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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”,
Convenio de Chicago publicado por la Organizacién de Aviacion Civil Internacio
(O.A.C.1), vy lo establecido en el “Reglamento sobre Investigaciones de Accidentes
Incidentes de Aviacién” (DAR-13), aprobado por Decreto Supremo N°® 216 de fecha 03
diciembre del 2003.

DESCRIPCION DEL ACCIDENTE

El dia 12 de diciembre de 2012, en el Aerédromo Maria Dolores (SCGE), ciudad de |

17/

al
nal
5 e
de

.08

Angeles, Regién del Biobio, a las 17:42 hora local, la aeronave Champion, modelo 7ECA,
matricula - ~, el piloto privado de avién acompafiado del
piloto privado de avién e instructor de vuelo , realizaban una
estandarizacién anual de procedimientos de vuelo y al efectuar el aterrizaje en la pista 36,

el piloto al mando perdié el control de ia aeronave, saliéndose al costado derecho de la

pista. Seguidamente, el piloto al mando traté frustrar el aterrizaje, elevandose entre 2 a 3
metros, momento en el que impacto el ala derecha contra el terreno, lo cual hizo caer el
avion.
El piloto resultd con lesiones de caracter leve y el piloto
resulté ileso. La aeronave quedd con dafios en su estructura.
1. INFORMACION DE LOS HECHOS
1.1 Reseiia del vuelo
1.1.1. A las 17:00 HL, el piloto privado de avién al mando del

avién matricula en compaiiia del piloto privado de avién e instructor

despegaron desde el Aerédromo Maria Dolores

(SCGE) de la ciudad de Los Angeles, con el propésito de dar cumplimiento al
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programa de estandarizacion anual dispuesta por el Club Aéreo de Los

Angeles.

1.1.2. Siendo las 17:42 HL y luego de realizar varios procedimientos y maniobras
(despegue de pista corta con obstaculos, vuelo lento, procedimiento |de
emergencia, circuito de transito, aterrizaje pista corta, entre otros), conforme al
programa de estandarizacion, el piloto al mando le comunicé a la Técnico|de
Servicio de Vuelo del aerédromo Maria Dolores (SCGE), la intencion |de
aterrizar, para lo cual y de acuerdo al relato de la TSV', las condiciones de la
pista 36 eran de viento variable de los 360° a 270°, con una intensidad de 5a 7

nudos.

1.1.3. Luegoy de acuerdo al relato del piloto al mando, se realizé una aproximacién a
una velocidad de 80 millas por hora, momento en el cual fue informado por la
TSV, que las condiciones eran de viento de los 330° con una intensidad de|10

nudos.

1.1.4. Posteriormente y de acuerdo al relato del piloto al mando, se ejecuto el quiebre
de planeo y se disminuyé la velocidad a 65 millas por hora.

1.1.5. Conforme al relato de los pilotos y luego del toque de ruedas en el primer tercio
de la pista, el avién dio unos pequefios botes. La accion correctiva fue aplicar
potencia, iniciando el avion un desvio a la izquierda, a lo cual la tripulacion de
vuelo traté de corregir con la aplicacion de pedal derecho, iniciandose luego un
desvio a la derecha, saliéndose de la pista y continuando su recorrido poriun

sector de tierra.

1.1.6. Luego de desplazarse por el sector de tierra, el piloto al mando tratd de rehusar
el aterrizaje, elevando la aeronave, alcanzando una altura de entre 2 a 3 metros

sobre el terreno.

Y TSV: Técnico en servicio de vuelo.




1.1.7.

1.1.8.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.5.1.
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Finalmente, la aeronave cruzé la calle de salida que desahoga hacia la
plataforma del aerédromo Maria Dolores (SCGE), pero su ala derecha impacto
contra el terreno, lo cual provocé la caida y detencion del avion.

A consecuencia de lo anterior, el piloto resultd con lesiones| de
caracter leve, el piloto ileso y |la aeronave con dafios en su
estructura.

LESIONES A PERSONAS

LESIONES Tripulacion Pasajeros Otros Total

Mortales

Graves

Menores 1 1
Ninguna 1 1
TOTAL 2 2
DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE
La aeronave resultd con diversos dafios en su estructura, los cuales |se

encuentran detallados en el Informe Técnico.

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

OTROS DANOS

No Hubo.

INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

Piloto al mando

NONMBRE B

EDAD 36 anos.

R.U.T.

LICENCIA Piloto Privado de Avidn
HABILITACIONES Monomotor Terrestre.
REGISTRA ACC/INCID. No.
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1.5.2. Experiencia de Vuelo
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO 90 DIAS PREVIOS 34:28 horas.
HRS. DE VUELO 80 DIAS PREVIOS 22:28 horas.
HRS. DE VUELO 30 DIAS PREVIOS 17:08 horas.
HRS. DE VUELO DIA DEL ACCID. 00:42 horas.
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 10:43 horas.
HRS. DEVUELO TOTALES 229:21 horas.
1.5.3. Piloto Instructor
NOMBRE
EDAD 69 afios.
R.U.T.
LICENCIA Piloto Privado de Avidn
HABILITACIONES Clase: Monomotor Terrestre.
Funcioén: Instructor de Vuelo.
REGISTRA ACC/INCID. No.
1.5.4. Experiencia de Vuelo
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO 90 DIAS PREVIOS 70:35 horas.
HRS. DE VUELO 60 DIAS PREVIOS 21:37 horas.
HRS. DE VUELO 30 DIAS PREVIOS 11:48 horas.
HRS. DE VUELO DIA DEL ACCID. 00:42 horas.
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 39:30 horas.
HRS. DE VUELO TOTALES 1.511:00 horas.
1.6. INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.6.1. Antecedentes de la aeronave
MATRICULA
MARCA Champion.
MODELO 7ECA.
N° SERIE 594,
HORAS DE VUELO 4.683.
PLAZAS AUTORIZADAS 02.
ANO DE FABRICACION 1968.
PROPIETARIO ,
P.V. 983,30 |bs.
PESOS CERTIFICADOS BMD® 11.650 Ibs.

