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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 Aviacién”’, al
Convenio de Chicago publicado por la Organizacién de Aviacion 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 09 de octubre del afio 2012, el piloto Sr. .
vuelo al mando de la aeronave desde el aerédromo de Curacavi (SCCV) al

aerddromo de Melipilla (SCMP), aproximando a la pista 26 del Gltimo de los aerédromos
nombrados. Al momento de tomar contacto con la pista, la aeronave rebotd en repetidas
oportunidades, perdiendo el control del avién hasta terminar capotado sobre la pista.

El piloto no sufrié lesiones y la aeronave resulté con dafos en su estructura.

1. INFORMACION DE LOS HECHOS

1.1. Reseina del vuelo
1.1.1. El dia 09 de octubre del afio 2012, el piloto Sr.

despeg6 aproximadamente a las 18:55 hora local, al mando de la aeronave

desde el aerédromo de Curacavi (SCCV) con destino al aerédromo de
Melipilla (SCMP).

1.1.2. Una vez en el aerédromo de Melipilla (SCMP), siendo las 19:15 HL, aproximé a
la pista 26 y durante la toma de contacto con la pista la aeronave realizd
repetidos rebotes (porpoising), lo que provocd que el piloto al mando perdiera el
control de ésta, terminando capotado sobre la pista.

1.1.3. El piloto no sufrié lesiones y la aeronave resultd con dafios en su estructura.




1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.5.1.

1.5.2.
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LESIONES A PERSONAS
LESIONES Tripulacién Pasajeros Otros Total
Mortales - - - -
Graves - - - -
Menores - - - -
Ninguna 01 - - 01
TOTAL 01 - - 01

DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

Ver anexo “B”, Informe Técnico.

OTROS DANOS

No hubo.

INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

Piloto al mando

NOMBRE Sr.

EDAD 67 anos.

R.U.T.

LICENCIA Piloto privado de Avién

HABILITACIONES Monomotor Terrestre.

REGISTRA ACC/INCID. No.

Experiencia de Vuelo

ANTECEDENTES HORAS DE VUELO

HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 232:37

HRS. DE VUELO 30 DIAS PREVIOS 05:17

HRS. DE VUELO 60 DIAS PREVIOS 06:21

HRS. DE VUELO 90 DIAS PREVIOS 08:57

HRS. DE VUELO DIA DEL ACCID. 00:25

HRS. DE VUELO TOTALES

232:37




1.6.
1.6.1.

1.6.2.

1.6.3.

1.6.4.
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INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

Antecedentes de la aeronave

MARCA Cessna.
MODELO 172
NRO. SERIE 46496
Basico Vacio Maximo de despegue
PESOS 1.382,0 Lbs. 2.200 Lbs.
PLAZAS AUTORIZADAS Tripulacion 01 Pasajero 03

HORAS DE VUELO AL DIA DEL
SUCESO

4,727 .17 horas.

ANO FABRICACION 1959
Fecha Horas de
ULTIMA INSPECCION 22/ 08/2012 |vuelo l
4.703,12
PROPIETARIO
Antecedentes del motor
MARCA Continental.
MODELO 0-300-A
NRO. SERIE 14457-D-9A
T.5.0. (Time since overhaul) 1.212,17 horas.
T.B.O. (Time between overhaul) | 1.800 horas. ]
ULTIMA INSPECCION 25 hrs. 22/08/2012

Antecedentes de la hélice

MARCA Mc Cauley.

MODELO 1A170DM-7652

NRO. SERIE 59372

T1.5.0. (Time since overhaul) 24,05 horas.

T.B.O. (Time between overhaul) | 2.000 horas / 72 meses. B

ULTIMA INSPECCION 25 hrs. 22/08/2012 ]

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.




1.6.5.

1.6.5.1.

1.6.5.2.

1.6.5.3.
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1.6.5.6.

1.6.5.7.
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Inspecciones

El equipo investigador realizé una inspeccién visual y fijacién fotografica del
Sitio del Suceso y de la trayectoria recorrida en la pista por la aeronave hasta su
posicion final.

Se fij6 fotograficamente el avidn y sus partes, para posteriormente inspeccionar
los dafios y huellas.

No existieron impactos previos al contacto de la aeronave con la pista.

