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ANTECEDENTES

La metodologia de la Investigacidén 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 INCIDENTE

El dia 01 de junio de 2011, el piloto comercial de avion Sr. ‘ : , al
mando del avion marca Christen, modelo Husky A-1, matricula , despeg6 desde el
Aerédromo Rincon Bonito (SCBT), con destino al Aerédromo Pillan (SCPN). Cuando se
encontraba en el sector del Lago Inexplorado, tuvo una pérdida parcial de potencia, por lo
que determiné efectuar un aterrizaje de emergencia a la orilla del lago Inexplorado.

Durante la carrera de aterrizaje, la aeronave capoté al término del recorrido.

El piloto y el pasajero resultaron ilesos y la aeronave con dafios en su estructura.

1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1 Resena del vuelo
1.1.1 El dia 01 de junio de 2011, el piloto Sr. : al
mando del avion monomotor marca Christen, modelo Husky A-1, matricula
llevando como pasajero al Sr. - administrador general de
la empresa , despegd alrededor de las 14:30 hora

local, desde el Aerodromo Rincon Bonito con destino al Aerédromo Pillan, con el

propdsito de regresar posteriormente.

1.1.2 Ese mismo dia, el piloto cargdé combustible por tltima vez a la aeronave en el
aerodromo de Redihue (SCRH), quedando con un total de 23 galones

aproximadamente. Desde ese lugar vol6 al Aerédromo de Tictoc con un tiempo
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de vuelo de 40 minutos, luego continué el vuelo hasta el Aerédromo de Rincon

Bonito, completando un total de 01:40 horas en vuelo.

Antes de despegar desde el Aerédromo de Reiihue, el piloto realizé el
procedimiento de prevuelo sin encontrar observaciones en la aeronave,
verificando condicién de capotas, frenos, alerones, combustible, flaps, hélices,
neumaticos. Posteriormente puso en marcha, realizé la prueba de motor a 1.900
r.p.m., chequed magnetos, aire caliente al carburador y a 1.700 r.p.m. revisé el

paso de hélice, todo sin observaciones.

E! despegue del Aerddromo de Rincén Bonito se realizé sin problemas,
ascendié hacia el Este en rumbo del eje de pista a 1.500 pies, viré 180 grados
por la izquierda montando hasta llegar a 3.500 pies, altura habitual para cruzar
hacia Rio Negro y luego puso potencia de crucero con 20 pulgadas de mercurio
y 2.350 r.p.m.

Al llegar a “E! Paso”, segln lo relatado por el piloto, mientras se encontraba a
700 pies sobre el terreno, la aeronave sufrié una pérdida de potencia, entre 300

a 400 r.p.m. menos, llegando a 1800 r.p.m. aproximadamente.

Segun el relato del piloto, su primera reaccion fue llevar paso adelante,
acelerador adelante y sacar medio recorrido de aire caliente al carburador. A

pesar de ello, no hubo cambios de potencia en el motor.

Debido a lo anterior, el piloto decidié efectuar un aterrizaje de emergencia. En la
zona elegida, determiné hacer una maniobra de pierna con el viento para
aterrizar contra el viento. En ningin momento la aeronave recuperé la potencia

del motor.

En final, el piloto llevé la potencia a ralenti y llevé la palanca de aire caliente
adentro (cortado), aproximando con 20° de flaps y con una velocidad de 55
millas por hora. Una vez en tierra, aplicé frenos, tocando la hélice contra el

terreno y capotando finalmente al término del recorrido.
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Con el avién invertido y ya sin movimiento, el piloto corté6 combustible, master y
abandoné el avién por sus medios al igual que su pasajero. Al constatar que no
habian sufrido lesiones, se quedaron en espera que los rescataran.
Adicionalmente, el piloto amarré la cola del avion para dejarlo asegurado y
evitar mayores dafos.

LESIONES A PERSONAS

| TRIPULACION | PASAJEROS OTROS TOTAL

DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

A consecuencia de que la aeronave capoto6 en la carrera de aterrizaje a la orilla

del lago Inexplorado, resulté con dafios en su estructura.

Ver anexo “A” Informe Técnico.

OTROS DANOS

No se registraron dafos en el lugar donde la aeronave aterrizé de emergencia.
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EDAD .7,

47 afios

RUT.

LICENCIA.

