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ANTECEDENTES

La metodologia de la lng}estigacién considera las Normas y Métodos Recomendados
(SARPS) establecidos en el Anexo 13, “Investigacién de Accidentes de Aviacion”, al
Convenio de Chicago pujblicado por fa Organizacién Civil Internacional (O.A.C.l), vy lo
establecido en el “Reglariﬁento sobre Investigaciones de Accidentes e Incidentes de
Aviacion” (DAR-13), aprobfado por Decreto Supremo N° 216 de fecha 03 de diciembre del
2003.

DESCRIPCION DEL ACCiVDENTE

El dia 26 de marzo de 2b11, el Q.E.P.D), al mando del
ultraliviano marca Aeros IliTrike, - , se encontraba efectuando un vuelo
entre el aerédromo Victogr Lafén de la ciudad de San Felipe (SCSF) y el sector de
Mantagua, cuando impafété inadvertidamente contra el cerro Tacna del sector de
Maitencillo. El piloto al mail'ndo fallecié en el lugar del accidente. La aeronave resulté con

dafios severos a raiz del a:t:cidente.

1. INFORMACI()NE%DE LOS HECHOS

1.1. Reseiia del vuelo
1.1.1. El operador des?’pegé aproximadamente a las 11:00 HL desde el aerédromo de

San Felipe (SC$F), junto a otras dos aeronaves del tipo Ultraliviano Motorizado.

1.1.2. Posteriormente,éluego de volar 1 hora y 30 minutos, aterrizaron en el sector de

Mantagua.

1.1.3. A las 16:30 HL despegaron desde Mantagua para regresar a San Felipe
(SCSF), lugar d:ésde donde el operador accidentado continuaria su vuelo con

destino final al séctor de Colina.
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1.1.4. Después del déépegue continuaron el vuelo por el borde costero, manteniendo

aproximadamerite 1.500 pies de altitud y rumbo norte.

1.1.5. De acuerdo aiélos relatos, estando a la cuadra del sector de Maitencillo,
préximos al cgfro Tacna (donde se encuentra emplazada una escuela de
parapentes), el %perador almandodel . . efectud un giro de 180 grados y
descendid con el proposito de efectuar una pasada baja sobre el cerro,

maniobra durante la cual impactd contra la ladera.

1.1.6. El operador fallecié en el lugar del accidente y la aeronave resulté con dafios
severos.
1.2, LESIONES A PERSONAS
LESIONES ;; Tripulacion | Pasajeros |Otros | Total
Mortales : 1 1
Graves |
Leves
Ninguna ;
Total 1 1
1.3. DANOS SUFRI?DOS POR LA AERONAVE

A consecuenciaj" del accidente la aeronave resulté con dafos estructurales

severos en ala, fuselaje y hélice.

Ver anexo “A”, Fotografias y anexo “B” Informe técnico

1.4, OTROS DANOS
No hubo. |
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1.5. INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION
1.51. Operador al mfahdo
NOMBRE | S
EDAD 55 afios
R.U.T. -
CREDENCIAL No registra

REGISTRA ACCI/INCID. | No

1.5.2. Experiencia de.VueIo

De acuerdo a los antecedentes de la investigacion, el operador fallecido contaba

con varios anos de experiencia de vuelo en vehiculos ultralivianos motorizados y

no motorizados, sin embargo, no fue posible precisar la cantidad de horas de

vuelo ya que su bitdcora personal de vuelo se encontraba desactualizada e

incorrectamente llenada.

1.6. INFORMACION ?SOBRE LA AERONAVE

1.6.1.1. Antecedentes 'fde la aeronave

MARCA Aeros

MODELO ) Aeros-2 Trike
NRO. SERIE N/A
PESO 154 Kg
PLAZAS AUTORIZADAS 02
HORAS DE VUELO AL DIA DEL 461,8
SUCESO
ANO FABRICACION 2005

1.6.2. Antecedentes del motor
MARCA Rotax
MODELO 912

NRO. SERIE | 611099




1.6.3.

1.6.4.
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Antecedentes de la hélice

MARCA ' Aerolux
MODELO 3 palas fibra
NRO. SERIE | N/A

E ..
Historial de mantenimiento

De acuerdo a Iéé\ normativa aeronautica vigente al momento del suceso (DAN
103 y DAN 31 61) un vehiculo ultraliviano no cumple con los estandares de
aeronavegabllldad para aeronaves certificadas, siendo el mantenimiento de
exclusiva responsabllldad del propietario y/o el operador.

El propietario §e encontraba en posesion del documento de Registro de
identificacion y cfbntrol de antecedentes, emitido con fecha 30 de enero del 2007,
por la DGAC.

