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ANTECEDENTES

La metodologia de la Investigacion considera las Normas y Métodos Recomendados
(SARPS) establecidos en el Anexo 13, “Investigacién de Accidentes de Aviacién”, al
Convenio de Chicago publicado por la Organizacién Civil Internacional (O.AC.l),ylo
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 29 de enero de 2011, a las 12:00 hora local, la aeronave marca Cessna,
modelo U206G, matricula , de propiedad del Club Aéreo
w< am....., al mando del piloto privado de aviéon Sr.

., durante el aterrizaje en la pista 17 del Aerédromo “Las Marias”, de
la ciudad de Valdivia, perdi6 el control direccional de la aeronave, saliéndose de la
pista. A consecuencia del accidente, tres pasajeros resultaron con lesiones menores,
en tanto el piloto y los dos pasajeros restantes resultaron ilesos y la aeronave con

dafios de consideracion.

INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

Resena del vuelo

_ Eldia 28 de enero de 2011 despegaron desde el Aerédromo Eulogio Sanchez de

la ciudad de Santiago, cinco aeronaves del Club Aéreo

con destino al Aerédromo Las Marias de la ciudad de Valdivia, con
el propésito de realizar vuelos en ese lugar, con los socios del Club Aéreo de esa
localidad.

El dia 29 de enero se planificaron los vuelos a realizar en el aerédromo Las

Marias.
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Al piloto afectado se le asigné la aeronave marca Cessna, modelo U206G,
matricula ,, para realizar vuelos con los socios del club.

Antes de iniciar el primer vuelo, el piloto sefialé que se dio cumplimiento a la lista
de chequeo. Se realizd el briefing de vuelo, verificando que los estanques
contenian combustible para dos horas de vuelo.

Los dos primeros vuelos se realizaron sin observaciones.

En el tercer vuelo el piloto despegd con cinco pasajeros, efectuando el circuito
establecido sobre la ciudad de Valdivia. Luego, se dirigid al aerédromo Las
Marias, ingresando a tramo con el viento para aterrizar en la pista 17.

Durante la aproximacion para aterrizar y cuando se encontraba préximo a la
pista, se activd la alarma de stall. Frente a esta situacion, el piloto reaccioné
bajando la nariz de la aeronave. Posteriormente, al momento de quebrar planeo,
nuevamente se activé la alarma de stall, lo que provoco que la aeronave diera un
fuerte bote sobre la pista. Ante esta eventualidad, el piloto aplicé potencia al
motor con la intencion de pasar de largo y la aeronave se elevo desviandose
hacia la izquierda de su trayectoria.

La aeronave continué volando a baja altura sobre la franja de la pista, luego se
incliné haciendo contacto sobre el terreno con su rueda izquierda, desplazandose
en esa condicién por 80 metros, impactando con la punta del ala izquierda contra
unos arbustos del cerco del aerédromo. Finalmente la aeronave gird en 120
grados hacia la derecha, impactando el empenaje contra el cerco perimetral del
aerbédromo.

A consecuencia de lo anterior, el piloto y dos pasajeros resultaron ilesos, tres
pasajeros con lesiones leves y la aeronave con dafios mayores en toda su

estructura.
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DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

Fuselaje con deformacion estructural leve desde el borde trasero de la
puerta del pasajero, hasta el inicio del timén de direccion.

El empenaje doblado en 30° hacia la derecha, en el punto de inicio del
estabilizador vertical.

Dafios en el punto de amarre del tren principal derecho y de nariz, con
ruptura en el piso de la seccién de la cabina de pasajeros.

Ala derecha con deformaciones desde el punto de apoyo del montante
hasta la punta de ala, doblada en 30° hacia arriba, con vigas quebradas.

Ala izquierda dafiada en la punta y con desprendimiento desde la raiz,
aproximadamente 5 cm.

Las tres palas de la hélice con dafos y desconectadas del nucleo al
impactar contra el terreno con potencia.

Estabilizadores horizontales, dafiados en su estructura y deformados.

Tren de aterrizaje principal con desprendimiento de rueda derecha,
quebrado en dos partes cerca de la rueday en su base.

Tren de aterrizaje izquierdo, sin darios.

Pierna de nariz con ruptura y desprendimiento desde la base.

Piso en la zona de pasajeros, con roturas de un diametro de 15 centimetros

aproximadamente.

