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ANTECEDENTES

La metodologia de la Injvestigacién considera las Normas y Métodos Recomendados
(SARPS) establecidos en el Anexo 13, “Investigacidén de Accidentes de Aviacién”, al
Convenio de Chicago pufblicado por la Organizacién Civil Internacional (O.A.C.1), y lo
establecido en el "Reglaﬁmento sobre Investigaciones de Accidentes e Incidentes de
Aviacién” (DAR-13), aprot;ado por Decreto Supremo N° 216 de fecha 03 de diciembre del
2003. 3

DESCRIPCION DEL INCIbENTE

El dia 12 de enero del aﬁq 2011, el piloto instructor junto al

piloto alumno ‘ mientras realizaban un turno de instruccion,
aproximaron a la pista 21 del Aerédromo De La Independencia (SCRG), Rancagua,
tomando contacto con la r}ista con el tren de aterrizaje retractado. El piloto alumno perdio
el control de la aeronave séliéndose de la pista y quedando finalmente al costado Oeste de
ésta. A consecuencia de Io anterior, los pilotos resultaron ilesos y la aeronave con dafios

en su estructura.

1. INFORMACION DE LOS HECHOS
1.1. Reseha del vuélo
1.1.1. El dia 12 de er§1ero del afio 2011, el instructor de vuelo
., al m?ndo del avién matricula junto al piloto alumno

| quien iba operando los mandos desde el asiento
izquierdo, realiiaron un vuelo de instruccion en el avién matricula
marca Piper, médelo Cheyenne, PA 31 T2, con la finalidad de habilitar al piloto
alumno en la ae}onave.

1.1.2. Siendo las 19:5?0 HL aproximadamente, efectuaron un toque y despegue a la
pista 21 del P;erc’)dromo De La Independencia (SCRG), Rancagua, para
posteriormente }ealizar un circuito de transito izquierdo y efectuar un ultimo
aterrizaje. Una %vez que la aeronave hizo contacto con la pista, decidieron

despegar nuevamente y realizar otro circuito de transito y aterrizaje durante el
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cual se efectué la toma de contacto con la pista con el tren de aterrizaje
retractédo. El piloto alumno perdié el control de la aeronave en la pista,
saliéndose 12 rénetros hacia la derecha de ésta para quedar a 390 metros del
umbral 03.

El piloto instruéctor y el piloto alumno resultaron ilesos y abandonaron la
aeronave por sus propios medios.

La aeronave resulté con dafos.

LESIONES A PERSONAS

LESIONES || Tripulacion Pasajeros Otros Total
Mortales - - - -
Graves - - - -
Menores - - - -
Ninguna 2 : - 02
TOTAL 02 - - 02

DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE
El fuselaje resuitd con ralladuras en su revestimiento ventral y portalones. Las

antenas y el tubb pitot, instalados en éste se desprendieron de sus fijaciones.
Las alas resultafon con abolladuras en sus bordes de ataque entre los motores
y el fuselaje, p{roducto de la presion ejercida por las correas usadas para
levantar y traslatiiar la aeronave desde la posicion final a su hangar.

Ambos flaps pfresentaban roces y rajaduras en sus bordes de fuga, que
aumentaban pro%gresivamente hacia la raiz del ala. Ademas de las abolladuras
producidas por Iés correas usadas para levantar y trasladar la aeronave.
Superficies de cbntrol sin observaciones.

Tren de aterrizéje sin observaciones, en su estructura.

Motores afectosf a la aplicacién de normativa técnica por detencién brusca y
golpes.

Parte frontal de I%a toma de aire del motor N°1 con desgarraduras.
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1.3.8. Las hélices de ambos motores quedaron con sus palas dobladas hacia atras y
con enroscamiento de sus puntas. Una de las palas de la hélice del motor N°1
se incrusté en la toma de aire del motor N° 1.

Ver anexo “B”, Informe Técnico.

14, OTROS DANOS
Una luz de bordé de pista quebrada en su base.

