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1.1.

1.1.1. El dia 22 de noviembre de 2011, el piloto alumno .
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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 de Aviacion Civil Internacional
(O.A.C.1), y lo 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 22 de noviembre de 2011, a las 17:45 hora iocal, la aeronave marca Piper,
modelo PA-38-112, matricula de propiedad de la Empresa IR
, al mando del piloto comercial de avion e instructor de vuelo, .
?, durante un turno de instruccién al piloto
.. ¥ mientras efectuaban una aproximacion a la pista 28 del Aerédromo de
Curacavi (SCCV), como parte de una practica de emergencia simulada, la aeronave
se precipité a tierra 260 metros antes de la pista. A consecuencia del accidente, el
piloto instructor resulté con lesiones menos graves, el piloto alumno ileso y la

aeronave con dafios de consideracion.

INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

Resena del vuelo

— -~

. junto al instructor de vuelo planificaron un turno de instruccion en
material PA-38, como parte de un reentrenamiento y habilitacién en la aeronave.
El piloto alumno presenté plan de vuelo en la Oficina ARO del Aerédromo Eulogio

Sanchez, Tobalaba (SCTB), para realizar un vuelo local, con alternativa Curacavi.




1.1.2.

1.1.5.

1.1.7.

1.1.8.
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Antes de iniciar el primer vuelo, se dio cumplimiento a la lista de chequeo.
Previamente se habia realizado el briefing. La aeronave tenia combustible para
una autonomia de dos horas.
A las 16:41 hrs. local, se registr6 el despegue de la aeronave, dirigiendose al

Norte del Aerddromo Curacavi (zona Alfa). En ese se lugar se establecieron a

4500 pies de altitud, procediendo a practicar vuelo lento, stall y virajes
escarpados.

Una vez terminadas estas practicas, se dirigieron hacia la pista del Aerédromo
Curacavi (SCCV), llegando sobre ella a 4.500 pies, para realizar una practica de
emergencia simulada. La idea era aproximar a la pista 28 y luego frustrar el
aterrizaje. Sobre la pista, el instructor procedié a reducir la potencia del motor,
descendieron girando en 360 grados, luego ingresaron a tramo con el viento
izquierdo a 1.000 pies sobre el terreno y aplicaron un punto de flaps.

De acuerdo a la version del piloto alumno, durante el tramo final de la
aproximacion a la pista 28, la altura de la aeronave respecto a la distancia a la
cual se encontraba de la pista, era mas bajo a la normal y no era suficiente para
llegar con el motor en ralenti hasta el umbral de Ia pista.

Ante esa situacion, el piloto alumno aplicd potencia parcial al motor, el instructor
tomé los mandos y aplicé full potencia al motor, sin embargo, de acuerdo al relato
de ambos pilotos, la aeronave impacté contra la copa de los arboles que se
encuentran a 280 metros del umbral de la pista 28, precipitandose a tierra.

A consecuencia de lo anterior, la aeronave resultd con dafios de consideracion, el
piloto instructor con lesiones menos graves y el piloto alumno ileso.

Ambos pilotos sefialaron que no hubo falla de motor.
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1.2 LESIONES A PERSONAS

1.3 DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE
1.3.1 APRECIACION GENERAL
Dafos severos en el sector delantero del fuselaje del avién, ambas alas, hélice,

bancada de motor y pierna de nariz
1.3.2 FUSELAJE
Sector ventral del fuselaje, abollado en mdltiples partes. En la parte delantera,

estructura deformada completamente

1.3.3 ALAS
Ambas alas con dafios en sus puntos de unién al fuselaje. Ala derecha con

deformacioén (de mas de un metro) en su borde de ataque.
1.3.4 HELICE

Desprendida al golpear contra los arboles presenta deformaciones y evidencia,
en palas, de haber impactado con potencia.
1.3.5 ESTABILIZADOR VERTICAL
Se aprecid con danos leves.
1.3.6 ESTABILIZADOR HORIZONTAL
Se aprecio con dafios leves.
1.3.7 TREN DE ATERRIZAJE
Tren principal (preliminarmente) se apreci6 sin dafios, tren de nariz dafiado y

desprendido.




1.3.8

1.3.9

1.4

1.5
1.5.1

1.5.1.1
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CABINA
Deformada.

