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ANTECEDENTES

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

DESCRIPCION DEL ACCIDENTE

El dia 15 de abril del afio 2011, el piloto Sr realizé un vuelo en
la aeronave matricula desde el aerodromo de la Isla Robinson Crusoe (SCIR)
hasta el aerédromo Rodelillo, Vifa del Mar (SCRD). Durante la fase final de aproximacion

para el aterrizaje la aeronave se giré a la izquierda, saliéndose de la pista, derribando el

cerco perimetral del aerédromo, atravesando la ruta 66 y terminando impactada contra un
poste del alumbrado publico. A consecuencia de lo anterior, el piloto sufri6 lesiones

menores, la tnica pasajera resultd ilesa y la aeronave sufrié dafios en su estructura.

1, INFORMACION DE LOS HECHOS

1.1. Reseiia del vuelo
1.1.1. E! dia 15 de abril del afio 2011, la aeronave Piper Cheyenne PA 31 T, matricula

., se encontraba en el aerédromo de la Isla Robinson Crusoe (SCIR),

donde fue cargada por el Jefe de Base de la empresa . Sr
con 36 cajas de langostas vivas, dos cajas de productos congelados, dos
maletines de equipaje y cuatro bidones de plastico con residuos liquidos. No se

cargd combustible a la aeronave.
1.1.2. Aproximadamente a las 10:45 hora local, el piloto al mando Sr.

, acompafiado de la pasajera Sra. ., despegd desde
el aerédromo de la Isla Robinson Crusoe (SCIR) al aerédromo Rodelillo, Vifia

del Mar (SCRD), trasladando la carga antes sefialada.
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1.1.3. Siendo las 12:05 hora local, el piloto al mando aproximé a la pista 18 del
aerodromo Rodelillo, Vifia del Mar, y durante la fase de toma de contacto con la
pista, la aeronave se gir6 a la izquierda, saliéndose de la pista, derribando el
cerco perimetral del aerédromo, atravesando la ruta 66, finalizando su recorrido
impactada contra un poste del alumbrado publico.

1.1.4. Una vez detenida la aeronave, el piloto al mando y la pasajera la abandonaron
por la salida de emergencia ubicada detras del asiento del copiloto. A
consecuencia de lo anterior el piloto sufrié lesiones menores, la lnica pasajera
resulté ilesa y la aeronave con dafios en su estructura.

1.2. LESIONES A PERSONAS
LESIONES Tripulacion Pasajeros Otros Total
Mortales - - - -
Graves - - - -
Menores 01 - - 01
Ninguna - 01 - 01
TOTAL 01 01 - 02

1.3. DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE
Ver anexo “B”, Informe Técnico.

1.4. OTROS DANOS

Aproximadamente 16 metros del cerco perimetral del aerédromo fueron

derribados y un poste de alumbrado publico resulté quebrado en su base.
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1.5. INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

1.5.1. Piloto:

NOMBRE
EDAD 53 afios
R.UT.
LICENCIA Piloto Comercial de Avion
Clase: Monomotor y Multimotor Terrestre
HABILITACIONES Tipo: PAT4; PAY1; PAY2;

Funcién: Instructor de Vuelo; I.V.1.; Vuelo por

Instrumentos.

1)  Accidente en la Costanera Norte
“aterrizaje de emergencia por falta de
combustible” el 12/02/2008, Investigacion
N° 1475WS.

REGISTRA ACC/INCID.

2) incidente en el aerédromo SCRG
“Error operacional 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’ el
12/01/2011, Investigacién N° 1572CG.
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1.5.2. Experiencia de Vuelo Piloto, al momento del accidente
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 1.092:12
HRS. DE VUELO 30 DIAS PREVIOS 52:00
HRS. DE VUELO 60 DIAS PREVIOS 89:18
HRS. DE VUELO 90 DIAS PREVIOS 135:54
HRS. DE VUELO DIA DEL ACCID. 01:20
HRS. DE VUELO TOTALES 7.396:36
1.6. INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.6.1. Antecedentes de la aeronave
MARCA Piper
MODELO PA-31T
NRO. SERIE 31T-7920072
PESOS Basico Vacio Maximo de despegue
5.504,5 Libras 9.000 Libras
CENTRO DE GRAVEDAD Rango entre 126 y 138 pulgadas
PLAZAS AUTORIZADAS Tripulacién 01 Pasajero 07
HORAS DE VUELO AL DIA DEL
SUCESO 7.168,4 horas
ANO FABRICACION 1979
ULTIMA INSPECCION FECHA H';.S{é \1/,L30- CMA

PROPIETARIO

01-03-2011

EXPLOTADOR

Linea de Aero Servicios S. A.