Sobre la pista 26, a aproximadamente 91 metros desde el cabezal, se
observaron marcas orientadas de Este a Oeste en el borde Sur de la pista,
correspondientes al tren de aterrizaje principal y de nariz de la aeronave.
Inmediatamente hacia el Oeste, se observd, tres marcas consecutivas dejadas
por las palas de la hélice, una marca correspondiente al colapso del tren de
nariz y finalmente marcas de arrastre e impacto de la nariz de la aeronave con
la superficie, antes de que capotara.

La aeronave quedd capotada y detenida sobre la pista, a 115 metros
aproximadamente, desde el cabezal de la pista 26, recorriendo 24 metros de
pista desde el primer contacto.

Se verifico la condicion de los instrumentos, posiciones de los switch del avion y
de las palancas de motor, los que se encontraban conforme al siguiente detalle:
e Interruptor principal (Master switch)..... Cortado.

e Llavedeencendido.......................... Apagado.

o Selectora de estanque combustible..... Cortada.

o Palanca selectora de flaps................. Arriba.

o Fusibles (circuit breakers).................. Adentro.

Se verificé la existencia de 25 litros de combustible 100/130 en el estanque
lzquierdo. El combustible del estanque derecho estaba derramado sobre la
pista, quedando dicho estanque vacio.

No se encontraron otras filtraciones en los sistemas de la aeronave ni en el

motor.




1.6.5.9.

1.6.5.10.
1.6.5.11.

1.6.5.12.

1.6.5.13.

1.6.6.

1.6.7.

1.7.
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La pierna del tren de aterrizaje de nariz, se encontraba desprendida de la
aeronave.

Los frenos no presentaban dafios.

Las ruedas del tren principal giraban sin obstrucciones, sus neumaticos se
encontraban inflados y sin sefiales de roce por frenado.

La palanca selectora de los flaps se encontraba en posicién UP y los flaps se
encontraban retraidos.

Los controles de vuelo funcionaban sin obstrucciones ni observaciones.

Ver anexo “A” Set Fotografico y “B” Informe Técnico.

Peso y Balance

Al momento del accidente el peso total de la aeronave era de 1.514,9 Ib, siendo
inferior al peso méximo autorizado y su centro de gravedad era 70,2 pulgadas,
estando dentro de los margenes permitidos por las tablas de peso y balance de
la aeronave.

Nota: los calculos se encuentran en el expediente.

Historial de mantenimiento

El mantenimiento de la aeronave se realizaba sin observaciones 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° 318/12 de Ia Direccién Meteoroldgica de

Chile, correspondiente a la fecha, hora y lugar del accidente, sefiald lo
siguiente:

‘Las condiciones meteorologicas para el sector del aerédromo de Melipilla,
region Metropolitana, aproximadamente a las 19:15 hora local del dia 09 de




1.8.

1.9.

1.10.

1.11.
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octubre de 2012. Fueron con cielo despejado, viento direccién Oeste e

intensidad promedio de 2 nudos. Temperatura ambiente media 16 °C”,

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 Aeroédromo : “Melipitia”.

Ubicacion X Ciudad de Melipilla, Region Metropolitana, Chile.
Coordenadas : 33°40'26" S, 71°11' 37" W.
Elevacion : 175m / 574 ft.

Dimensiones : 532 X 20 m.

Franja : 582 x 30m.

Tipo de superficie : Tierra.

Pistas : 08 —26.

Administracion : José Leiva R.

Uso . Privado.

INCENDIO

No hubo.

INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA
Piloto sin lesiones, con su Certificado Médico clase 1, apto y vigente hasta el 20

de octubre del 2012.




1.12.

1.13.
1.13.1.

1.13.2.
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SUPERVIVENCIA

Con posterioridad al accidente, el piloto y Gnico ocupante de la aeronave, la
abandoné por sus propios medios.

Los cinturones de seguridad se encontraban sin observaciones.
El piloto resultd sin lesiones.

INFORMACION ADICIONAL
La hora del fin del Crepasculo Civil Vespertino del dia del accidente en el
aerédromo de Melipilla, fue a las 20:19 hora local.’

Airplane Fliying Handbook (FAA H 8083-3A), Chapter 8 “Approaches and
Landings”, Porpoising (Traducido):

En un aterrizaje con rebote que es recuperado de forma inapropiada, el avién
regresa de nariz, desarrollando una serie de movimientos que imitan los saltos y
clavados de una marsopa (porpoise) — por ende, el nombre [Figure 8-37]. El
problema es la actitud impropia del avién en la toma de contacto, en algunas
oportunidades causada por falta de atencién, no conocer dénde ests el terreno,
falta de compensacién, o forzar la aeronave hacia Ia pista.