MOTOR

Hubo detencién brusca.

Ver anexo “A”, Fotografias de dafios.

OTROS DANOS
Corte de cables del alumbrado publico del sector

INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

Instructor de Vuelo

5 |

NOMBRE LT s e

EDAD - o
R.U.T. 4.375.847-0

LICENCIA - o '

HABILITACIONES Instructor de Vuelo, Monomotor Terrestre

REGISTRA ACC/INCID. |No

Experiencia de Vuelo

ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 4.000:00
HRS. DE VUELO ULT. 30 DIAS 4:52
HRS. DE VUELO ULT. 60 DIAS 10:02
HRS. DE VUELO ULT. 90 DIAS 22:32
HRS. DE VUELO DIA DEL ACCID. 1:24
HRS. DE VUELO TOTALES 4.377:68
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152 Piloto Alumno
NOMBRE -
EDAD —
R.U.T. 17.084.080-1
LICENCIA .
HABILITACIONES Monomotor Terrestre
REGISTRA ACC/INCID. NO
1.6.2.1 Experiencia de Vuelo
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 01:24
HRS. DE VUELO ULT. 30 DIAS 00:00
HRS. DE VUELO ULT. 60 D!AS 00:00
HRS. DE VUELO ULT. 90 DIAS 00:00
HRS. DE VUELO DIA DEL ACCID. 01:24
HRS. DE VUELO TOTALES 70:36
1.6 INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

1.6.1

Antecedentes de la aeronave

MATRICULA )
MARCA PIPER
MODELO PA-38-112
N° SERIE 38-79 A0797
HORAS DE VUELO 9.216,2
PLAZAS AUTORIZADAS 02
ULTIMA REVISION 28/10/2011
ANO DE FABRICACION 1979
PROPIETARIO 1

P.V. 1.241 Ibs
PESOS CERTIFICADOS PMDZ 11670 Ibs.

'p.V.: Peso Vacio.
2 P.M.D.: Peso Maximo de Despegue.
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16.2 Antecedentes de la hélice
ANTECEDENTES HELICE
MARCA SENSENICH
MODELO 72CK-0-56
N° SERIE ’ K-7671
HORAS DE VUELO 9327 hrs.
T.B.O° 2.000 HORAS
FECHA ULTIMO OVERHAUL 04 de enero de 2010
1.6.3 Antecedentes del motor
ANTECEDENTES MOTOR
MARCA Lycoming
MODELO 0-235-L2C
N° SERIE L-15109-15
HORAS DE VUELO 31,5
T.B.O. 2.000 Horas
ULTIMA REVISION 28 octubre de 2011
1.6.4 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

1.6.5 Historial de Mantenimiento

El plan de inspecciones y el programa de mantenimiento de la aeronave, se
estaba cumpliendo segln lo indica la normativa aeronautica y el manual del

fabricante, sin observaciones.

*T.B.O.: Tiempo entre overhaul
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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

En el lugar del accidente se verifico que la aeronave se encontraba con sus
certificados de matricula y de aeronavegabilidad, vigentes. También se efectud

una inspeccion visual general de la aeronave encontrandose lo siguiente:

- La bitadcora de vuelo se encontraba a bordo y no presentaba discrepancias
pendientes.

- Ambos estanques de combustible del avién tenian combustible.

- Nivel de aceite del motor, normal.

- Darios severos en el sector delantero del fuselaje del avién, ambas alas,
hélice, bancada de motor y pierna de nariz.

- Sector ventral del fuselaje, abollado en multiples partes. En parte delantera,
estructura deformada completamente.

- Ambas alas con dafios en sus puntos de unién al fuselaje.

- Ala derecha con deformacion (de mas de un metro) en su borde de ataque.

- Heélice desprendida al golpear contra los arboles y con evidencia, de haber
estado funcionando con potencia.

- Tren de aterrizaje de nariz, dafiado y desprendido.

- Detencidn del motor en forma brusca.

- Cabina deformada.

