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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 de Aviacién Civil Internacional
(O.AC.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 04 de febrero del 2012, el piloto Sr. i, al mando del avién
Cessna 172K, matricula despegd desde el aerédromo de Villarrica (SCVI),
acompaiiado de tres pasajeros, con la finalidad de realizar un vuelo local, con motivo de la
realizacion del Festival Aéreo del Club Aéreo de Villarrica. De regreso al aerédromo y al
efectuar la aeronave la toma de contacto con la pista 15, entré en una condicion de botes
y rebotes (porpoising), pudiendo continuar el rodaje por el remanente de pista y

abandonando ésta por el costado izquierdo, donde quedé finalmente detenida.

A raiz de lo anterior, el piloto al mando y los tres pasajeros resultaron ilesos y la aeronave

con darios en el tren de aterrizaje de nariz.

1. ANTECEDENTES

1.1. Resefa del vuelo

1.1.1. A las 16:15 HL, el piloto Sr. . al mando del avion Cessna
172K, matricula despegd desde el aerédromo de Villarrica (SCVI)

acompanado de tres pasajeros, con la finalidad de realizar un vuelo local.

1.1.2. Transcurridos 15 minutos de vuelo, el piloto Sr. regresé al aerédromo de
Villarrica (SCVI), siendo autorizado para aterrizar en la pista 15.




1.1.3.

1.1.5.

1.2

1.3.

1.4.

1.5.

1.5.1.
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Durante la fase de aterrizaje y al hacer contacto con la pista, la aeronave rebotéd

en tres oportunidades, lo cual ocasiond dafnos en el tren de nariz.

Posteriormente, el piloto al mando, continué rodando por el remanente de pista
y abandoné ésta por el costado izquierdo, donde quedé detenida finalmente.

A consecuencia de lo anterior, el piloto y los tres pasajeros resultaron ilesos y la

aeronave con dafios en el tren de aterrizaje de nariz.

LESIONES A PERSONAS

LESIONES Tripulaciéon Pasajeros Otros Total
Mortales
Graves
Menores
Ninguna 1 3 4
TOTAL 1 3 4

DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

La aeronave resulté con los sellos del amortiguador del tren de aterrizaje de
nariz, dafiados y con pérdida completa del liquido hidraulico.

Ver anexo “A” Fotografias y anexo “B” Informe Técnico.

OTROS DANOS

No hubo.

INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

Antecedentes del Piloto

NOMBRE

EDAD 63 afios

R.U.T.

LICENCIA Piloto Privado de Avién B
HABILITACIONES Monomotor terrestre

REGISTRA ACC/INCID. No
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1.5.2. Experiencia de Vuelo
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 300:00
HRS. DE VUELO 90 DIAS PREVIOS 05:00
HRS. DE VUELO 60 DIAS PREVIOS 05:00
HRS. DE VUELO 30 DIAS PREVIOS 00:30
HRS. DE VUELO DIA DEL ACCID. 00:15
HRS. DE VUELO TOTALES 557:58
1.6. INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.6.1. Antecedentes de la aeronave
MATRICULA
MARCA Cessna
MODELO 172K
N° SERIE ] 17257887
ANO DE FABRICACION 1969
PLAZAS Trlpu;acmn Pasegeros
Entre (+38.5 ) hasta (+47.3)
CENTRO DE GRAVEDAD 2 300 libras
PESO VACIO 1.453 Ib,
PESO MAXIMO DESPEGUE 2.300 Ib.
HORAS DE VUELO 4.958,62
ULTIMA INSPECCION 50 hrs., 31/12/11 a las 4.950,72,
1.6.2. Antecedentes del motor
ANTECEDENTES MOTOR
MARCA Lycoming
MODELO 0-320-E2D
N° SERIE L-24404-27A
T.B.O. 2.000 horas
T.5.0.° 954,9 horas B
ULTIMA REVISION 50 hrs., 31/12/11,

' T.B.0.: Time between overhaul.
2T.8.0.: Time since overhaul.




1.6.3.

1.6.4.

1.6.5.

1.6.5.1.

1.6.5.2.

1.6.5.3.

1.6.5.4.
1.6.5.5.

1.6.5.6.

1.6.5.7.
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Antecedentes de la hélice

ANTECEDENTES HELICE
MARCA Mc Cauley
MODELO 1C160DTM7553
N° SERIE THO13
T.8.0. 783,09 horas
T.B.0. 2.000hrs. 672 meses
ULTIMA REVISION 31 Diciembre 2011,

Documentacion a bordo

DOCUMENTACION CONDICION
CERTIFICADO MATRICULA Sin observaciones
CERTIFICADO AERONAVEGABILIDAD Sin observaciones
MANUAL DE VUELO Sin ohservaciones
BITACORA DE VUELO Sin observaciones

Inspecciones v peritajes

Se verificd la condicién externa de la aeronave, encontrando dafios en el
amortiguador del tren de nariz, los cuales se encuentran especificados en el
Informe Técnico incorporado en el anexo “B” del presente informe.