Piloto Comercial de Avidn

HABILITACIONES

207, C-208

Monomotor terrestre, Vuelo por instrumentos, C-

Experiencia de Vuelo

: . 500:

HRS: DE VUE 156:00
HRS:. DE VUELO'€ 108:00
‘HRS: DE'VUELO 30 48:00
'HRS. DE VUELO:DIA DE 01:40
HRSDE VUELO TOTALES 6.556:00

Anexo “B” Relatos

INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

Antecedentes de la aeronave
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TIPOAE’)E*AERQNAVE S| Avidn
MATRICULA = 7o S
‘MARCA -~ »=°| Christen
MODELO“ ' S| Husky A-1
NOSERIE o1 1129
HORAS DE VUELO cEesE 1 1824
PLAZAS: AUTORIZADAS SR D
ULTIMA REVISION . :1 31/12/2010, 100 horas
ANO.DE FABRICACION S 211990
PROPIETARIO SRR ‘
PESOS s R.vr.f - [1.318,0 libras
CERTIFlCADOS P.M.D.Z [1.800 libras
1.6.2 Antecedentes del motor
‘MARCA: . “+{ Textron Lycoming
MODELO . 0-360-CIG
Nf’.jSERIE.‘ 5 %1 L-32402-362
T.S.NSwe ] 1.824:0 horas
TB.OSY o - 12.000 horas
ULTIMA INSPECCION Ve 1 31/12/2010 100 HORAS B
1.6.3 Antecedentes de Ia hélice
MARCA = .= v oo Hartzell
MODELO .7 = |HC-C2YK-1BF
N°SERIE " -t CH-29700E
T.8.0. 5 +..+%1166,5 horas
TB.O. +471712.000 horas o 72 meses
1.6.4 Documentacion a bordo
‘CERTIFICADO DE: MATRICULA | Sin observaciones
CERTIFlCADO DE AERONAVEGABILIDAD Sin observaciones
MANUAL DE VUEL .| Sin observaciones
BITACORA DE VUELO “| Sin observaciones
PV Peso vacio basico.
2p.M.D.: Peso maximo de despegue.
*T.8.N..  Time since overhaul (tiempo desde overhaul).
*T.B.0.: Time between overhaul (tiempo entre overhaul).
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1.6.5 Historial de Mantenimiento

El mantenimiento de la aeronave se realizaba de acuerdo a la normativa
aeronautica, sin observaciones.

Ver anexo “A” Informe Técnico.

1.6.6 Peso y Balance

Al momento del despegue desde D el peso y balance de

la aeronave era el siguiente:

Peso vacio: 1.318 libras
Ocupantes: 340 libras
Combustible: 142 libras
Carga: 0 libras
Total: 1.800 libras

La aeronave se encontraba operando dentro del rango de peso y balance

permitido para su operacion normal; (1800 Ibs y 74,5 a 78,4 de C.G.).
Anexo “C” Calculo de peso de la aeronave.

1.7 INSPECCIONES

El equipo investigador concurrié hasta el lugar del suceso, constatando lo

siguiente:

e La aeronave se encontraba capotada al término de la carrera de aterrizaje a
la orilla del Lago Inexplorado, sin dispersién de restos y con dafios en su

estructura.

o Se removid el filtro de aceite del motor y el filiro de la bomba de aceite,
verificando que ambos se encontraban sin sedimentos y en condiciones

normales.

e Se constaté filtracion de combustible por el tubo de ventilacion del ala

derecha, debido a la posicién de la aeronave. Se obtuvo una muestra del



Ejemplar N° /| Hoja N°_8/16 /

combustible para chequear una probable contaminacién de agua mediante
test “Kolor Kut”, determinando que no habia presencia de agua.

Se removieron dos bujias del lado derecho del motor y dos del lado
izquierdo. Su condicién no acusaba presencia de residuos carbonosos ni de
plomo. Ademas, se chequearon mediante la carta del fabricante de bujias

“Champion”, comprobandose que la condicion de sus electrodos era normal.

En el interior de la cabina se observé lo siguiente:

La llave de contacto de partida del motor, se encontraba puesta y en
posicién OFF, siendo removida por el investigador técnico.

E| calefactor del carburador se encontraba en posicion OFF.

Las luces de navegacién permanecian en posicion apagadas,

mientras que la luz estroboscopica estaba en posicion encendida.

Los interruptores de alternador y master battery se encontraban en

posicién apagada.

El variémetro, velocimetro y el indicador de RPM, presentaban

indicacion cero.
El indicador de presién de carga indicaba 28 pulgadas de mercurio.