1.5. INFORMACI(')NT SOBRE LA TRIPULACION
1.5.1. Instructor de vijelo:
NOMBRE |
EDAD 53 arios
R.U.T. ‘
LICENCIA Piloto comercial de Avién

Clase: Monomotor y Multimotor Terrestre
Tipo : PAT4, PAY1, PAY2
HABILITACIONES
Funcioén: instructor de vuelo, 1.V.1., vuelo por

instrumentos.

Tipo de suceso: Accidente de Aviacion.
Fecha: 12 de febrero de 2008.

Lugar: Autopista Costanera Norte, Regidn
Metropolitana.

REGISTRA ACb/lNCID. Aeronave: Avién Cessna 172C, matricula

Causa mas probable: “Detencién de motor
en vuelo por consumo de la totalidad de

combustible disponible en la aeronave”
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1.5.2. Experiencia de Vuelo instructor de vuelo
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 955:00
HRS. DE VUEl;_O 30 DIAS PREVIOS 99:08
HRS. DE VUEI:_'O 60 DIAS PREVIOS 173:18
HRS. DE VUEli_O 90 DIAS PREVIOS 221:00
HRS. DE VUE(_O DIA DEL ACCID. 7.260:42
HRS. DE VUELO TOTALES 7.260:42
1.5.3. Piloto alumno:g
NOMBRE |
EDAD 38 anos
RUT.
LICENCIA Piloto comercial de Avidn
Clase : Multimotor Terrestre
HABILITACIONES Tipo :C650
‘ Funcién: Vuelo por instrumentos
REGISTRA ACCANCID. | No
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ANTECEDENTES

HORAS DE VUELO
HRS. DE VUEIE_O EN EL MATERIAL 10:30
HRS. DE VUELO 30 DIAS PREVIOS 30:06
HRS. DE VUEI;O 60 DIAS PREVIOS 47:06
HRS. DE VUEI;O 90 DIAS PREVIOS 63:00
HRS. DE VUELO DIA DEL ACCID. 3.1156:30
HRS. DE VUEI;O TOTALES 3.115:30

INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

Antecedentes de la aeronave

MARCA Piper
MODELO PA-31T2
NRO. SERIE 3178166070
Basico Vacio Maximo de despegue

PESOS

: 5.927,9 Libras 9.474 Libras
PLAZAS AUTORIZADAS Tripulacién 01 Pasajeros 07
HORAS DE VUELO AL DIA DEL

3 3.455,3 horas
SUCESO :
ANO FABRICACION 1983

FECHA HRS VLO. CMA N°
, 5- Eventos 1y 2
ULTIMA INSPECCION del Programa |  3.445,1

Mantenimiento

; 03-08-2010
PROPIETARIO




Antecedentes ael motor
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MARCA PRATT & WHTINEY

MODELO PT6A-135

MOTORES MOTOR 1 MOTOR 2
NRO. SERIE PCE-92602 PCE-92599
T.S.0. (Time sincj:e overhaul) No aplicable (nuevo) | No aplicable (nuevo)
T.B.O. (Time between overhaul) 3.600 horas 3.600 horas
ULTIMA OVERHAUL No aplicable No aplicable
Antecedentes ae Ia hélice

MARCA HARTZELL

MODELO HC-B3TN-3B

HELICES MOTOR 1 MOTOR 2
NRO. SERIE BUA-25267 BUA-25268
T.8.0. (Time sincie overhaul) 303,2 303,2

T.B.O. (Time betWeen overhaul) 3.000, 0 60 meses 3.000, o 60 meses
ULTIMA OVERHAUL 23 de Mayo 2007 23 de Mayo 2007

ULTIMA INSPECCION

Eventos 1y 2, el 03 de Agosto de 2010, CMA

Documentacion a bordo

CERTIFICADO DE MATRICULA

Sin observaciones

CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD

Sin observaciones

MANUAL DE VUELO

Sin observaciones

BITACORA DE VUELO

Sin observaciones

Ver anexo “B”, Informe Técnico.
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Inspecciones

El equipo investfigador realizd una inspeccién visual y una fijacién fotografica de
la trayectoria récorrida, en la pista y fuera de ella, por la aeronave hasta su
posicion final.

Se fijé fotogréfiéamente el avién y sus partes, para posteriormente inspeccionar
los dafios y las huellas.

No existieron irripactos previos.

