara GoPro, perteneciente a
la piloto al mando/ayudante de instructor de vuelo, se constaté la existencia de grabaciones
correspondientes a dos dias de vuelos previos, incluido el tramo realizado el mismo dia del
suceso desde Osorno (SCJO) a Villarrica (SCVI). Sin embargo, no se encontrd registro
audiovisual del vuelo del accidente, lo que indica que la camara no habria sido activada
para dicho tramo, circunstancia que contrasta con los vuelos anteriores, en los cuales se
observé a la piloto encendiendo el dispositivo.

Del examen de las grabaciones disponibles se advirtié que, al menos durante el vuelo de
ida desde Osorno a Villarrica, la tripulacion utilizé teléfonos celulares para registrar
imagenes y videos del entorno, interactuando ademas con redes sociales durante la fase
de vuelo. Este comportamiento evidencié la presencia de distractores en cabina durante
una operacién aérea en curso.

En linea con lo anterior, la presencia de distractores en cabina resulta operacionalmente
relevante, toda vez que este tipo de interrupciones afecta la continuidad del flujo de tareas
propias de la operacion, tales como la ejecucion de procedimientos, el uso de listas de
verificacion, la gestion de comunicaciones, el monitoreo de parametros de vuelo, control de
la navegacion y el cross-check entre piloto volando y piloto monitoreando, entre otras,
generando la pérdida de conciencia situacional.

No obstante, lo anterior, respecto del vuelo mismo del suceso no se contd con registro
audiovisual que permitiera determinar si dichas condiciones se mantuvieron durante ese
tramo especifico.

En concordancia con lo anterior, el analisis de los datos obtenidos desde el reloj Garmin D2
Air perteneciente a la piloto al mando/ayudante de instructor de vuelo, permitié acceder a
informacion de vuelos previos, incluido el tramo Osorno—Villarrica realizado el mismo dia.
Sin embargo, tampoco se registraron datos correspondientes al vuelo del accidente, lo que
resulta consistente con la no activacion manual del dispositivo, el cual requiere encendido
voluntario por parte del usuario.

Del mismo modo, el dia del accidente, la aeronave efectudé previamente un vuelo de
navegacion desde Osorno (SCJO) a Villarrica (SCVI). Durante dicho tramo no se reportaron

observaciones técnicas, circunstancia que es consistente con lo sefialado por el alumno
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piloto que vold ese trayecto, quien indicéd que el vuelo se desarroll6 con normalidad, sin
ruidos andmalos ni indicios de falla. Estos antecedentes permiten descartar la presencia de
anomalias mecanicas durante el tramo previo al accidente.

De acuerdo con los datos obtenidos desde el reloj Garmin D2 Air y el audio de las
comunicaciones sostenidas con Temuco Radar, la aeronave, previo a su aterrizaje en
Villarrica, se mantuvo al norte del aerédromo, sin efectuar sobrevuelo por el sector de
Pucon, ubicado aproximadamente a 22 km al Este. La trayectoria registrada no evidencio
desvios hacia dicha zona durante ese tramo.

Esta informacion no resulta concordante con lo sefialado inicialmente en el relato del
alumno piloto sobreviviente, sentado en el asiento trasero izquierdo, quien indicé que una
imagen enviada por WhatsApp a las 18:44 HL, proxima al sector de Pucén, habria sido
captada durante el vuelo Osorno-Villarrica. No obstante, al mostrarle las evidencias, en su
ampliacion de relato, manifesté no recordar con claridad los hechos previos al impacto y
reconocid la posibilidad de confusién producto del accidente. En este contexto, los
antecedentes técnicos de navegacion permitieron situar la trayectoria de la aeronave al
Norte de Villarrica, durante dicho tramo.

Conforme a los antecedentes expuestos, la aeronave aterrizé en el Aerédromo Villarrica
(SCVI) a las 18:10 HL, sin observaciones reportadas, tras aproximadamente dos horas de
vuelo, segun lo sefalado por el Instructor de Vuelo 1. De acuerdo con los registros
consignados por la piloto al mando/ayudante de instructor de vuelo en su libreta particular,
el remanente de combustible al momento del arribo era de 90 litros, no registrandose
anomalias en su funcionamiento durante dicho tramo. Posteriormente, se efectué una carga
adicional de 65 litros de combustible 100LL, respaldada por la boleta de control interno del
Club Aéreo de Villarrica, quedando la aeronave con un total estimado de 155 litros para el
despegue subsiguiente.

