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ANTECEDENTES

El dia 09 de junio de 2010, el inspector de Operaciones Aéreas Sr.
operando los mandos del avion matricula . durante la administracion de un examen

de pericia en vuelo al piloto comercial de avién Sr. . en el Aerédromo

Magquehue, Temuco, llevs a la aeronave a una condicién de aterrizaje en la calle de rodaje

“Echo” del aerdédromo, sin autorizacion del servicio de transito aéreo.

Los ocupantes no sufrieron lesiones y la aeronave resulté con dafios por desgaste en los
neumaticos principales del tren de aterrizaje.
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
Reseﬁa del vuelo

El dia 09 de junio de 2010, el Inspector de Operaciones Aéreas Sr.

, concurrié hasta el Aerédromo Maquehue, Temuco, con la
finalidad de administrar un examen operacionai oral y de pericia en vueio para
obtencién de la habilitacion de clase multimotores, al piloto comercial de avién
Sr. en el avidn Piper PA-39 Twin Comanche, matricula

operado por la empresa

Alrededor de las 15:45 hora local, luego de la ejecucion de una manicbra de
toque y despegue, se efectud un circuito de transito izquierdo para el aterrizaje
a la pista 06, recibiendo la instruccion de la controladora de transito aéreo de
servicio Sra. de continuar la aproximacién como numero 2,
siguiendo al avién Airbus 319 matricula (vuelo LXP 233), al mando del
piloto de transporte de linea aérea Sr.

El Inspector de Operaciones Aéreas (I0A) Sr. relatd que mientras el
avién matricula ;e encontraba en tramo con el viento izquierdo a la
pista 06, percibi6 una oscilacion en la indicacion de manifold pressure
correspondiente al motor derecho, por lo que solicité efectuar “base corta” y
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luego “prioridad” para aterrizar, sin declarar emergencia, pese a haber sido
consultado especificamente por la controladora.

Dado lo anterior, el avion J1e instruido a continuar la aproximacion ya
autorizada. No obstante, el IOA Sr. , quien para entonces habla tomado
los mandos- del avién, sin comentar la falla percibida al piloto Sr.

efectué un viraje hacia la derecha invirtiendo su curso hacia el umbral 24 y
descendié. Luego, realizando un nuevo viraje a la derecha, aproximé a la calle
de rodaje “Echo”, sin autorizacion del servicio de trénsito aéreo y mientras el
otro avion se encontraba en final corto y aterrizaba en la pista 06.

En la fase final de la aproximacion a la calle de rodaje, el IOA entregé los
mandos al piloto Sr. para la ejecucion del aterrizaje.

Durante la carrera de aterrizaje, el avion matricula sufrio el desgaste de

los neumaticos principales del tren de aterrizaje, especialmente el derecho.
Los ocupantes no sufrieron lesiones y la aeronave resulité sin otros darios.
Ver anexo “A”, Diagramas.

LESIONES A PERSONAS

DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

El avién resulté con desgaste en ambos neumaticos del tren principal de

aterrizaje; especialmente en el neumatico derecho.

Ver anexos “B” Informe Técnico y “C” Fotografias.
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1.4 OTROS DANOS

No se registraron.

1.5 INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

1.5.1 Piloto al mando

Piloto Comercial de Avion N°

Monomotor Terreste, Vuelo por
Instrumentos, English Proficiency N 4

NO

1.5.1.1 Experiencia de Vuelo

1.5.2 Inspector de Operaciones Aéreas

% 56 afios

2 Piloto Comercial de Avién N°
Monomotor terrestre, Multimotor terrestre,
Instructor de Vuelo, Vuelo por Instrumentos
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Experiencia de Vuelo

7.860:00

1.6 INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.6.1 Antecedentes de la aéronave
Piper
PA-39
1 39-98
4.974,06 hrs.
104
1 100 hrs. 15/03/10. CMA N°
1971 .
1.140 Kg )
,,,,, 4l 1.640 Kg
1.6.2 Antecedentes del motor
MOTOR N°1 MOTOR N° 2
1| Lycoming Lycoming
=1 10-320-B1A L10-320-B1A
, L-4689-55A 1.-212-66A
1.002,4 horas 1.002,4 horas
2.000 horas 2.000 horas
100 hrs. 15/03/10. 100 hrs. 15/03/10.
4| CMA N° CMA N°
AS Peso vacio basico.
2pM.D.. Peso méximo de despegue.
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Antecedentes de las hélices
‘ANTECEDENTI ] N° 1 N° 2

HARTZELL HARTZELL
HC-E2YL-2BSF HC-E2YL-2BLSF
BG-4609 DP-227
317.8 horas 317.,8 horas

2.000 horas 6 72 meses | 2.000 horas 6 72 meses

100 hrs. 15/03/10. CMA | 100 hrs. 15/03/10. CMA
NO NO

Documentacién a bordo

| Sin observaciones
IDAD: | Sin observaciones
Sin observaciones
: Sin observaciones

Historial de Mantenimiento

Se realizé una inspeccion a los registros de mantenimiento del avién, programa
de inspecciones, plan de reemplazos, datos de peso y balance y datos
correspondientes a la ultima certificacién, encontrandose estos antecedentes sin
observaciones. '

Ver anexo “B”, Informe Técnico.

Peso y Balance

Segln las tablas de peso y balance, considerando el peso vacio de la
aeronave, sus ocupantes, el combustible a bordo y la ausencia de carga, el
avién se encontraba operando dentro de los limites aceptados por el fabricante.
Segun lo informado por el operador, al momento del aterrizaje en que ocurrié el .
incidente, el peso de la aeronave habria sido 3.194 libras (Peso maximo de
despegue 3.600 fibras).

Ver anexo “D” Informes operador.
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INSPECCIONES

En el lugar del suceso

El equipo investigador concurrié hasta el lugar del suceso, constatando ¥
fotografiando lo siguiente:

e La aeronave no se encontraba en e! lugar del incidente y permanecia en el
interior de los hangares de la empresa operadora.