Se encontraron todas las llaves de mando del motor en posicion

atras, (cortados).

Posteriormente con fecha 15 de Junio, en presencia del investigador
técnico, se hizo una inspeccion mas detallada del motor en las instalaciones
del CMA , (a cargo del mantenimiento de la aeronave), pudiendo

comprobar lo siguiente:

La inspeccién general del motor demostré que éste se encontraba en

buenas condiciones. Sus accesorios, caferias y mangueras no

presentaban dafios.
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Se gird manualmente el ciglefial, no detectando ruidos por roce ni
atascamiento en la accién.

Se extrajo combustible del filtro del motor, aproximadamente unos 40
mi, comprobando que no habian sedimentos; su color, olor y
transparencia, a la inspeccion visual, presentaban caracteristicas
correspondientes al combustible de aviacién 100/130.

Se verificaron por condicién y recorrido los mandos de motor (control
de gases, mezcla, aire caliente y control de RPM), los que fueron
accionados desde cabina, no presentando dificultades en el
movimiento.

Se efectud una prueba de sincronizacion de los magnetos (Timming),
obteniendo como resultado que ambos magnetos estaban sin
observaciones.

Se removieron ambos magnetos para efectuar una prueba de emision
de chispa, los que tuvieron una chispa instantanea y continua.

Los cables de encendido tenian una condicién normal, fue medida su
continuidad mediante un tester, registrando valores normales, segtn el
manual del motor.

Se removieron todas las bujias, verificando su buena condicién,
especificamente los electrodos, que de acuerdo a la carta del
fabricante “Champion”, estaban normales, no denotando carboncillo y
plomo.

El carburador no presentaba restos de suciedad ni particulas en su
filtro. Sus componentes internos no presentaban anomalias.

E! filtro de aceite del motor no presentaba particulas extrafias ni
sedimentos que indicasen contaminacién del sistema.

E! motor se encontraba sin dafios en sus componentes internos y
externos.

La bomba de aceite se encontraba operativa y sin anomalias.

El gobernador no presentaba anormalidades.

El estado de los neumaticos y condicién de los frenos se encontraban

en buenas condiciones.
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Ver anexos “A”, Informe Técnico.

INFORMACION METEOROLOGICA

El informe técnico operacional N° 0178/11 de fecha 13 de junio de 2011, de la
Direccion Meteorologica de Chile, relativo a la fecha, hora y lugar del incidente

investigado, sefala lo siguiente:

La Carta de Superficie de las 18:00 UTC (14:00 hora local) establece un
Margen Anticiclonico de caracteristicas frias en la zona austral del pais. Entre
la Region de Los Lagos y la Regién de Los Rios se observa el paso de la parte

céalida de un sistema frontal ubicado en la zona del Océano Pacifico.

El informe concluye que “‘De acuerdo a la informacién analizada, las
condiciones meteorolégicas estimadas (debido a que no existen estaciones
meteorolbgicas en la zona), a 17 kilémetros al noroeste de Hualaihué entre las
12:00 y 16:00 hora local del dia 01 de junio de 2011, fueron de viento suroceste
con intensidades entre 2 y 4 m/s. segun lo observado en las imagenes
satelitales, los cielos se presentaron nublados sobre la zona ya nombrada.
Temperatura ambiente estimada 10° C y sin establecer la humedad ambiental

en el lugar.

Adicionalmente, un complemento del informe inicial, entrega una estimacién de

90% de la humedad relativa en el sector evaluado.
Ver anexo “D”, Informe Meteorolégico.

AYUDAS A LA NAVEGACION

No aplicable.

COMUNICACIONES

No aplicable.
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INFORMACION DEL LUGAR DEL INCIDENTE

La aeronave aterrizé a la orilla del lago Inexplorado, Region de Los Lagos, en
las coordenadas geograficas 41° 59' 06" latitud Sur, 72° 17" 12" longitud Oeste.
El lugar presentaba una superficie pedregosa, con surcos dejados por los
afluentes de agua, matorrales bajos en forma dispersa, con formacion

montafiosa a ambos costados del rio.
Anexo “E” fotografias del lugar y la aeronave.
Anexo “F” Croquis.
INCENDIO
No hubo.

SUPERVIVENCIA

Los ocupantes abandonaron el avién por sus medios, sin asistencia de

terceros, siendo rescatados posteriormente por personal del SAR.
RELATOS

Extracto del relato del piloto al mando

“ ..alrededor de las 14:30 despegué de Rincén Bonito (SCBT) con destino a
Pillan (SCPN), con el propdsito de regresar a la base.
Estimo que entre 10 minutos a 15 minutos de vuelo sufri una pérdida de

potencia en el sector del Lago Inexplorado, que es la ruta baja para regresar a
Pillan....”