Con el total estimado de 155 litros de combustible al momento del despegue desde SCVI,
la aeronave contaba, conforme al POH, con una autonomia aproximada de 4 horas y 6
minutos, considerando un consumo promedio de 9,9 galones por hora (37,62 litros/hora).
Segun la planificacién establecida, conforme a lo relatado por el Instructor de Vuelo 1, la
ruta prevista correspondia a SCVI — Licanray — Lago Panguipulli — Lago RifAihue — Lago
Ranco — SCJO, con una duracién estimada de aproximadamente dos horas de vuelo. En
consecuencia, desde el punto de vista, la aeronave contaba con suficiente combustible
disponible para la realizacion del tramo planificado, no siendo factor causal o contribuyente

al suceso investigado.
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Con respecto del calculo de peso y balance para el tramo Villarrica—Osorno, el alumno piloto
que realizaria dicho vuelo indicd en su relato que no efectud dicho calculo, sefialando no
recordar con certeza si la piloto al mando y ayudante de instructor de vuelo o el Instructor
de Vuelo 1 le habrian informado que ya estaba realizado.

En linea con lo anterior, el calculo posterior efectuado por el equipo investigador, a partir de
dos configuraciones de peso y balance elaboradas con la informacién disponible, permitio
establecer que la aeronave habria despegado con un peso superior al limite maximo
autorizado por el fabricante. En una primera estimacion, considerando el combustible
remanente del vuelo previo (90 litros) y el combustible cargado en el Aerédromo Villarrica
(65 litros), totalizando 155 litros, se determiné un peso estimado de despegue de 2.663
libras, superando en 113 libras el peso maximo de despegue establecido en el POH (2.550
libras).

Asimismo, en una segunda configuracién, se consider6 el volumen de combustible
consignado en el registro operacional del operador, correspondiente a 140 litros, informado
mediante registro de mensajeria por el Instructor de Vuelo N°1 al Sistema de Seguimiento
de las Operaciones de la empresa operadora. Bajo este escenario, el peso estimado de
despegue alcanzé 2.639,3 libras, superando en 89,3 libras el peso maximo de despegue
autorizado.

En consecuencia, en ambos escenarios evaluados, la aeronave se habria encontrado
operando por sobre los limites de peso establecidos por el fabricante, los cuales no
consideraron elementos que debieran haber llevado la tripulacién y los 2 alumnos pilotos.
Lo anterior resulta concordante con lo sefalado por el Instructor de Vuelo 3, quien manifesto
que la aeronave ocupd una mayor distancia de despegue de lo habitual. Asimismo, el
alumno piloto que se encontraba en los mandos indico que, durante la carrera de despegue
por la pista 15 de Villarrica, percibié que la aeronave pasé muy préxima a los arboles.
Dichas apreciaciones se condicen con lo sefialado en el Manual del Piloto de
Conocimientos Aeronauticos (FAA-H-8083-25A), en cuanto a que el exceso de peso
disminuye la performance y aumenta la distancia de despegue.

Los antecedentes descritos, especialmente las observaciones relativas al desempefio de la
aeronave en el despegue, junto con los calculos de peso y balance efectuados, permiten
establecer que la aeronave inicié el vuelo desde SCVI con un peso superior al maximo
establecido en el POH (2.550 libras), ya que, en ambas configuraciones evaluadas, el peso

estimado excedia dicho limite.
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En relacion con el FPL, correspondiente al vuelo de regreso desde Villarrica (SCVI) hacia
Osorno (SCJO), éste fue activado en vuelo por el Instructor de Vuelo 1, préximo a estar
vertical Licanray. En dicho plan se establecio la ruta directa a Osorno, la cual fue seguida
s6lo por dos aeronaves de la agrupacién. Sin embargo, la aeronave involucrada en el
suceso no mantuvo dicha trayectoria, iniciando un desplazamiento hacia el sector de Pucén,
conforme a la imagen de WhatsApp de las 18:44 HL, y, posteriormente, hacia el area donde
ocurrio el accidente.

En concordancia con lo anterior, respecto de las comunicaciones efectuadas tras el
despegue desde SCVI, un testigo que se encontraba en el aerédromo con radio VHF sefald
que la piloto al mando y ayudante de instructor de vuelo notificé en frecuencia TIBA 118:20
“(matricula de la aeronave), despegado de Villarrica, direccién Licanray’.