¢ Se inspecciono visualmente la aeronave, verificando que los neumaticos del

tren principal de aterrizaje presentaban dafios por desgaste, especialmente
el neumatico derecho.

o Se efectud una toma de muestra de combustible, observando que no
presentaba sedimentos ni agua.

¢ Se efectud una prueba de operacion del tren de aterrizaje, la que evidencié
funcionamiento e indicaciones normales del sistema.

e Se llevd a cabo una prueba de puesta en marcha y verificacién de
parametros de la aeronave, que consisti6é en lo siguiente:

o Inspeccién visual de ambos motores (descapotados), sin detectar
observaciones ni anormalidades en la condicion de los motores.

o Puesta en marcha, pruebas de magnetos, potencia, cambios de paso de
las hélices a distintos regimenes de potencia y mezcla de combustible,
verificando que las indicaciones de parametros de los motores y sus
sistemas asociados se encontraban dentro de los limites de
funcionamiento normal aceptados por el fabricante.

e Se efectué una inspecci6n visual de la calle de rodaje “Echo”, constatando
la existencia de marcas de desgaste concordantes con los neumaticos
principales del tren de aterrizaje del avion matricula que se
extendian por 397 metros. Las marcas evidenciaban un mayor desgaste del
neumatico derecho. No se encontraron marcas fuera de la calle de rodaje.

Ver anexos “B”, Informe Técnico y “C”, Fotografias.
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INFORMACION METEOROLOGICA

La informacion METAR del Aerédromo Maquehue, correspondiente a las 15:00
hora local del dia 09 de junio de 2010, indicaba viento desde los 040° con una
intensidad de 6 nudos, variando entre los 360° y 070° La visibilidad era
ilimitada, con nubosidad escasa a 2.500 pies de altura, temperatura de 16°C,
punto de rocio a los 8°C y QNH 1.019 hPa.

Ver anexo “E” Informaciéon meteorolégica
AYUDAS A LA NAVEGACION

No aplicable.
COMUNICACIONES

Relato de la controladora de transito aéreo de servicio.

Segln el extracto del relato de la controladora de transito aéreo de servicio, las
comunicaciones y otros hechos relacionados se desarrollaron de la siguiente
forma:

“... Que, la aeronave despega a las 1844 UTC, para realizar vuelo local en
check DGAC por una hora...”

“...Que, después de haber realizado varias maniobras, solicita nuevamente
circuito izquierdo a la pista en uso 06, donde es autornizado...”

“.. Que, inmediatamente lHama [XP 233 A-319, 13 millas norte en
aproximacion visual pista 06, instruido a notificar base izquierda a la pista en

”

uso...

“... Que al momento en que la aeronave realiza toque y despegue, el LXP
233 se encuentra en base izq. para interceptar final a pista 06..."
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“... Que una vez realizada la maniobra el a la cuadra norte de forre de
control solicita base corta y prioridad...”

“... Que la suscrita observa Ia posicién de los fréficos para evaluar [a situacion,
consultando inmediatamente al si declara emergencia, respuesta que
resulta negativa por parte del piloto; instruyéndolo entonces a continuar como
numero dos , debido a que el A-319 se encontraba en final pista 06 estimado
tres a cuatro millas...”

“... La aeronave continua volando hacia el oeste, para posterior virar e
interceptar tramo con el viento derecho a pista 24...”

“... Que un minuto mas tarde se observa a la aesronave a la cuadra norte
de torre de control, rumbo este y perdiendo altitud de manera considerable; se
trata de establecer contacto con la aeronave sin oblener respuesta y
advirtiendo que ésta iba descendiendo con posibilidad de estrellarse en el
sector de umbral 24 muy cerca del rio; la aeronave realiza una maniobra,
parecida a un 180° al costado a muy baja altitud para aterrizar en calle rodaje
“echo” en donde el controlador pierde de vista...”

“...Que minutos més tardes se observa a la aeronave rodando por calle rodaje
“echo” hacia la pista 24 estableciendo contacto con la torre de conirol y
solicitando instrucciones para estacionamiento, nofificando que se encuentra en
buenas condiciones y sin mayores problemas...”

“... Respecto a la aeronave que se encontraba en aproximacion a pista 06 (LXP
233), atemiza sin novedad...”

Informe de transito aéreo.

El informe de transito aéreo indico la siguiente secuencia para el desarrollo de
los hechos:

“..1. A las 14:40 HL. despegé la aeronave en vuelo local de check
DGAC..”
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“...2. Realizd 10 maniobras de toque y despegue o pasada de largo antes del
aferrizaje en la calle de rodaje E’...”

¥...3. Llamé la aeronave Lan Express 233 (LXP233) a 13 millas al norte, y se le
instruy6 para que ingresara a circuito izquierdo a pista 06...”

“...4. En el dltimo circuito de tréansito se le dio instrucciones al . para que
aproximara como namero dos, siguiendo a aeronave LXP233 (Airbus 319) que
se encontraba en base izquierda a la pista 06...”

“...5. 32 segundos después el soficité base corta izquierda, la cual no
fue autorizada debido a que el trafico LXP233 se encontraba en final...”

“...6. La aeronave solicité6 prioridad...”
“...7. La torre de control solicité confirmar si se declaraba emergencia...”

“..8 El respondié que ‘negativo’, pero que solicitaba prioridad para
aterrizaje corfo...”

*...9. La torre de control mantuvo la secuencia de aproximacion para el
como namero dos y autorizé para aferrizar al LXP233...”

“...10. 8 segundos después la aeronave realiz6 un viraje por la
derecha y continué hacia el este en descenso...”

