DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

Departamento
Prevencion de

Accidentes
INFORME FINAL

ACCIDENTE DE AVIACION
N° 1747CG

Aeronave : Avion Cessna 172H.

Lugar : Precordillera  del  sector
“Astillero Alto”, Comuna de
Pelarco, Regién del Maule.

Fecha 18 de julio del 2015.
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ANTECEDENTES

La metodologia de la Investigacion considera las Normas y Métodos Recomendados sobre
Investigacion de Accidentes de Aviacion, Anexo 13 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, y
lo establecido en el “Reglamento sobre Investigaciones de Accidentes e Incidentes de Aviacion”
(DAR-13), aprobado por Decreto Supremo N° 216 de fecha 03 de diciembre del 2003.

DESCRIPCION DEL ACCIDENTE
El dia 18 de julio del 2015, el piloto comercial de avién, al mando de la aeronave marca Cessna,

modelo 172H, durante el vuelo de travesia desde el Aerédromo Eulogio Sanchez (SCTB), comuna de
La Reina, Regidon Metropolitana, al Aerédromo Curacautin (SCAl), Comuna de Curacautin, Region
de la Araucania, se estrellé en el sector precordillerano Astillero Alto, Comuna de Pelarco, Regién del
Maule.

El piloto al mando y Unico ocupante de la aeronave fallecio.

La aeronave resulté destruida.

1. INFORMACION DE LOS HECHOS
1.1. Resefa del vuelo
1.1.1. A las 14:05 hora local del dia 18 de julio de 2015, el piloto comercial de avién despegé al

mando y como Unico ocupante de la aeronave marca Cessna, modelo 172H, desde el
Aerédromo Eulogio Sanchez (SCTB), con la finalidad de realizar un vuelo de travesia
hasta al Aerédromo Curacautin (SCA!), de la ciudad de Curacautin.

1.1.2. Conforme a su plan de vuelo, la operacion se realizaria bajo reglas de vuelo visual (VFR),
indicando como altitud “nivel de vuelo VFR”, una velocidad crucero de 100 nudos, y un
tiempo estimado en ruta de 03:30 h, siendo sus aerédromos de alternativa, el Aerédromo
General Bernardo O'Higgins (SCCH) y el de salida “SCTB”. Ademas, consigné una
autonomia era de 04:30 h y que a bordo de la aeronave solo iria el piloto.

1.1.3. A las 15:15 hora local, encontrandose 20 millas nauticas al Sur de la ciudad de Curicd, el
piloto al mando se comunicé por ultima vez con Santiago Radio, manifestando que volaba
dentro de las nubes en condiciones meteorolégicas instrumentales (IMC) y que notificaria
en la ciudad de Linares con GPS.

1.1.4. Finalmente, siendo aproximadamente las 15:30 hora local, la aeronave se estrelldo contra
el terreno en el sector precordillerano Astillero Alto, Comuna de Pelarco, Region del Maule
(25 millas nauticas al Sur de Curico), resultando el piloto fallecido y la aeronave destruida.
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LESIONES A PERSONAS
LESIONES TRIPULACION PASAJEROS TOTAL
MORTALES 01 - 01
GRAVES - - -
MENORES - - -
NINGUNA - - -
TOTAL 01 - 01
1.2 DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

La aeronave resultd destruida.
Ver anexo “B” Informe Técnico.

1.3. OTROS DANOS
No hubo.
1.4. INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

1.4.1. Piloto

EDAD 54 anos.
LICENCIA Piloto comercial de avion.

Funcién | Instructor de vuelo (30-09-2018).
HABILITACIONES

Clase Monomotor terrestre (30-09-2015).

REGISTRA ACC/INCID. | No.

ANTECEDENTES

! El Examen Médico Aeronautico se encontraba vigente, apto y
MEDICOS

sin observaciones.

Nota: No existe registro en la hoja de vida del piloto, que haya tenido la habilitacion de
vuelo por instrumentos (IFR).

1.4.2. Experiencia de Vuelo

De la base de datos del Subdepartamento de Licencias, de la DGAC, se obtuvo la
siguiente informacion.