En la superﬁcié de la pista 21, a 87 metros del cabezal, se observaron dos
rastros paralelés que se extendian en el eje de la pista, compuestos de
multiples marcés consecutivas y perpendiculares a la orientacién de ésta,
dejadas por lasipalas de las hélices de ambos motores. Ademas se observaron
las marcas de a}rastre del vientre del fuselaje.

Las marcas de érrastre llegan hasta la posicién final de la aeronave a 12 metros
fuera del borde aerecho de la pista 21.

Los distintos switches del avidn se encontraban en posicion OFF.

Las palancas dé ambos motores se encontraban en posicion OFF.

La palanca de icontrol del tren de aterrizaje se encontraba en posicion “DN”
(down o abajo),é; y el tren de aterrizaje retractado, estando la aeronave posada
sobre el vientre ;del fuselaje.

Al momento de levantar la aeronave con una grua, para trasladarla sobre un
camion al hangér del propietario, se extendié el tren principal. El portalén del
tren de nariz y e%l tren, no bajaron debido a que se encontraban bloqueados por
la correa ubicadfa en esa zona del avidn y utilizada para levantar la aeronave.
Frente al hangar y con la aeronave levantada con una gria, se energizo
conectandole la §§bateria. Se activé la alarma audible de tren arriba, debido a que
el tren de aterrizaje no estaba asegurado y a que las palancas de los motores
se encontraban en posicion OFF,

Posteriormente,%con la palanca de bajada de emergencia del tren se aseguro
manualmente elgtren de aterrizaje, apagandose la alarma audible de tren arriba
y desasegurado%, encendiéndose las tres luces verdes que indican tren abajo y

asegurado.
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Los portalonesé del tren de aterrizaje se encontraban con ralladuras en su
exterior y con Iaé barras actuadoras sin observaciones.

Las ruedas del ftren de aterrizaje giraban sin obstrucciones, sus neumaticos se
encontraban con aire y sin sefiales de roce.

Los frenos no presentaban filtraciones, ni darios.

Los conjuntos ael tren de aterrizaje, amortiguadores, barras, articulaciones,
palancas, pernoés, cables y mangueras se encontraron en buen estado.

Se inspeccionafon visualmente los instrumentos, sin observaciones.

Los controles dé vuelo funcionaban sin obstrucciones ni observaciones.

La palanca seléctora de flap se encontraba en posiciéon “DN” (down o abajo) y
los flaps complétamente extendidos, con dafios por roce con la pista y rajados
por la presién dé la correa utilizada para levantar y trasladar la aeronave.

No se encontraron filtraciones o sefiales de falla en los motores.

Las palas de Ia%hélice del motor N° 01 (giro horario) se encontraban dobladas
en forma de rulo hacia atras y en direccion anti horaria. Las palas de la hélice
del motor N° 02 i(giro anti horario) se encontraban dobladas en sentido horario.
Se verifico la existencia de combustible en los estanques de ambas alas, los
que estaban sin‘filtraciones.

En el hangar de! propietario, la aeronave se poso sobre gatos, se le conectd un
carro hidraulico éexterno y se energiz6 con su bateria, realizando dos ciclos de
bajada del tren de aterrizaje, con procedimiento normal y un ciclo de bajada con
procedimiento dé emergencia, sin observaciones.

En concordancié con el parrafo anterior, se verificé el buen funcionamiento de
las luces de indibacién de posicion del tren de aterrizaje, roja de transicion y tres
verdes de tren abajo y asegurado, todas sin observaciones.

La alarma audible de tren arriba se activé, sin observaciones, al configurar las
palancas de thencia de los motores, por separado y juntas, en potencias
insuficientes paré mantener el vuelo.

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

Al momento dell suceso, el peso total de la aeronave era de 7.458,9 b y su
centro de gravédad era 132.1 pulgadas, lo que se encontraba dentro de los
margenes permitidos por las tablas de peso y balance de la aeronave, peso
maximo de atefrizaje 9.000 Ib y el centro de gravedad, entre los limites
longitudinales 128.8 a 136.0 pulgadas.

Nota: los calculos se encuentran en el expediente.