- En las instalaciones del operador se verificd los siguientes aspectos del
motor: compresion de cilindros del motor, bujias, funcionamiento de la bomba
de combustible, magnetos, bomba de aceite, filtro de combustible, todos
estos componentes se encontraban, sin observaciones,

Anexo “B” Informe Técnico




1.8

1.9

1.10
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PESO Y BALANCE

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

el siguiente peso:

Peso vacio : 1.2411b
Piloto y Alumno Piloto : 286 Ib
Combustible : 120 1b
Total 1.647 Ib

De acuerdo con lo anterior, al momento de iniciar el vuelo, la aeronave se
encontraba dentro del rango de peso permitido por el manual de operacion
respectivo, siendo el peso maximo operacional de 1.670 Ibs. El centro de
gravedad estaba a 76.5 pulgadas de la linea datum, siendo los limites del CG
entre 73,5 y 78,5 pulgadas. Al momento del accidente el CG estaba en 76,2 (por
el consumo de combustible).

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 Direccion Meteorolégica de Chile, indicé

que “las condiciones meteorolégicas estimadas en el aerédromo Curacavi
aproximadamente a las 17:45 hora local del dia del accidente eran: Viento
Suroeste con intensidad promedio de 10 nudos (19km/hr). Segin lo observado
en las imagenes satelitales, los cielos se presentaban despejados. Temperatura
ambiente promedio 28°C, humedad relativa 34 %.”

El piloto indic6é que el viento era del Sur Oeste con una intensidad estimada de
15 a 20 nudos.

AYUDAS A LA NAVEGACION
No aplicable.
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1.12
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COMUNICACIONES

No aplicable.

INFORMACION DEL LUGAR DEL ACCIDENTE

La aeronave se precipitdé a tierra sobre el Camino Los Capachos, sector de

Challaco, Curacavi. Este camino esta orientado en el eje de la pista 28 del
Aerddromo. En el eje de la aproximacion hay arboles de una altura aproximada
de 13 metros y una linea de cables domiciliarios.

El lugar del accidente esta ubicado en las coordenadas, S 33° 24’ 52" W 71° 09’
31,77

En el lugar se observan ramas quebradas de la parte alta de dos arboles que se
encuentra a 280 metros del umbral de la pista 28. A 20 metros mas adelante
quedd la aeronave apoyada sobre el motor y el empenaje apoyada sobre un
arbol.

De acuerdo con la Publicacién de Informacion Aeronautica AIP-CHILE, el

aer6dromo Curacavi tiene las siguientes caracteristicas:

Aerddromo : Curacavi (SCCV)
Administrador : Solidario Lechuga
Orientacion pista : 28/10

Superficie : Tierra

Dimensién pista : 750x18

Horario de operacion : HJ

Precauciones indicadas en el AIP CHILE:

- Arboles de 21,5 metros de altura a 98 metros al Sur de eje de pista 28,

- Arbol de 16,5 metros de altura, a 50 metros de eje de pista, costado Sur del
umbral 10

- Luminarias de 10 metros de altura, a 20 metros al Norte de umbral 28, sin
baliza.

Ver Anexo “C” fotografias del lugar




1.13
1.13.1

1.13.2

1.13.3

1.13.4

1.13.5

1.14

1.15
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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 primero impacté contra la copa de dos arboles que tienen una
altura aproximada de 13 metros. Hay marcas de impacto contra los arboles, en
los bordes de ataque en ambas alas. La aeronave queddé 20 metros mas
adelante de los arboles con los cuales impactd, al costado de un camino.

De acuerdo a las marcas, la aeronave luego de impactar contra los arboles, se
precipitd a tierra, pivoted con la punta de ala derecha, luego impactd con la nariz
y con el ala izquierda, quedando finalmente apoyada sobre el motor, con el
empenaje apoyado sobre un arbol en forma vertical.

La aeronave llevaba un rumbo hacia los 280°, y la distancia entre el punto donde
quedo la aeronave y el inicio de la pista es de 260 metros.

En el lugar se observé derrame de combustible.

La hélice se desprendié del motor y estaba a un costado de la aeronave con

signos de impacto con potencia.

INCENDIO
No hubo.