Este antecedente resulté coincidente con lo sefalado por el Instructor de Vuelo 1, quien
indicé haber escuchado en frecuencia TIBA que la piloto notificé despegue desde Villarrica,
pasando 500 pies en ascenso para 3.000 pies, rumbo Licanray. Una comunicacion de
contenido similar fue referida por el Instructor de Vuelo 3.

Asimismo, conforme al relato del Instructor de Vuelo 3, el Instructor de Vuelo 1 entregé en
vuelo el cédigo de transponder asignado a las aeronaves, escuchandose por parte del
alumno piloto que se encontraba a los mandos de la aeronave accidentada el readback’
“2451”. Este antecedente permitié establecer que los equipos de comunicaciones de la
aeronave se encontraban operativos.

De acuerdo con los antecedentes recopilados, la aeronave despegd desde el Aerédromo
Villarrica (SCVI) aproximadamente a las 18:30 HL, precipitandose en la ladera Noroeste del
volcan Villarrica, alrededor de las 19:00 HL, lo que corresponde a un tiempo de vuelo
aproximado de 00:30 minutos.

En cuanto a la imagen enviada via WhatsApp a las 18:44 HL, acompafiada del texto “Ahora
Pucén”, remitida por uno de los alumnos pilotos, el cual iba ubicado en el asiento trasero
derecho, la cual muestra a la aeronave préxima a la ribera sur del lago Villarrica, en las
inmediaciones de la comuna de Pucén, con un rumbo aproximado al 090°, conforme a la
comparacion efectuada con imagenes satelitales. Dicho antecedente resulta consistente

con lo senalado por el alumno piloto que se encontraba volando, quien en su ampliacion de

7 Readback: Procedimiento de seguridad, fundamental en la aviacion, donde la estacién receptora repite el
mensaje o instrucciones recibidas (especialmente del control de trafico aéreo) para confirmar la recepcion
correcta y evitar malentendidos. Es un proceso conciso que garantiza la comunicacion efectiva y la
seguridad.
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relato indicd haber escuchado la mencién a Pucon y haber identificado visualmente dicha
referencia.

En continuidad con lo anterior, los antecedentes de trayectoria permiten establecer que,
posterior al despegue desde SCVI, la aeronave no mantuvo el trayecto previsto en la
planificacion ni el consignado en el FPL, activado en vuelo, el cual contemplaba como
primer punto de referencia Licanray. Dicha desviacion no resulta consistente con la
informacion transmitida por el Instructor de Vuelo 1 a través del Sistema de Seguimiento de
las Operaciones y con la ruta efectivamente seguida por las aeronaves N°1y N°3.

En este contexto, considerando que la aeronave N°2 no continué conforme a la planificacion
prevista para el tramo SCVI-SCJO a diferencia de las otras aeronaves de la agrupacion,
corresponde analizar lo dispuesto en el DAN 61, Capitulo M, N°61.1111, letra (b)(2), relativo
a las atribuciones y limitaciones del Ayudante Instructor de Vuelo, el cual establece que
éste actuara bajo la supervision de un Instructor de Vuelo y se sometera a sus directivas e
instrucciones en el ejercicio de sus funciones.

Por otra parte, al comparar la elevacion del aerédromo de despegue en Villarrica (967 pies)
con la elevacion del punto de impacto (3.400 pies), se advierte un ascenso de la aeronave
del orden de 2.433 pies. Sin embargo, dada la topografia ascendente del area, propia de
los faldeos del volcan Villarrica, dicho ascenso no implicé mantener una separacion vertical
suficiente respecto del relieve durante la trayectoria de vuelo.

En relacién con lo anterior, durante el desarrollo del vuelo se evidencié que la aeronave
mantuvo una separacion reducida respecto del relieve, sin que dicha proximidad fuese
advertida, ni corregida, de manera oportuna.

En este contexto, los antecedentes recopilados durante la investigacion permitieron advertir
la presencia de elementos distractores en cabina, asi como el uso de dispositivos
electrénicos de apoyo a la navegacion, configurando un escenario en el que la atencién
podria no haber estado plenamente orientada a la vigilancia del entorno externo.
Considerando que el vuelo se desarrollaba bajo reglas VFR, en las cuales la referencia
visual externa constituye el elemento principal para la conduccién de la aeronave, la falta
de una adecuada vigilancia del entorno pudo haber afectado la deteccion oportuna de la
proximidad al terreno.

Asimismo, esta separacion vertical insuficiente, respecto del terreno, estaria asociada a una
pérdida de conciencia situacional vertical, producto de la presencia de distractores en

cabina durante la operacién aérea en curso.
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En este contexto, se identifico una posible atencién canalizada (focalizaciéon) en los
dispositivos de navegacion disponibles en cabina, lo que habria implicado la priorizacién de
informacion interna, por sobre las referencias visuales externas.

