INFORME FINAL DE INVESTIGACION
ACCIDENTE DE AVIACION

2101-25

Accidente de aviacién ocurrido a un avion fabricado por Cessna Aircraft Company,
actualmente Textron Aviation Inc., modelo Cessna 172 S, el 01 de junio de 2025,

en el Aerédromo Victor Lafén (SCSF), comuna de San Felipe, Regién de
Valparaiso.



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 DE FUTUROS ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION.

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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Recomendaciones sobre seguridad



LISTA DE ABREVIATURAS Y TERMINOS

AGL
CAVOK
CG
CMA
CIAC
DA
DAN
DAP
DAR
DGAC
Ft

HL
N/A
OACI
POH
PPL
PV
PMD
RPM

uTC
VFR
VMC

Altura sobre el terreno

Techo y visibilidad Ok (Ceiling and Visibility OK)
Centro de gravedad

Centro de Mantenimiento Aeronautico
Centro de Instruccion de Aerondutica Civil
Directiva de Aeronavegabilidad

Norma Aeronautica

Procedimiento Aerondutico

Reglamento Aeronautico

Direccion General de Aerondutica Civil

Pie (Unidad de medida)

Hora local

No aplicable

Organizacion de Aviacion Civil Internacional
Manual de vuelo de la aeronave

Licencia de Piloto Privado (Private Pilot Licence)
Peso vacio

Peso maximo de despegue

Revoluciones por minuto

Sur

Tiempo Universal Coordinado

Reglas de Vuelo Visual

Condiciones meteorolégicas de vuelo visual
Oeste (West)



RESENA DEL SUCESO

El dia 01 de junio de 2025, una alumna piloto de avion, a bordo de un avién fabricado por Cessna

Aircraft Company, actualmente Textron Aviation Inc., modelo Cessha 172 S, despegd desde el

Aerddromo San Rafael (SCAN), ubicado en la comuna Los Andes, de la Provincia de Aconcagua,

Region de Valparaiso con destino al Aer6dromo Victor Lafon (SCSF), ubicado en la comuna de San

Felipe de Aconcagua, de la misma Provincia y Region.

Tras el despegue desde el Aerédromo San Rafael (SCAN), la aeronave realizé un vuelo hasta el

Aerddromo Victor Lafén (SCSF), donde durante la fase de aterrizaje la aeronave sufrié una salida del

final de pista 34.

Como consecuencia de lo anterior, la alumna piloto result6 ilesa y la aeronave quedé con dafios de

importancia.

11

INFORMACION FACTUAL

Antecedentes del vuelo

El dia 01 de junio de 2025, una alumna piloto de avién, a bordo de una aeronave fabricada
por Cessha Aircraft Company, actualmente Textron Aviation Inc., modelo Cessna 172S,
despegd desde el Aerédromo San Rafael (SCAN), ubicado en la comuna de Los Andes,
provincia de Aconcagua, Regién de Valparaiso, con destino al aerédromo Victor Lafon

(SCSF), ubicado en la comuna de San Felipe de Aconcagua, de la misma provincia y region.

El vuelo correspondia a un turno de navegacion aérea “solo”, establecido dentro de su
programa de instruccion, cuya ruta consideraba la salida desde el Aer6dromo San Rafael
(SCAN), sector Escorial, sector Catemu, sector Escorial y posterior continuacion hacia el

Aerddromo Victor Lafon (SCSF), en donde debia aterrizar.

Al aproximarse al Aerédromo Victor Lafon (SCSF), la alumna piloto establecié comunicacion
radial con el instructor de vuelo, quien se encontraba en dicho aerédromo, con el objeto de
coordinar su ingreso al circuito de transito de aerédromo y posterior aterrizaje. Durante dicha
comunicacion, se consider6 inicialmente el ingreso al circuito izquierdo de la pista 16 v,

posteriormente, la incorporacion al circuito izquierdo de la pista 34.



1.2

13

1.4

Finalizada la comunicacion radial, la alumna piloto inicid el descenso para incorporarse al
circuito de transito correspondiente al aer6dromo y continuar la aproximacion para aterrizar

en la pista 34.

Durante la fase de aproximacion final, la alumna piloto relaté que la aeronave se encontraba
alta respecto de la senda de aproximacion hacia la pista 34, condicion que no le permitid

efectuar el contacto inicial con la pista dentro del primer tercio disponible.

Continud con la maniobra de aterrizaje y al momento de efectuar el contacto con la pista 34,
la aeronave dio un rebote sobre la superficie, continuando su desplazamiento sobre la pista

hasta abandonar la superficie de esta, aproximadamente a 50 metros pasado del umbral 16.

A consecuencia del suceso, la alumna piloto resulté ilesa y la aeronave con dafios.

Lesiones de personas

Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros Total
Mortales
Graves
Menores
Ninguna 1 1
Total 1 1

Dafos a la aeronave

Fuselaje y recubrimiento de cabina delantero: deformado y quebrado.

Piso cabina: deformada.

Pared cortafuegos: deformada y quebrada.

Tren de Aterrizaje Principal: Neumatico del tren principal derecho desinflado con desgaste.
Tren de Nariz: Neumatico del tren de nariz desmontado y desinflado.

Empenaje: Argolla de amarre de la cola, deformada y con desgaste.

Motor: Sujeto a inspeccién por detencién brusca.

Hélice: Ambas puntas de hélice deformadas.

Otros dafnos

No hubo.



15 Informacion sobre la Tripulacion

15.1 Piloto al mando

Edad

19 afos.