Motor afecto a normativa por detencién brusca.

Ver anexo “A”, Informe Técnico.
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1.4 OTROS DANOS

Parte del cerco perimetral del Aerédromo dafiado por impacto de la aeronave.

1.5 INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION
1.5.1 Piloto

NOMBRE Sr.

EDAD 35 anos

RUT. 12.874.237-9

LICENCIA Piloto Privado de Avidn

HARBILITACIONES Clase: Monomotor Terrestre
REGISTRA ACC/INCID. No

1562 Experiencia De Vuelo

ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 12:30
HRS. DE VUELO ULT. 30 DIAS 02:54
HRS. DE VUELO ULT. 60 DIAS 03:43
HRS. DE VUELO ULT. 90 DIAS 05:47
HRS. DE VUELO DIA DEL ACCID. 01:06
HRS. DE VUELO TOTALES 177:08

Nota: El piloto registra en los dltimos tres meses previos al suceso, solo vuelos
en avién Cessna 182. En este periodo no registra vuelos en material Cessna
U206G, siendo su ultimo vuelo en Cessna U206G, el dia 24 de Octubre de 2010.

1.6 INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

1.6.1 Antecedentes de la aeronave
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MATRICULA B
MARCA Cessna
MODELO U206G
N° SERIE U20606470
HORAS DE VUELO 5342.5
PLAZAS AUTORIZADAS 6
ULTIMA REVISION 3 Sep 2010 a las 5.342,5 en el
ANO DE FABRICACION 1982

PROPIETARIO 1 Club Aéreo  ~ -

PV. 2.147,70 Ibs
PESOS CERTIFICADOS (55713 500 Ibs
1.6.2 Antecedentes de la hélice
ANTECEDENTES HELICE

MARCA M® Cauley

MODELO 72CK-0-56

N° SERIE 081692

HORAS DE VUELO 260.9 horas

T.B.O. 2000Hrs. 72 m -
ULTIMA REVISION 3 Sep 2010

1.6.3 Antecedentes del motor
ANTECEDENTES MOTOR

MARCA CONTINENTAL

MODELO 10-520-LCF

N° SERIE 567734

HORAS DE VUELO 366.8 horas

T.B.O. 1.700 horas

ULTIMA REVISION 3Sep2010¢..

'P.V.: Peso Vacio.
2 p M.D.: Peso Maximo de Despegue.
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Documentacion a bordo

DOCUMENTACION CONDICION
CERTIFICADO MATRICULA Sin observaciones
CERTIFICADO AERONAVEGABILIDAD Sin observaciones
MANUAL DE VUELO DE LA AERONAVE | Sin observaciones
BITACORA DE VUELO Sin observaciones

Historial de Mantenimiento

El plan de inspecciones y el programa de mantenimiento de la aeronave, se
estaba cumpliendo segun lo indica la normativa aeronautica y el manual del
fabricante, sin observaciones.

Se revisaron los registros de mantenimiento, correspondiente al programa de
Inspecciones del fabricante y aceptado por la DGAC, sin encontrar
observaciones en su cumplimiento, ademas su Plan de Reemplazo, peso y

balance se encontraban actualizados.

Inspecciones Realizadas

Se procedi6 a efectuar una inspeccion general visual a la aeronave
observandose dafos estructurales externos, los cuales se encuentran

detallados en el punto 1.3 de este Informe

Se inspeccionaron las superficies de los controles de vuelo, verificandose que
estos se movian libremente en su recorrido, a excepcion del timén de

profundidad, el cual estaba severamente dafado debido al impacto.

Se revisaron los mandos de motor, moviéndolos en toda su extension, no

encontrandose observaciones en su accionar y recorrido.
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Se chequed el sistema de freno, accionando los pedales del lado izquierdo
desde la cabina, operando en forma normal y no se observo filtracion de liquido

hidraulico, tanto por las lineas de presidon como por otros componentes.

Se inspecciond el sistema de combustible, tanto el filtro principal como cafierias

y mangueras, no encontrandose observaciones.