Lo anterior incidié en una pérdida de la conciencia situacional, al limitar la integracién de
variables tales como la altitud, la proximidad al terreno y la posicion de la aeronave,
constituyendo un elemento que pudo haber contribuido al desarrollo del suceso.

En consecuencia, la canalizacion de la atencion se configura como un factor
desencadenante directo en la pérdida de conciencia situacional, al limitar el procesamiento
global de la informacién disponible.

De los antecedentes recabados durante la investigacion, se advierte que, en un momento
del vuelo, la aeronave se encontraba a una altura considerablemente baja, evidenciada por
la proximidad de las copas de los arboles a nivel de las ventanas de la cabina. Esta
condicién sugiere una separacion vertical extremadamente reducida respecto del terreno.
Dicha situacion no cumplié con el estandar minimo de 500 pies establecido para vuelo VFR
diurno en zonas no pobladas, conforme ala DAN 91 “Reglas del Aire”, Capitulo “C”, 91.201,
asi como de lo previsto en el MIP del operador en relacién con las altitudes minimas de
vuelo para cada ruta.

Asimismo, se advirtié la existencia de una interaccion en cabina previa al impacto, seguida
de una accion de control consistente con la aplicacion de comando hacia atras. Esta
secuencia resulté compatible con un intento de incrementar la altitud de la aeronave en una
fase previa al impacto.

En este escenario, el contacto inicial de la aeronave con un obstaculo natural habria
generado una alteracién abrupta de la actitud y trayectoria de la aeronave, derivando en
una condicion de nariz abajo y en la consecuente pérdida de control en vuelo y posterior
impacto contra el terreno.

En continuidad con lo anterior, los antecedentes disponibles permitieron situar el relieve
correspondiente al volcan Villarrica hacia el costado izquierdo de la aeronave durante el
desarrollo del vuelo. Esta referencia espacial permitié inferir una trayectoria general en
sentido Norte=Sur.

Dicha orientacion resulté consistente con la posicion final en que fue encontrada la
aeronave (215°, Suroeste), asi como con una eventual maniobra orientada a retomar la ruta
planificada hacia Licanray, considerando ademas antecedentes que dieron cuenta de una

posible premura por arribar al aerédromo de Osorno.



2.47.

2.48.

2.49.

2.50.

2.51.

2.52.

2.53.

2.54.

INVESTIGACION DE ACCIDENTE DE AVIACION N°1976-22

En relacion con la ubicacion final de la aeronave, posterior al impacto contra un obstaculo
natural (arbol), se constatd que ésta se encontraba desplazada, respecto de la ruta
consignada en el FPL, siendo localizada a 11,45 NM (21,1 km) al Este de su aerédromo de
salida.

En cuanto a la condicidon de vuelo previa al impacto, no se registraron expresiones de
alarma, referencias a emergencias, fallas de motor ni ruidos anormales durante el desarrollo
del vuelo. Este antecedente resultd consistente con una condicién de vuelo controlado
hasta instantes previos al impacto.

La inspeccion efectuada por el equipo investigador permitié determinar que el impacto inicial
se produjo con la parte ventral del motor y el borde inferior del ala izquierda, seguido de
contacto con el estabilizador horizontal derecho, secuencia compatible con una actitud de
nariz arriba al momento del primer contacto con los obstaculos naturales.

En coherencia con dicha dinamica de impacto, los dafios estructurales observados en la
zona ventral del motor incluyeron la ruptura de la caferia de suministro de combustible
hacia el motor, circunstancia que habria interrumpido la alimentacion de combustible
durante la secuencia posterior al contacto inicial, deteniendo el giro de la hélice.

A su vez, las marcas y deformaciones presentes en las palas de la hélice, consistentes con
baja o nula potencia, concuerdan con la informaciéon emitida por el fabricante, el cual
descart6 fatiga de material y establecié que las caracteristicas del dafio corresponden a
una condiciéon de potencia reducida al momento del impacto contra el terreno.

Finalmente, la ruptura de la linea de combustible, junto con la pendiente aproximada de 30°
del terreno y su consistencia humeda, habrian favorecido la dispersién del combustible
derramado en el terreno, lo que resulta concordante con la escasa cantidad encontrada
posteriormente en los estanques y accesorios del motor.