Nacionalidad

Chilena.

Tipo de licencia

Alumno Piloto de Avion.

Categoria = Avion.
Habilitaciones Clase /A
Tipo N/A
Funcién N/A
Examen médico Vigente =
Apto Si
Sucesos anteriores No hay.
1.5.2  Experiencia de vuelo
Experiencia Horas de vuelo
Total 51:42
En el material 49:42
El dia del suceso 00:54
60 dias previos 11:54
90 dias previos 16:24
Fuente de informacién Bitdcora personal de piloto.
1.6 Informacion de la aeronave
1.6.1 Informacion general
Aeronave Avion
Fabricante Cessna Aircraft Company actualmente Textron Aviation Inc.
Modelo Cessna 172 S
N° Serie 172510948
Afio Fabricacion 2009
Horas de Servicio 8.867,3 hrs.




Pesos Certificados

Ultima inspeccion

PV 1.753,3 b
PMD 2.550 Ib
El 14/05/2025, a las 8.833,20 horas de servicio.

Fotografia N°1: Avién Cessna Aircraft Company actualmente Textron Aviation Inc.172 S,

similar al accidentado.

1.6.2 Motor

Fabricante
Modelo

NUmero de Serie

Ultima inspeccion

1.6.3 Hélice

Fabricante
Modelo
NUmero de Serie

Ultima inspeccion

Lycoming Engine

10-360-L2A

RL-8288-51E

El 14/05/2025 a las 398,8 horas,

Inspeccién Fase |l

McCauley

1A170E/JHA7660

ACL23510A

El 14/05/2025 a las 957,7 h Inspeccion Fase Il.



1.6.4

1.6.5

1.6.6

Estado de mantenimiento de la aeronave

La escuela de trabajos aéreos mantenia un contrato de mantenimiento vigente con un CMA
habilitado y autorizado por la DGAC, conforme al programa de mantenimiento aprobado para

ese tipo y modelo de aeronave.

El 09/02/2024, la DGAC otorg6 el Certificado de Aeronavegabilidad estandar N° 22729/2024,
valido hasta el 08/02/2033.

El 14/05/2025 a las 8.833,20 horas de servicio de la aeronave, el CMA dio término a la dltima
inspeccion Fase 2, item 611001 revision a la hélice, inspeccion de 100 hrs de los magnetos,

e inspeccién 400 horas del motor.

De acuerdo con los registros de mantenimiento revisados, se verificd el cumplimiento de la
Directiva de Aeronavegabilidad AD 2015-19-07, correspondiente a la inspeccidn de lineas de

inyector de combustible.

La conformidad de mantenimiento emitida por el CMA estableci6 que la aeronave se

encontraba aprobada para retornar al servicio.

El tiempo de operacién posterior al mantenimiento de la aeronave, a la fecha del suceso, fue
de 34,1 horas.
Combustible

Conforme a lo establecido en “Pilot’s Operating Handbook! (POH) Textron Aviation Cessna
172 S, la gasolina de aviaciéon (AVGAS) de octanaje 100 LL se encuentra dentro de los

combustibles aprobados por el fabricante para ser utilizado en la aeronave.

El 01 de junio de 2025, la aeronave fue abastecida de combustible en el Aerédromo San
Rafael (SCAN), con 83 litros de AVGAS 100 LL.

Posterior al accidente, se tomaron muestras de combustible desde los estanques de la

aeronave, las que eran de color azul caracteristico del combustible 100LL.

Documentacién a bordo

Documentacion Condicién
Certificado de Matricula A bordo.
Certificado de Aeronavegabilidad Sin observaciones.

1 POH - Manual de vuelo de la aeronave



Manual de vuelo A bordo.
Bitadcora de vuelo A bordo.
1.6.7 Carga de la aeronave

De acuerdo con los antecedentes obtenidos, el peso de la aeronave al momento del despegue

habria sido de:

Peso Vacio (PV) 1.753,3 Ib
Piloto al mando 88,0 1b
Combustible estanque principal 318,0 Ib
Compartimiento de carga A 8,71b
Pesos | Compartimiento de carga B 561b
Peso al despegue 2.173,6 Ib
PMD 2.5501b

Rango de Centro de Gravedad (CG) Longitudinal entre 40,5” y 47,3”

CG al momento del suceso 42.0”

El calculo de peso y centro de gravedad al momento del despegue permitié establecer que
la aeronave se encontraba dentro de los limites establecidos por el fabricante.
1.7 Informacion Meteorologica

De acuerdo con los antecedentes de la investigacion, al momento del suceso las condiciones

meteoroldgicas eran aptas para el vuelo en condiciones meteorolégicas visuales (VMC).

1.8 Ayudas para la navegacion
No aplica.
1.9 Comunicaciones

La aeronave contaba con dos equipos de comunicaciones que cumplian lo establecido en la
norma DAN 92 Volumen |, aplicable al tipo de aeronave y permitian realizar y recibir
comunicaciones radiales.

1.10 Registradores de vuelo

No aplica.



1.11 Informacion del lugar de despegue.

La aeronave despeg0 desde el aer6dromo San Rafael (SCAN), ubicado en la comuna Los
Andes, Provincia de Aconcagua, Region de Valparaiso, con un plan de vuelo de instruccion,
correspondiente a la leccion PPL 26 NAV3 SOLO, de una alumna piloto.