“ .Las condiciones meteorolégicas estaban CAVOK con nubosidad estratiforme
en la costa, me informo a través de internet de las condiciones para los lugares

que planifico un vuelo, ademas de sistema satelital telefénico o radio HF...."
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“..Al momento de despegar habia 5 grados en Refihue y en vuelo
aproximadamente 8 grados, en Rincén Bonito (700 pies de altura) otros 5
grados...”

“....El prevuelo lo realicé en SCRH, en que no encontré observaciones en la
aeronave, revisé capotas, frenos, alerones, combustible, flaps, hélices,
neumaticos, posteriormente puse en marcha, prueba de motor a 1900 rom de
motor chequee magnetos, aire caliente al carburador, a 1700 revisé paso, todo
sin observaciones.

Despegué de Rincén Bonito sin problemas. Ascendi al este en rumbo eje de
pista a 1.500 pies, viré 180 grados por la izquierda y puse potencia de crucero
con 20 pulgadas con 2350 RPM, fui haciendo ascenso de crucero para llegar a
3.500 pies que es la altura que cruzo hacia Rio Negro.

Al llegar Al Paso, sufri una pérdida de potencia entre 300 a 400 RPM menos
llegando a 1800 RPM aprox.

Mi primera reaccién fue llevar paso adelante acelerador adelante y recuerdo
haber sacado ¥ recorrido de aire caliente al carburador. No hubo cambios de
potencia a pesar que coloqué el aire caliente.

Me encontraba volando a 700 pies sobre el terreno cuando ocurrié la
emergencia. No recuerdo haber sacado completo el aire caliente porque me
puse muy nervioso por la situacién y planifiqué realizar un aterrizaje de
emergencia.

En la zona elegida determiné hacer una pierna con el viento para aterrizar
contra el viento, en ningin momento recuperé la potencia del motor, todo en
corto tiempo, estimo que menos de un minuto. En final llevé a potencia ralenti y
metlf aire caliente adentro aproximé con 1 noche de flaps (20°) en total tiene tres
noches de flaps.

Aproximé a 55 millas y una vez en tierra apliqué frenos sin tocar la rueda del
patin de cola.

En un momento de la carrera de aterrizaje sin darme cuenta el avién capotd,
corté combustible, master y abandoné el avién por mis medios al igual que mi
pasajero, constatamos que no habla lesiones y se quedaron tranquilos en

espera que nos rescataran....”
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“...No recuerdo cuando meti el aire caliente al carburador nuevamente, pero al

»

momento de abandonarlo estaba adentro, deje la llave puesta....”

Extracto del relato del pasajero

[

. s asi como cerca de las 09:00 horas, salimos en una avioneta del tipo
BIPLAZA, monomotor desde el mismo Parque, pero especificamente desde el
fundo el “Refiihue”, al levantar el vuelo, recorrimos el lugar y el territorio que
comprende el parque, especificamente al pasar por el secfor “Parque Pumalin
Norte”, cercano al sector denominado el “Lago Inexplorado”, alrededor de las
14:30 horas, notamos con el piloto que el motor tuvo una pérdida de potencia y
debido a esa situacion, el mismo piloto dispuso que debia hacerse un aterrizaje
de emergencia, buscando una explanada que ofrezca las mejores condiciones
para hacerlo, lo cual fue acertado, dado que luego de este aterrizaje, tanto el
piloto como yo, que soy pasajero estamos en buenas condiciones fisicas y de

salud...”.
Ver anexo “B”, Relatos.

INFORMACION ADICIONAL

Cuando una aeronave vuela en condiciones de baja temperatura, existe la
posibilidad de formacién de hielo en el carburador, si el piloto no toma las
precauciones necesarias.

Este fendmeno se explica que al evaporizarse el combustible por la expansién
del aire a gran velocidad y alta humedad, hace bajar la temperatura dentro del
carburador produciendo un rapido enfriamiento de la mezcla. [.a temperatura del

aire puede disminuir hasta en 15°C en escasos segundos.

Adicionalmente, se adjunta tabla de congelamiento donde se establecen los
rangos que ocurre la formacién de hielo para determinadas condiciones

meteorolbgicas.