Antecedentes del motor
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MARCA PRATT & WHITNEY

MODELO PTBA-28

MOTORES MOTOR 1 MOTOR 2
NRO. SERIE PCE-52027 PCE-52029
T.B.O. (Time between overhaul) 3.600 horas 3.600 horas
T.8.0. (Time since overhaul) 3.475,8 horas 3.475,8 horas
ULTIMA OVERHAUL 19/12/1991 19/12/1991
Antecedentes de la hélice

MARCA HARTZELL

MODELO HC-B3TN-3B

HELICES MOTOR 1 MOTOR 2
NRO. SERIE BUA-21695 BUA-22166
T.S.0. (Time since overhaul) 385,5 horas 385,5 horas
T.B.O. (Time between overhaul) 3.000 horas o 3.000 horas o

60 meses 60 meses
ULTIMA OVERHAUL 04/12/2009 04/12/2009
ULTIMA INSPECCION 100 horas 100 horas
11/02/11 11/02/11
CMA LASSA CMA LASSA

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 investigador realiz6 una inspeccion visual y una fijacién fotografica de
la trayectoria recorrida por la aeronave en la pista y fuera de ella, hasta su
posicién final.

Se fijo fotograficamente el avién y sus partes, para posteriormente inspeccionar
los dafos y las huellas, tanto en la aeronave como en el sitio del suceso.

En el interior de la aeronave la carga venia desasegurada, y se encontraba
desordenada.

En coordinacion con personal del Servicio Nacional de Pesca SERNAPESCA y
Carabineros de Chile, se retiré la carga de langostas vivas del avidén para ser
mantenidas en un camion frigorifico, previa fijacion fotografica de su posicion.
Se verificaron visualmente las 36 cajas de langostas vivas, 02 cajas de
productos congelados, 02 maletines de equipaje, 04 bidones de plastico con
residuos de combustible y la balsa salvavidas, que venian al interior de la
aeronave.

Las 36 cajas de langostas vivas y las 02 cajas de congelados fueron retiradas
por SERNAPESCA, quienes emitieron un informe al Investigador Encargado, de
los pesos, dimensiones de las cajas y del nimero de unidades contenidas.

Los 02 maletines de equipaje, 04 bidones de plastico y la balsa salvavidas,
fueron pesados por el equipo investigador de la DGAC.

Al inspeccionar los rastros dejados por la aeronave sobre la pista, no se
encontraron marcas de impacto de las hélices.

En la pista 18 y fuera de ésta hacia la izquierda, en la trayectoria de la
aeronave, quedd una marca blanquecina concordante con el color y dafio de
desgaste sufrido por el estanque de punta de ala izquierdo. El mencionado
estanque se encontraba rayado en 45° desde su parte delantera derecha, hacia
su parte trasera izquierda.

La marca antes descrita se prolongaba aproximadamente 25 metros por sobre
la pista, desde el punto de contacto de la aeronave con ésta, hasta el borde de
pista izquierdo, desde donde la aeronave continué su trayectoria por 95 metros

aproximadamente hasta su posicion final.
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En su trayectoria, la aeronave sobrepas6 el cerco perimetral del aerédromo,
derribando 16 metros de éste aproximadamente. Atravesé la ruta 66 dejando
sefiales de arrastre y marcas consecutivas de impacto de las hélices en la
calzada de dicha ruta, y finalizé impactada con su costado derecho trasero
contra un poste de alumbrado publico.

La palanca de control para subir y bajar el tren de aterrizaje se encontraba en
posicién “DN" (down o abajo), y el tren de aterrizaje abajo.

Al levantar la aeronave con una grda para despejar la ruta y trasladarla sobre un
camion al interior del aerédromo, se aprecidé que la pierna izquierda del tren
principal de aterrizaje se encontraba fracturada en su base y hundida hacia el
interior del ala, y la pierna derecha del tren principal de aterrizaje fracturada en
su base y doblada hacia afuera.

La pierna de nariz del tren de aterrizaje se encontraba desprendida desde su
base y ubicada en la trayectoria de la aeronave, a 5 metros de la posicion final
de ésta.

Las ruedas del tren de aterrizaje giraban sin obstrucciones y sus neumaticos se
encontraban con aire.

Los frenos no presentaban filtraciones, ni observaciones.

Los controles de vuelo funcionaban con las restricciones propias de los
muitiples dafios post impacto, sin otras observaciones.

La palanca selectora de flap se encontraba en posicién “DN” (down o abajo) y
los flaps se encontraban completamente extendidos.

El motor N° 01:

165.19.1. Presentaba la bancada de unién al fuselaje quebrada y el cubo (hub) de la

hélice fracturado.