Nombre Aerédromo San Rafael.
Designador OACI SCAN
Coordenadas 32°48'51" S,
70° 38' 48" W
Elevacion 750 m/ 2460 ft
Pistas 05/23
Dimensiones 752 x 15
Tipo de superficie Asfalto (ASPH)
Horas de operacion HJ
Uso Publico.

Imagen N°1: Lugar de despegue de la aeronave.

1.12 Informacion del sitio del suceso

La aeronave fue encontrada a 50 metros del umbral 16 del Aerédromo Victor Lafén (SCSF),

sobre una superficie de terreno, al interior de las instalaciones del aerddromo. Se encontraba



apoyada sobre su tren de aterrizaje, con orientacién hacia los 070°, en las coordenadas
geogréficas Latitud 32°44'25.86"Sur y Longitud 70°42'24.37" Oeste.

Nombre Aerédromo Victor Lafén.

Designador OACI SCSF

Coordenadas 32°44'25.86" S
70°42'24.37" W

Elevacion 659 m /2162 ft

Pistas 16/34

Dimensiones 1.020 x 30

Tipo de superficie Asfalto (ASPH)

Horas de operacion HJ

Uso Publico.

Imagen N°2y 3: Sitio del Suceso, 50 metros de umbral 16 del Aerédromo Victor Lafén (SCSF).
1.13 Informacion sobre los restos de la aeronave.
1.13.1 Inspeccion de la aeronave en el lugar del suceso.

La inspeccién de la aeronave en el dia del suceso, fue realizada por el equipo de

investigadores, durante la cual se efectuaron registros filmicos y gréficos, relatos, revision y



resguardo de la informacién disponible, proveniente de los sistemas de avidnica, navegacion
y seguimiento instalados o asociados a la aeronave. Lo anterior permitio establecer la posicion
de la aeronave, la existencia de dafios en la aeronave y la integridad de ésta.

Los registros graficos permitieron establecer que la aeronave estaba sobre su tren de

aterrizaje, que se encontraba en forma completa y con dafios.

La aeronave se encontraba a 50 metros del umbral 16, donde se pudo evidenciar los dafios

en el tren de aterrizaje principal y delantero.

—

= -

Fotografias N°2, 3y 4: Dafios en el tren principal derecho y delantero, con evidencia de

pivoteo del tren rueda derecha?. (Rueda derecha)

La argolla de amarre de cola presentaba deformacion y marcas de desgaste compatibles con

el contacto contra una superficie.

2 Pivoteo del tren: “Pivotear sobre una rueda en un avion con tren de aterrizaje triciclo (dos ruedas principales atras y una rueda de morro
adelante) es una maniobra de giro cerrado en tierra. Consiste en frenar por completo una de las ruedas principales y aplicar potencia
asimétrica y/o direccion para que el avion gire sobre su propio eje, utilizando la rueda frenada como pivote fisico”



Fotografias N°5 y 6: Dafios en la argolla trasera del fuselaje de la aeronave.

Se observaron deformaciones en ambas puntas de la hélice y marcas sobre la carpeta
asfaltica. Conforme a la inspeccion técnica efectuada por el CMA, el motor estuvo sometido a
un evento de detencién brusca (Sudden Stoppage) como consecuencia del impacto de la
hélice contra la superficie de la pista. (Fotografia N°7)

Fotografias: N°7 y 8. Dafios en ambas puntas de la hélice.

Evidencia de huellas dejadas por las puntas de la hélice contra la carpeta de asfalto de la
pista, las que se encuentran a los 461 metros de la pista 34. (Fotografia N°8).



Imagen N°4. Marcas de la hélice en la pista (Propeller strike).

Se verificé en el panel de instrumentos, especificamente en la pantalla del sistema GNSS,
que la aeronave registraba 48 galones de combustible remanente. Este antecedente,
corroborado con la inspeccion fisica de los estanques alares, permitié establecer que la

aeronave disponia de combustible al momento del suceso.

Fotografias N°9 y 10: Registro de combustible de la aeronave Cessna 172 S, en el sitio del

suceso.



1.14

1.15

1.16

1.17

1.17.1

1.17.2

Informacion médica y patolégica

No aplica

Incendio

No aplica.

Aspectos de supervivencia

El arnés de seguridad correspondiente al puesto ocupado por la alumna piloto fue encontrado
abierto y en buen estado de operacion.

El interruptor remoto del transmisor localizador de emergencia (ELT) en cabina estaba de
posicion ARM. La antena y cable de conexién estaban sin observaciones. El interruptor en el
equipo ELT estaba en posicion ARM.

El ELT no se activéd como consecuencia del suceso.

Ensayos e investigacion

Inspeccidn de la aeronave por parte CMA.

Durante la inspeccion técnica del CMA al motor de la aeronave en el sitio del suceso, se pudo
evidenciar que el motor estuvo sometido a un evento de detencion brusca (Sudden Stoppage),
producto del impacto de la hélice contra la superficie de la pista.

Enrelacion al tren de nariz de la aeronave, se evidencié por parte del CMA, un desplazamiento
de este, que produjo dafios en el mamparo cortafuego de la aeronave y en la bancada de
motor.

En relacion a la hélice, posterior a inspeccién técnica, el CMA declar6é que producto de los
dafos y la condicidn en que quedo, ella era irrecuperable.

Calificacion curso de piloto privado “Fase travesia” ETAPA N°15 Leccion PPL NAV 2 DUAL

AVION (Repeticion), aprobado antes de realizar el vuelo solo.