SUPERVIVENCIA
El piloto alumno abandond la aeronave por sus propios medios. El piloto

instructor resultd, segun informacién de la Fiscalia de Curacavi, con “lesiones
menos graves”y fue ayudado para abandonar la aeronave por el piloto alumno y

una persona del sector.
Los pilotos llevaban puesto el cinturén de seguridad, los que resistieron la fuerza

del impacto.
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RELATOS

Extracto del relato del piloto Instructor ! e

“... Eldia del accidente aproximadamente a las 15.30 hrs. local, me junté con mi
alumno, o .rde la Escuela . , con el propdsito de
realizar la planificacion del vuelo de instruccién y revisar procedimiento, de
vuelo. Esta instruccion era para habifitar al alumno en el avién PA38, ya que el
habia realizado su curso de vuelo en material BE77.

Aproximadamente a las 16:40 hrs. local despegamos desde el Aerédromo
Eulogio Sanchez Tobalaba, con plan de vuelo local, nos dirigimos hacia el sector
de Curacavi, especificamente a la zona Alfa, que esta ubicado al norte de la
pista del aerédromo, en ese lugar realizamos repaso de las siguientes
maniobras; vuelo lento, stall y virajes escarpados.

Una vez que terminamos estas practicas, nos dirigimos hacia la pista, llegamos
sobre ella a 4.500 pies, realizamos un descenso de 720 grados, terminado los
giros, ingresamos a tramo con el viento, izquierdo a una altitud de
aproximadamente 1.000 pies, ingresamos a tramo base para aproximar a la pista
28, y para luego nuestra intencién era frustrar el aterrizaje, debo sefialar que
hasta ese momento el alumno llevaba el control del avion.

Una vez que enfrenfamos la pista en tramo final, adverti que ibamos mas bajo
que lo normal, le dije al alumno que aplicara potencia al mofor, este aplicé
parcialmente la potencia, acto seguido tomé el mando apliqué full potencia ya
que senti que el avion descendia, trato de mantener el avién nivelado para
aumentar la velocidad de éste pero el avion seguia descendiendo, deseo sefialar
que la velocidad de aproximacion de esta aeronave es de 70 nudos, en este
caso previo al accidente no vi el indicador de velocidad ya que iba pendiente de
la actitud del avion, pero si puedo sefialar que el avién lo sentia que se
encontraba sustentado, en ningin momento senti el pito de stall, tampoco senti
el avién ‘flojo” (la emergencia simulada fue con un punto de flaps).

Cuando el avion se nivelo, vi la copa de los arboles al frente, senti el impacto

contra la copa de los arboles. Ante esto llevé el bastén hacia adelante para
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evitar un stall, senti un segundo impacto del avién con un é&rbol y nos
precipitamos a tierra.

Debo sefialar que nunca perdi el sentido y recuerdo cuando el avion se detuvo
en tierra. Mi alumno salié por la ventana de su lado, en cambio yo quedé
aprisionado en la cabina, luego saqué el seguro de mi puerta, no me podia
mover ya que tenia mi pie derecho apﬂ'siohado con uno de los pedales,
posteriormente con mucho esfuerzo logre zafarme y pude sacar parte de mi
cuerpo por la puerta siendo ayudado por algunas personas a salir.

Ante la consulta del investigador respecto a las condiciones meteorolégicas del
lugar, debo sefialar que estaba CAVOK, con viento del S.W con una intensidad
aproximada entre 15 y 20 nudos. Ese dia habia otra aeronave de la escuela, un
BE-77, en practicas de aterrizajes y cuando nosotros estabamos a 4.500 pies
sobre la pista, lo vi aproximando a la pista 28 del aerédromo y se notaba que iba
corrigiendo deriva por efecto del viento del sur esto sucedié unos dos minutos
antes de nuestro accidente.

También deseo serialar que en este accidente no hubo falla de motor...”

Extracto del Piloto Alumnho - o

“...El dia del accidente, junto a mi instructor de vuelo planificamos el vuelo de
instruccion esto, debido a que necesitaba reentrenarme por haber dejado de
volar cinco meses también para habilitarme en el materia Piper PA 38, ya que mi
instruccion de vuelo fue toda en material BE 77.

Previo al vuelo revisamos el avion , hice el plan de vuelo con mi
instructor y luego lo fui a dejar a la oficina ARO del Aerédromo Tobalaba, lugar
desde donde realizariamos el vuelo.