Historial de mantenimiento

El mantenimientb de la aeronave se realizaba en el Centro de Mantenimiento
Aeronautico (C.M.A) numero ', de acuerdo al programa
de mantenimierito aprobado por la autoridad aeronautica. Los registros de
mantenimiento sé encontraban sin observaciones.

Ver anexo “B”, Informe Técnico.

INFORMACION METEOROLOGICA

La aeronave operaba en condiciones meteorologicas visuales diurnas, bajo las

reglas del vuelo ?visual, sin observaciones.

COMUNICACIONES
No aplicable.

INFORMACI()N?DEL LUGAR DEL INCIDENTE

De acuerdo a Ia% Publicacién de Informacién Aeronautica (AIP CHILE) Volumen |,

las caracteristicas del aerédromo en que ocurrié el suceso son:

Nombre del Aerédromo  :  Aerédromo “De la Independencia”, Rancagua.
Ubicacion : Rancagua, VI Regién, Chile
(34°10' 28" S, 70° 46' 32" W)
Elevacion ; : 486.6 m /1597 ft
Dimensiones : 1650 x 23 m
Tipo de superficie . Pavimento / ASPH

Pistas | : 03 - 21
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INCENDIO
No hubo.

SUPERVIVENCIA
Detenida la aerdnave posterior al incidente, los dos ocupantes abandonaron la

aeronave por sus propios medios y sin asistencia.

El sistema de localizacién de emergencia (ELT) no se activo.

EXTRACTO DE LOS RELATOS
Extracto de Ié declaracidon del piloto instructor

“... al aterrizar ?en SCRG, el piloto alumno me pide un
refuerzo en los éterrizajes, ya que el tltimo que hicimos fue algo duro (pero sin
problemas). Realizamos un segundo aterrizaje que estuvo muy bueno y
finalmente salimps por tercera vez, en el tramo con el viento pasé la lista de
check y pedi trén y el piloto me contesta ‘fren’, yo estaba preocupado de la
velocidad y no érecuerdo si verifiqué o vi las tres luces verdes. Al estar en
final corfo la velbcidad era de 100 KIAS, y con full flaps, potencia reducida. Al
tocar el avién la ioista escuche un fuerte ruido y el avién se desvié a la izquierda.
Al detenerse el évién cortamos todos los sistemas y bajamos rapidamente. Al

mirar por la venténa el tren (palanca) estaba abajo.”

Extracto de la declaracion del piloto alumno

‘Después de reélizar un vuelo de instruccion en el sector de Santo Domingo y
posterior TMA de Santiago, nos dirigimos al sector de Rancagua donde
inicialmente realfzamos un toque y despegue y posterior otro tramo con el vienfo
izquierdo para réalizar un aterrizaje completo, para quedar mas conforme pedi al
instructor realizaf otro aterrizaje donde realizamos las listas de check y el tramo

con el viento bajamos flaps y tren, para luego en final full flaps y RPM.
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Al ingresar en trémo final nos preocupamos de la velocidad de app. y tratar
de realizar un aterrizaje lo mas cémodo posible, sin sonar ninguna alarma y
ninguna luz de afviso warning.

Al volar paraleloi;en el quiebre de planeo todo normal y sin ningtn aviso, hasta
tocar pista, y dafnos cuenta que tocabamos con el avién, tratando de mantener
la aeronave en Ié pista.

Al salir de la aeronave y revisar por el plexi, nos dimos cuenta que la palanca
estaba abajo. |

Con respecto a las luces de aterrizaje (tres verdes) tengo la impresion de
haber visto ésias encendidas, puede ser que esto se me haya quedado
grabado del tréhsito anterior.

En cuanto al e#pejo, no confirmé visualmente ya que hicimos un 180° al

costado y me pieocupé de seguir pasando las listas.”