De acuerdo con los antecedentes documentales revisados, se verifico que la alumna piloto
efectud una repeticion de la Leccion “PPL 25 NAV 2 DUAL AVION’, correspondiente a la Fase
Travesia, Etapa N.° 15, del curso de Piloto Privado. Dicha leccién fue calificada como

aprobada y realizada con anterioridad al vuelo solo de travesia. (Imagenes N.° 13y 14).
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Imagen N°5y 6: Calificacion curso de piloto privado “Fase travesia” ETAPA N°15 Leccion
PPL 25 NAV 2 DUAL AVION.

Cuadro de resumen de las etapas y lecciones del curso, donde se evidencia el programa de
vuelo solo de la alumna piloto.

Horas de vuelo solo;

Fase PRE SOLO Y SOLO etapa N° 9 PPL 15 D/S 0.8 hrs.

Fase PRE SOLO Y SOLO etapa N° 10 PPL 16 D/S 0.8 hrs.

Fase POST SOLO etapa N° 11 PPL 18 S 1.1 hrs.

Fase POST SOLO etapa N° 12 PPL 20 S 1.2 hrs.

Fase POST SOLO etapa N° 13 PPL 22 S 1.2 hrs.



7.1.3.4 Cuadro de resumen de las etapas y lecciones del curso
FASE DE FUNDAMENTOS
ETAPA 2.0 D Simulador
Sub Total: 10.8 D Avién
PPL SN 488 1 0 )
EIARANS PPL SIM ME 2D 10
‘ PPL 10 Avion 12
ETAPAN2 | b Avign ¥
PPL 3 D Avion 12
ETAPAN'S | T :
PPL 6 0 Avion 12
ETAPA N & oo !
Avion !
ETAPAWS PPL8 D Avion 12
ETAPA N° 6 PPL D Avion 12
20 Hrs. D SIM
TOTAL GURSO | 595 rs. D AVION
FASE PRE SOLO y SOLO
760 Avioa
ETAPA 165 Avion
Sub Total: 9.2 Avién
PPL 10D Avion iz
ETAPANT PoLIT 12
PPL120D Avion 12
ETAPA N°8 PPL13D Avide 12
e PPL 14 0 Avion 3 12
ETAPAN'S PPL 15 DS Avidn b
ETAPA N° 10 PPL 16 D/S Avidn Tt
2.0 Hes. O 5M
1.4 Hrs. D AVION
TOTALCURSO | "4'c 1rs. § AVION
FASE POST SOLO
ETAPA g Lty
Sub Totak £2 Avion
= PPL 17 D Avion 12
ETAPA N 11 T =
‘ PPL 19 D Avidn 12
ETAPA N* 12 PPLI0 S Avten =
e 1.0 AVION 1
ETAPA N 13 PPL 22 S Avibn 3
ETAPA N* 14 PPL 23D Avidn Exsmen Fage Post Solo 1
20 Hrs. O SIM
TOTAL CURSO | 23.2 Hrs. © AVION
5.0 Hrs, $ AVION
FASE DE TRAVESIA
2.0 D Simslador
560 Avidn
505 Avion
Bub Total: 10.8 Avide
erasa w18 PP NAVIDAEn S— )
ETAPA ¥ 18 PPL 26 NAV 2 S Avion 28
ETAPA W 17 PPL 27 NAV 4 § Avidn 2%
Z0Hrs. D S
TOTAL CURSO | 288 Hre. D AVION
12.0 Hra. § AVION
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Imagen N°7: Cuadro de etapas y lecciones de vuelo.

1.18 Informacion sobre organizacion y gestion

El representante legal propietario de la aeronave, registré que el avién seria usado de forma
normal / utilitario.

El Registro Nacional de Aeronaves emitio un certificado de matricula clasificando la aeronave

de uso comercial.



1.18.1

1.18.2

1.18.3

La aeronave era operada de acuerdo con la DAN 141, Centros de Instruccion de Aeronautica
Civil (CIAC).

La aeronave era operada de acuerdo con la DAN 119, Normas para obtencion de Certificado
de Operador Aéreo (AOC).

DAN 141, Capitulo A “Generalidades”, Tipos de CIAC (a) (3) CIAC Tipo 3, 141.9 Centros de

Instrucciéon de Aeronautica Civil.

141.9 TIPOS DE CIAC
(a) Los CIAC autorizados bajo esta norma, se clasificaran en tres tipos:
(1) CIAC Tipo 1, que imparte solo instruccién tedrica;
(2) CIAC Tipo 2, que imparte solo instruccién en vuelo; y
(3) CIAC Tipo 3, que imparte instruccion mixta (tedrica y en vuelo).

(b) Debe entenderse que cada Tipo de CIAC sefalado anteriormente requiere de una
certificacién independiente. Solo aquellos requisitos previamente acreditados al
obtener una certificacion original en alglin Tipo de CIAC, se consideraran cumplidos
al postularse a una certificacién para ofro Tipo de CIAC.

Imagen N°7: DAN 141 “Tipos de CIAC”.

DAN 141, Capitulo B, Certificacion 141.109, Requisitos y Contenido del Programa de
Instruccion Reglas del Aire.
El CIAC, cumplia con la norma 141.109, para impartir instruccién mixta CIAC Tipo 3, conforme

a certificado de aprobacion N°002/2014 de la Autoridad Aeronautica.

DAP 141, Capitulo B, Certificacién 141.111, Aprobacion del Programa de Instruccion.

El CIAC, cumplia con la norma para la imparticién de instruccion tedrica y de vuelo.