En el plan de vuelo consigné el despegue a las 19:15 UTC tiempo en vuelo 2
horas, con una autonomia para 3 horas, indicando ademas en el casillero ofra
informacion, instructor N

Me interioricé de las condiciones meteoroldgicas de la zona, las cuales estaban

CAVOK.
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A eso de la 16:40 horas local despegamos desde al Aerédromo Eulogio
Sanchez, con destino la Zona Alfa, la cual esfa ubicada al Norte del Aerédromo
Curacavi, con el propdsito de practicar maniobras de stall, virajes y vuelo lento.
El suscrito iba ubicado en el asiento izquierdo del avién y el instructor en el
asiento derecho.

Una vez terminadas estas maniobras, no dirigimos al aerédromo de Curacavi
para hacer una préactica de emergencia simulada. Para tal efecto llegamos
perpendicular sobre la pista a 4.000 de altitud, sobre la pista el instructor redujo
la potencia del motor. De acuerdo a instruccién hice un 360 sobre el umbral 28
de la pista, ingresé a tramo con el viento, el instructor notificé para el tréfico de
Curacavi en frecuencia 127.7 mhz punto de clave alto, luego notificé punto de
clave bajo, no recuerdo las alturas.

Cuando ingresé a base, senti que el viento me desplazd hacia el Este y me
alejo de la pista, esto fue muy notorio, tal es asi que el instructor tom¢6 los
mandos de la aeronave, esto ocurrié cuando estabamos virando para ingresar al
tframo final, en ese momento el motor iba en ralenti.

Cuando el avién qued6é en el tramo final para aterrizar en la pista 28 del
aerédromo, recuerdo que el instructor sefialé “vamos a quedar corfo de
potencia®, yo también noté que la altura de la aeronave respecto a la distancia a
la cual nos encontrabamos de la pista, no llegabamos con el motor en ralenti.

El instructor aplicé potencia al motor, pero el avién comenzé a descender, el
instructor llevé los mandos hacia atras para ascender, pero el avion continué
descendiendo en una actitud de nariz arriba, deseo aclarar que no hubo falla de
mofor ya que éste estaba con toda su potencia.

Al encontrarse la aeronave en la condicion de nariz artiba y descendiendo, vi
pasar la copa de un arbol por el lado izquierdo, acto seguido senti un fuerte
impacto, inmediatamente senti un segundo golpe y el avién se precipité a tierra.
Una vez que la aeronave se detuvo en tierra, vi que mi instructor se encontraba
herido en su cara, yo me encontraba bien, me saqué el cinturon de seguridaq,

para salir de la aeronave tuve que romper la ventana ya que la puerta se
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encontraba frabada. Una vez fuera del avién me fui al lado del instructor que aun
Se encontraba en la aeronave, abri la puerta, le saque el cinturén de seguridad,
pero no pude sacarlo, luego llegaron unas personas quienes finalmente lo

sacaron del avion...”

Ampliacién de declaracion del Piloto Alumno ... ) T

- -~

A

“...Respecto a su consulta del accidente del dia 22 de noviembre de 2011, le
puedo comentar que ese dia fue un vuelo de reentrenamiento, donde se
realizaron distintas maniobras, como vuelo lento, serie de stall. Luego de
terminar esta manjobra nos dirigimos a la pista a 4.500 pies de altitud,
comenzamos a descender y el instructor llevé el control del aire caliente a “ON” y
redujo la pofencia del motor sefialando, Emergencia, ante eso procedi a indicar
el procedimiento de emergencia para falla de motor, en esta accién no cambie
de posicion la llave de los magnefos, tampoco hice cambio de selectora de
combustible.

Ingresamos a tramo con el viento para aproximar a la pista 28, a 1000 pies,
aplicamos un punto de flaps, iniciamos un viraje base a la izquierda, siempre
aclarando el motor. En final el instructor me pidié que aplicara potencia al motor
procediendo a llevar el control del aire caliente a “OFF” y el acelerador adelante.

Una vez que ocurri6 el accidente corte magnetos...”

Es cuanto puedo informar
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Extracto declaracion de testigo .

“...Al respecto sefialo que al momento de ocurrir el accidente me encontraba en
el patio de mi casa que esta a unos 150 metros del lugar donde se precipité la
aeronave a tierra.