PESO

De acuerdo a los antecedentes, al momento de iniciar el vuelo la aeronave

tenia el siguiente peso:

Peso vacio : 2.147,0 LBS.
Piloto y Pasajero 360,0 LBS
Pasajeros Centro (2) 340,0 LBS.
Pasajeros Trasero (2) 264,0 LBS
Combustible 163.2 LBS.
Total 3.274,2 LBS.
Menos combustible taxeo 12,0 LBS.
TOTAL 3.262,0 LBS

De acuerdo con lo anterior, la aeronave se encontraba dentro del rango de
peso permitido por el manual de la aeronave, siendo el peso maximo
operacional de 3.600 Ibs. El centro de gravedad queda dentro de la envolvente.
Nota: Los antecedentes relativos al calculo de peso, balance y centro de

gravedad forman parte del expediente.

INFORMACION METEOROLOGICA

El informe Técnico Operacional de la Direccién Meteorologica de Chile, indico

que las condiciones meteorologicas en la zona del aerédromo Las Marias, en

Valdivia, entre las 12:00 y 13:00 hora local del dia del accidente eran de una




1.8

1.9

1.10

1.11
1.11.1

1.11.2

Ejemplar N° I Hoja N° 9

visibilidad mayor a 15.000 metros, viento predominante desde el Sur Oeste, con

intensidad variable entre 1y 5 nudos.
El pasajero ubicado en el asiento delantero derecho, que también era piloto,

sefialo que a la hora del accidente la condicion del viento era calma.

AYUDAS A LA NAVEGACION

No aplicable.

COMUNICACIONES

No aplicable.

INFORMACION DEL LUGAR DEL ACCIDENTE

Cooeof 20y H D 72 b w720
Lugar Aerddromo Las Marias, Valdivia
Elevacion 13 Ft.

Orientacion pista 17/35

Largo y ancho 1.230 x 16 metros

Superficie Concreto

Administracion Pedro Aubel A.

Uso Publico

Franja de Pista 700 x 40 metros.

Ver Anexo “B” fotografias.

INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y EL IMPACTO

De acuerdo a las marcas encontradas en el lugar del accidente, se puede

indicar que la aeronave hizo contacto en el primer tercio de la pista 17. No se
observaron marcas de frenado.

A 400 metros del umbral de la pista 17 y en la franja de pista, se observaron
marcas solo de la rueda izquierda de la aeronave, paralelos al cerco del

aerddromo, con una longitud de 40 metros. Se observaron marcas de impacto
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de la punta del ala izquierda, en los arbustos ubicados en la linea del cerco del
aerodromo.

Ademas, se observaron marcas de la rueda del tren de aterrizaje izquierdo y
derecho, que continuaban desplazandose sobre la franja de pista en forma
paralela al cerco del aerédromo. Estas marcas tenian una longitud de 40
metros, desplazandose en total 80 metros sobre el terreno.

Las huellas finales indican que el avién gir6 hacia la derecha en 120 grados,
debido a que la rueda de la pierna de aterrizaje derecho se desprendio,
golpeando el empenaje contra el cerco, resultando la aeronave con dafios de
consideracion en toda su estructura.

Se observaron dafios asociados a impacto con potencia en las tres palas de la
hélice del avion.

ANEXO “B” Fotografias del lugar

INCENDIO
No hubo.

SUPERVIVENCIA

El piloto y los cinco pasajeros, abandonaron la aeronave por sus propios

medios, resultando tres pasajeros con lesiones leves.

RELATOS
Extracto del relato del piloto

“ ..Que, el dia 28 de enero de los corrientes despegamos desde el aerédromo
de Tobalaba 5 aeronaves del club aéreo, con destino al aerédromo Las Marias
de la ciudad de Valdivia, el dia 29 de los mismos corrientes, procedimos a
volar con los socios del club de la localidad.

Que, previo a iniciar esta actividad se planifico el circuito que se realizaria y las
medidas de seguridad que se tenia presente, esta operacion estaba a cargo

del jefe de operaciones aéreas del mismo club, el sefior
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Que, se me asigno la aeronave Cessna 206, matricula , para efectuar
vuelos con los socios.
Que, previo al vuelo, se dio cumplimiento a la lista de chequeo, comprobando
entre otras cosas la condicién de los controles de vuelo, los que no
presentaban problemas, cantidad de combustible necesario para volar 02
horas % ademas se verifico el aceite del motor y se realizé el briefing de vuelo.