En relacion con los danos encontrados en la aeronave, son concordantes con un impacto
contra obstaculos naturales (copa de arboles), de una altura promedio de 40 metros, los
que se encuentran presente en la vegetacion propia de la zona.

Respecto de las condiciones meteoroldgicas, al momento del suceso existian condiciones
de luz diurna y meteorologia compatible con vuelo VMC, no identificandose elementos

meteoroldgicos que hayan contribuido al accidente.

Conclusiones

La piloto al mando/ayudante de instructor de vuelo y el alumno piloto mantenian sus

licencias y habilitaciones vigentes para la operacién de la aeronave.
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La piloto al mando/ayudante de instructor de vuelo se encontraba habilitada para realizar
instruccién en la aeronave Cessna 172S.

El operador cumplia con el programa de mantenimiento aprobado por la DGAC y no se
identificaron fallas técnicas en los sistemas, motor o hélice que hubieran contribuido al
suceso.

El estado de los sistemas de la aeronave, motor y hélice no evidenciaron la existencia de
anomalias que hubieran contribuido o causado el suceso investigado.

La aeronave tenia sus equipos de comunicacion sin observaciones.

La aeronave despegd desde SCVI con un peso superior al maximo permitido por el
fabricante conforme al POH.

La aeronave contaba con combustible suficiente para la realizacién del vuelo del suceso.
Los registros audiovisuales evidenciaron la presencia de distractores en vuelos previos al
vuelo del suceso.

Se identific6 una posible canalizacion de la atencion en dispositivos de navegacion
disponibles en cabina, lo que habria implicado la priorizacién de informacién interna por
sobre las referencias visuales externas, relevantes en operaciones bajo reglas de vuelo
visual.

Esta condicion pudo haber limitado la integracién de estimulos del entorno, contribuyendo
a una pérdida de la conciencia situacional, particularmente en la percepcion de variables
criticas como la altitud, la posicion y la proximidad al terreno.

No se registrd activacion de la camara GoPro ni del reloj Garmin, para el vuelo del suceso,
desde SCVI hacia SCJO.

La trayectoria seguida por la aeronave no se ajusté a la planificacion informada, ni al FPL
activado, ni a las comunicaciones irradiadas en frecuencia TIBA.

La aeronave operd con una separacion vertical insuficiente en el ultimo tramo del vuelo,
respecto del terreno, apartandose del estandar minimo establecido para vuelo VFR diurno
sobre zonas no pobladas.

La baja altura de vuelo incrementé el riesgo de contacto con obstaculos naturales.

La aeronave impacto la copa de un arbol en una actitud de ascenso positivo (nariz arriba),
produciéndose posteriormente una pérdida de control en vuelo y su posterior impacto contra
el terreno.

Los dafos en la parte ventral del motor y fuselaje causaron la ruptura de la cafieria de

combustible de alimentacion al motor, deteniéndolo.
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La evidencia en las palas de la hélice es consistente con una condicion de baja o nula
potencia durante la secuencia de impacto.

La pendiente y caracteristicas del terreno favorecieron la dispersion del combustible
derramado.

Los dafos encontrados en la aeronave son concordantes con la dinamica del suceso.

Las condiciones meteorologicas existentes al momento del suceso eran compatibles con
un vuelo VMC, no identificandose elementos meteoroldgicos que hayan contribuido al

desarrollo del accidente.

Causas/Factores contribuyentes

Causa
Impacto de la aeronave a baja altura contra arboles lo que provocoé la pérdida de control en

vuelo y posterior impacto contra el terreno.

Factores contribuyentes

Trayectoria seguida no concordante con la planificacién de vuelo informada.

Desviacion respecto del FPL activado.

Operacion a baja altura, sin mantener la separacién vertical minima aplicable para zonas
no pobladas.

Separacion reducida respecto del terreno en zona de relieve ascendente y vegetacion de
gran altura.

Operacion con peso superior al maximo permitido para despegue conforme al POH.
Disminucién de la vigilancia del entorno externo durante una operacion bajo reglas de vuelo
visual.

Atencién canalizada en dispositivos de navegacion disponibles en cabina, en desmedro de
las referencias visuales externas.

Pérdida de la conciencia situacional, particularmente en la percepcion de la altitud, la
posicién de la aeronave y la proximidad al terreno.

Presencia de distractores en cabina durante la operacion aérea.
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Recomendaciones sobre seguridad

EL DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES DEBERA:

1.

Remitir a las partes interesadas los resultados de la investigacion, para fines de

prevencion.