“...11. La torre de control al percatarse de la situacién realizé dos Ilamados ala
aeronave pero no recibié respuesta y avis6, aproximadamente a las
15:46HL. al Servicio de Salvamento y Extincién de incendios, informando que
habia perdido contacto visual con la aeronave que estaba a la cuadra de la

base aérea Maquehue...”
“ 12. Alas 15:50HL aterrizé el LXP233 en pista 06 sin observaciones...”

“..13. A las 15:52HL aproximadamente, la aeronave aterriz6 en la

calle de rodaje ‘E’..."




Ejemplar N° _1/1_/ Hoja N°_11/30 /

“...14. A las 15:56HL. la aeronave ' solicité rodar por sus propios medios-

hacia la plataforma y aunque se le consulté, no reporté ningiin desperfecto ni
sifuacion anormal...”

Ademas de lo anterior, el informe en cuestién indicé que:

“...La aeronave fue instruida a ingresar a circuifo izquierdo a la pista 06
y se le dio secuencia como numero dos en la aproximacion siguiendo al
LXP233...”

“...Mientras la aeronave LXP233 se encontraba en final a la pista 06 y Ia
aeronave en tramo con el vienfo izquierdo a pista 06 a la cuadra de la
torre de control, ésta difima solicité prioridad. De inmediato la Sra. le
consulté si declaraba emergencia, a objeto de establecer la prioridad
operacional con respecfo a la aeronave Airbus 319, a lo que la aeronave

respondié ‘negativo’. Por esta razén, se mantuvo la instruccién de secuencia de
aproximacion como numero dos...”

“...La secuencia de aproximacion a la pista 06, es decir, primera la aeronave
Airbus 319 y segunda la aeronave era la mas adecuada de acuerdo a
la posicién y performance de las aeronaves...”

“...No hubo conflicto de tréfico entre el vuelo Lan Express 233 y ef

“...La controladora de transifo aéreo mantuvo en todo momento vigilancia
respecto de las aeronaves y, particularmente, de las maniobras del
que finalmente desencadenaron el incidente de aviacién en investigacion, hasta

que desaparecio a baja altitud aproximando a la calle de rodaje E’...”

“ ..La controladora de transito aéreo alerté expedita y oportunamente al
Servicio de Salvamento y Extincién de Incendios (SSEI), ya que las maniobras
de la aeronave hacian suponer que habla sufrido un accidente de aviacion...”

Ver anexos “F” Informe Transito Aéreo y “G” Relatos.
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INFORMACION SOBRE EL LUGAR DEL INCIDENTE

De acuerdo con la publicaciéon de informacion aeronautica AIP Chile Volumen 1,

el Aerédromo Maquehue, de la ciudad de Temuco, presenta las siguientes
caracteristicas:

Y Aerédromo Maquehue (SCTC)
| Coordenadas: 38°46°01" Latitud Sur

: 72°38’14” Longitud Oeste
5 ‘. 5 km SW de ia Ciudad de Temuco

| Pablico
| peac
| Categoria 6

La calle de rodaje “Echo” conecta el umbral 24 de la pista con una plataforma
militar. Cuenta con tramo curvo inmediatamente a continuacion del umbral 24,
seguido de una recta con una extensién aproximada de 500 metros, orientada al
rumbo 107°, y su superficie se encuentra asfaltada.

INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE SINIESTRADA Y
EL IMPACTO

No aplicable.

'INCENDIO

No hubo.

SUPERVIVENCIA

El Servicio SSEI del Aerédromo Maquehue operé frente al requerimiento del
Controlador de Servicio. Del informe del Jefe del Servicio en cuestion se
extracta lo siguiente:
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“..Torre de control realiza llamado a la central SSEI, informando que habia
perdido contacto visual con aeronave que estaba a la cuadra de la base aérea
Maquehue y en forma inmediata personal de la Torre de Control acfiva la
alarma sonora que esta en dependencias del cuartel, personal se equipa y
procede a concurrir al lugar en mévil N° 145 y autoextintor N° 781 por
instrucciones del Sr. Jefe de Tumo la ofra unidad autoextintora N° 751
permanece con su ftripulacién en el cuartel pues en ese momentc estaba
atermzando el vuelo 232 de la empresa Lan...”

“...El desplazamiento de los vehiculos se realiza por franja de pasto para
posterior ingresar a calle de rodaje “Echo” e ingresar al sector de la Base
Aérea, camino al lugar personal de torre de control informa que aeronave en
comenlo se trataba de un Piper PA-39 con dos almas a bordo...”

“...Vehiculos del servicio SSEI, solicitan a forre de control informar si aeronave
en comento se frataria de una que esta efectuando rodaje por calle de rodaje
“Echo” a umbral 24, a lo que torre de confrol le confirma que esa seria la

aeronave...”

“...Aeronave ingresa a pista posterior a calle de rodaje “Deita” y se estaciona
en plataforma de empresa aero transportes Araucania, todo esto por sus
propios medios...”

Ver anexo “H” Informe SSEI.

EXTRACTOS DE RELATOS

Piloto Comercial de Avion Sr.

“..Al final del vuelo, Dn. una vez mas toma el control del avion y
mientras nos enconfrabamos en tramo con el viento izquierdo a pista 06
configurados para aferrizar (tren abajo), la forre de control nos autoriza para
aterrizar como numero 2 después del LAN-233 que aproximaba en final a la

misma pista...”
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“...Cuando estdbamos aproximadamente lateral al umbral 06, don
solicita preferencia para el aterrizaje a lo que Ia forre consulté ‘Entiendo estan
declarando emergencia’ a lo que Dn. responde “No, no estamos

declarando emergencia’, entonces la forre de control indica ‘Contintie para
aterrizar como niimero 2°..."

“...Desde esa posicién, Don inicié un viraje repentino y muy réapido
(escarpado) por la derecha de aproximadamenfe 180 grados respecio del
rumbo que volédbamos, durante el cual yo perdf la orientaciéon por algunos
segundos al no estar preparado para dicho viraje...”