Que, previo al accidente realicé 2 turnos de vuelo, los cuales duraron cada
uno aproximadamente 23 minutos.
Que, en el tercer vuelo despegué con 5 pasajeros, realizando el circuito sin
observaciones, luego me dirigi al aerédromo para aterrizar, iniciando tramo con
el viento a la pista 17, siempre notificando las posiciones de cada aeronave
que se encontraban en las inmediaciones, ingresando a base a 1.000 pies
sobre el campo, enfrentando la pista en final largo y con la cuerda
correspondiente aplicando los flaps a requerimiento.
Que en final se aplico full flaps, la velocidad de aproximacion era de 70 nudos.
Que, proximo a la pista, comencé a realizar el quiebre de planeo, todo normal,
sond el pito de stall, e hicimos contacto con la pista. Inmediatamente el ala
derecha se levantd, ante esa situacion apliqué potencia, con lo que la
aeronave se elevo algo y siguié su trayectoria hacia el costado izquierdo, con
muy poca efectividad en los controles, todo esto ocurrié muy rapido y me
encontré sobre la franja de la pista, en ese momento determiné cortar la
potencia del motor y paso de hélice, conjuntamente con cortar el master.
Mientras el avion se desplazaba sobre la franja de la pista, éste gird en 180°,

danandose parte de la estructura del ala y cola...”

Extracto del relato del pasajero Sr. _

“ El dia 29, comenzamos a realizar los vuelos desde el Aerédromo,
aproximadamente a las 10:30 hrs. local, previamente a esto se planificaron los

vuelos y por el lugar donde se iba a volar.




Ejemplar N° IHojaN°__12

La idea era que existiera un ordenamiento respecto a las salidas y llegadas de
las cinco aeronaves que comenzaron a operar en el lugar.

Para este efecto el piloto de la aeronave accidentada Sr. ,, me pidié que lo
acompanara en estos vuelos ya que yo conocia la zona.

Se realizo el primer vuelo con los respectivos pasajeros, el cual durd unos 15
minutos ya que solo se sobrevolaria sobre la ciudad de Valdivia.

Luego se realizé el segundo vuelo sin observaciones.

En el tercer vuelo y que iba ser el ultimo en que iba a acompafar al piloto,
despegamos sin observaciones, conforme a lo ya establecido, a bordo iban 4
pasajeros, mas el suscrito y el piloto.

Luego del vuelo sobre la ciudad, nos dirigimos hacia el aerédromo para
aterrizar.

La aproximacion fue un tramo con el viento izquierdo para la pista 17, luego en
final recuerdo que el piloto aplicd full flaps, no recuerdo la velocidad de la
aeronave.

Proximo a tocar pista y estando a una altura que no puedo determinar, sono el
pito de stall, el piloto procedié a bajar la nariz de la aeronave, y el pito dej6é de
sonar.

Segundos después estadbamos haciendo el quiebre de planeo, senti
nuevamente la alarma de stall, la aeronave dio un fuerte bote sobre la pista,
inmediatamente el piloto aplico potencia al motor y la aeronave se fue volando
hacia la izquierda de la pista, y en cosa de segundos estadbamos en tierra, el
avion se gird unos 200 grados. No recuerdo en que momento exacto el piloto
redujo la potencia del motor, antes que la aeronave se detuviera corté la
selectora de combustible y la mezcla, sin embargo deseo aclarar que antes de
este evento no intervine en el vuelo.

Una vez que la aeronave se detuvo, procedimos a evacuarla, o que hicimos

por nuestros propios medios.
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Ante la consulta del investigador respecto a las condiciones meteorolégicas
que habia a la hora que ocurri6 el accidente, debo sefialar que éste permitia el
vuelo para operacion visual con cielo despejado y viento calma...”

1.15.3 Extracto de oficio del Club T et -

“..El Club Aéreo del . . s, tiene una clara politica
tendiente al mantenimiento de eficiencié operativa de los pilotos, para ello
fomenta el uso de las aeronaves tanto durante la semana como fines de
semana, poniendo a disposicion de sus socios las aeronaves, a objeto que
efectien un determinado numeros de horas subvencionadas por el Club,
realizando vuelos “fuera de cancha” en los alrededores de Santiago y raid a
diferentes provincias, beneficiando con vuelos recreativos a socios de la
Corporacién que viven en Santiago.