Anexo “G” Tabla de congelamiento.
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El resultado del Informe de Alcoholemia establece que el piloto se encontraba
con 0.00 gramos por mil de alcohol en la sangre.

ANALISIS

El piloto al mando mantenia vigente la licencia de piloto comercial de aviéon y se

encontraba en posesion de la habilitacién para operar este tipo de aeronave.

El piloto contaba con un total de 6.556 horas de vuelo y 500 en este tipo de
aeronave, las cuales muchas de ellas se han realizado en la zona.
Consecuentemente, se estima que el piloto poseia competencias suficientes

para la operacién en la zona.

De acuerdo con las inspecciones y peritajes efectuados, se estima que el motor
de la aeronave y los sistemas asociados se habrian encontrado operativos al
momento del incidente, razon por la cual la reduccion de potencia del motor del
avion no habria estado relacionada con una falla de estos componentes.

La aeronave realizé el vuelo en condiciones meteorolégicas favorables para la
formacion de hielo, lo que habria provocado que el piloto observara la pérdida de
300 a 400 r.p.m. del motor, a consecuencia de la formacién de hielo en el

carburador.

En su declaracion, el piloto sefalé que al tener un descenso en las RPM, colocd
la llave de aire caliente al carburador a la mitad de su recorrido, sin obtener un
resultado positivo. Al respecto, la mayoria de las publicaciones existentes sobre
formacién de hielo al carburador, sefialan que es conveniente aplicar aire
caliente al carburador antes de ingresar en esa condiciéon de vuelo o cuando se
sospeche de la formacién de hielo, en tal condicién, el aire caliente debe ser
aplicado totalmente. En este caso, la accién tomada por el piloto, no habria sido

suficiente para reestablecer el funcionamiento normal del motor.
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Finalmente el piloto decidié aterrizar a la orilla del lago Inexplorado, y que por las
condiciones del terreno y aplicacion de frenado, provocd que la aeronave
capotara durante la carrera de aterrizaje, sin que sus ocupantes sufrieran

lesiones.

CONCLUSIONES

El piloto al mando mantenia vigente la licencia de piloto comercial de avién y se

encontraba en posesién de la habilitacion para operar la aeronave.
La aeronave se encontraba con su certificado de aeronavegabilidad vigente.

El motor y los sistemas no habrian presentado fallas de orden mecanico en el

incidente investigado.

Durante el vuelo se habria producido una perdida de r.p.m. en el motor a causa

de formacion de hielo en el carburador.

Ante la disminucién de r.p.m. del motor, el piloto efectué un aterrizaje a la orilla

del Lago Inexpiorado.

Durante la carrera de aterrizaje, la aeronave capoté, provocando dafios en la

estfructura de la aeronave, pero sin que sus ocupantes sufrieran lesiones.

CAUSA DEL INCIDENTE

La causa mas probable del incidente se produjo por una pérdida de r.p.m. del
motor durante el vuelo, como consecuencia de la formacion de hielo en el

carburador, capotando la aeronave durante el aterrizaje.
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FACTORES CONTRIBUYENTES

5.1 Volar en condiciones meteoroldgicas favorables para la formacién de hielo en el
carburador.

5.2 No aplicar, como medida preventiva, aire caliente al carburador al encontrarse
en condiciones meteorolégicas favorables para la formacion de hielo, lo que
provoco la disminucién de r.p.m. en el motor.

5.3 Aplicar medio recorrido de la palanca de aire caliente al carburador cuando se
presentd la disminucion de revoluciones.

54 Realizar el aterrizaje en un terreno de superficie blanda y de menor resistencia
que una pista compactada, provocando que en la accién de frenado la aeronave
capotara.

6 RECOMENDACIONES

6.1 Dar a conocer el suceso investigado a los operadores de aeronaves que cuentan

on carburddor, recalcando las medidas para prevenir, identifi ar y contrarrestar
lds efectos de la formacion de hielo en este componente.
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ANEXQOS

Anexo “A”  Informe Técnico.

Anexo “B” Relatos.

Anexo “C" Calculo de peso de la aeronave.

Anexo ‘D" Informe Metecrolégico.

Anexo “E”  Fotografias del lugar y aeronave.

Anexo "F”  Croquis.

Anexo “G" Tabla de congelamiento.

Anexo “H”  Informe de laboratorio con analisis quimico del combustible.

Distribucién
EJ. N° 1.- Fiscalia de Puerto Montt
EJ N° 2.- DPA, Archivo