“...Cuando nivelamos en un supuesto framo con el viento derecho pero ahora
para pista 24, yo le pregunto a Dn. que ibamos a hacer, a lo cual é/
respondi6 ‘vamos para cabezal 24’ en eso yo miro hacia el rio abajo y me doy
cuenta que Ibamos muy cerca del suelo, chequeando la altitud en el altimetro
me doy cuenta que estdbamos a un poco mas de 100 pies del suelo...”

“...Mientras voldbamos en tramo con el viento derecho para pista 24 y a la
altitud anteriormente mencionada, y como sabfa que habia un trafico que venia
para alerrizar a pista 06, y ya que yo no estaba volando el avién, me giré para
aclarar el érea y ver en qué fase del aterrizaje estaba el trafico LAN y pude ver
que se encontraba sobre la pista (no sé si ya habia tocado ruedas o estaba en
el quiebre de planeo), en eso siento que entramos en un nuevo viraje y cuando
miro me doy cuenta que ibamos en viraje a mi derecha descendiendc y me
percato que Dn. estaba dirigiendo el avién para aterrizar sobre Ia calle
de rodaje 'ECO’ (que enfrenta los hangares de la FACH)...”

“...La situacion me tomé fotalmente por sorpresa pues pensé que Dn.

estaba llevando el avién a una posicién de vuelo para asignarme otra maniobra,
pero nunca se me pasé por la cabeza que algin piloto, pretendiera aterrizar un
avién que estaba en todas sus capacidades de vuelo, en una calle de rodaje y
menos un inspector de la DGAC, estando en condiciones de vuelo normales...”
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“...Todo ocurri6 tan répido que ni siquiera alcancé a reaccionar para tratar de
evitar la situacién, acto seguido y cuando el avién estaba por tocar sobre la
calle de rodaje ECO, don ne dice ‘Tt lo tienes’. No alcancé ni siquiera
a tomar los controles cuando el avién tocé tierra’ (lo que significa que el avién
aterriz6 sin que nadie tuviera el control positivo de la aeronave), por lo que
reaccioné a aplicar fuertemente los frenos para detener el avién antes de llegar
a los hangares que estaban al final de la calle de rodaje. Es pertinente agregar
que en ese segundo critico de la maniobra, se me pasé por la mente poner
moftor y pasar de largo, pero al ver los arboles y los hangares en frente, los que
probablemente hubieran obstaculizado mi toque y despegue, decidi quedarme
en tierra y hacer lo posible por parar el avién...”

“...Cuando hicimos un viraje de 180 en Ila calle de rodaje ECO para volver a la
pista y dirigimos a los hangares de ATA, vimos que venfan los carros de
emergencia y don Nicolés hizo un comentario que no recuerdo muy bien, pero
fue algo asf como ‘parece que va a estar complicado’ y lo siguiente que dice es
‘vamos a decir que tuvimos una momentanea falla de potencia’, frase que
recuerdo perfectamente bien...”

En una ampliacion del relato, el piloto Sr. expresé lo siguiente:

“...Los parametros de operacién en todo momento fueron normales. No detecté
ningtin comportamiento anormal que me hubiese indicado la presencia de una
pérdida parcial de potencia...”

“..Tanto el confrol de la aeronave como las comunicaciones, durante la
aproximacion y atemizaje en que ocurrio el incidente, eran llevados por el Sr.
Inspector DGAC...”

“...Cuando me percaté que estsbamos aproximando para aterrizar en la calle
de rodaje no tomé los mandos del avién a objeto de evitar una eventual disputa
con el Sr. Inspector DGAC, que hubiese significado una pérdida de control,
dado que nos encontrdbamos muy préximos al terreno (aproximadamente 100
pies de altura)...”
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“... Puedo sefialar ademdas que operé el avion previo al examen, los dias 27,
28, 29 y 30 de mayo y el 7 de junio, sin que durante los vuelos se hubiesen
presentado  discrepancias relacionadas con el funcionamiento de los
motores...”

Ver anexo “G” Relatos.

Inspector de Operaciones Aéreas Sr.

En un documento emitido para el jefe subrogante del Aerédromo Maquehue, el
inspector expreso lo siguiente:

“...Con relacién a aterrizaje en aeronave PA-39 matricula informo a
UD. que en la fase final de la administracién de examen de habilitacion
multimotor al biloto Sr. . experimentamos una pérdida parcial de
potencia en uno de los motores de la aeronave, razén por la cual solicitamos
pricridad para el alerrizaje, sin declarar emergencia. Venia aproximando un
trafico en final largo a pista 06 misma que solicitaramos para aterrizar...”

“...Se nos dijo que seriamos niamero dos para el aterrizaje, por precaucién nos
dirigimos a umbral 24 que eslaba mas cerca nuestro en caso de agravarse la
falla, cosa que si sucedié cuando nos encontrébamos a la cuadra del cabezal
24..”

“...Teniendo a la vista el tréfico en final corfo a pista 06, se toma la decision de
aterrizar en calle de rodaje, hacia dependencias Fuerza Aérea donde no habia
peligro de interferencia con tréfico arribando...”

“...Este piloto Inspector se cercioré de no causar peligro alguno y en pos de la

seguridad tomé6 esa determinacion...”
De un relato posterior, se extracta lo siguiente:

“_..El examen operacional oral comenzé alrededor de las 11:00 hora local, tuvo
una duracién aproximada de 2 horas y media y se efectué en dependencias
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facilitadas por el Jefe de Aerédromo. Tras ser aprobado, se continué con la
elapa précfica, luego de un breve receso...”

“...El examen practico comenzé a las 14:30 hora local aproximadamente,
iniciando el proceso con la inspeccién de prevuelo. Luego, se efectué la puesta
en marcha, con el piloto examinado en el puesto de mando (lado izquierdo) y
en su funcién de piloto al mando, mientras que yo me encontraba en el puesto
del copiloto (lado derecho)...”