Se verificd el sistema de frenos de la aeronave, el cual no presentd
observaciones,

Se procedié a efectuar una prueba a los controles de vuelo del avién,
moviéndose las superficies en todo su recorrido, no percibiéndose algun tipo de
observacion.

Se accionaron los controles del motor, no percibiéndose observaciones.

Se comprob6 la existencia de combustible en los estanques alojados en cada
ala, siendo concordante con lo registrado por el indicador de combustible en la
cabina (medio estanque).

Se verificd que el amortiguador de la rueda del tren de aterrizaje de nariz estaba
completamente comprimido, debido a la pérdida del liquido hidraulico.

Los fitting de amarra del tren de nariz, se encontraban sin observaciones.




1.6.5.8.

1.6.6.

1.7.

1.8.
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El tren de aterrizaje principal se encontraba sin dafios en las ruedas, como
asimismo los amortiguadores y sus montantes, no presentaban filtraciones.

Historial de Mantenimiento

El explotador efectuaba las inspecciones y mantenimientos de acuerdo a lo

establecido por el fabricante, en el Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA)
aprobado, habilitado y con certificado vigente.

Las inspecciones, mantenimiento, trabajos técnicos y cumplimiento de las

Modificaciones e Inspecciones Mandatorias (MIM), se encontraban registrados

en los documentos de mantenimiento respectivos de la aeronave y cuentan con

la certificacion de vuelta al servicio, efectuada por personal calificado con su

licencia aeronautica vigente.

Peso y Balance

De acuerdo con la informacion recopilada al momento del suceso, el célculo del

peso de la aeronave era aproximadamente el siguiente:

Piloto: 170 Ib.
Pasajeros (3): 510 Ib.
Combustible: 114 |b.
Peso vacio de la aeronave: 1.453 Ib.
Peso total aeronave: 2.247 b,

De acuerdo a lo anterior, la aeronave se encontraba dentro del peso maximo
permitido por el fabricante (2.300 Ib.) y su centro de gravedad (44,2), se

encontraba dentro de la envolvente.

INFORMACION METEOROLOGICA
Las condiciones meteorolégicas del aerédromo de Villarrica (SCVI), conforme a

lo informado por el Controlador de Transito Aéreo y correspondientes a la hora
del suceso, eran de:
- Viento de los 190° con 5 nudos, visibilidad sobre 10 kildmetros, QNH 30,10

inHg.




1.9.

1.10.

1.11.

1.12.

1.13.
1.14.
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COMUNICACIONES

De acuerdo a la informacién proporcionada por el Controlador de Transito
Aéreo, Sr. en cuanto a las comunicaciones realizadas entre
el piloto al mando de la aeronave y Ia torre de control, no hubo informacién que
advirtiera de algun tipo de problema en la operacion que desarrollaba la

aeronave matricula al momento del aterrizaje.

INFORMACION DEL LUGAR DEL INCIDENTE

Lugar : Aerédromo de Villarrica.
Comuna : Villarrica.

Regién : Araucania.
Coordenadas : Lat: 39° 18’ 45" S Long: 72° 13’ 44" O,
Elevacién : 945 pies.

Orientacion : 15/33

Longitud de Pista 1.000 x 18 m.
Superficie : Asfalto.

Administrador : Sr. Marcelo Martini B.
Uso : Privado.

INCENDIO

No hubo.

SUPERVIVENCIA

A raiz del suceso, el piloto y sus tres pasajeros, abandonaron la aeronave por
sus propios medios, resultando ilesos.

INFORMACION ADICIONAL
Porpoising




1.14.1.

1.14.2.

Ejemplar N° _1/1_/ HojaN°_8/13 /

“Porpoising es una condicién en que el avién golpea la pista alternativamente
con la rueda de nariz y el tren principal. Esta situacién sucede cuando el avién
trae una mala actitud de aterrizaje y excesiva velocidad, lo que hace que la
rueda de nariz toque la pista antes que el tren principal. Si no se toma una
accion correctiva inmediatamente, el porpoising progresara en una oscilacién
violenta e inestable sobre el eje lateral. Estos repetidos impactos provocarén
serios dafios lanto en el tren de aterrizaje como en la estructura del avion. Es
por tanto imperativo, tomar la actitud de aterrizaje antes de tocar ruedas para
evitar esta situacion’.

Referencia: Manual de instruccién de vuelo para pilotos privados DGAC.