1.6.5.19.2. Tenia trece pernos cortados en la unién de la seccion de potencia y la

seccién de descarga del compresor (parte superior).

1.6.5.19.3. Presentaba un principio de incendio en el sector derecho del cortafuego del

motor.

1.6.5.19.4. Tenia todos los componentes con sus alambres de frenar instalados, sin

observaciones. Los controles, si bien deteriorados por los impactos, estaban
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conectados. La varilla indicadora de nivel de aceite del motor indicaba

normal.

1.6.5.19.5. Las tres palas de la hélice estaban dobladas hacia atras, presentando

1.6.5.20.

marcas por friccién contra el terreno.
El motor N° 02:

1.6.5.20.1. Presentaba los componentes con sus alambres de frenar instalados y sin

observaciones. Los controles, si bien deteriorados por los impactos, estaban
conectados. La varilla indicadora de cantidad de aceite del motor indicaba

normal.

1.6.5.20.2. La hélice presentaba dos de sus tres palas dobladas en espiral y la tercera

1.6.5.21.

1.6.5.22.

1.6.6.

doblada hacia atras. con marcas por friccion contra el terreno.

Se verifico la existencia de combustible en los estanques de ambas alas, los
gue estaban con filtraciones.

Posterior al dia del accidente, y en base a lo relatado por el Sr. John Torres, el
equipo investigador confecciond cajas con las mismas dimensiones que las
utilizadas para transportar las langostas en el vuelo del accidente (medidas
proporcionadas por SERNAPESCA), con las que se procedid a cargar la
aeronave, comprobando su factibilidad y estableciendo su ubicacién exacta al

interior del fuselaje.
Ver anexo “A” Set Fotografico, “B” Informe Técnico y “D” Peso y Balance.

Peso y Balance
Al momento del accidente el peso total de la aeronave era de 8.329,6 Ib, lo que

se encuentra dentro de lo permitido por el fabricante, quien establece un peso
maximo de despegue y aterrizaje de 9.000 Ib.

En el Manual de Vuelo y en el Certificado de Tipo de la aeronave, se encuentran
establecidos los limites longitudinales trasero y delantero del centro de gravedad
(+129,6 y +138,0 pulgadas, respectivamente). A través del calculo de peso y
balance, se demostré que el centro de gravedad de la aeronave, tanto en el
despegue como al momento del accidente, estaba fuera del limite trasero

permisible. En el despegue el centro de gravedad estaba ubicado en la estacion




1.6.7.

1.7.

1.7.1.

1.7.2.
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+141,9 pulgadas, y al momento del accidente, en la estaciéon +142,1 pulgadas,
encontrandose 4,1 pulgadas hacia atras fuera de los limites longitudinales.

Ver anexo “D” Calculos de peso y balance.

Historial de mantenimiento

El mantenimiento de la aeronave se realizaba en el Centro de Mantenimiento
Aeronautico (C.M.A) , bajo un programa de mantenimiento
aprobado por la autoridad aeronautica. Los registros de mantenimiento se
encontraban sin observaciones.

Ver anexo “B”, Informe Técnico.

INFORMACION METEOROLOGICA
El Informe Técnico Operacional N° 131/11, de fecha 26 de abril del 2011, de la

Direccion Meteoroldgica de Chile, correspondiente a la fecha, hora y lugar del

accidente, sefial6 lo siguiente:

“Durante el dia 15 de abril de 2011, el sector del aerédromo Rodelillo, V Regidn,

se presenté con margen anticiclonico y cielo y visibilidad sin restricciones.

En particular a las 12:10 hora local, la temperatura en superficie fue de 21 °C y

la presién de 1019,0 hPa.

El viento local, se estimé de direccién Sur con una intensidad de 26 Km/H. (14

nudos)”.

Ultimos tres informes meteorolégicos del aerédromo SCRD, (METAR):

e 10:00 hora local, viento de superficie con direccion de los 180 grados y con
una velocidad de 12 nudos, visibilidad CAVOK ', temperatura de 18 grados
Celsius, punto de rocio 9 grados Celsius, humedad relativa 56% y la presion
a nivel del mar 1018 hPa.

¢ 11:00 hora local, viento de superficie con direccién de los 180 grados y con
una velocidad de 13 nudos, visibilidad 1.109 metros, temperatura de 21

' Visibilidad 10 Km o més, sin nubes bajo los 5.000 pies o bajo el MSA (Minimo de Seguridad del
Aerédromo).




1.7.3.

1.8.

1.9.