' fuente: www.dgac.gob.cllecmdemo/dgac/aeropuertos/informacionVuelo/tablascrepusculo



1.13.3.

1.13.4.
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Manual de Operaciones de la Aeronave, Seccion Il — “Lista de comprobacion de
funcionamiento”.

J. BEFORE LANDING.

(1) Set fuel selector to "Both".

(2) Recheck mixture "Full Rich" (full in).

(3) Apply carburetor heat before closing throttle

(4) Glide at 70-80 MPH, with flaps up.

(5) Lower flaps as desired below loo MPH.

(6) Maintain 65-75 MPH, with flaps extended.

(7) Trim airplane with elevator trim tab for glide.

K. LANDING.

NORMAL LANDING.

(1) Landing technique is conventional for all flap settings.

Aproximacion Estabilizada:

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

aproximacion en condiciones meteorolégicas visuales y en aproximaciones bajo

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

los siguientes requisitos:

« Avibn en la trayectoria correcta.

» Solo se requieren cambios menores de actitud y rumbo.

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

» Configuracion correcta de aterrizaje, a 500 pies de la elevacion de la pista.

+ Velocidad vertical de descenso menor a 1.000 ft/minuto.

+ Ajuste de potencia apropiado y sobre IDLE.

 Briefings y listas completados.




1.13.5.

1.14.
1.14.1.
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El libro “Aerodinamica para pilotos”, del autor Osvaldo Verdugo, establece lo
siguiente (extracto):

En su Capitulo V “Stalls y Spins” letra A “El Stall”;

“...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 pérdida de sustentacién, que normalmente se

traducira en una rapida pérdida de altura...”

EXTRACTO DE RELATO

Extracto de la declaracion del piloto Sr

“...Procedente de Curacavi, previo pre-vuelo, despequé aproximadamente a las
18:55 hora local, no cargué combustible debido a que tenia més de % por ala,
mas bien ¥ en cada ala, el objetivo del vuelo era dejarlo para mantenimiento en
el CMA * de 25 horas, con un remanente de 01 hora y fraccién para
cumplir. No tuve ningun tipo de observacion respecto del vuelo y del
comportamiento de la aeronave en él. Vertical al aerédromo de Melipilla y para
posibles tréficos existentes irradié mi posicién e intenciones 118,2. Sin otras
aeronaves en el area, en transito izquierdo al umbral 26, tomé la decision de
esta base ya que el viento reinante tenia sentido desde el oeste, esto lo
verifique al observar el cataviento.

Al iniciar la base, nuevamente irradié de ésta y procedi a viraje izquierdo con las
maniobras correspondientes, configurando la aeronave, deseo aclarar que
antes al iniciar la base configuré la aeronave con aire caliente, un punto de flap,
y mezcla rica, ingresando al viraje base con 80 NM, al término del viraje base,
estando pista asegurada, aire caliente adentro. 70 NM en ese instante al haber
volado la aproximacion final y encontrarme sobre la pista para hacer el quiebre
de planeo, el sol que lo tenia de frente me encandilé perdiendo de vista la pista
pero debido a que percibi que estaba posicionado en la pista, aterrizando, no
frustre, inadvertidamente la nariz del avion bajé bruscamente dandome cuenta

que la rueda de nariz, fue la primera que hizo contacto con la pista, provocando




2.2.

2.3.

2.4,
2.5.

2.6.
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contacto con ella en rebotes sucesivos de rueda de nariz y de tren principal, en
tres oportunidades hasta capotar finalmente.

Resultando ileso y el avion con darios.

Una vez capotada procedi a cortar selectora de combustible y corte master,
magnetos, flaps neutro, motor detenido al tocar la hélice con el suelo”

“En ese momento (encandilamiento) usaba lentes épticos; no para el sol,
igualmente la visera del avién estaba en posicién abajo. El estado del
parabrisas, estaba en condiciones, considerando su uso en el sentido de sus
arnos de uso...”.

Nota: El relato forma parte del expediente de la Investigacion.

ANALISIS

El Piloto al mando, mantenia su licencia de piloto privado de avién N°
vigente y sin observaciones.