“...La operacién de vuelo, en fodas sus etapas, se efectu6 utilizando la pista
06-.-"

*...Al efectuar el briefing de emergencias, el piloto examinado establecié que en
caso de una emergencia, seria él quien levaria el mando y yo, las
comunicaciones y lo que él estimase necesario...”

“...El examen se desarrollé normalmente, siguiendo la pauta establecida en el
documento ‘HAB 02, revisién 01, de fecha 06 de mayo de 2010 ‘Examen
practico para habilitacion multimotor'...”

“...Tras aproximadamente 1 hora y 15 minutos de vuelo en la administracion
del examen, efectuamos el ultimo toque y despegue, con la finalidad de realizar
un circuito de transifo izquierdo y aterizaje en la pista 06, para dar por
concluido el examen préctico, el que habfa sido satisfactforio y, hasta ese
instante, sin anomaiias en el comportamiento de la aeronave...”

“...Posterior al toque y despegue, efectuamos un viraje a la izquierda, para
ingresar a circuifo de trénsito izquierdo a pista 06, a 1.000 pies AGL....”

« ..Al inicio de tramo con el viento notificamos posicién a la torre de control, la
que nos responde que seriamos ndmero 2 en la aproximacion, siguiendo a
trafico comercial (LAN) en final largo a pista 06...”

* . .Aproximadamente a la cuadra de la mitad de pista, se nota una pérdida de
potencia a través de la indicacién de manifold del motor derecho, instrumento
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sifuado frente a mi posicién, por lo que se solicité ‘base corta a pista 06’,

respondiéndonos la torre que seguiamos como numero dos, siguiendo al trafico
ya mencionado...”

“...Ante la persistencia de la falla, se solicité ‘prioridad’, y al ser consultado por

la torre de control si tenfamos algiin probiema y si declarébamos emergencia,
la respuesta fue ‘negativo’...”

“...Posteriormente, y a fin de velar por la seguridad, efectuamos un viraje de
180°, a fin de quedar lo méas cerca posible de la pista...”

“...Al efectuar el viraje relatado en el pamrafo anterior, quedé con la pista a mi
derecha y me preocupé de manfener a la vista aeronave que hacia de nimero
1 a pista 06...”

“..Al cruzar la mitad de pista, aproximadamente, iniciamos un descenso,
previendo la posibilidad de no interferir con el vuelo comercial en caso que
éste, por motivos ajenos a nosotros, hubiese tenido que frustrar su aterrizaje...”

“...Al llegar cerca del umbral 24, le dife al piloto al mando Sr. que era
preferible aterrizar en calle "Echo”, para no amiesgar nuestra seguridad ni,

asimismo, la seguridad del vuelo comercial que en ese momento ya se
encontraba en final corlo...”

“...El aterrizaje lo efectué el piloto Sr. ”

“...El aterrizaje fue sin novedad, en el sentido que la aeronave y tripulacion de
vuelo no sufrieron dafios...”

“...Posteriormente, rodamos hacia la pista activa, para solicitar auforizacién de
rodaje a losa de empresa . y luego de rodar hasta ese punfo, se detuvo la
aeronave y ambos pilofos descendimos...”

= ..El examen de pericia en vuelo del piloto examinado fue aprobado...”
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“...Respecto a las preguntas que usted me formula, puedo sefalar lo
siguiente:...”

“...El control de los mandos de la aeronave fue llevado por el piloto al mando
en todo el vuelo, excepto cuando iniciamos el descenso posterior al viraje de-
180° descrito anferiormente, en que yo llevé los controles hasta encontramos
proximos a ingresar-en final a calle “Echo”. Esta decision la adopté ya que era
Yo quien tenia la pista a la vista en ese tramo del vuelo...”

“...El piloto examinado también se dio cuenta de la falla, pero no al nivel que yo
la senti, ya que las RPM, en una falla parcial, tienden a mantenerse mas altas.
De ahi, la dificultad de identificar cuél es el mofor fallado, en el caso de un
bimotor, que en este caso, fue el motor derecho. El avién presenté un
movimiento de guifiada, leve...”

“...No declaré emergencia, primero por estimar que la falla defecfada no lo
ameritaba, pero sf ver la posibilidad de aterrizar lo antes posible, segundo,
pensé en el frafico que venia aproximando y el peligro que podria haber
representado un aterrizaje con la ofra aeronave en final. Por otra parte, la falta
de claridad escrita sobre el manejo o rol del IOA ante una emergencia durante
fa administracion de un examen, claramente fue un factor contribuyente para

tomar la decisiéon de no declarar emergencia...”

“...El aternizaje realizado fue un aferrizaje de precaucién, no un aferrizaje
forzado, controlado, previendo un eventual agravamiento de la falla, donde
hubiese habido pérdidas humanas y materiales, incluyendo una posible colisién
con el avién comercial, producto de haber perdido el control de la aeronave...”

“ ..Debo sefialar ademés que cuando el avién LAN pregunté si habia otro avién
en la pista activa, al momento de su aterrizaje, la torre de control le contesto
que no, ni en activa, ni en la zona de seguridad del érea de aterrizaje, que era

mi preocupacion...”
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“...No hicimos el viraje de 180° para aterrizar en la calle de rodaje “Echo”, sino
para manfenemos cerca de la pista, previendo un agravamiento de Ia falla, es
decir, fue Gnicamente velando por la seguridad...”

“...No se estampé nota en el libro de vuelo, dejando el avion fuera de vuelo,
porque no es mi funcién, como tampoco se me ocurrid, ya que mi prioridad era
dirigirme al aeropuerfo, que era lo que se nos habia pedido por frecuencia y
conversar con el Jefe de Aerédromo, quien me pidi6 que le hiciera una
declaracion de lo sucedido, lo cual tomé algin tiempo. Después, cuando fui a
hablar con el gerente de operaciones de la empresa, quien me sefialé que
habian hecho andar los motores del avién y no habian encontrado nada...”