1.10.
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grados Celsius, punto de rocio 5 grados Celsius, humedad relativa 36% vy la
presién a nivel del mar 1019 hPa.

e 12:00 hora local, viento de superficie con direccidén de los 180 grados y con
una velocidad de 14 nudos, visibilidad CAVOK, temperatura de 24 grados
Celsius, punto de rocio 7 grados Celsius, humedad relativa 34% y la presion
a nivel del mar 1017 hPa.

Extracto de las comunicaciones radiales entre la Torre de Control SCRD y la

aeronave

' base, fres verdes”.
Torre de Control: “Prosiga, el viento 170 grados, 14 nudos, pista 18 libre para

aterrizar’.

r.

COMUNICACIONES

No aplicable.

INFORMACION DEL LUGAR DEL ACCIDENTE
De acuerdo a la Publicacion de Informacion Aeronautica (AIP CHILE) Volumen |,

las caracteristicas del aerédromo en que ocurrié el suceso son:

Nombre del Aerédromo : "Rodelillo”.

Ubicacion : Vifia de Mar, V Region, Chile.
(33°04' 06" S, 71°33' 27" W).

Elevacion : 335m/1.100 ft.

Dimensiones . 850X20 m.

Tipo de superficie : Pavimento / ASPH.

Pistas : 18 — 36.

INCENDIO

Posterior al accidente hubo un principio de incendio en el motor N° 1.




Ejemplar N° 1/2 / Hoja N°_12/23 /

1.11. SUPERVIVENCIA

Tras la detencion de la aeronave posterior al accidente, los dos ocupantes la

abandonaron por la salida de emergencia con la ayuda de terceras personas.

1.12. EXTRACTO DE LOS RELATOS

1.12.1. Extracto de la declaracion del piloto

“... Al aterrizar en SCRD a unos 3 metros del suelo mientras iniciaba el quiebre de
planeo después de pasar el cabezal 18, el avién viré bruscamente hacia la izquierda, trate
de controlario bajando la nariz y le coloqué potencia para frustrar, a la vez puse mucho
pedal derecho, pero no logré controlar el avion.

Cuando vi la cerca de alambre traté de subir la nariz pero no hubo control del avion.

La aproximacién fue suave, sin turbulencias. Al momento estaba configurado para aterrizar
con tren y flaps abajo full, la aeronave debia posteriormente continuar hacia SCTB y tenia
alrededor de 700 libras de combustible.

Agrego ademaés que al momento de iniciar el vuelo paralelo venia en Blue Line (113 Kias)
y comencé a cambiar la actitud del avién para aterrizar y reduje mi velocidad para tocar
ruedas sobre la VMC (91 Kias). Al virar el avién a la izquierda y luego focar ruedas en
forma lateral traté de frustrar pero estaba bajo VMC cuando iba en direccién a unas rejas y
terraplén, las que obviamente traté de pasar por arriba...”

Extracto de las respuestas a las prequntas realizadas:

¢ Con cuanto combustible salié de la isla Robinson Crusoe?
“Un estimado de 800 Ib ya que el vuelo de ida a la isla demoré mas de lo normal y la vuelta

- fue sélo de 01:20 minutos (viento fuerte a favor).”

¢ Quién cargd el avion?

“Nuestro encargado en la Isla el Sr. y un ayudante.”

., Como fue distribuida la carga al interior del avion?

“4 cajas en la parte de adelante (Comp. De carga) y 32 entre la estacion.”

;. De qué manera aseguro la carga?

“Son langostas vivas y generalmente no son aseguradas para no aplastarias.
Otra carga estaba asegurada con una malla elastica negra...”

;Quién cerré la puerta del avién?
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‘Don L

¢, Efectud los calculos de peso y balance?

‘Si, se efectian vuelo a vuelo. Aunque también yo uso una tabla que tengo en mi
computador personal.”

¢ Cual era la velocidad de aproximacion para el aterrizaje?

“Sobre 114 Kias en final y reduciendo para el toque de ruedas posterior al vuelo paralelo
final 96 Kias.”

¢Durante la aproximacion del avion a la pista de Rodelillo escuch6 algtin timbre o alarma?
“No, la aproximacion fue absolutamente normal y dentro de las velocidades establecidas
en el manual del avién. Préximo al quiebre de planeo la aeronave viré abruptamente hacia
la izquierda...”

£Sintid algun golpe, o ruido de golpe, en el momento en que la aeronave tocd la pista?
“...Luego tocé rueda sblo con el lado derecho solamente (golpeé ya desviado en su
trayectoria) entonces quedamos en direccion del camino y el cerco con el avién bajo la
VMC. A mi juicio el bote en la pista fue de regular intensidad.”

¢ Sintié una subida o bajada abrupta de la nariz del avién antes o en el momento en que el
avion se gird a la izquierda?