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

aproximacion bajo las reglas de vuelo visual, la aeronave a 500 pies sobre el
terreno, debe cumplir los siguientes requisitos:

e Avion en la trayectoria correcta.

e 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.

o Configuracion correcta de aterrizaje.

¢ Velocidad vertical de descenso menor a 1.000 ppm.

o Ajuste de potencia apropiado y sobre IDLE.

e Briefings y listas completadas.

Manual de Vuelo
La velocidad de Aterrizaje y que se encuentra especificada en el Manual de

Vuelo del avién, es la siguiente:
- Airspeed: 65 to 75 MPH (flaps down).
- Airspeed: 70 to 80 MPH (flaps up).




1.15.
1.15.1.

1.15.2.
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RELATOS

Extracto del relato del piloto al mando

“Con fecha 04/02/2012 en circunstancias, en que me encontraba en proceso de
aterrizaje en el aerédromo de Villarrica en la aeronave debido a que
lo hice a una velocidad superior a la indicada en las normas, al momento de
tocar pista sufri un rebote acompariado de un golpe en la rueda de nariz de la
aeronave. Debido a mi temor de haber roto el neumético delantero y
considerando que la velocidad (alrededor de 82 M.P.H.) y los consiguientes
rebotes, fomé la rapida determinacién que consideré menos riesgosa, la cual
fue de terminar con el proceso de aterrizaje”.

“En el aerédromo Villarrica, el viento predominante es del Oeste, de alrededor
de 10 a 14 nudos, lo cual hace que al momento de aterrizar normalmente lo
hacemos a una velocidad un poco superior o en su defecto amotorado, lo cual
me hizo cometer un error el cual no se volvera a repetir jamas”.

Extracto del relato del Piloto Inspector

‘El dia 04 de febrero de 2012, siendo las 16:30 HL, con ocasién del Festival
Aéreo organizado por el Club Aéreo, me encontraba al costado de la pista 15
del aer6dromo de Villarrica, cuando una aeronave efectué un aterrizaje a esa
pista, al mando del pilofo sefior

‘Me llamé la atencién debido a que su velocidad de ingreso era visiblemente
superior a la que estaban realizando otras aeronaves”.

‘Lo anterior, en atencion a que esta aeronave se encontraba realizando vuelos
populares y por ende seguiria efectuando vuelos y de mantener esa actitud, se
podria ver expuesto a algun fipo de inconveniente, por la posible pérdida de
control en la fase final del aterrizaje, al usar mayor velocidad de Ia
recomendable”.

“...pude observar que el piloto puso actitud de nariz abajo, como queriendo
apurar el aterrizaje y como también tocé ruedas con mas velocidad de o

recomendado, lo anterior originé que la aeronave realizara un “bote” sobre la




1.15.3.

2.2,
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pista. Luego de lo anterior, a falta de una accién correctiva por parte del Piloto,
la aeronave dio un segundo “bote” ain mayor. Luego de eso, la aeronave dio
un tercer ‘bote”, esta vez un poco més pronunciado, con actitud de nariz mas
abajo que los anteriores, para posteriormente sequir rodando por el remanente
de pista hasta detener su carrera de aterrizaje”.

“Las condiciones de vuelo eran normales, con poco viento, casi alineado a la
pista, visibilidad ilimitada y sin presencia de nubes o fenémenos que redujeran
la visibilidad. Ninguna otra aeronave registro algun incidente antes o después
de lo anteriormente relatado”,

Extracto del relato del Controlador de Transito Aéreo

“Condicion meteorolégica general: viento 190° 5kt Visibilidad sobre 1 Okm,
pocas nubes...”

“Condicién de trénsito: Aeronaves realizando vuelos populares”.

‘Mientras se realizaban los vuelos populares en el aerédromo de Villarrica,
observo que la aeronave - efecttia un aterrizaje con mucha energia en
el punto de toma de contacto lo que lo lleva a comenzar una cadena de botes
en la pista...”.

“...el controlador de turno le consulta si esta controlada, informando el piloto
que afirmativo, luego de esto observé que la aeronave abandona la pista de
aterrizaje por su izquierda hacia un sector de pasto habilitado por el Club aéreo
de Villarrica para los efectos de rodaje de aeronaves”

ANALISIS

En virtud a los antecedentes recabados. en la presente investigacion, se puede
sefialar que el piloto se encontraba habilitado para operar la aeronave.

El andlisis de la documentacién de la aeronave y los registros de
mantenimiento, no arroj0 observaciones relacionadas con el programa de

mantenimiento a que era sometido el avién.