Me parecié que esta aeronave hizo una primera aproximacion, no se si en esa
oportunidad aterrizo, posteriormente unos 5 minutos mas tarde, senti que esta
aeronave venia aproximando a la pista 28 del aerédromo Curacavi,
seguidamente senti un fuerte golpe y junto a esto el motor se detuvo en “seco”.
Ante esta situacion sali al camino (Los Capachos) y pude constatar que la
aeronave matricula “se habia estrellado conira el terreno, fui el primero
en llegar al lugar, en la cabina que era para dos personas, se encontraba el
piloto y un acompafiante, ellos se veian aparentemente bien, el piloto ubicado en
el asiento izquierdo sali6 por sus propios medios de la aeronave, en cambio el
pasajero, lo ayude a salir ya que se encontraba aparentemente con algunas
heridas.

De la parte del corta fuego salia combustible y tambien de ambas alas.

Con relacién a las condiciones meteorolégicas que habia al momento de ocurrir
el accidente, sefialo que la visibilidad era buena, estaba despejado, pero habia
mucho viento del Sur Weste el cual era arrachado”.

ANEXO “D” Relatos.

INFORMACION ADICIONAL

Velocidades de la aeronave

e Velocidad de aproximacién flaps UP 70 KTS
e Velocidad de stall sin flaps 48 KTS
» Consumo combustible 6 galones hora
o Componente de viento cruzado maximo 15 KTS

¢ Velocidad de maxima autonomia <88 KTS
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Aproximacion Estabilizada

Una aproximacion estabilizada, segun “Flight Safety Foundation” corresponde

a lo siguiente:

e La aeronave estd en la trayectoria de vuelo correcta.

e Son necesarios sblo 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 elevacién del aerédromo.

Region de Comando Reverso (Manual de Aerodinamica para Pilotos, Osvaldo
Verdugo):

“El régimen de velocidades de vuelo superiores a la de maxima aufonomia, se
define como “regién de comando normal”.

En la regién de comando reverso, es decir a velocidades menores a la de
maxima autonomia, para mantener una menor velocidad, se requjere una mayor
potencia.

Todo avion opera en cada vuelo por lo menos dos veces en la region de
comando reverso. En el despegue y en el aterrizaje. Por lo tanto el piloto debe
mantenerse constantemente alerta a bajas velocidades y no permitir
disminuciones excesivas de la velocidad a baja altura, pues la potencia
disponible puede no ser suficiente para mantener una velocidad baja.”

El viento que habia a la hora del accidente segtin la Direccion Meteorolbgica era

de Sur oeste, con una intensidad de 10 nudos.
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El viento informado por el piloto afectado al momento del accidente era de Sur
oeste, con una intensidad entre 15 y 20 nudos, de acuerdo al grafico de
compoente de viento cruzado el viento que afectd a la aeronave al momento del

accidente, fue de13 nudos de frente y 14 nudos de costado.

Procedimiento ante una pérdida de potencia en vuelo

- Fuel selector Switch to other tank

- Electric fuel pump ON

- Mixture RICH

- Carburetor heat ON

- Engine gauges Check for indication of cause of power loss.

if no fuel pressure in indicated, check that fuel selector is on a tank containing

fuel.

If power has not been restored:
- lIgnition switch L. then R, then back to BOTH

- Throttle and mixture try different settings

When power is restored:
- Carburetor heat OFF
- Electric fuel pump OFF

If power cannot be restored:
Trim for best glide angle (7OKIAS) and prepare for power off landing.

Power Off Landing
- Trim for glide angle (70 KIAS)
- Locate most suitable landing area

- When committed to landing
- Ignition OFF
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- Master switch OFF
- Fuel selector OFF
- Mixture IDLE CUT-OFF

- Seat belts and harness  tight

ANALISIS

De acuerdo a los antecedentes, el descenso de la aeronave fue realizado sobre
la pista, desde los 4.500 pies, al encontrarse a 3.000 mil pies se inicié una
emergencia simulada de falla de motor, para tal efecto el instructor llevé el motor
a ralenti, llevando previo a esto el control del aire caliente a la posicién “ON”; el
piloto alumno procedié a indicar el procedimiento a seguir ante una falla de
motor en vuelo, sin mover la posicion de los magnetos, ni efectuar cambio de
estanque de combustibie, para luego ingresar a tramo con el viento y aproximar
a la pista 28. El tramo con el viento se hizo a 1.000 pies, donde se aplicé un
punto de flaps.