*No, sélo un viraje, luego toco la rueda derecha y traté de frustrar ya que senti que me
estrellaria bajo el cerco del aerédromo (full potencia ambas palancas).”

£ Como abandond la aeronave siniestrada y por qué eligié esa via de evacuacion?
“Tratamos de salir por la puerta principal, saqué del pasillo la balsa y la llevé atras me
senté sobre ella y traté de abrir la puerta, me acomparié atras la Sra. al no poder
abrir la puerta principal nos devolvimos hacia adelante y abri la ventanilla de emergencia,
saqué a la Sra y luego sali yo.”

¢ Coémo se encontraba la via de evacuacién utilizada?

“Hacia atrés no habia problemas en la circulacién de pasillo estaba despejado. Luego para

abrir la ventanilla saqué dos o tres cajas las que tiré al pasillo.”

“Aclaracion: el bote en la pista fue posterior al viraje a la izquierda y luego de ello traté de

frustar o volverme a elevar, poniendo toda la potencia disponible.”
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1.12.2. Declaracion de la pasajera Sra.

“...En circunstancias que viajaba como pasajera en el asiento del copilofo, y al momento
de aterrizar justo cuando focan las ruedas el ala derecha se levanté y el avién giré
bruscamente a la izquierda, el piloto trataba de controlarlo pero finalmente se salié de la
pista. Al parar el avién salimos por la ventana de emergencia. Hasta el momento del viraje
brusco era todo normal...”

Extracto de las respuestas a las preguntas realizadas:

Cuando ingreso a la aeronave, ¢ ésta se encontraba cargada?: “Si”.
¢ Quién acomodo la carga en el avion?: “El Sr. s
¢ Estaba amarrada la carga del avion?: “No”.

¢, Qué posicion ocupaba en el avidn durante el vuelo?: “copiloto”.

1.12.3. Declaracion del Sr. {Jefe de Base, Isla R. C.):

Extracto de las respuestas a las preguntas realizadas;

¢ Cémo iban distribuidas las 36 cajas al interior del avién el dia del accidente?
“Las cajas iban distribuidas de la siguiente manera:

4 cajas en el compartimiento de carga delantero 15 cajas en tres corridas en el lado
izquierdo de la cabina y 17 cajas en lado derecho de la cabina en corridas de 3-5-5-4
sobre la corrida de tres se coloca la balsa quedando el pasillo libre”

¢, Como se aseguro la carga en la aeronave el dia del accidente?

“Por ser producto vivo y las cajas con buena base de asentamiento no se fijan al piso”

¢ Quién cerro la puerta de la aeronave?

‘La puerta normalmente la cierra y asegura el suscrito”

¢ Donde fueron cargados los bidones azules?

“L os bidones azules fueron ubicados en el compartimiento de carga trasero”.

1.12.4. Declaracion del Sr.
“Tan pronto ocurrido el accidente el piloto Sr. ' se comunicé por teléfono celular

conmigo y me informé que habia tenido un accidente en Rodelillo (Vifia del Mar) que no

habia heridos graves y que el avion era a su juicio irreparable yo le pregunté si estaba
seguro que era irreparable y el me comento que si, ya que se habia estoleado al tratar de
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rechazar el aterrizaje para lo cual habia puesto full potencia y el avién se salié de la pista

topando el ala izquierda en el suelo y probablemente rompiendo su tren de aterrizaje de

ese lado.”
1.12.5.  Declaracion del testigo Sr. _(T.S.V.):
“...Aeronave aproxima en condiciones normales en la fase final, en el momento

que realiza contacto con la pista 18, realiza un viraje repentino hacia la izquierda de su
trayectoria. Se pierde inmediatamente contacto visual. Solamente se puede visualizar
humo y tierra en el sitio donde se detiene.

No se puede precisar el momento preciso que se escuch6 una explosion.”

1.12.6. Declaracién del testiqo Sr.
“Siendo las 12:07 hrs. apx. del dia 15/04/2011 me encontraba en la central de CONAF, y

en ese momento escuché un ruido intenso de reversa a lo cual miré el monifor que esta

conecfado a una camara que enfoca la losa de los aviones Dromader y se aprecié una

nube de polvo y me dirigi al lugar a prestar ayuda.”

Nota: Todos los relatos forman parte del expediente de la Investigacion.