La alumna piloto se encontraba realizando su leccién de vuelo PPL 26 NAV SOLO, previa
repeticion de la Leccién de Vuelo PPL 25 NAV 2 DUAL AVION 31 de mayo.

Se puede evidenciar en la carpeta de instruccion de la alumna, que la leccion de vuelo PPL
25 NAV 2 DUAL AVION de fecha 18.MAY.2025, se encuentra con clasificacion de reprobado.



1.19 Relatos
1.19.1 Relato de la Alumna Piloto.

La alumna piloto relaté que el sabado 31 de mayo realizé la instruccién de la leccion PPL 25
NAV 2 Repeticion, con el instructor de vuelo responsable.

Tras ese vuelo, el instructor le declard su condicion de apta para realizar la leccion PPL 26
NAV 3 SOLO, con un aterrizaje completo en el Aerédromo Victor Lafén (SCSF).

El domingo 01 de junio, el instructor de vuelo le realizé el briefing para el vuelo, verificando
sus calificaciones en los exdmenes de Limitaciones, Emergencias y el Plan de Vuelo

Operacional. Posteriormente, en forma conjunta, lo presentamos a la oficina ARO.

En la mitad del briefing, se le notific6 que otro instructor supervisaria los aterrizajes en el
Aerédromo Victor Lafén, debido a los distintos vuelos solos que se realizarian ese mismo dia.
El instructor le indicaria como ingresar a transito por los distintos traficos que habria en ese

aerédromo (enlace radial).

Terminado de realizar el briefing con el instructor, la alumna piloto present6 el calculo Peso y

Balance y la bitAcora a Operaciones, siendo aprobados ambos documentos.

Posteriormente realizé el pre-vuelo de la aeronave. Cuando termind el pre-vuelo, el instructor,

se subi6 a la aeronave para dirigirse a cargar combustible.

Esperaron su turno para reabastecerse y luego los instructores y el encargado de
Combustible, movieron la aeronave hacia la entrada de la losa de estacionamiento de la

Escuela de Vuelo.

La testigo sefiala que procedio6 a realizar las listas correspondientes a Before Starting Engine?,
Starting Engine* (With Battery) y Before Takeoff Checklist®.

Una vez terminado el procedimiento de partida, realizé rodaje a la entrada del estacionamiento
de la Escuela de Vuelo y de ahi a la plataforma de prueba de motor, por la calle rodaje. Ya
estacionada procedié a terminar la Checklist Before Takeoff y los briefings de despegue
(briefing de despegue y briefing de emergencia), para posteriormente esperar el turno de

despegue.

3 Before Starting Engine: Lista de verificacién antes de la puesta en marcha del motor.
4 Starting Engine (With Battery): Lista de verificacion para la puesta en marcha del motor con bateria.
5 Before Takeoff Checklist: Lista de verificacion antes del despegue.



Una vez configurada la aeronave, notificé a los traficos del aerédromo de San Rafael de Los
Andes, que se realizaria rodaje a la plataforma de prueba de motor en umbral 23, para
despegar. Realizé los procedimientos correspondientes y procedié al despegue de la

aeronave.

Una vez alcanzados los 3000 pies, realizoé la verificacion de la lista de chequeo, para
verificaciéon de full potencia, mezcla rica, apagar luces de aterrizaje y taxi, activando el
spidertrack® y notificando a los traficos de Los Andes, la posicién de 3.000 pies y con direccion

a San Felipe en ascenso a 6.500 pies.
Posteriormente, realizé la lista de chequeo en ruta.

Una vez en la altitud correspondiente, lo natificé a las frecuencias de San Felipe y los Andes,
para posteriormente establecer rumbo a la localidad de Putaendo. Posteriormente, en el
sector Escorial, notific6 que abandonaria frecuencia de San Felipe, estableciendo contacto

con el aerédromo de Vifia del Mar (SCVM), a fin de activar el plan de vuelo.

Continud su navegacion hasta la localidad de Catemu y luego un retorno al sector Escorial,
donde se estableci6 contacto con SCVM APP, para cancelacion de plan de vuelo.
Posteriormente, establecié comunicacién por frecuencia interna 131.4, con el instructor de
vuelo que se encontraba en el aerédromo Victor Lafon (SCSF) para notificarle que se
encontraba en el sector Escorial y que esperaba instrucciones para dirigirse al Aerédromo de

San Felipe.

En ese momento se le informé que podia ingresar como mas le acomodara la aproximacion y
posterior aterrizaje, teniendo presente que no habia traficos. En ese momento ejecuto la lista
de chequeo de descenso e ingres6 primero a circuito izquierdo 16 y para posteriormente

ingresar a circuito izquierdo 34 para realizar el aterrizaje.

Realiz6 la lista de chequeo correspondiente en tramo a favor del viento izquierdo, ademas de
realizar los procedimientos que indica el manual de estandarizaciéon de la Escuela de Vuelo.

Ingreso a base izquierda, notificando a los traficos de San Felipe.

Posteriormente, en final a la pista 34, coloco full flaps y al realizar el quiebre de planeo (flare),
la alumna piloto relata que quedo un poco alto, por lo que esperd que la aeronave bajara. Sin

embargo, cuando se percatd que aterrizaria posterior al primer tercio de la pista, resolvié pasar

6 Spidertrack - sistema de seguimiento satelital de aeronaves en tiempo real.



de largo por decision conjunta con el instructor de vuelo, que se encontraba con enlace radial

en el aer6dromo.