FECHA ANTECEDENTES

30 marzo 2015 | Titular presenta 1.441 horas al 15 de marzo del 2015

30 marzo 2015 | En el Ultimo semestre vol6 333.82 horas.

30 marzo 2015 | Posee horas en BE-77, C-172, C-150
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1.5, INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.5.1. Antecedentes de la aeronave
ANTECEDENTES AERONAVE
MARCA Cessna.
MODELO 172 H.
HORAS DE VUELO 3.888 horas.
PLAZAS 4
ULTIMA INSPECCION 15 de julio del 2015.
ANO DE FABRICACION 1967
P.V.1 657 kg; 14484 Ib.
PESOS CERTIFICADOS
P.M.D2 |1.043kg; 2.300 Ib.
1.5.2. Antecedentes del motor
ANTECEDENTES MOTOR
MARCA Teledyne Continental Motors
MODELO 0-300-D.
TIEMPO DESDE OVERHAUL T.S.O. 2.114:30 (Al 15 de julio 2015).
TIEMPO ENTRE OVERHAUL T.B.O. 1.800 horas/DAN 92, por condicién.
ULTIMA INSPECCION 15 de julio de 2015, de 100 horas.
1.5.3. Antecedentes de la hélice
ANTECEDENTES HELICE
MARCA Mc Cauley Accessory Division.
NUMERO DE SERIE E7515
TIEMPO ENTRE OVERHAUL T.B.O. 72 meses 0 2.000 horas.
ULTIMA INSPECCION 15 de julio de 2015, de 100 horas.
1.54. Documentacion a bordo
A consecuencia del nivel de dafos y dispersién de los restos de la aeronave, no fue
posible recuperar la documentacién a bordo.
Nota: En los registros de la DGAC, el Certificado de Matricula y Certificado de
aeronavegabilidad, estaban sin observaciones.
! Peso Vacio.

2 Peso Maximo de Despegue.
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Historial de mantenimiento

La ultima inspeccién realizada a la aeronave se ejecutd en un CMA habilitado, dando
cumplimento al programa de mantenimiento aprobado por la DGAC. Posterior al término
de los trabajos, el CMA aprob6 su retorno al servicio.

En los registros de trabajos de mantenimiento figura como ultima inspeccién realizada, la
revision de 100 horas o anual, la cual fue efectuada el 15 de julio del 2015, y se certificd
que la aeronave cumplia con los requisitos para su vuelta al servicio.

El avién después de la inspeccién y antes del vuelo del accidente, realizé 3 vuelos sin
observaciones.

En la documentacién del avién se establece que la aeronave cumplia con los requisitos de

equipamiento instrumental para la operacioén bajo condicidén de vuelo visual (VFR).
Ver anexo “B” Informe Técnico.

Inspecciones realizadas

El equipo investigador se trasladd hasta el lugar del accidente y realizd las siguientes

inspecciones:

Se realiz6 una inspeccién visual en el sitio del suceso para identificar la posicion final de

la aeronave y sus partes, ademas de las huellas y sefiales dejadas por ésta durante la

dinamica del accidente.

La aeronave se estreli6 contra el terreno en la ladera Noreste de un cerro, al interior de un

bosque de pinos, que tenia arboles de aproximadamente 30 m de altura.

En la trayectoria de impacto de la aeronave, se observaron ramas quebradas y marcas en

los pinos que testimoniaban que ingres6 en un angulo de aproximadamente 90° nariz

abajo.

Tanto la concentracién de los restos, como los dafios de la aeronave, evidenciaban un

impacto con alto angulo y alta velocidad, lo que quedé demostrado especialmente con los

siguientes hallazgos:

a) Las alas se encontraban desprendidas desde sus raices.

b) Los restos quedaron hacia el Noreste (41°), concentrados en una extension de 27
metros colina abajo.

c) La hélice se encontr6 enterrada a 50 cm de profundidad, presentando
deformaciones caracteristicas de impacto con potencia.

d) El motor se desprendié de los anclajes, saliendo proyectado a 47 metros del punto
de impacto (colina abajo).
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e) Elfuselaje quedd comprimido a menos de un tercio de su longitud normal (se redujo
de 7,98 metros a 2,5 metros aproximadamente).