2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.
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En relacion al dia del suceso y al vuelo efectuado, el piloto no detectd
discrepancias o algin funcionamiento anormal en el avién, que le hubiesen
afectado para la operacién y particularmente en la aproximacién y aterrizaje.
Las inspecciones efectuadas por el equipo investigador a los sistemas de la
aeronave, y en especial al sistema de frenos y a los mecanismos de control
direccional, revelaron que éstos habrian operado en forma normal durante el
aterrizaje en que ocurrio el incidente,

Del mismo modo, los dafios encontrados en el tren de aterrizaje de nariz y
referido a la pérdida de liquido hidraulico del amortiguador, es posible sefialar
que se habria debido a una falla en los sellos, como consecuencia de scbre
esfuerzos a que fue sometido el tren, al dar reiterados botes la aeronave sobre
la pista 15, en la fase de aterrizaje.

Por ofra parte y conforme al relato del piloto y de los testigos, en el aterrizaje del
avion a la pista 15, la aeronave toco rueda con el tren de nariz, lo cual habria
evidenciado un quiebre de planeo inadecuado realizado por el piloto, lo que
ocasiond que impactara la superficie de la pista en forma violenta, causando un
primer bote de la aeronave.

Posterior al primer bote y de acuerdo a los relatos del piloto y testigos, la
aeronave entr6 en una condicion de rebotes. No obstante lo anterior, el piloto al
mando no realizé una accién correctiva para salir de esa condicién (porpoising)
y frustrar el aterrizaje, ya que asumié que la rueda del tren de aterrizaje de
nariz, habia sufrido algan tipo de dafio, decidiendo completar el aterrizaje.

Del mismo modo, el piloto sefialé en su relato que el aterrizaje lo hizo a una
velocidad un poco superior a lo establecido en el Manual de Vuelo del avién,
debido a que las condiciones predominantes en el aerédromo Villarrica (SCVI),
son de viento Oeste, con intensidades entre 10 a 14 nudos. Lo anterior, no
concuerda con las condiciones meteorol6gicas reportadas por el Controlador de
Transito Aéreo previo al suceso, ya que el viento provenia de los 190° con
intensidad de & nudos, por lo cual, el viento no habria presentado dificultades

para la operacién en que ocurrié el suceso.




2.9.

2.10.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

3.8.
3.9.
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Sobre la base de lo anterior, se puede sefialar que el piloto realizé una
aproximaciéon no estabilizada, al no mantener una actitud de aterrizaje
adecuada y a una velocidad superior, lo que hizo que la rueda de nariz tocara
antes que las ruedas del tren principal, provocando el porpoising durante el
aterrizaje.

Los antecedentes del peso y balance indican que la aeronave se encontraba
operando bajo el limite de peso méaximo operacional y con el CG dentro de la
envolvente, por lo que esta situacién no fue causa o factor contribuyente en el

Suceso.

CONCLUSIONES

El piloto mantenia su licencia y habilitacion vigentes para la operacion de la
aeronave accidentada.

El certificado de aeronavegabilidad del avion matricula se encontraba
vigente.

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

Los sistemas de la aeronave y en particular los mecanismos de freno y control
direccional, no presentaron observaciones.

Los dafios del tren de aterrizaje de nariz fueron a consecuencia del bote y
rebotes, en el aterrizaje a la pista 15 del aerédromo de Villarrica (SCVI).

El piloto al mando no mantuvo una actitud de aterrizaje adecuada, aterrizando
con el tren de nariz y ocasionando que la aéronave entrara en una condicién de
bote y rebotes (porpoising).

El piloto aterrizd en la pista 15 del aerédromo de Villarrica (SCVI), a una
velocidad mayor a la establecida en el Manual de Vuelo del avion.

Las condiciones meteoroldgicas no influyeron en el incidente.

El peso y balance de la aeronave, previo al suceso, no fue causa ni factor

contribuyente en el caso investigado.




5.2.

ANEXOS
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CAUSA DEL INCIDENTE

ALEX SOLIS DIAZ
INVESTIGADOR TECNICO

Error operacional por parte del piloto al mando quien, durante el aterrizaje,
realizo el primer contacto con la pista con el tren de nariz, lo que provoco la
entrada en porpoising de la aeronave, a consecuencia de una aproximacion no

estabilizada.

FACTORES CONTRIBUYENTES
Mantener una velocidad en el aterrizaje, mayor a lo establecido en el Manual de

Vuelo del avion.
Inadecuada actitud de aterrizaje, por parte del piloto.

RECOMENDACIONES
Difundir el suceso investigado a través de la pagina web y otros medios

institucionales, como asimismo, incluirlo en procesos de difusion orientado a los
clubes aéreos y escuelas de vuelo, haciendo hincapié en el uso de los
procedimientos normales del avién y reforzando la ejecucién de aproximaciones

estabilizadas.

Anexo “A" Fotografias.
Anexo “B" Informe Técnico.

DISTRIBUCION

EJ. N°1.- DGAC., DPA, Expediente.