1.13. INFORMACION ADICIONAL

1.13.1.  Peso y Balance:
1.13.1.1. Manual de Vuelo, Seccidn 6, Peso y Balance 6.1 General: (Traducido)

“El centro de gravedad es un factor determinante en las caracteristicas de

vuelo. Si el C.G. estd demasiado adelante en cualquier aeronave, puede ser
dificil rotar para el despegue o aterrizaje. Si el C.G. esta lejos hacia atras, el
avién puede rotar prematuramente en el despegue o tender a cabecear
hacia arriba durante el ascenso. La estabilidad longitudinal se reducira.
Esto puede producir un stall inadvertido e incluso un spin; y la
recuperacion de spin se hace mas dificil a medida que se desplaza el centro de

gravedad hacia atras del limite aprobado.”
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1.13.1.2. En libro “Aerodinamica y Actuaciones del Avion”, del autor Isidoro Carmona, en

su Capitulo 12 “Estabilidad estatica y dinémica. Generalidades” punto 12.4 “ejes
de referencia” que establece lo siguiente:

“Ejes de referencia: con el fin de estudiar la estabilidad del avion, es necesario
como en cualquier otro problema de la mecénica, establecer un sistema de ejes
rotogonales. El origen de los ejes O sera el centro de gravedad del avién. El eje
OX, longitudinal, esta situado en el eje de simetria del avién, y hacia el morro,
figura 12.4. El eje OY, lateral, es perpendicular al plano de simetria, y su sentido
positivo es hacia el ala derecha. El eje OZ, vertical, situado en el plano de

simetria del avién y sentido positivo hacia abajo.

MOMENTO DE CABECED POSITIVO

A4

MOMENTC DE BALANCED POSITIVO

L]
MOMENTO DE GUIRADA POSITIVO

Fig. 12.4.

El de ejes asi definido, forma un triedro a derechas (dextrorsum). Un momento
alrededor del eje OX lo designaremos por L, y tenderia a producir un giro lateral
(balanceo). Los momentos alrededor del eje QOY, los designaremos por M y
producirian movimientos de cabeceo. Los momentos alrededor del eje OZ, los
designaremos por N y producirian movimientos de guifiada. Los sentidos de
estos momentos L, M y N que consideraremos positivos, segun el sistema de
gjes que hemos escogido, se indica en la figura 12.4. Asi por ejemplo, un
momento N positivo (guifiada) haria girar el aviéon hacia la derecha, o un

momento positivo M (cabeceo) tenderia a encabritar el avién”,
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Extracto punto 13.1 “Estabilidad Estatica Longitudinal® cuarto parrafo que
establece lo siguiente:

“...Para el estudio de la estabilidad, interesa tomar momentos respecto al centro
de gravedad del avién (c. de g.) en vez de respecto a un punto cualquiera, o al
centro aerodinamico, y tomar como longitud caracteristica la cuerda media
aerondinamica (MAC)...”

“...Vemos que conforme el c. de g. se mueve hacia atras el avion es menos
estable hasta llegar al punto en que coinciden el c. de g. y el c. a. (centro
aerodinamico) en el cual, la estabilidad es indiferente, y es la posicién mas
retrasada que puede tener, por este motivo el c. de g. Este punto se
denomina PUNTO NEUTRO con mandos fijos, e indica la posicion mas
retrasada que puede tener el c. de g. del avién, sin que éste sea inestable.
El punto neutro se suele denominarN,...”

En libro “Aerodinamica para pilotos”, del autor Osvaldo Verdugo, en su Capitulo
IV “Estabilidad del Avién en Vuelo” letra D “Estabilidad longitudinal” extracto que
establece lo siguiente:

“...Si el C.G. esta localizado mas atras que el C.A. el ala es definitivamente
inestable por que cualquier variacién del angulo de ataque, crea

momentos longitudinales que tienden a agravar la situacién...”

Stall:
En libro “Aerodinamica para pilotos”, del autor Osvaldo Verdugo, en su Capitulo

V “Stalls y Spins” letra A “El Stall” extracto que establece lo siguiente:

“.La causa directa del Stall es un excesivo angulo de ataque.- puede
producirse a cualquier velocidad y en cualquier condicién de vuelo del avién. Su
efecto inmediato es una subita perdida de sustentacién, que normalmente se

traducira en una rapida pérdida de altura...”
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El Torque de la Hélice:
En libro “Aerodinamica para pilotos”, del autor Osvaldo Verdugo, en su Capitulo

VIl “Hélices” letra | “El Torque de las Hélices” extracto que establece lo
siguiente:

“Se define como “torque de la hélice” a la fuerza de torsién que tiende a girar al
avioén hacia la izquierda en el eje vertical y que es creada por la rotacién de la
hélice. La fuerza de torque es directamente proporcional a la potencia del
avioén e inversamente proporcional a la velocidad, o sea, el torque es muy
alto a bajas velocidades y gran potencia y es bajo a altas velocidades y

bajas potencias”.

Velocidad de aproximacion:

Manual de Vuelo, Seccién 4, Procedimientos Normales, 4.3 Airspeeds For Safe
Operation:

“...(h) Final Approach Speed 98 KIAS..."