“...La decision de mover el avion luego del aterrizaje de precaucion, creo que
fue fomada de mutuo acuerdo por ambos pilotos (el examinado y yo), dado que
la aeronave se encontraba en un recinto militar, y considerando que era capaz
de rodar por sus propios medios...”

“...No es efectivo que durante el tramo con el viento derecho a la pista 24
hayamos alcanzado una altura aproximada de 100 pies. Estimo que en ese
framo nos habriamos encontrado entre 700 y 800 pies AGL. Estimo que 100
pies AGL deben haber sido alcanzados en algin punto interceptando final a la
calle de rodaje ‘Echo’, pero no antes...”

“...Como ya sefialé, los mandos del avién los llevaba el piloto examinado al
efectuar la aproximacion final y el aterrizaje, prueba de ello, es que el aternizaje
fue controlado y la aeronave no sufrié dafios...”

«..Si bien la pérdida de potencia parcial se presenté en el motor derecho, los
virajes ante la falla se efectuaron por ese lado para no quedar sobre la pista
durante el primer viraje y para enfrentar la calle de rodaje ‘Echo’, durante el
segundo viraje...

Ver anexo “G” Relatos.
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Entrevista conjunta a los pilotos Sres. Y

Ante la existencia de aspectos discordantes entre los relatos de los pilotos
Sres. y el investigador encargado efectud una entrevista con
ambos, cuyos aspectos relevantes se extractan a continuacion:

El investigador pregunté si mantenian lo expresado en sus relatos previos:

£«

. Ratifico mi relato...”

o

: Ratifico mi relato, y me he centrado mas en las acciones
que decidi realizar de llevar ef avién a tierra en un aterrizaje de precaucion, con
fa tnica intencion de resguardar ia seguridad operacional y el bien juridico

superior, prueba de ello es el haber efectuado un aterrizaje sin hechos que
lamentar...”

El investigador pregunté al piloto Sr. a razbn para aprobar al examinado
a pesar de no haber reconocido la falla parciai de potencia.

«

: Porque la falla ocurrié una vez que el examen se habia
dado por terminado. Ello, ya que la Gltima maniobra del examen fue el toque y
despegue previo al circuito de transito izquierdo en que detecté la falla parcial.
Por ende, el hecho que haya sido yo quien identificé una oscilacién en la
indicacion del manifold y efectud las maniobras posteriores hasta anfes del
aterrizaje (el viraje de 180° hacia la derecha en que quedamos en tramo con el
viento derecho a la pista 24, el descenso y el viraje para interceptar final a la
calle de rodaje “Echo”), no constituia parte de la administracién del examen. La
actuacion del piloto Sr. furante la administracién del examen fue de
acuerdo a los esténdares. Debo sefalar ademas que durante el examen se
efectuaron simulaciones de pérdida de potencia total de un motfor {(no
parciales), de acuerdo a lo establecido en la cartilla de evaluacién y fueron
identificadas y manejadas correctamente por Por todo lo anterior, fue
aprobado...”
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El investigador pregunté acerca de las acciones efectuadas ante la falla que el
10A relaté haber percibido.

“«

Al momento de percibir la falla parcial de potencia, me
despreocupé del examinado y llevé el control de la aeronave hasta el momento
en que le sefialé “ahi vamos a atemizar” refiiéndome a la calle de rodaje “E”...”

I3

Yo no llevaba los mandos y don no me dijo
nada respecto de que ibamos a aterrizar en calle “E” y antes del foque de rueda
me pasé los mandos...”

@

: Yo si le hice el comentario de que ibamos a aterrizar en
{a calle de rodaje “E”, pero puede que no me haya escuchado. Posteriormente,
cuando nos enconfrébamos en final a la calle de rodaje le dije ‘fti lo lienes” y le
entregué los mandos...”

“...Yo nunca supe lo que é/ habia sentido, percibido y experimentado, es decir,
que se habia desorientado durante las maniobras que efecfué Juego de
defectar la falla, ya que no le comenté mayormente lo que estaba ocurriendo y
no habia hablado con él desde que ocurri6 el hecho, hasta ahora...”

3

Después que realice el viraje de 180° por la derecha le
dije al pilofo examinado, vamos al cabezal 24 en framo con el viento derecho...”

4

Si, recuerdo que me dijo eso después de realizar el
viraje...”

"

No le comenté en ningin momento respecfo de la falla
parcial de potencia, ya que, y en base a mi experiencia me preocupé de
controlar la aeronave ante una posible emergencia...”

Ver anexo “G” Relatos.
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Extracto del relato del piloto al mando del avién matricula

*...Fuimos autorizados a aterrizar y esta tripulacion contintia la aproximacion, el
tréfico se mantuvo en presentacion TCAS al Noreste y sin contacto visual con
el mismo. Cuando descendfamos a través de 600" AGL tuvimos la dlfima
representacion del contacto al Noreste 200’ més debajo de nuestro nivel para
luego desaparecer. No hubo eventos TCAS...”

Ver anexo “G* Relatos.

INFORMACION ADICIONAL

Informes de la empresa operadora:

La empresa operadora emitid cartas e informes relacionados con el incidente
investigado de los cuales se extractan los parrafos siguientes:

Carta de fecha 09 de junio de 2010 al Sr.”~

“..La aeronave a su arribo a nuestros hangares llegé con sus motores en
marcha y sin ningtin problema de potencia...”

“...Informo ademés que luego de una inspeccion visual al tren de aterrizaje
constatamos dafios importantes en un neumético del tren principal (Por uso de
frenos) y que la aeronave seré sometida a una inspeccion especial de tren de
aterrizaje...”

Ver anexo “D” Informes operador.
Informe del gerente de operaciones de la empresa, sin fecha:

“ ..Luego del aterrizaje se dirigi6 con sus motores en marcha a la base de
operaciones de la empresa...”