La alumna piloto relatd, que cuando realizaba el aterrizaje rehusado, el avion cayo y sucedioé
un “Bouncing” siguiendo con la pasada de largo, sin embargo, los controles no respondian, y
la nariz del avién no subia, y como la aeronave estaba configurada full potencia y flaps 20, la

aeronave empezd hacer Porpoising. 8

La alumna piloto sefialé que en el primer evento (Bouncing), siguié intentando pasar de largo
como los instructores de vuelo le habian instruido, sin embargo, como los controles del avién
ya nho respondian, en el tercer Porpoising resolvi6 mantenerse en tierra y aterrizar, ademas
de que ya se encontraba cercana al umbral 16. Lo anterior fue corroborado por el Instructor

en vuelo que se encontraba enlazado con la alumna piloto.

Cuando el avion termind de realizar porpoising y presioné los frenos y corté la potencia, la
aeronave salié de la pista y posteriormente se dirigié hacia la derecha, ya que el avion no
respondia. Una vez detenida completamente la aeronave, la alumna piloto notific6 por
frecuencia de que estaba bien y termin6 de hacer las listas de chequeo después del aterrizaje,

para salir de la aeronave y esperar al instructor de vuelo que ya venia en camino.

1.19.2 Relato del Instructor de Vuelo en Aerédromo Victor Lafon SCSF.

El piloto instructor de vuelo relatd que la aeronave se encontraba en final y se observaba que
mantenia una aproximacion estabilizada, no mantenia velocidad alta, estaba bien la velocidad,
sin embargo, lo que se pudo apreciar es que realiz6 un quiebre de planeo alto, volando
paralelo a la pista, para posteriormente realizar el quiebre de planeo (flare), pensando que la
aeronave finalmente tocaria la pista, sin embargo, la aeronave estaba bastante alta. Pudo ver
gue la aeronave aterrizd después del primer tercio de pista. En ese momento el Instructor de
Vuelo, le notifica a la alumna piloto que pase de largo, teniendo presente que, por la altura de
la aeronave en relacién con la pista, generaria un rebote (bouncing) . A lo anterior se sumaba
el hecho de que ya se habia sobrepasado el primer tercio de la pista.

Le entrego instrucciones radiales a la alumna piloto para que pasara de largo, sin embargo,
ella no realiz6 las instrucciones entregadas. Le notificd a la alumna piloto por segunda vez,
gue pasara de largo y tampoco reacciond. Fue en ese momento, donde paso por el bouncing.

Fue desde una altura alta. Paso el bouncing y reboté nuevamente en la pista. Ese rebote fue

7 Bouncing - Cuando el avion toca tierra con un impacto brusco debido a una actitud incorrecta o una caida excesiva, tiende a rebotar.

8 porpoising - En un aterrizaje con rebote, que se recupera incorrectamente, el avién entra de morro, iniciando una serie de movimientos que
imitan los saltos y picados.



1.20

tan alto que al final volvié a entrar de nuevo con nariz abajo, tocando la pista con la rueda de
nariz. Desde ahi entonces, entr6 en porpoising.

El instructor de vuelo relaté que desde su posicion se pudo evidenciar al avibn medianamente
controlado en la pista, lo que permiti6 cambiar las instrucciones.

Le notifico a la alumna piloto por enlace radial, que empezara a frenar la aeronave para
aterrizar, pero al parecer la alumna piloto colocé potencia nuevamente. Se pudo ver desde la
posicién del instructor que la aeronave vuelve a subir nuevamente, generando otro porpoising
en el dltimo tercio de la pista.

Finalmente, pudo ver que la aeronave redujo la potencia, para empezar a frenar y que terminé
fuera de la pista. En relacién con la meteorologia local al momento del suceso, el instructor
relaté que el viento era viento calmo, pero mas que nada viento de frente, aproximadamente

dos nudos, lo cual era lo que reflejaba la manga de viento del aerédromo.

Informacion adicional
Del manual de la Administracién Federal de Aviacién de Estados Unidos (FAA) H-8083-3C,
“Airplane Flying Handbook”

Concepto de “Bouncing During Touchdown”:

Cuando el avion toca tierra con un impacto brusco debido a una actitud incorrecta o una caida
excesiva, tiende a rebotar. Aunque los neumaticos y los amortiguadores del avién proporcionan
cierta elasticidad, el avién no rebota como una pelota de goma. En cambio, rebota porque el
angulo de ataque del ala se incrementé bruscamente, lo que produjo una repentina adiciéon de

sustentacion.

Normal angle of attack

Small angle of attack

Imagen N°8: Bouncing durante el aterrizaje.



Del manual de la Administracién Federal de Aviacién de Estados Unidos (FAA) H-8083-3C,
“Airplane Flying Handbbok”

Concepto de “Porpoising”:

En un aterrizaje con rebote (Bouncing During Touchdown) que se recupera incorrectamente, el
avion entra de morro, iniciando una serie de movimientos que imitan los saltos y picados de un
delfin. La actitud incorrecta del avion al aterrizar puede deberse a falta de atencién, al no saber
dénde esté el suelo, a un ajuste incorrecto o a forzar el avién a entrar en la pista.

El efecto suelo disminuye la eficacia del control del elevador y aumenta el esfuerzo necesario
para elevar el morro. Un ajuste insuficiente del elevador o del estabilizador puede provocar un
contacto bajo del morro con la pista y la formacién del efecto de un delfin.