En relacion con la condicion del avién, las evidencias encontradas en el lugar
del accidente, las inspecciones realizadas al motor y el analisis de la
documentacion técnica pertinente, indican que éste se encontraba
aeronavegable al momento del accidente, sin que existan indicios ni evidencias
de mal funcionamiento que hubiese causado o contribuido al suceso
investigado.

El peso y balance de la aeronave se encontraba dentro de los limites dispuestos
por el fabricante, lo que no contribuyé al accidente.

Las condiciones meteorologicas, no fueron causa del accidente.

El accidente ocurri6 aproximadamente una hora antes del creptsculo civil
vespertino, por o que el sol se encontraba posicionado sobre el horizonte,
quedando de frente a la aeronave durante la aproximacion a la pista 26,
encandilando al piloto al mando.

El piloto al mando utilizaba lentes dpticos sin proteccidn solar (lentes de sol),

que lo protegieran de encandilarse al quedar frente al sol.




2.7.

2.8.

2.9.

2.10.

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.
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El piloto al mando bajé la visera del avion con la finalidad de evitar encandilarse,
medida que no fue efectiva.

Al encandilarse el piloto al mando durante la aproximacion final a la pista 26, la
perdié de vista, quedando sin referencias visuales.

La decision adoptada por el piloto de no frustrar el aterrizaje y mantener la
aproximacion para aterrizar, a pesar del encandilamiento y de no tener
referencias visuales, lo llevé a realizar un quiebre de planeo alto, provocando la
caida de la nariz y pérdida de altura de la aeronave, lo que provocé que el tren
de aterrizaje de nariz impactara sobre la pista y la aeronave comenzara a
rebotar alternadamente con su tren principal de aterrizaje (porpoising) en tres
oportunidades.

A consecuencia de lo antes descrito, el tren de aterrizaje de nariz se fracturé y
desprendié de la aeronave, permitiendo que la nariz de ésta hiciera contacto
con la pista y se enterrara en la superficie, capotando la aeronave la que quedé
invertida sobre la pista después de recorrer 24 metros aproximadamente de

ésta.

CONCLUSIONES
El piloto al mando tenia su licencia vigente y sin observaciones.

La aeronave tenia su certificado de aeronavegabilidad vigente.

La condicién técnica de la aeronave se encontraba sin observaciones y no
contribuyé al accidente.

El peso y balance de la aeronave se encontraba dentro de los limites dispuestos
por el fabricante, lo que no contribuy6 al accidente.

Durante la aproximacion el piloto al mando se encandilé con el sol y perdié de
vista la pista, sin rehusar el aterrizaje.

Al no tener referencias visuales el piloto al mando realiz6 un quiebre de planeo

alto, provocando que la aeronave tomara contacto con la pista con su tren de

aterrizaje de nariz, ingresando en rebotes sucesivos (porpaising).
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3.7. Como consecuencia del porposining, se fracturé el tren de nariz de la aeronave,
lo que provoco que ésta capotara.
3.8. El piloto al mando y unico ocupante, no sufrid lesiones y abandond por sus

medios la aeronave.

3.9. La aeronave resultd con dafios, a consecuencia del accidente.
4. CAUSA

La causa del accidente fue la ejecucion del quiebre de planeo alto durante el
aterrizaje a la pista 26 del aerédromo de Melipilla, como consecuencia del
encandilamiento del piloto al mando que lo hizo perder de vista la pista,
provocando que la aeronave hiciera contacto primero con el tren de aterrizaje

de nariz e ingresara en porpoising.

FACTORES CONTRIBUYENTES
5.1. El piloto al mando a consecuencia del encandilamiento, perdié de vista la pista

quedando sin referencias visuales.

5.2. Posicion del sol, al momento del realizar la aproximacion.

5.3. El piloto al mando no usaba lentes con filtro solar (lentes de sol).

5.4. El piloto al mando no frustré el aterrizaje al momento de perder de vista la pista.
6. RECOMENDACIONES

6.1. Dar a conocer el suceso investigado a través de la pagina web y otros medios

drientados a

CARLOS VE ARRIAGADA ; INZA .
INVESTIGADOR TECNICO 3 ARGADO

ANEXOS
Anexo “A", Set fotografico.

Anexo “B’, Informe técnico.

Anexo "C", Informe Meteorolégico. ‘
DISTRIBUCION

EJ. N°1.- DGAC., DPA, Expediente 1639CG