Declaracion dél testigo (mecanico_encargado del
avion): ‘
“En circunstancias, que me encontraba en el hangar del Club Aéreo
_ pudé observar que en la aproximacién sobre la pista el avion

. venia ?con el tren arriba y los flaps extendidos en su posicién maxima
por lo cual procedi a tomar el extintor y dirigirme al avion que se encontraba al
costado ponienfe de la pista y pude constatar que los pilotos salian por sus
propios medios de la aeronave, a lo cual procedi a desconectar como primera
medida la bateria y chequear que no habia derrame de combustible. Posterior
al izado del avién el tren principal cay6 por gravedad, sin asegurar.
Posterior en el bangar se procedié a asegurar el tren abajo con la palanca
de emergencia fde bajada de tren.
Al conectar erilergia eléctrica con el tren abajo desasegurado soné la
alarma, al asegurarlo se apag6 la alarma y se encendieron las tres luces
verdes.”
Nota: Todos los relatos forman parte del expediente de la Investigacion.
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INFORMACION ADICIONAL
DAR 01 “Licencias al Personal Aeronautico”, Numero 4.5.4 “Instructor de vuelo”,

letra d) “Atribuciones”, numeral 3.- Desempefiarse como piloto al mando durante
la realizacion dé la instruccién practica de vuelo, por lo que debera encargarse

de la operacioén segura de la aeronave.

Manual de Operaciones de la Aeronave (traducido), Seccién 4 “Procedimientos

Normales”.

Antes de aterrizfclr (Pagina 4-14):

Seat belts and no smoking sign................ ON

Prop sync........ .................................... OFF

Prop controls............ccccccvieniiin, 1900 RPM

CONGItION IBVETS..........veoeveeeeeerrererreseron, LOW IDLE

Cabin confort..........coocoeiiiciii ECS select - LOW - mode - AUTO
Cabin fan......... .................................... as required

ECS DYPASS....oeeeoeoeeeoeoeeeoee OFF

Cabin pressure.:. .................................... check — below 0.3 psi
Flaps (181 KIAS max. Appr. Flaps;

148 KIAS max. Full flaps)...coeeiieiiiiinnn, as required

Gear (bellow 153 KIAS)..........coovooeee. DOWN

Gear lights...... errrrereere v, 3 green

Nose gear posiiion ................................ check in mirror
Brakes......oovciiniii e, check

Landing Iights...i ................................... as required

Autopilot/Yaw démper ............................ OFF
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= Aproximacion Estabilizada:

Conforme a las recomendaciones de FSF (Flight Safety Foundation) en una

aproximacion eh condiciones meteoroldgicas visuales y en aproximaciones bajo

las reglas de vuélo visual, la aeronave a 500 pies sobre el terreno, debe cumplir

los siguientes requisitos:

¢ Avibn en la trayectoria correcta.

s Solose reqL}ieren cambios menores de actitud y rumbo.

¢ Velocidad sfuperior a Vref (velocidad de referencia o que debe tener la
aeronave sobre el umbral) y menor que Vref+20.

. Conﬁguracic’m correcta de aterrizaje.

e Velocidad vertical de descenso menor a 1.000 ppm.

e Ajuste de pdtencia apropiado y sobre IDLE.

o Briefings y listas completadas.

ANALISIS

El piloto instructor y piloto alumno tenian sus respectivas licencias y
habilitaciones sin observaciones, para el vuelo del suceso.

En relacién con: la condiciéon del avién, las evidencias encontradas en el lugar
del incidente, las inspecciones realizadas a los motores y la revisién de la
documentacion . técnica pertinente, indican que éste se encontraba
aeronavegable al momento del suceso, sin que existan indicios ni evidencias de
mal funcionamiento que hubiese causado o contribuido al mismo.

Los portalones del tren de aterrizaje se encontraban con ralladuras en su
exterior y con las barras actuadoras sin observaciones, las ruedas del tren de
aterrizaje giraban sin obstrucciones, sus neumaticos se encontraban con aire y
sin sefales de foce, lo que establece que la aeronave tomé contacto con la
pista con el tren ide aterrizaje replegado y con sus portalones cerrados.

Al energizar la aeronave con su bateria y mientras se encontraba levantada por
una grda, con elftren de aterrizaje no asegurado y con las palancas de potencia
de los motores én posicién OFF, se activo la alarma audible de tren arriba. Al

fijarlo manualmente con la palanca de bajada de emergencia del tren, se apag6
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la alarma audibie de tren arriba y se encendieron las tres luces verdes de tren
abajo y asegurédo, lo que demuestra que ambas indicaciones, audible y visual,
se encontraban ioperativas.