El piloto alumno, quien llevaba los controles, sefialé que durante el viraje base
fue afectado por el viento el cual segln el instructor provenia del Sur Oeste con
una intensidad entre 15 y 20 nudos lo que en parte es coincidente con lo
sefialado por la Direccion Meteorolégica, que indica que el viento era del
Suroeste con una intensidad promedio de 10 nudos, despejado y con una
temperatura de 28° C.

La condicion del viento habria contribuido a que a la aeronave, durante la
aproximacién a la pista con el motor en ralenti, perdiera altura y velocidad,
situacion .que no habria sido detectada en forma oportuna por los pilotos.

De acuerdo a lo anterior, el instructor le indicé al alumno que aplicara potencia al
motor de la aeronave, ya que la altura a la cual se encontraban en un punto de
la aproximacién, versus la distancia y con el motor en ralenti, no les permitiria
llegar a la pista. El piloto alumno aplicé parcialmente la potencia al motor, sin
embargo la aeronave no ascendid, por lo que el instructor tomé el control de la

aeronave aplicando full potencia al motor sin lograr retomar el angulo de
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aproximacion correcto, y la aeronave continubé descendiendo con una actitud de
nariz arriba. Esta situacion réﬂeja que los pilotos no mantuvieron el angulo de
aproximacién adecuado y reaccionaron en forma tardia para aplicar toda la
potencia del motor, lo que contribuy6 a que la aeronave siguiera perdiendo altura
y velocidad en la aproximacion. quedando a una altura muy cercana a la copas
de arboles que hay en la linea de aproximacion.

El relato del piloto alumno y lo indicado anteriormente, permiten sefialar que la
aproximacion no fue estabilizada, y debido a que la aeronave se encontraba en
la regiébn de comando reverso, las acciones realizadas tanto por el piloto alumno
como la del instructor, y la baja altura a la cual se encontraban, no permitieron
recuperar el control de la aeronave.

Se descarta que el accidente se haya debido a una falla mecanica, toda vez que
ambos pilotos declararon que no hubo falla de motor durante el vuelo. Lo que
fue corroborado por las inspecciones realizadas a la aeronave.

La posibilidad que el peso y balance hayan contribuido al accidente queda
descartada, ya que de acuerdo a los antecedentes, la aeronave operaba dentro

de los limites de peso y cenfro de gravedad.

CONCLUSIONES

Ambos pilotos estaban con sus licencias y habilitaciones vigentes.

La aeronave se encontraba con el certificado de aeronavegabilidad vigente.

El mantenimiento de la aeronave se realizaba de acuerdo con la normativa
vigente.

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

El accidente ocurrié durante un vuelo de instruccion, en la aproximacion a la
pista 28 del aerddromo Curacavi, mientras se efectuaba una practica de

emergencia simulada de falla de motor.
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En la aproximacién final el piloto no mantuvo el angulo de aproximacion
adecuado, quedando a baja altura y con poca velocidad (aproximacién no
estabilizada).

Durante la aproximacion la aeronave estaba en la region de comando reverso, a
baja altura, lo que no le permitié al instructor de vuelo recuperar la altura de la
aeronave, impactado contra la copa de arboles precipitandose luego contra el

terreno.

CAUSA MAS PROBABLE DEL ACCIDENTE

La causa mas probable del accidente fue que los pilotos no mantuvieron una
Aproximacion Estabilizada que le permitiera llegar a la pista, llevando a la
aeronave a descender bajo la trayectoria de aproximacién normal, impactando

con las copas de los arboles, precipitandose contra el terreno.

FACTORES CONTRIBUYENTES

Reaccién tardia de los pilotos en aplicar potencia al motor, al encontrarse la
aeronave bajo la trayectoria de aproximacion normal.

Efecto comando reverso versus altura, lo que no permitié a la tripulacién
recuperar la velocidad y trayectoria de aproximacién correctas.

Intensidad y direccion del viento que habia a la hora en que ocurri6 el accidente.

RECOMENDACIONES

Comentar este accidente en las charlas que dicta la DGAC a los clubes aéreos.
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ANEXOS

‘A’ Dafios de la aeronave.
“B" Informe Técnico.

‘c” Fotografias del lugar.
‘D" Relatos.
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