Este fendmeno también puede deberse a un control inadecuado de la velocidad aerodindmica.
Normalmente, si una aproximacion es demasiado rapida, el avién flota y el piloto intenta forzarlo
a mantenerse en la pista cuando el avién aln desea volar. Una rafaga de viento, una sacudida
en la pista o incluso un ligero tirdn en el volante de control devuelven el avion al aire.

La medida correctiva para un porpoising es la misma que para un rebote y depende de forma
similar de su gravedad. Cuando es muy leve y no hay un cambio drastico en la actitud de
cabeceo del avion, se puede realizar un aterrizaje posterior aplicando suficiente potencia para
amortiguar el aterrizaje posterior y ajustando suavemente el cabeceo a la actitud de aterrizaje
adecuada. Cuando los pilotos intentan corregir una oscilacion severa con el control de vuelo y
la potencia, las acciones, a menudo inoportunas, pueden aumentar la gravedad de cada
contacto sucesivo con la superficie. Estas oscilaciones involuntarias y crecientes, inducidas por
el piloto, pueden provocar dafios o el colapso del tren de aterrizaje delantero. Cuando la
oscilaciéon es severa o parece estar empeorando, el procedimiento mas seguro es ejecutar una
maniobra de frustrada inmediatamente aplicando toda la potencia, mientras se mantiene el

control direccional y se baja el morro a una actitud de ascenso segura.
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Imagen N°9: Porpoising después de un bouncing.

Federal Aviation Administration (FAA). Airplane Flying Handbook, FAA-H-8083-3C:
Approaches and Landings.

Aproximacion estabilizada.

Conforme a lo sefalado por la Federal Aviation Administration (FAA) en el Airplane Flying
Handbook, FAA-H-8083-3C, Capitulo 9, una aproximacion estabilizada requiere mantener una
trayectoria de planeo, rumbo, velocidad, configuracion, razén de descenso y ajuste de potencia
apropiados para el aterrizaje. Asimismo, dicha publicacion establece expresamente que, para
una aeronave tipica de aviacion general equipada con motor a piston, operando en un circuito
de transito de aerédromo, debe iniciarse inmediatamente una aproximacion frustrada si la

aproximacion se desestabiliza por debajo de 300 ft AGL.

| Aiming point (descent angle intersects ground) |

Imagen N°10: Aproximacién estabilizada.
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Técnicas de investigaciones Utiles o eficaces

No aplicable.

Analisis

La alumna piloto mantenia vigente su licencia y certificado médico aeronautico, y contaba con
la autorizacién correspondiente para efectuar el vuelo solo de instrucciéon asociado a la leccion

programada.

De acuerdo con los antecedentes documentales revisados, se verificd que la Escuela de Vuelo
se encontraba autorizada por la Autoridad Aeronautica para impartir instruccién de vuelo como
Centro de Instruccion de Aeronautica Civil (CIAC), conforme a la DAN 141 y al certificado de
aprobacioén correspondiente; asimismo, se constaté que el vuelo solo efectuado por la alumna
piloto correspondia a una actividad prevista en el programa de instruccién aprobado, asociada
a la leccion “PPL 26 NAV 3 SOLO”, y que, previamente a su realizacion, la alumna piloto habia
efectuado la instruccién correspondiente a la lecciéon “PPL NAV 25 DUAL AVION’, de la Fase
Travesia, Etapa N.° 15, la cual fue aprobada en su segunda oportunidad. En consecuencia, no
se identificaron antecedentes relacionados con la organizacion, autorizacion o programa de

instruccion de la escuela de vuelo que hubieran contribuido a la dinamica del accidente.

La revision de los registros de mantenimiento permitié establecer que el operador de la
aeronave cumplia con el programa de mantenimiento aprobado, para la aeronave comercial de
ese tipo y modelo, con las directivas de aeronavegabilidad y lo establecido en la normativa
vigente aplicable al tipo de aeronave, por lo que su estado no contribuyé o causé el suceso

investigado.

Los dafios observados en el tren de aterrizaje y en la estructura de la aeronave son consistentes
con la aplicacion de cargas superiores a los limites de disefio en la zona del tren principal y de
nariz, generadas durante la fase de aterrizaje. Asimismo, los dafios evidenciados en la hélice
se atribuyen al contacto de las puntas de la hélice con la superficie de la pista, ocurrido en el
mismo contexto operacional, lo que resulta coherente con una condicion de actitud de nariz

baja o compresién excesiva del tren de aterrizaje durante el toque de rueda (touchdown).

Durante la fase de aterrizaje, la alumna piloto habria ejecutado el flare (quiebre de planeo) a
una altura superior a la adecuada respecto de la pista, lo que generé un contacto con la

superficie de la pista, seguido de un rebote de la aeronave, dando origen a un rebote (bouncing),



asociado a un incremento del angulo de ataque. En forma consecutiva, y como resultado de
una recuperacion inadecuada del rebote, la aeronave ingresé a una condicion de porpoising,
caracterizada por una serie de oscilaciones longitudinales divergentes (saltos y picadas),
presentando en uno de los ciclos una actitud de nariz hacia abajo, lo que derivé en el contacto
de la hélice con la superficie de la pista (propeller strike).

Lo anterior, es consistente con las marcas evidenciadas sobre la carpeta asfaltica, con los
dafios observados en las palas de la hélice, y resulta concordante con el relato del instructor de

vuelo y de la alumna piloto, confirmando la secuencia dinamica descrita durante el aterrizaje.