Se verificd que iOS numeros de parte y serie del motor y de la hélice coincidian
con los registra%]os en el formulario de pesaje para aeronaves ultralivianas, de
fecha 11 de sep’%jembre del 2006.

Se verifico qué el operador registraba la cronologia de los trabajos de
mantenimiento al ULM, en su bitacora personal de vuelo. El ultimo registro
describe cambi&de aceite, filtro y limpieza de filtros, realizados a las 419 horas
de la aeronave, el 16 de mayo del 2010.

El fabricante de?la aeronave (Aeros Ltda.) proporciona un manual de servicio y
de operacioén, q:ue en su parrafo 5.2 (Complete Ultralight Preflight Inspection)
establece solo Ios requisitos de inspeccién antes de cada vuelo.

El manual de méntenimiento del motor Rotax (Numero de referencia MML-912)
establece requusutos de inspeccién cada 50, 100 horas de operacién o cada 12
meses, lo cual commde con los registros llevados por el operador.

Ver anexo “B”,flnforme técnico
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Inspecciones

En el lugar del ?ccidente, el equipo investigador inspeccion6 la aeronave y su
entorno, establefﬁ:iendo lo siguiente:

Fue posible obszervar dafos que evidenciaban un impacto con velocidad.

La aeronave ifmpacté contra la ladera del cerro dejando una marca de
aproximadamerﬁte 1,5 metros cuadrados y una profundidad de 25 centimetros.
Luego del impaci;to la aeronave se desplazé 10 metros hacia la izquierda.

El ala quedd in‘?vertida sobre un camino que sirve de pista de despegue para
parapentes.

La tela del ala efé,taba rasgada en varios lugares, a consecuencia del impacto.

El fuselaje de Ifa aeronave (carro) quedd volcado sobre su costado derecho,
con danos de cénsideracién en la parte frontal.

Las palas de Ia;hélice presentaron danos y signos de haber estado girando al
momento del imjpacto.

La pierna izquieirda del tren de aterrizaje resulté quebrada por el impacto.

Los montantes cf{ue sujetan el carro de la aeronave al ala estaban quebrados.

El altimetro queidc’) indicando una altitud de 970 pies.

El indicador de \}elocidad vertical estaba en 500 pies por minuto en ascenso.

El indicador de \?elocidad estaba por sobre las 100 MPH.

El tablero de insztrumentos, con la mayoria de éstos dafiados.

El sistema parafcaidas de emergencia de la aeronave se encontraba armado
(sin el pin de seguridad).

Ver anexo “A”, Fotografias

Peso y Balance

La normativa ajeronéutica DAN 31 01 “Operacién de Vehiculos Ultralivianos”
contempla parai_ULM, un peso vacio maximo inferior a los 160 Kg,.

El ... r3sjlaba 154 Kg de acuerdo al formulario de pesaje para aeronaves
ultralivianas de fecha 11/09/2006.




1.7.

1.8.

1.9.
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La capacidad de combustible en el estanque es de 30 litros, es decir, 21,5 Kg.
aproximadameznte.

El manual “O\é\/ner/Sewice Manual” de la empresa fabricante, sefala en el
punto 2, Limitaiciones, que el peso maximo de despegue es 472.5 Kg.

La otra limitacifén sefialada es que, en el asiento delantero, el operador debe
pesar entre 55 a 100 Kg.

Del mismo moéio, el manual sefiala que el Centro de Gravedad en este tipo de
aeronaves no es critico, debido a que el carro de la aeronave esta unido al ala
con un punto de amarre Unico universal, razén por la cual las variaciones de las

cargas (peso y%combustible) no influyen en el balance del ultraliviano.

INFORMACI(’)N?M[_E(TEOROLOGICA
El informe Tébnico Operacional N° 082/11, emitido por la Direccién

Meteorolégica de Chile, requerido en virtud del suceso investigado, sefiala las
siguientes condié:iones en el sector, a la hora y dia del accidente:

“‘De acuerdo a la informacion analizada, las condiciones meteoroldgicas en el
cerro Tacna, seiitor de Maitencillo, Regién de Valparaiso, fueron de viento sur
con intensidad a})roximada de 17 nudos y maxima de 23 nudos.”

“Visibilidad mayér a 10.000 metros, sin nubosidad ni fenémenos significativos...”

Ver anexo “C”, Informe meteorolégico

AYUDAS A LA'NAVEGACION

No aplicable.