Con la aeronaile posada sobre gatos en el interior del hangar, el equipo
investigador en Epresencia de los pilotos involucrados y representantes técnicos
del ~ procedi6 a realizar una prueba funcional del sistema del tren
de aterrizaje pafa lo cual, se conectd a la aeronave un carro hidraulico externo y
se energizo, eféctuando varios ciclos de bajada y subida del tren, de forma
normal y de em;ergencia. En su ejecucion, la alarma audible del tren y las luces
de posicion se activaron sin observaciones, comprobando el buen
funcionamiento ;del sistema del tren de aterrizaje y descartandose de esta
manera toda falla.

De acuerdo a lo relatado por el piloto instructor, éste no verificé que las tres
fuces verdes dé tren abajo y asegurado estuvieran encendidas, fijando su
atencién en la ihdicacién del velocimetro de la aeronave, no teniendo la certeza
si el piloto alumrjo accion¢ la palanca del tren de aterrizaje a la posicion abajo.
Conforme al relato del piloto alumno, bajé el tren de aterrizaje y los flaps en el
tramo con el viento, no estando seguro de haber verificado que estuvieran
encendidas las fres luces verdes de tren abajo y asegurado. Al ingresar en final
bajé full flaps y en ningun momento miré el espejo destinado a confirmar la
bajada del treng‘de nariz, preocupandose de la velocidad de aproximacién y
control del avién para ingresar comodo al aterrizaje, no siendo efectivo en el
procedimiento de bajada del tren y omitiendo involuntariamente accionar su
palanca de control.

Aunque el Instrdctor de vuelo expresa en su relato que pidié la bajada del tren
de aterrizaje, en la lectura de la lista de chequeo, solicitud respondida por el
piloto alumno con la palabra “tren” y éste ultimo expresa en su relato que bajé el
tren de aterrizaje en el tramo con el viento, los dafios en los portalones de la
aeronave y sus?‘hélices, evidencian que la aeronave aterriz6 con el tren de

aterrizaje retractado, ademas las pruebas funcionales e inspecciones realizadas
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al sistema del tren de aterrizaje demuestran que funcionaba sin observaciones,

descartando toda falla mecanica del sistema.

CONCLUSIONES
El piloto instructor y piloto alumno tenian sus respectivas licencias vigentes y sin

observaciones.

La aeronave tehia su certificado de aeronavegabilidad vigente.

El mantenimiento de la aeronave se encontraba sin observaciones y no
contribuy6 al incidente.

El tren de aterrfzaje se encontraba replegado y con sus portalones cerrados al
momento en qué la aeronave hizo contacto con la pista.

El tren de aterrizaje funcionaba sin observaciones.

La alarma audible del tren de aterrizaje y las luces de indicacion de su posicién
se encontraban operativas.

El piloto instructor no verificé que el piloto alumno bajara el tren de aterrizaje.

El piloto alumno no fue efectivo en el procedimiento de bajada del tren.

CAUSA MAS PROBABLE

Error operaciohal por parte del piloto al mando, al omitir bajar el tren de

aterrizaje durante la aproximacion para el aterrizaje a la pista 21 del aerédromo

De La Independencia, de Rancagua.

FACTORES CONTRIBUYENTES

Probable distraccion por parte de los pilotos, al mantener la atencion

principalmente en la velocidad y control de la aeronave, omitiendo bajar el tren
de aterrizaje durante la aproximacion.

Inefectiva utilizacion de la lista de chequeo para el aterrizaje.

Inobservancia de las luces de posicion del tren de aterrizaje y del espejo.
Aproximacion no estabilizada al no tener configurada la aeronave a 500 pies

sobre el terreno; ni las listas completadas.
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RECOMENDACIONES

6.1. Dar a conocer el suceso investigado a través de la pagina web y otros medios

institucionales, como asimismo, incluirlo en charlas y talleres orientados a los
pilotos instructores, escuelas de vuelo, operadores de aeronaves y clubes

aéreos, reforzando el correcto uso y cumplimiento de las listas de chequeo.
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ANEXOS

Anexo A", Set fotografico.

Anexo “B", Informe técnico
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