Manual de Vuelo, Seccién 2, Limitaciones, Speed:

“...Twin Engine Approach Speed 104 KCAS, 104 KIAS..."

Velocidad de Stall:
Manual de Vuelo, Seccién 2, Limitaciones, Speed:
o “...Stall Speed (full flaps) (power off) 76 KCAS, 75 KIAS...".

Ultimos tres registros por tramos de velocidades terrestres registrados por el

GPS de la aeronave:

Tabla resumen de los tramos:

TRAMO 1 TRAMO 2

Aprox. final a la pista, desde el ingreso a | Aprox. final a la pista, desde vertical al
final para el aterrizaje hasta vertical al | umbral 18 hasta la salida de pista.

umbral 18 de la pista.
VT? DISTANCIA VT DISTANCIA
- 88 nudos 210 metros 78 nudos 171 metros

2Velocidad Terrestre (VT): Es la velocidad aérea verdadera corregida por viento.
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Manua! de Operaciones de la Aeronave, Seccién 4 “Procedimientos

Normales”. Antes de aterrizar (Paqgina 4-14):

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

Prop SYNC....covviiiiiiieeeie e OFF
Propcontrols.........ccoeeiiiiiiiiiiin, 1900 RPM
Conditionlevers...........c.coooiiiii i LOW IDLE
Cabinconfort........c..ccooviieiiiii ECS select - LOW - mode - AUTO
Cabinfan........ccooei i as required

ECS bypass......ocovveiiiiiii i OFF

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

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

Gear (bellow 153 KIAS)............oviiiinnn, DOWN
Gearlights........cocoovviiiiiiiii, 3 green

Nose gear position..............c....cocooveenenn. check in mirror
Brakes.......ccoovivviiiii check

Landing lights.........cocooviviiiii as required
Autopilot/Yaw damper...............ccooeniinnin OFF

Aproximacion Estabilizada:

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

aproximacion en condiciones meteorologicas visuales y en aproximaciones bajo

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

los siguientes requisitos:

¢ Avion en la trayectoria correcta.

¢ Solo se requieren cambios menores de actitud y rumbo.

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

¢ Configuracion correcta de aterrizaje.

» Velocidad vertical de descenso menor a 1.000 ppm.

e Ajuste de potencia apropiado y sobre IDLE.

¢ Briefings y listas completados.
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ANALISIS

El piloto tenia su licencia y habilitaciones sin observaciones, para el vuelo del
suceso.

En relacion con la condicidon del avién, las evidencias encontradas en el lugar
del accidente, las inspecciones realizadas a los motores y el analisis de la
documentacién técnica pertinente, indican que éste se encontraba
aeronavegable antes del vuelo.

Conforme a los relatos del piloto, T.S.V. y al audio de las comunicaciones entre
la Torre de Control y la aeronave , se puede establecer que el piloto no
declaré anomalias durante el vuelo, ni en el aterrizaje, lo que permite presumir
el comportamiento normal de la aeronave y del desarrollo de la operacion.

El peso maximo de aterrizaje permitido por el fabricante es de 9.000 Ib. y el
peso total de la aeronave al momento del accidente era de 8.329,6 Ib, estando
dentro de lo permitido. Aun asi, es un peso importante a considerar por el piloto,
al momento de realizar sus maniobras.

De acuerdo a los relatos, la aeronave fue cargada y estibada en la isla Robinson
Crusoe por el Sr. accion verificada por el piloto al mando. El centro
de gravedad de la aeronave quedd desplazado hacia atras, fuera de los limites
determinados por el fabricante. De acuerdo al Manual de Vuelo, ésto puede
producir una rotaciéon prematura en el despegue o una tendencia a cabecear
hacia arriba durante el ascenso, advirtiéndose ademas que la estabilidad
longitudinal se reduce y que se puede producir una pérdida de sustentacion
(stall) inadvertida. Esta condicién pudo haber afectado al piloto al momento de
realizar el quiebre de planeo en el final de la aproximacion, maniobra critica
consistente en realizar cambios de actitud a baja velocidad.

Asimismo, el Centro de Gravedad fuera de su limite trasero, afectd la estabilidad
longitudinal de la aeronave, dificultando su control por parte del piloto en el

aterrizaje.