“ los motores de la aeronave se encontraban funcionando correctamente
como lo pudo corroborar el Supervisor de mantenimiento y el Gerente de
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operaciones de la empresa, dejando registro fotogréfico de los parametros
logrados en las pruebas...”

Ver anexo “D” Informes operador.
Informe Departamento Seguridad Operacional:

Con el objeto de detallar las responsabilidades, atribuciones y restricciones de
los pilotos que efectian toma de examenes de pericia de vuelo, se solicitaron
antecedentes al Departamento Seguridad Operacional, estamento que
mediante oficio SD.LIC.OF (O) N° 08/4/1174 informé:

“ ..De acuerdo a lo que establece el DAR 06, Volumen lil, Cap 8 numeral 8.1.4,
el pilofo al mando de una aeronave en un examen anfe la DGAC, es el
postulante a la correspondiente licencia o habilitacion...”

“...Los IOAS no estén facultados para cumplir ninguna funcién a bordo de la
aeronave que no sea evaluar al postulante en los esténdares y maniobras
indicados en la correspondiente cartilla de examen préctico de vuelo..." ‘

“ ..Sin embargo ante una situacién de emergencia, podré colaborar con el piloto
al mando en la medida que se requiera...”

“...Sin perjuicio de lo anterior se puede dar la condicion de emergencia en que
el piloto al mando se encuentre incapacitado para conducir en forma segura la
aeronave y podréa tomar el IOA los mandos de ésta...”

“..Finalmente me permito recordarle que tanto el cédigo aerondutico como los
reglamentos permiten que ante una emergencia, con el propésito de salvar
vidas no se de cumplimientos a las normas alli indicadas, por lo que finalmente
se apela al buen juicio y experiencia de las personas a bordo de la cabina de la
aeronave para terminar con éxito un procedimiento de emergencia en Vuelo..."

Ver anexo “I” informe Departamento Seguridad Operacional.
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Distancia requerida para la carrera de aterrizaje:

De acuerdo con la cartilla “Landing Ground Run Distance at Various Altitudes,
Temperatures, Weights, and Winds”, con setting de flap de 27°, toma de
contacto a 70 millas por hora indicadas, en una pista pavimentada, nivelada y
seca, el avion matricula CC-CJL habria requerido una distancia de carrera de
aterrizaje de aproximadamente 200 metros, para un peso aproximado de 3.200
libras, 16°C de temperatura y sin viento.

ANALISIS

Con respecto a la tripulacién:

El piloto al mando mantenia vigente la licencia de piloto comercial de avién, lo
que le permitia la operacién de la aeronave objeto de la investigacion en el
contexto del examen a que se encontraba siendo sometido.

El piloto Sr. registraba un total de 08:54 horas de vuelo en la aeronave
objeto de la investigacion, todas ellas hablan sido efectuadas en instruccion y
verificacion. Ello, sumado al hecho que el incidente ocurrié durante la
administracion del examen para obtencibn de la habilitacion de clase
multimotores, indica que el piloto se encontraba operacionalmente apto para
ejecutar el vuelo.

El piloto Inspector de Operaciones Aéreas Sr. mantenia vigente la
licencia y habilitaciones requeridas para la operacion de la aeronave, y se
encontraba designado para administrar el examen operacional y de pericia de

vuelo al piloto Sr.

Con respecto al suceso.

El inspector de operaciones aéreas Sr. relaté que durante la
aproximacion para el aterrizaje en la pista 06 del Aerodromo Maquehue, y
mientras operaba los mandos del avion matricula percibid una pérdida
parcial de potencia en el motor derecho, por lo que solicité efectuar “base corta”
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y luego “prioridad” pdra aterrizar, sin declarar emergencia. Luego de ello, dejé de
cumplir con la instruccién sobre la secuencia de aproximacion dispuesta por la
controladora de transito aéreo de servicio y efectué una serie de maniobras que
culminaron con el aterrizaje en la calle de rodaje “Echo” del aerédromo. Explico

la no declaracion de emergencia por estimar que lo percibido no lo ameritaba.

No obstante, los diferentes relatos del inspector Sr. tienen
inconsistencias que hacen imposible validar sus dichos. Estas consisten en que
en su primer informe sefialé “...experimentamos una pérdida parcial de potencia
en uno de los motores de la aeronave...”. Esto indicaria que tal falla habria sido
percibida por ambos pilotos. En un relato posterior, indico “...El piloto examinado
también se dio cuenta de la falla, pero no al nivel que yo la senti...”. Estas
afirmaciones se contraponen a lo expresado por el piloto Sr. quien en
todo momento indicé no haber percibido falla alguna y ademas, se contradicen
con sus propias afirmaciones, referidas en el punto 1.15.3 del presente informe,
que sefalan “...Al momenfto de percibir la falla parcial de potencia, me
despreocupé del examinado y llevé el control de la aeronave hasta el momento
en que le sefialé “ahi vamos a atenizar” refiriéndome a la calle de rodaje ‘E”...",
y “..no le comenté en ningin momento respecto de la falla parcial de
potencia...”

En cuante a la magnitud de ia falla percibida por el inspector, también existen
inconsistencias en sus relatos, ya que primero indico “...experimentamos una
pérdida parcial de potencia en uno de los mofores...”, situacidn que luego
complementd indicando “...por precaucion nos dirigimos a umbral 24 que estaba
més cerca nuestro en caso de agravarse la falla, cosa que si sucedio cuando
nos encontrébamos a la cuadra del cabezal 24...". En un relato posterior, indicé
“ ..aproximadamente a la cuadra de la mitad de pista, se nota una pérdida de
potencia a través de la indicacion de manifold del motor derecho...”, lo que
complementé posteriormente con “..el avién presenté un movimiento de
guifiada, leve...”. No obstante, en un relato posterior indicé “... el atenizaje
realizado fue un aterrizaje de precaucién, no un atemizaje forzado, controlado,
previendo un eventual agravamiento de la falla...”. Finaimente, en la entrevista
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sostenida con ambos pilotos, sefiald haber identificado “...una oscilacion en la
indicacién del manifold...”