De acuerdo con los antecedentes analizados, no se evidencié que la alumna piloto ni el
instructor que efectuaba la supervisibn desde tierra hubiesen adoptado oportunamente la
decision de ejecutar una aproximacion frustrada, una vez advertida la condiciébn de
aproximacion no estabilizada y/o la ejecucion de un quiebre de planeo a una altura superior a
la requerida. Dicha decisién habria permitido interrumpir la maniobra de aterrizaje antes del
contacto con la pista, evitando la continuidad de una aproximacion en condiciones

operacionales degradadas.

En forma consecutiva a lo anterior, y como consecuencia del contacto de la hélice con la
superficie de la pista (propeller strike), la aeronave habria experimentado una pérdida de
rendimiento, lo que impidié la ejecucién efectiva de una maniobra de pasada de largo (go-
around). Esta condicion es concordante con el relato de la alumna piloto, quien sefalo
dificultades en la respuesta de los controles y en la incapacidad de generar una actitud positiva
de ascenso, lo que derivé en la imposibilidad de continuar el vuelo y la necesidad de mantener
la aeronave en tierra. Lo anterior es consistente con la inspeccioén técnica realizada por el CMA
a la hélice, la cual determiné que ésta no es susceptible de recuperacion debido a la magnitud

de los dafios evidenciados, reforzando la secuencia y consecuencias del evento descrito.

Los dafios encontrados en la aeronave son concordantes con un contacto anormal con la pista

y coherentes con la dinamica del suceso.

En relacion con la informacion meteorolégica, no se observaron fendmenos meteoroldgicos que
afectaran la operacion, descartandose estos elementos como causantes o contribuyentes en el

Suceso.



Conclusiones

La alumna piloto al mando mantenia vigente la licencia de vuelo requerida para operar la

aeronave en gue ocurrio el suceso.
El operador cumplia con el mantenimiento aprobado, establecido para el tipo de aeronave.

Durante el aterrizaje en la pista 34 del aerédromo SCSF, la alumna piloto habria realizado el
toque de ruedas en el segundo tercio de la pista, tras ejecutar un flare (quiebre de planeo) a
una altura superior a la adecuada, lo que generé un rebote (bouncing) de la aeronave,
derivando posteriormente en el contacto de la hélice con la superficie de la pista (propeller

strike), continuado con rebotes descontrolados.

Los dafios evidenciados en la hélice de la aeronave son atribuibles al impacto de sus palas
contra la superficie de la pista.

Los dafios estructurales encontrados en el fuselaje son atribuibles a una sobrecarga en la
zona del tren de aterrizaje principal y delantero, derivado de un rebote (bouncing) y posteriores
rebotes descontrolados sobre la pista (porpoising).

Producto de los dafios, la aeronave perdio la capacidad para volver a despegar, como fue la

intencién de la alumna piloto.
Los dafios de la aeronave son concordantes con la dinamica del suceso.
Las condiciones meteoroldgicas no fueron causantes o contribuyentes en el suceso.

Causas / Factores Contribuyentes

Causas

Contacto anormal con la pista (ARC), durante la fase de aterrizaje, producto de la ejecucién
de un quiebre de planeo a una altura superior a la adecuada, que generd un rebote inicial de
la aeronave, seguido de una recuperacion inadecuada y evolucion a una condicién de

porpoising, finalizando con una salida de pista. (RE)

Factores Contribuyentes

Recuperacion inadecuada de un rebote (bouncing), que indujo una entrada de nariz
prematura, evolucionando a un porpoising y derivando en el contacto de la hélice con la pista

(propeller strike).



Aproximacion no estabilizada.

Demora en la adopcion de la decisidn de ejecutar una aproximacion frustrada, tanto por parte
de la alumna piloto como durante la supervisién radial efectuada desde tierra, ante la condicion

de aproximacion no estabilizada.
Recomendaciones sobre seguridad

Departamento Prevencion de Accidentes
Remitir a las partes interesadas, el resultado de la investigacion, para fines de prevencion.

Difundir el suceso investigado a través de la pagina web y otros medios de comunicacion de la
Direccién General de Aeronautica Civil, para fines de prevencion, incluyéndolo en exposiciones,
seminarios y/o talleres orientados a pilotos de aviacién general, a las escuelas de vuelo, clubes
aéreos, haciendo énfasis en el concepto de Porpoising, en el manejo del quiebre de planeo

(flare) al momento del aterrizaje y la importancia de la aproximacién estabilizada.
Departamento de Seguridad Operacional

Fiscalizar a las organizaciones que imparten instruccion practica de vuelo, para que
inspeccionen, refuercen e incorporen en sus procedimientos y programas de instruccién
aplicables a vuelos solo, la verificacion previa de competencias del alumno piloto en
aproximaciones estabilizadas, reconocimiento oportuno de una aproximacion no estabilizada,
decision y ejecucion de la maniobra de pasada de largo (go-around), técnicas de recuperacion
de rebotes durante el aterrizaje (bouncing) y prevencion de su evoluciéon a una condicion de

porpoising.

Fiscalizar en las Escuelas de Vuelo, la existencia de normas y/o procedimientos a través de los
cuales, se determine que un alumno piloto, no es apto para continuar con su programa de

instruccién de vuelo practico.

Verificar el procedimiento a seguir con aquellos alumnos que se demoran en alcanzar los

parametros y/u objetivos deseables para el control de vuelo de las aeronaves.

Programar un seminario con las Escuelas de Vuelo, enmarcados en el concepto de

aproximacion estabilizada para Instructores, pilotos y alumnos.