Todas las fracturas que se observaron en los recubrimientos y estructuras del avién, eran

del tipo instantaneas.

Todos los planos y superficies de control de la aeronave se encontraban presentes en el

lugar del accidente, con danos producto de la dinamica de impacto. En particular, se

observo que los flaps estaban en posicion UP (0°) y que las lineas de control estaban

cortadas por las fuerzas propias del impacto.

La posicion final del fuselaje estaba a 11 m aproximadamente al Noreste del punto de

impacto, apoyado sobre su costado derecho y orientado al Sureste (145°).

El cinturén de seguridad del piloto se encontré con su hebilla cerrada y las correas

cortadas por sobresfuerzo.

Los estanques de combustible se encontraban destruidos, con sus respectivas tapas

puestas y cerradas.

El ELT se encontré con dafos, en posiciéon ARM y desconectado de su antena por causa

del impacto.

Se encontré una libreta de apuntes personales y una boleta de carguio de combustible de

aviacion, por 86 litros, correspondiente al aerédromo de salida y a la fecha del accidente.

Ver anexo “A” Set Fotografico y “B” Informe Técnico.

Peso y Balance

Datos:

Peso vacio 657 kg (1.448,4 Ib).
Aceite 7kg (15 1b).
Piloto 80 kg (176 Ib).
Combustible 71kg (156 Ib).
Equipaje 15kg (33 1b).
Total 829 kg (1.828,4 Ib).

Centro de Gravedad 41,4 pulgadas.

De acuerdo a los antecedentes el peso de la aeronave al momento del suceso era 829
kilos, inferior al maximo permitido, correspondiente a 1.043 Kilos. El centro de gravedad
de la aeronave de 41,4 pulgadas, se encontraba dentro del rango considerado por el
fabricante (+35 a +47,3 in aft datum).
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1.6. INFORMACION METEOROLOGICA
1.6.1.

El informe operacional N° 166/16, de la Direccién Meteoroldgica de Chile, concluyé lo
siguiente:

“De acuerdo a la informacion analizada, las condiciones meteorolégicas estimadas del 18
de julio de 2015, entre las 13:00 y 16:00 hora local, para el tramo que comprende entre el
aerédromo Eulogio Sanchez y el Sector de Astillero Alto ubicado en la comuna de
Pelarco, Regién del Maule, se observa mediante el reanalisis de presién en superficie
incursiéon de una alta fria hasta niveles bajo 850 hPa (1.500 metros) y una vaguada en
niveles medios 500 hPa (5.500 metros) debido al paso de una banda frontal. Se observa,
ascenso de aire entre los niveles de 1000-925 hPa (200-250 metros) y descenso en nivel
de 850 hPa (1.500 metros), lo cual generé la formacién de una capa estable estratificada
en supefficie... Finalmente la imagen de vapor realzado a las 18:00 UTC (1599 HL), se
observa en Pelarco abundante nubosidad desprendida de la banda frontal que se
desplazd hacia el este. En la carta de superficie se observa predominio anticicionico.

Ver anexo “C”, Informe Meteorolégico.

1.6.2 El informe operacional N° 293/15, de la Direccién Meteorolégica de Chile, en su punto 3
Pronéstico de area (GAMET), con validez entre las 12 UTC (09:00 hora local) y las 18:00
UTC (15:00 hora local) establecié lo siguiente:

‘Engelamiento: Moderado entre los 9.000 y los 15.000 pies...

Turbulencia: moderada bajo 5.000 pies (cercano a los 1.500 m) sobre el nivel medio del
mar, en la costa, en los valles y en la montafia entre Curicé y La Araucania.