2.7

2.8

2.9

2.10

2.11

Ejemplar N° 1/2 /HojaN°® 21/23 /

A causa del momento que se produce entre la estacién del C.G. mal estibado y
el rango del C.G. dispuesto por el fabricante, en la fase del aterrizaje la inercia
provoca que el peso posterior empuje a la aeronave y que cualquier leve
desalineamiento longitudinal la gire sobre sus ejes vertical y lateral.
El dafio de fractura y hundimiento de la pierna izquierda del tren principal de
aterrizaje en el ala del avion, evidencian que la aeronave cayd con mucha
energia sobre esta pierna, sobrepasando su resistencia estructural. La direccion
del golpe fue paralelo a la longitud de la pierna, es decir, en el sentido del eje
vertical del avién, evidenciando un aterrizaje brusco de la aeronave coherente
con una caida en pérdida de sustentacion (stall), quedando el estanque de
punta de ala en contacto con la pista. Lo anterior concuerda con el relato del Sr.
quien sefialé que el piloto dijo que se “estoled”, y con el bote en la pista
relatado por el piloto.
La pérdida de sustentacion (stall) detallada en el punto anterior, se habria
producido por causa de la inestabilidad longitudinal de la aeronave al tener el
Centro de Gravedad desplazado hacia atras 4,1 pulgadas fuera de su limite
posterior, provocando que el avion, al momento del quiebre de planeo,
cabeceara hacia arriba aumentando el angulo de ataque y provocando un stall
sobre la pista, con la consiguiente pérdida de control direccional.
Por otra parte, de acuerdo al relato del piloto al mando, €l sefiala que mientras
iniciaba el quiebre de planeo, el avion virdé bruscamente hacia la izquierda, y que
para tratar de controlarlo bajo la nariz y le colocé potencia para frustrar,
presionando a fondo pedal derecho, no logrando controlar el avion. De lo
anterior y en relacion a los parrafos precedentes, se puede discernir que al
momento del quiebre de planeo la aeronave pudo haber sufrido un stall,
girandose hacia la izquierda a causa del torque de las hélices.
A consecuencia de lo anterior, del hundimiento del tren y la fuerza del impacto,
el motor N°1 se abri6 en la seccién de descarga del compresor, por donde se
fugo el aire de alta compresion. La pérdida de potencia del motor N°1 provocd
una asimetria en la traccién de la aeronave, favoreciendo la guifiada hacia la

izquierda.
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Tras el impacto con la pista, la puesta de potencia que realizé el piloto para
frustrar el aterrizaje, aumenté la guifiada a la izquierda debido a que el motor
izquierdo se encontraba sin poder entregar potencia y sélo traccion6 el sistema
motopropulsor derecho.

Sumado a lo anterior, la inercia de la velocidad de la aeronave y el centro de
gravedad fuera de su limite posterior, la llevaron a continuar el movimiento hacia
afuera, derribando el cerco preimetral del aeré6dromo e impactando con su
costado derecho contra el poste, a pesar de la correccidon aplicada con el pedal

derecho por el piloto.

CONCLUSIONES

El piloto tenia su licencia vigente y sin observaciones.

La aeronave tenia su certificado de aeronavegabilidad vigente.

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

La aeronave se encontraba dentro del peso permitido por el fabricante.

El tren de aterrizaje funcionaba sin observaciones.

Los motores funcionaban sin observaciones.

La carga transportada al interior de la cabina no estaba asegurada.

El centro de gravedad de la aeronave estaba desplazado hacia atras, fuera de
los limites determinados por el fabricante, lo que afectd su estabilidad
longitudinal, facilitando una posible pérdida de sustentacién (stall) prematura
durante el quiebre de planeo.

La aeronave cay6é de manera brusca sobre la pista, en sentido vertical y sin

control, ocasionando dafios al tren de aterrizaje principal y en el motor N°1.

CAUSA

La causa mas probable del accidente habria sido la pérdida de control de la
aeronave al ejecutar el quiebre de planeo, provocada por una pérdida de
sustentacion (stall), a causa de que el centro de gravedad se encontraba

desplazado fuera de su limite posterior.
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FACTORES CONTRIBUYENTES
5.1. Centro de gravedad desplazado mas alla de su limite posterior, provocando

inestabilidad longitudinal de la aeronave.

5.2. Carga mal estibada en la aeronave.
6. RECOMENDACIONES
6.1. Dar a conocer el suceso investigado a través de la pagina web y otros medios

institucionales, e incluirlo en charlas y talleres orientados a los pilotos,

operadores de aeronaves y clubes aéreos, que realizan operaciones similares.
6.2. Insistir a los operadores de aeronaves respecto de la importancia de una

correcta planificacion de vuelo y de la relevancia e injerencia en el vuelo del

calculo de peso y balance.

EDMUNDO ASENJO HIDALGO
INVESTIGADOR TECNICO

ANEXOS
Anexo “A”, Set Fotografico.

Anexo “B”, informe Técnico.

Anexo “C", Copia de Relatos.

Anexo “D", Célculos de Peso y Balance.
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