Adicionalmente, existe la politica que los pilotos no deben permanecer mas
de 30 dias sin volar y, en caso de ocurrir, se considera un piloto de seguridad
que lo acompafie o un instructor de vuelo, segin sean las circunstancias y
tiempo de inactividad de vuelo...”

ANEXO “C” Relatos.

1.16 INFORMACION ADICIONAL

1.16.1 Velocidades de la aeronave

¢ Velocidad de aproximacion flaps UP 75/85 KTS

e Velocidad de aproximacion con 40° flaps 67175

e Velocidad de stall con full flaps 54 kts.

¢ Consumo combustible 13,6 galones x hora

1.16.2  Definicién de Stall®
El stall o entrada en pérdida, es el efecto provocado por la incapacidad del ala

para seguir produciendo sustentacion, y se genera cuando el avién vuela con un

3 Aerodinamica y Actuaciones del Avién, autor Anibal Carmona.




1.16.3

1.16.4

Ejemplar N° I Hoja N°__ 14

angulo de ataque mayor que el angulo de ataque critico. La alarma de stall se

activa entre 5 a 10 nudos antes del stall.

Aproximacién Estabilizada

Una aproximacion estabilizada, segun “Flight Safety Foundation” corresponde
a lo siguiente:

o La aeronave esta en la trayectoria de vuelo correcta.

e Son necesarios sélo pequefios cambios de rumbo y altitud.

e Una velocidad no menor de Vger (velocidad referencia de aterrizaje o

velocidad de cruce del umbral).

e Correcta configuracion de la aeronave para el aterrizaje.

e Razén de descenso no superior a 1000 pies por minuto.

e Listas de chequeos y briefings deben ser completados.

e Para vuelos en condiciones meteorolégicas visuales, la aeronave debe

encontrarse estabilizada a 500 pies sobre la elevaciéon del aerédromo.

Definicion de Torque

Por definicién, “torque” es una fuerza, o combinacioén de fuerzas, que produce o
tiende a producir un movimiento de torsion o de rotacién de un avion.

Una hélice de avion que gira en sentido de los punteros del reloj, mirada desde
atras, produce fuerzas que tienden a torcer o girar el avion en direccion
contraria, virando asi el avion hacia la izquierda. Los aviones estan disefiados
de manera tal que no sea notorio el efecto de torque para el piloto cuando el
avion se desplace en vuelo recto y nivelado con una potencia de crucero.

El efecto de torque aumenta en proporcion directa a la potencia del motor,
velocidad y actitud del avion. Si el ajuste de potencia es alto, la velocidad baja y

el angulo de ataque alto, el efecto de torque es mayor. Durante los despegues y

ascensos, el efecto torque es mas pronunciado. El piloto debe aplicar suficiente
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presion al pedal del timon derecho para contrarrestar la tendencia del viraje
hacia la izquierda y mantener una trayectoria recta de despegue.

Informacién tomada del Manual del Piloto Privado.

ANALISIS.

De acuerdo a lo sefialado por el piloto en su relato, la velocidad de aproximacion
para aterrizar era de 70 nudos y aplicando full flaps.

préximo a la pista, se activé la alarma de stall.

Segun el pasajero que se encontraba en el asiento delantero derecho, también
piloto de avién, sefialé que el piloto al mando baj6 la nariz de la aeronave,
deteniéndose el sonido de la alarma. Posteriormente, durante el quiebre de
planeo, se activd nuevamente la alarma de stall. Al momento de hacer contacto
con la pista, la aeronave dio un fuerte bote.

Lo sefialado anteriormente indicaria que la aproximacién no habria sido
estabilizada, porque el piloto no mantuvo la aeronave en una actitud y velocidad
apropiada, lo que habria provocado una pérdida de sustentacion de la aeronave
durante el quiebre de planeo para aterrizar.

Posterior al bote sobre la pista y, con el propésito de recuperar la condicion del
vuelo, el piloto decidié pasar de largo, aplicé potencia al motor y la aeronave se
elevd, desviandose al mismo tiempo hacia la izquierda. Esta situacion se asocia
al efecto del torque, que afectd a la aeronave en momento que se aplico
potencia al motor y que no fue corregido por el piloto, lo que provoco que el
avion se fuera hacia la izquierda y se saliera de la pista.

La aeronave se mantuvo volando por algunos segundos a baja altura y con baja
velocidad, sobre la franja de la pista, y paralelo a ésta. Luego se desplaz6 sobre
el terreno, hasta impactar contra el cerco perimetral del aerédromo, resultando la
aeronave con danos de consideracion.