Entre Cunicé y La Araucania:

Viento y Temperatura Tramo Curicd — La Araucania”

. . . Direccidn viento Intensidad Temperatura
Nivel en pies | Nivel en metros ) viento (kt) ?o C)
2000 600 180/Sur 10 4°
5000 4500 230/Suroeste 5 0°
7000 2100 250/Suroeste 10 (-1°)

Isoterma 0°C: 5000 pies (1500 metros de altura).
Nubes: Cielo nublado con estratocamulos entre 2500 pies (aproximadamente 750

metros) y los 6500 pies (aproximadamente 2000 metros) sobre el nivel medio del

mar, en la costa y en los valles al Sur de los 34° de latitud Sur.

Presién minima: 1017 hPa.

3 34° de latitud Sur, corresponde aproximadamente como referencia a la Comuna de Graneros, Region del
Libertador General Bernardo O’Higgins.
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Los testigos cercanos al lugar del accidente relataron que al momento de ocurrir el
suceso, las condiciones meteorologicas eran de abundante nubosidad baja, que cubria
los cerros, con presencia de llovizna (ver 1.12).

METAR/SPECI de SCIC, Curicé (Chile).

SA18/07/2015, 18:00 UTC: EI viento proveniente desde el Sur con una intensidad de 6
nudos, la visibilidad es de 4.000 metros, oscurecimiento por neblina, cielo totalmente
cubierto por nubes a 300 pies de altura. La temperatura del aire es de 09° C y el punto de
rocio de 08°C. La presion es de 1019hPa.

METAR/SPECI de SCCH, Chillan (Chile).

SA18/07/2015, 18:00 UTC: El viento proveniente desde el Suroeste con una intensidad de
11 nudos, la visibilidad sobre 10.000 metros, nubes escasas a 2.000 pies de altura. La
temperatura del aire es de 11° C y el punto de rocio de 04°C. La presioén es de 1021hPa.

AYUDAS A LA NAVEGACION
No aplicable

COMUNICACIONES
De las grabaciones de audio de las comunicaciones entre el piloto al mando y los

servicios de transito aéreo, se destaca lo siguiente:

El piloto al mando mantuvo comunicaciones durante toda la ruta hasta el sector donde
finalmente se accidenté la aeronave, sin que existan registros de declaracién de
emergencia.

Después de notificar 20 millas al Sur de Curico, el piloto al mando manifesté que volaba
rumbo al Sur, a 6.800 pies de altitud y que se encontraba dentro de la nube en
condiciones meteorolégicas  instrumentales (IMC), solicitando las condiciones
meteorolégicas de Chillén, siendo informado que ese aerédromo se encontraba en
condiciones meteorolégicas visuales (VMC).

La dltima comunicacion registrada fue emitida por el piloto a las 15:15 hora local
aproximadamente, en la cual indic6 que notificaria en el sector de Linares, apoyado por
un GPS.

INFORMACION DEL LUGAR DEL SUCESO
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El lugar del accidente esta en la ladera Norte de un cerro precordilierano (coordenadas
35°22'38.90"S; 71°11'2.00"0), en el sector Astillero Alto, Comuna de Pelarco, Regién del
Maule, a 24 kildbmetros al Este de la ciudad de Pelarco y 45 kilébmetros al Sur de la ciudad
de Curico, con una elevacién aproximada de 467 m (1.532 ft). En dicha ladera del cerro,
habia un bosque de pino, con arboles de aproximadamente 30 m de altura.

Ver anexo “A” Set Fotogrifico.

INCENDIO
No hubo.

INFORMACION ADICIONAL
De la norma DGAC, DAN 91 “Reglas del Aire”, se exirajo la siguiente informacion:

Capitulo C “Reglas de vuelo visual”, numeral 91.201 “Vuelo VFR diurno™
“(a) Se realizard de forma que el piloto al mando de una aeronave vuele en condiciones
de visibilidad y distancia de las nubes iguales o superiores a las indicadas en el
Capitulo “B”, Tabla 3-1, en los espacios aéreos: B, C,D,Ey G.”...
Capitulo B, numeral 91.157 “Minimas VMC de visibilidad y distancia de las nubes”, tabla
3-1, establece que, para el vuelo investigado, eran:
a) Visibilidad en vuelo: 5 kilbmetros.
b) Distancia de nubes: 1.500 m horizontal y 300 m vertical.
El numeral 91.129 “Deterioro de las condiciones meteorolégicas” establece los
siguientes pasos a seguir:
“(a) Cuando sea evidente que no sera factible el vuelo en condiciones VMC de
conformidad con su plan de vuelo actualizado, el piloto de un vuelo VFR debera:
(1) Solicitar un permiso enmendado que le permita continuar en VMC hasta el punto
de destino o hasta un aerédromo de alternativa, o salir del espacio aéreo dentro
del cual se necesita una autorizacién de control de transito aéreo (ATC); o
(2) Si no puede obtener un permiso de conformidad con (1), continuar operando en
VMC y notificar a la dependencia de control de transito aéreo correspondiente,
las medidas que se toman, ya sea salir del espacio aéreo de que se trate o
aterrizar en el aerédromo méas préximo; o
(3) Si vuela dentro de una zona de control, solicitar permiso para operar como vuelo
VFR especial; o
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(4) Solicitar autonizacién para volar de acuerdo con las reglas de vuelo por

instrumentos.

El manual de fisiologia del Centro de Medicina Aeroespacial de la Fuerza Aérea de Chile
(CMAE), en su Capitulo “Desorientacion Espacial”, define este fenémeno como:

“La incapacidad de una persona para orientarse en un ambiente tridimensional con
respecto al horizonte terrestre o al medio aéreo que lo rodea, debido a una interpretacion
0 percepcion errénea de una condicion real de orientacion...”

RELATOS

Testigo 1

El testigo sefaldé que el dia del accidente, siendo aproximadamente las 15:00 horas, se
encontraba al interior de su casa, ubicada en el perimetro Este del bosque de pino donde
se estrellé la aeronave, a una distancia de 1.211 m al Oeste del lugar del accidente,
cuando escuché el ruido del motor de un avién que estuvo sobrevolando los cerros
ubicados al Este de su domicilio, motivo por el cual salié de su casa para ver la aeronave,
sin conseguirlo, debido a que la base de las nubes estaban muy bajas y tapaban la punta
de los pinos del bosque, manifestando ademas que en ese momento habia llovizna, que
por la mafana habia llovido y que estuvo nublado todo ese dia. Agregd que el avion
estuvo por aproximadamente 20 minutos sobrevolando el sector, hasta que lo escuché
mas fuerte y cerca de la casa pasando de Suroeste a Noreste, sintiendo que el motor
aceler6 y un ruido como un silbido del viento, no escuchando nada mas.

Testigo 2

La testigo manifestd que aproximadamente a las 15:30 horas, mientras se encontraba en
su domicilio, en las inmediaciones del accidente, escuché el motor de una aeronave que
pasé sobre su casa y posteriormente un fuerte ruido, presumiendo que la aeronave habia
caido por la niebla existente en el sector.

Testigo 3

El testigo, voluntario del cuerpo de bomberos de Pelarco, relaté que el dia del accidente
estaba en la ciudad de Pelarco, cuando a las 16:00 horas soné el llamado de bomberos,
motivo por el que concurrié al Cuartel y posteriormente concurrié junto a un equipo de
rescate hacia el lugar del accidente, manifestando que durante el trayecto a Astillero Alto
llovié y que al llegar continuaba lloviendo, con nubes muy bajas que cubrian los cerros a

la mitad. Después de buscar el lugar del accidente, siendo las 18:30 horas
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aproximadamente, junto al equipo de rescate de bomberos en que participaba
encontraron la aeronave a 2 kilbmetros hacia el interior del bosque, sefialando que a esa

hora lloviznaba y que mas tarde habia una niebla muy densa.

ANALISIS

El piloto al mando mantenia su licencia de piloto comercial de avién vigente.

El piloto al mando no contaba con habilitacién de vuelo por instrumentos.

La aeronave tenia su documentacion vigente al momento dei suceso, por lo que no hay
observaciones al respecto.

L.a aeronave no estaba certificada para vuelo por instrumentos (IFR).