Sin perjuicio de lo anterior, las inspecciones efectuadas por el equipo
investigador permiten establecer que ambos motores y sus sistemas asociados
presentaban parametros de operacioén normal, lo que concuerda con el informe
de la empresa operadora que indicé haber efectuado'.una verificacién de
parametros normales en ambos motores luego de terminado el vuelo en que
ocurrié el incidente, como asimismo, con el relato del piloto examinado, quien
relatd no haber detectado falla alguna durante el vuelo.

En el intertanto, el avidén matricula (vuelo LXP233) ejecutaba una
aproximacion para aterrizar en la pista 06 del aer6dromo. El piloto al mando
relatd que mientras esa aeronave efectuaba el descenso a través de 600 pies
AGL, tuvo la ultima representacion del contacto en el TCAS, al Noreste de su
posicion y 200 pies bajo su nivel. Si se considera lo sefalado en los relatos de
los ocupantes del avién matricula 2s probable que la aeronave haya
alcanzado 400 pies de altura o menos durante o inmediatamente después de
haber efectuado el viraje de 180°, lo que no concuerda con las indicaciones de -
altura hechas por el inspector de operaciones aéreas.

De acuerdo con el informe de transito aéreo, durante la aproximacion en la
secuencia programada por el Servicio de Transito Aéreo para el avidn matricula

como nimero dos, la aeronave abandoné la secuencia dispuesta y, sin
responder a los llamados de la controladora de servicio aterrizéd en la calle de
rodaje ‘E’ alrededor de dos minutos después del aterrizaje del avién matricula

(que habia sido autorizado como nimero uno en la aproximacion). El
mismo informe sefiala que en los hechos descritos no hubo conflicto de trafico
entre ambas aercnaves.

Instantes antes de aterrizar en la calle de rodaje, el inspector Sr. antregd
los mandos al piloto Sr. Este ultimo, segin su relato, no tomoé los

mandos previamente a fin de evitar una eventual disputa en vuelo, y en ese
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momento decidié completar el aterrizaje, estimando que la ejecucion .de una
maniobra de frustrada conilevaba un riesgo mas alto, ante la proximidad de
edificaciones y arboles.

La distancia total recorrida fue de 397 metros sobre la calle de rodaje (distancia
considerablemente mayor a la requerida segun tabla). Lo anterior se explicaria
debido a una aproximacion no estabilizada y con componentes de viento de
cola, lo cual implico mayor accion de frenado, ocasionando un desgaste
excesivo de los neumaticos.

Inmediatamente después del aterrizaje y antes de la llegada del Servicio SEl al
lugar, la aeronave fue trasladada con los motores operando hasta la plataforma
proxima al hangar de la empresa operadora.

No habiéndose acreditado la existencia de una falla, no existe una explicacion
que avale la decision tomada por el inspector Sr. de efectuar una
aproximacion para aterrizar en la calle de rodaje “Echo”, mas aln, considerando
que ello no correspondia a lo instruido por el servicio de transito aéreo.

No se detectaron anormalidades en cuanto a la prestacion de servicios de
Transito Aéreo durante el desarrollo de los hechos relacicnados con el incidente
de aviacién investigado, que hubiesen causado o contribuido al incidente.

CONCLUSIONES

Los pilotos a bordo del avién matricula mantenian vigente las licencias

y habilitaciones requeridas para el tipo de operacion en que ocurri6 el suceso.
La aeronave se encontraba con su certificado de aeronavegabilidad vigente.

Los motores y sistemas de la aeronave se encontraban operando en forma
normal y no habrian causado ni contribuido al incidente investigado.

El Inspector de Operaciones Aéreas Sr. efectué una

aproximacion para el aterrizaje en la calle de rodaje “Echo” del Aerddromo
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Maqguehue, sin la autorizacion del servicio de transito aéreo y sin declarar
emergencia.

Instantes antes del aterrizaje, el inspector entregd los mandos al piloto Sr.

quien previendo eventuales riesgos asociados a ejecutar una
frustrada en ese sector, completé el aterrizaje, aplicando fuerte y sostenida
accién de frenado, logrando la detencion de la aeronave en la calle de rodaje.

A consecuencia de la accion de frenado aplicada, los neumaticos del tren

principal de la aeronave sufrieron un desgaste anormal, especialmente el
neumatico derecho.

Los dichos del inspector de operaciones aéreas no pudieron ser acreditados,
dadas sus inconsistencias y contradicciones con los hechos establecidos.

El inspector de operaciones aéreas abandoné la secuencia de aproximacion
dispuesta por el Servicio de Transito Aéreo, no contestando sus llamados y
dirigiendo al avién matricula para aterrizar en la calle de rodaje “Echo”
del Aerédromo Maquehue, mientras el avién matricula aproximaba y
aterrizaba en la pista 06 del Aer6dromo Maquehue.

La accién del Servicio de Transito Aéreo no fue causante ni contribuyente al
incidente investigado.

CAUSA

Aproximacion y aterrizaje en una calle de rodaje, producto de una decision no
justificada del inspector de operaciones aéreas.

FACTORES CONTRIBUYENTES

No cumplir con las instrucciones del Servicio de Transito Aéreo, al no continuar

con la secuencia de aproximacién dispuesta.
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RECOMENDACIONES

Efectuar una evaluacion al inspector de operaciones aéreas, para determinar su
aptitud para la toma de examenes.

INVESTIGADOR TECNICO
ANEXOS
“A” Diagramas.
“B” Informe Técnico.
“C” Fotografias.
“D” Informes operador.
“E” Informacion meteorolégica.
“F” Informe Transito Aéreo.
“G” Relatos.
“H” Informe SSEI.
“I” Informe Departamento Seguridad Operacional.
- Distribucién
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