El piloto al mando sefialé que al momento del aterrizaje habia viento cruzado del

Oeste, lo que habria provocado que la aeronave girara hacia la izquierda de su

trayectoria. Sin embargo, esta situacion se contradice con lo observado por el
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piloto que se encontraba como pasajero en el asiento delantero derecho, cuando
sefiald que las condiciones meteorolégicas que habian ese dia en el lugar,
permitian el vuelo visual y que el viento era calma. De igual forma, la Direccion
Meteorolégica a través de su Informe Técnico Operacional, sefalé que la
intensidad del viento era de 1 a 5 nudos, proveniente desde el Sur Oeste, para el
periodo en que ocurrié el accidente. Consecuentemente, la componente de
viento de costado existente no habria afectado la aproximacion y el aterrizaje.
Los antecedentes proporcionados por el Club Aéreo -

especto a las politicas y disposiciones de capacitacion y
entrenamientos de sus pilotos, indican, que esta entidad “tiene una clara politica
tendiente al mantenimiento de eficiencia operativa de los pilotos” y se afade que
los pilotos “no deben permanecer mas de 30 dias sin volar”.
Si bien el piloto mantuvo eficiencia de vuelo durante los altimos 30 dias, en
material Cessna 182, en la aeronave Cessna 206, en la cual se accidentd, no
registraba vuelos en los Ultimos tres meses, lo que habria contribuido al
accidente, toda vez que ésta aeronave es distinta respecto a sus performances y
operacion.
Se descarta que el accidente se haya debido a una falla mecanica, ya que las
inspecciones realizadas a los controles de vuelo, al sistema de direccion, al
sistema de frenos y al motor, posterior al accidente, indican que la aeronave se
encontraba sin observaciones, por lo que los aspectos técnico mecanicos no
habrian causado ni contribuido al accidente.
La posibilidad que el peso y estiba hayan contribuido al accidente queda
descartada, ya que de acuerdo a los antecedentes, la aeronave operaba dentro

de los limites de peso y centro de gravedad.

CONCLUSIONES
La aeronave se encontraba con el certificado de aeronavegabilidad vigente.

El piloto estaba con su licencia y habilitacién vigente.
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El mantenimiento de la aeronave se realizaba de acuerdo con la normativa
vigente.

La aeronave y sus sistemas habrian operado en forma normal durante la
ocurrencia del suceso investigado.

La tercera aproximacion para aterrizar en la pista 17 del Aerédromo Las Marias,
no se mantuvo estabilizada.

Al momento del quiebre de planeo, la aeronave entré en pérdida, dando un bote
sobre la pista, luego de lo cual, al intentar pasar de largo, el piloto perdié el
control direccional, saliendo hacia la izquierda.

Posterior a la aplicacion de potencia al motor, la aeronave fue afectada por el
torque, lo que no fue corregido por el piloto.

El piloto no mantenia continuidad de vuelo en este tipo de aeronave, Cessna
modelo U206G, lo cual habria afectado su eficiencia en la operacién en este tipo

de material de vuelo.

CAUSA DEL ACCIDENTE

La causa mas probable del accidente fue la pérdida de control de la aeronave,

por parte del piloto, durante el aterrizaje.

FACTORES CONTRIBUYENTES

Falta de eficiencia en la operacion de la aeronave por parte del piloto, al no
mantener continuidad de vuelo en el material Cessna 206.

Aproximacion para aterrizar no estabilizada.

No contrarrestar el efecto torque que desvio la aeronave hacia la izquierda, al

momento de aplicar potencia luego que la aeronave dio un bote sobre la pista.
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5. RECOMENDACIONES
5.1 Comentar este incidente en las charlas que dicta la DGAC a los clubes aéreos.
5.2 Enviar una copia de este Informe al Club Aéreo del Personal de Carabineros, a

objeto se comente con todos los pilotos de esa entidad con fines de prevencion.

ALE iS DiAZ ANGEL ESPINOZA REYES

INVESTIGADOR TECNICO INVESTIGADOR ENCARGADO

ANEXOS

“A” Informe Técnico.
‘B” Fotografias del lugar.
“‘C” Relatos.
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EJ. N° 1.- DGAC., DPA, Expediente.