El andlisis de los registros de mantenimiento, las inspecciones realizadas por el equipo
investigador y la grabacién de las comunicaciones, permitieron establecer que la
aeronave habria operado de forma normal hasta el momento del suceso, descartando asi
factores de orden técnico-mecanico, como posibles causas o contribuyentes al suceso.
Ademas de lo anterior, en las inspecciones efectuadas por el equipo investigador, en el
lugar del accidente, se observo que la aeronave impacté contra el terreno con alta energia
y en alto angulo, elementos caracteristicos de un impacto sin control.

Al descartarse los aspectos técnico-mecanicos y considerando los antecedentes respecto
de las condiciones meteorologicas segun el informe meteorolégico, los relatos de testigos
y la grabacién de las comunicaciones, se deduce que el piloto habria perdido las
referencias visuales durante el vuelo, encontrando condiciones meteorolégicas
instrumentales (IMC), continuando su vuelo en esa condicion, aparentemente apoyado
por un equipo GPS.

En linea con lo anterior, al continuar el vuelo sin referencias visuales, sin estar habilitado y
en una aeronave no certificada para tales propésitos, es probable que el piloto haya
sufrido una desorientacién espacial, produciéndose una pérdida de control en vuelo que lo
llevé a estrellarse contra el terreno, lo que explica la condicién en que se encontrd la
aeronave en el punto de impacto.

Por otra parte, el pronéstico de ruta aplicable para el vuelo en que ocurrié el suceso,
indicaba la existencia de condiciones meteorologicas que restringian el vuelo visual. No
obstante, el piloto presenté un plan de vuelo bajo las reglas de vuelo visual (VFR), lo que
indicaria que estos aspectos no fueron considerados por el piloto en su planificacién.

A consecuencia del suceso antes descrito, el piloto falleci6 y la aeronave resulté
destruida.
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CONCLUSIONES

El piloto al mando tenia su licencia vigente y no contaba con habilitaciéon para vuelo por

instrumentos (IFR).

La aeronave tenia su documentacién vigente al momento del suceso y no estaba
certificada para realizar vuelos instrumentales.

Los factores de orden técnico-mecanico, no fueron causas ni contribuyentes al suceso.

El piloto planifico realizar un vuelo bajo reglas de vuelo visual (VFR), sin considerar que,
de acuerdo al pronéstico de ruta, las condiciones meteorolégicas previstas presentaban
restricciones para el vuelo visual.

Durante el vuelo VFR, el piloto encontré condiciones meteorolégicas instrumentales
(IMC), perdiendo las referencias visuales, pero continuando el vuelo.

Al encontrarse volando sin referencias visuales, el piloto habria sufrido una desorientacion
espacial, produciéndose la consecuente pérdida de control en vuelo que lo llevd a
estrellarse contra el terreno.

A consecuencia del accidente, el piloto al mando fallecié y la aeronave resulto destruida.

CAUSA
La causa mas probable del accidente habria sido una desorientaciéon espacial del piloto, al
continuar un vuelo bajo reglas de vuelo visual (VFR), en condiciones meteorolégicas

instrumentales (IMC), perdiendo las referencias visuales.

FACTORES CONTRIBUYENTES
No mantener las condiciones de vuelo visual (VMC), necesarias para el vuelo bajo reglas

de vuelo visual (VFR).
Planificar el vuelo VFR sin considerar las restricciones meteorologicas para el vuelo visual

previstas para la ruta.

RECOMENDACIONES
Reiterar a los pilotos la importancia de considerar en su planificacion las condiciones

meteorologicas previstas para la ruta, manteniendo condiciones VMC en el caso de los
vuelos VFR y actualizando las reglas de vuelo en caso necesario.
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6.2. Difundir el suceso investigado a través de la pagina web y otros medios institucionales,

como, asimismo, incluirlo en charlas y talleres orientados a los operadores de aeronaves.

EDMUNDO ASENJO HIDALGO CES
INVESTIGADOR TECNICO INV

éﬁchzfm
ARGADO

ANEXOS

Anexo “A”, Set Fotogréfico.

Anexo “B”, Informe Técnico.
Anexo “C”, Informe Meteorolégico.
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