COMUNICACIONES

No aplicable.
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INFORMACI()I\i DEL LUGAR DEL ACCIDENTE, RESTOS DE LA AERONAVE

1.10.
Y EL IMPACTO
El lugar del acfcidente se encuentra en las coordenadas geogréficas de Lat:
32°40'3.27" Su;r y Long: 71°26'31.30" Oeste, en el sector Maitencillo, cerro
Tacna, comuna de Puchuncavi, Regién de Valparaiso, a una elevacién de 200
pies aproximadamente. El terreno es de propiedad privada, correspondiente a
una zona de ce i*ros usada como pista de despegue para parapentes.
La aeronave aproximé desde el Norte con un rumbo Sur, y al pasar cerca de la
ladera del cerro gimpacté contra la ladera que se encontraba a su izquierda.
Los restos de la aeronave estaban poco dispersos en una franja de
aproximadamen}e 10 metros, describiendo una linea con rumbo Este.

1.11. INCENDIO
No hubo.

1.12, SUPERVIVENCIA
El operador al mando fallecié en el lugar del accidente y fue retirado por
personal de los; servicios de urgencia.
Los cinturones de seguridad, se encontraban en buenas condiciones y
aseguraban en forma correcta.
Sin perjuicio de haberse encontrado equipado con casco y cinturén de
seguridad operétivo, el operador falleci6 en el lugar del accidente.

1.13. RELATOS

1.13.1. Extracto de la aeclaracién del - Instructor

de Parapente viUItraliviano Motorizado

“Me encontraba junfo a mi novia y su hija en el sector de cerro Tacna en
Maitencillo, mas precisamente en la pista de parapentes de Parapente Aventura,

después de una jornada de vuelos en biplaza”.
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‘Nos encontrabamos los tres solos en el lugar ya que se habia puesto muy
fuerte el viento% (35 km/hr sur-suroeste) y los demas pilotos se habian ido,
cuando comenziaba a guardar mi equipo de vuelo para retirarme del lugar, como
a las cinco de Ia farde, pude observar que a lo lejos en el cielo sobre el sector de
la costa de HorECones, es decir suroeste de donde estabamos se aproximaban
tres aeronaves%ultraligeras del tipo TRIKE, venian sobre la linea de costa como
a unos mil pies de altura aproximadamente, yo me quede mirando estas naves
atentamente pufes soy aficionado a este tipo de aeroplanos, para ver si eran
pilotos conocidois. Y

“Les hicimos szeﬁas de saludos cuando pasaban frente a nosofros, ellos
conservaban la ialtura antes mencionada, nos hicieron sefas también, cuando ya
habian pasado y se encontraban mas o menos frente a Marbella sobre la playa
Aguas Blancas, es decir, al norte de donde estabamos: uno de ellos el que iba
alras comenzé un giro de 180° hacia la derecha (al continente) y a devolverse
hacia donde nos encontrabamos, yo le dije a mi novia que se acercara a la
ladera pues él iba a pasar cerca y bajo para saludamos para después refomar
su ruta.”

“La aeronave coimenzé a aproximar desde el norte acercandose mas y mas a la
ladera perdiendb altura a medida que avanzaba hacia la pista de parapentes,
cuando ya se eﬁ‘contraba a unos 300 pies de altura sobre el nivel del mar (tener
en cuenta que la pista de parapentes se encuentra a unos 60 mts con respecto a
la playa) y a unés 50 mts de nosotros, ésta se metié en una zona de turbulencia
muy conocida por los que volamos ahi (rotor) pude ver claramente como se
movi6 el ala de? TRIKE y como el piloto maniobré para controlaria, al mismo
tiempo el carro fbenduleé a la izquierda (hacia el cerro).”

“Por un momen%to pensé que no pasaria a mayores pues no Vi que fuera tan

fuerte la sacudi&a del ala pero la verdad es que creo que el camo se lo llevd

hacia el cerro.”




1.13.2.

1.13.3.

1.14.
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“Ya muy cerca de donde estabamos la aeronave entré en una violenta picada
hacia la izquier&a (cerro) e impacté la ladera con la nariz del carro (de fibra de

vidrio), yo conté nueve pasos de donde estidbamos.”

Extracto de Iagi declaracion del , _Instructor de
Parapente

“...Orientacioén dzel Viento: Sur Qeste...”

“... Intensidad d%l Viento: Entre 40 y 50 Kilémetros por Hora (en esos momentos
estaban totalmefnte suspendidos los vuelos en parapente)...”

!

Extracto de la fdeclaracién del + Operador de uno

de los tres ultralivianos motorizados

‘La ruta prografjnada por ellos fue Colina-San Felipe, San Felipe- Mantagua,
Mantagua por Iaglcosta hasta Papudo, San Felipe, San Felipe Colina.”

‘Las condicionés meteorolégicas del sector de Maitencillo en ese momento
teniamos buen élima, con viento del sur weste de aproximado 20 a 25 millas a
1.800 pies, quef era mi altura de vuelo en ese momento, viento laminar sin
turbulencias.”