. Difundir el suceso investigado a través de la pagina Web y otros medios institucionales.

Implementar Talleres enfocados en la identificacion y gestiéon de distractores en cabina

durante operaciones de instruccién de vuelo.

EL DEPARTAMENTO SEGURIDAD OPERACIONAL DEBERA:

1.

Fiscalizar los Centros de Instruccion de Aeronautica Civil, respecto al adecuado calculo
de peso y balance y del control del combustible, enfatizando los riesgos operacionales

asociados a la operacion de aeronaves fuera de los limites establecidos por el fabricante.

. Revisar y fortalecer la normativa aplicable a los ayudantes de instructor en operaciones

de instrucciéon de vuelo, definiendo y diferenciando expresamente sus funciones,
atribuciones y limitaciones respecto de las del instructor de vuelo, con el objeto de evitar

ambigiedades en la asignacion de responsabilidades.

. Evaluar la pertinencia de reforzar, en la administracion de examenes practicos de vuelo,

la evaluacién del vuelo basico en navegacion aérea bajo reglas de vuelo visual (VFR),
con el propésito de verificar que los alumnos pilotos mantengan competencias
adecuadas en orientacion, planificacién de la ruta y uso de referencias visuales,
contribuyendo asi a fortalecer la conciencia situacional y a reducir el riesgo de

desviaciones respecto de la trayectoria planificada durante el vuelo.

. Programar un seminario considerando aspectos tales como:

a. La adecuada ejecucion y registro del pre-vuelo en la bitacora de la aeronave.

b. El cumplimiento de las limitaciones de peso maximo de despegue establecidas por
el fabricante.

La correcta planificacion del vuelo.

La adherencia a la ruta y condiciones establecidas en el plan de vuelo presentado.

El cumplimiento de las comunicaciones aeronauticas posteriores al despegue.

=~ o a o

El respeto de las altitudes minimas establecidas para operaciones en zonas

pobladas y no pobladas.
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LA EMPRESA OPERADORA DE LA AERONAVE DEBERA:

1.

Reforzar los procedimientos internos asociados a la planificacion de los vuelos,
incorporando mecanismos de verificacion previa, del peso y balance de la aeronave
antes de cada operacién, con el fin de asegurar el cumplimiento de los limites
establecidos en el Manual de Vuelo de la aeronave y, que dichos antecedentes formen
parte de los registros operacionales de la empresa.

Reforzar la disciplina operacional del personal de vuelo, asegurando el cumplimiento de

los procedimientos establecidos en el Manual de Instruccion y Procedimientos para la

planificacion y ejecucion de los vuelos, particularmente en lo relativo al control del
combustible y al calculo de peso y balance.

Revisar y fortalecer los procesos de instruccién y supervision operacional, asegurando

que los instructores de vuelo ejerzan, adecuadamente, su funcién de direccion y control

durante las etapas de planificacion y ejecucion de los vuelos, especialmente en lo

relativo a:

o Calculo de peso y balance, control del combustible cargado.

o Cumplimiento de los limites operacionales de la aeronave.

o Gestidén del riesgo, producto de distractores, durante los vuelos de instruccion,
evitando el uso de teléfonos celulares para sacar fotografias y filmaciones del entorno
y conexion a redes sociales, ya que son aspectos ajenos a la operacion.

o Dar cumplimiento a lo establecido en el MCM, en el sentido que, el piloto al mando
debera firmar la Bitacora de Vuelo, registrando con su firma, el resultado del Pre-vuelo
efectuado, con observaciones o sin ellas.

o Realizar un constante monitoreo, durante las actividades de vuelo, realizadas por los
Ayudantes de instructor de vuelo, con el objeto de no permitir desvios en la
planificacion de vuelo establecida.

Establecer procedimientos para la gestion y mantenimiento de los dispositivos de

registro de datos de vuelo, incluyendo la revisién y depuracién periédica de las tarjetas

de memoria de los equipos Garmin u otros sistemas equivalentes, con el propésito de
asegurar la disponibilidad y continuidad del registro de la informacién operacional de los
vuelos.

Reforzar, en sus programas de instruccion y entrenamiento, el desarrollo de

competencias en vuelo basico de navegacion aérea bajo reglas de vuelo visual (VFR),

asegurando que los alumnos pilotos consoliden habilidades de orientacion, planificacion
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de la ruta y uso de referencias visuales, con el fin de fortalecer la conciencia situacional

y disminuir el riesgo de desviaciones durante las diferentes fases del vuelo.