“Pienso que nuéstro amigo y camarada del aire - e quiso
saludar a sus afjnigos en Maitencillo, volando demasiado bajo y lo tomaron los
rotores del sectdr, con el resultado ya conocido.”

Nota: Los relatés forman parte del expediente de Ia Investigacion.

INFORMACIC’)N?ADICIONAL
El manual “Ownfer / Service Manual’ de la empresa fabricante, sefiala en el

punto 2.5.9, Otras Limitaciones, el viento maximo que soporta esta aeronave es
de 12 metros por segundo, es decir, 23 nudos como maximo.

Ver anexo “D”, Owner / Service Manual




2.2.

2.3.

2.4.

2.5,

2.6.

2.7.

Ejemplar N° 1/1/ Hoja__11/13 /

ANALISIS
El operador algmando, a pesar de contar con una experiencia de vuelo no
precisada (ver 152) no registraba una Autorizacién de Operador de Vehiculo
Ultraliviano, reciuerida por la autoridad aeronautica para la operacion de este
tipo de aeronavfe‘s.

El mantenimienio de este tipo de aeronaves, segun la normativa aeronautica es
responsabilidadﬁg del propietario y/o el operador, y de acuerdo a las inspecciones
y verificaciones,? el ULM 149 cumplia con lo reglamentario.

Las inspeccioneis realizadas a la aeronave ultraliviana accidentada, descartan la
participacion deé'factores de orden técnico-mecanico en el accidente.

Los antecedentfes de la investigacion indican que el operador al mando de la
aeronave u!traliviana efectuaba un vuelo de regreso al aerédromo de San
Felipe, sobrevoiando la costa, y en el sector de Maitencillo procedié a realizar
un vuelo a baja ééltura sobre el cerro Tacna. Luego de aproximar desde el Norte,
y encontréndosie cercano al terreno, el carro de la aeronave oscilé hacia la
izquierda, impac?:tando contra el terreno.

El efecto de péri)dulo y posterior impacto, se explicarian por las condiciones de
viento de costac;io imperantes en el lugar al momento del accidente, las cuales,
de acuerdo corf1 el informe de la DMC vy los relatos de testigos, eran del
Suroeste. La in?tensidad reportada habria sobrepasado las limitaciones de la
aeronave, ocasjionando la pérdida de control de la aeronave mientras se
encontraba opefando préxima a la ladera del cerro.

El manual de la ?aeronave sefiala que el viento maximo que soporta para operar
es de 23 nudos?, misma velocidad reportada por la Direccién Meteoroldgica de
Chile, lo cual tafmbién es coincidente con lo declarado por los testigos, siendo
este un probablé factor contribuyente al accidente.

Lo anterior hace:' presumir que al momento de efectuar un vuelo de baja altura
sobre el terrené, y pasar cerca de la ladera del cerro Tacna, la aeronave
ultraliviana impa?t:té contra el terreno, debido a la accion del viento imperante en

el sector.
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CONCLUSIONES
El operador al mando no registraba una Autorizacién de Operador de Vehiculo

Ultraliviano.

El mantenimier%\to y los aspectos técnico-mecanicos de la aeronave no habrian
sido causa, ni f;actores contribuyentes, al suceso investigado.

El operador eifectuaba un vuelo de regreso al aerédromo de San Felipe,
sobrevolando eI sector de Maitencillo, durante el cual descendié para efectuar
una pasada a bf'aja altura sobre la ladera del cerro Tacna.

La intensidad%, y direccidon del viento contribuyeron con el accidente,
ocasionando Ia pérdida de control de la aeronave mientras se encontraba
préxima a la Iaéera.

La aeronave o};eré en condiciones de viento probablemente superiores a los

limites recomehdados por el fabricante.

CAUSA DEL ACCIDENTE
La causa del aiccidente fue la pérdida de control de la aeronave por parte del
operador, mieniras volaba préximo a la ladera del cerro Tacna, en el sector de

Maitencillo, impactando contra ésta.

FACTORES CdNTRIBUYENTES
intensidad vy djireccién del viento imperante en el sector del accidente,
sobrepasando Iois limites de operacion recomendados por el fabricante.
Vuelo a baja altdra, proximo a la ladera del cerro.
No contar con ;ias autorizaciones requeridas por la autoridad aeronautica para

la operacion de] vehiculo ultraliviano.
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6. RECOMENDACIONES

Incluir el caso investigado en charlas y talleres orientados a operadores de este

tipo de aeronavés.

UNOZ CISTERNAS SEBASTIAN PALACIOS GARCI
VESTIGADOR TECNICO INVESTIGADO ,ENCA'RGADO

ANEXOS

Anexo “A”, Fotografias !
Anexo “B”, Informe Técnico
Anexo “C”, Informe Meteoroldgico
Anexo “D”, Owner/Service Manual
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