2p V: Peso vacio.
% P.M.D: Peso maximo despegue.




1.6.2.

1.6.3.

1.6.4.

1.6.5.
1.6.5.1.

1.6.5.2.

Antecedentes del motor

Ejemplar N° _1/1_/ Hoja N> 6/

ANTECEDENTES MOTOR
MARCA Lycoming.
MODELO 0-235-C1.
N° SERIE L-9286-15.
T.B.O* 2.400 horas.
ULTIMA REVISION 100 horas. 21-06-2012

Antecedentes de la hélice

ANTECEDENTES HELICE
MARCA Mc Cauley.
MODELO 1C90-ALM72486.
N° SERIE 51715.
T.B.0. 2.000 horas.
ULTIMA REVISION 100 horas, 21-06-2012

Documentacion a bordo

DOCUMENTACION

CONDICION

CERTIFICADO MATRICULA

A bordo y sin observaciones.

CERTIFICADO AERONAVEGABILIDAD

A bordo y sin observaciones.

MANUAL DE VUELO

A bordo y sin observaciones.

BITACORA DE VUELO

A bordo y sin observaciones.

Inspecciones

Se constataron y registraron los puntos de toma de contacto de la aeronave ¢on
la pista 36 del aerddromo Maria Dolores (SCGE). Las primeras huellas,

ubicadas en el primer tercio de la pista, presentaban una desviacion progresiva

hacia la izquierda, llegando casi al borde de pista, con una extension de 90/m,

aproximadamente.

Posteriormente y proximo al borde izquierdo de la pista, se observaron que
huellas indicaban una desviacién hacia la derecha hasta llegar al borde de pista,

con una extension de 80 m, aproximadamente.

4 T.B.0: Time between overhaul.

las




1.6.5.3.

1.6.54.

1.6.5.5.
1.6.5.6.
1.6.5.7.
1.6.5.8,
1.6.5.9.

1.6.5.10.
1.6.5.11.

1.6.5.12.

1.6.6.
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Desde el punto anterior, las huellas salen de la pista y se observaron marcas

del desplazamiento del avion sobre la tierra y casi en forma paralela a la pista,

con orientacién hacia el Norte y luego desaparecen,

A continuacién y ubicada al costado Noroeste de la calle de salida que

desahoga hacia la plataforma, en un sector de tierra, se observé una marca con

una extensién de 4 m. de largo.

Unos 5 m. mas adelante, se ubicé otra huella, de unos 3 m. de largo. A3 m
esta huella, se encontré la posicion final del avién, con orientacién a los 165°
El ala derecha presentaba en su punta evidencia de raspaduras.

El carenado de la rueda del tren principal izquierdo se encontré quebrado.

El conjunto del patin de cola se encontrd despréndido.

de

Los alerones y elevadores, al ser accionados, se movian en todos sus

recorridos, sin evidenciar obstrucciones,

El timén de profundidad y su correspondiente trim tab, operaban correctamente.

Los pedales y el timén de direccién presentaban libertad de movimiento y

operaban correctamente.

Se verifico el sistema de frenos y al presionar el pedal derecho, éste actud sin

observaciones. Al presionar el pedal izquierdo, el liquido salia por la caneria el

sistema por estar la rueda desprendida. El freno de estacionamiento funcionaba

sin observaciones,

Mantenimiento
El mantenimiento de la aeronave se efectuaba conforme al Programa

Mantenimiento aprobado por la DGAC, a través del CMA

el cual se encontraba habilitado en el tipo de avidn accidentado y ¢

certificacién vigente.
El Operador mantenia actualizados los Registros de Mantenimiento de
aeronave, motor y hélice.
ElI CMA mantenia actualizados los manuales técnicos utilizados en

mantenimiento de la aeronave, motor y hélice.

de

on

ia

el




1.6.7.
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Se cumplia con los requerimientos establecidos en las Directivas

de

Aeronavegabilidad (DA) de aeronave, motor y hélice, en los tiempos

establecidos. ‘

Se mantenia actualizado el certificado de Peso y Balance de la aeronave.
Con fecha 21-06-2012 se efectud una inspeccion de 500 hrs. a las 4.655 hrs
la aeronave, 685 hrs. del motor, 202 hrs. de la hélice, (consignada en O/T,

de
NO

037/2012 del CMA no registrando discrepancias

relacionadas con controles de vuelo u operacion del motor.

Posteriormente, a través del informe de mantenimiento realizado el 05-02-20

13,

por el CMA se informo y verificd un desgaste debido al roce

del cable del timén de direccion con el tubo pasa cable, encontrandose que

cables no presentaban melladuras o hebras cortadas y efectuaban su recor

los

ido

sin restriccion. La inspeccion descarté la posibilidad que el desgaste del tubo

pasa cable de los mandos del timén de direccion, haya afectado su operacion

Ver anexo “B” Informe técnico.

Pesoy Balance

De acuerdo a los antecedentes recopilados en la investigacion, los calculos

Peso y Balance, al momento del suceso, eran aproximadamente los siguientes

Piloto (1): 169 Ib.
Piloto (2): 176 |b.
Combustible: 182,4 Ib.
Peso vacio del avién 983,3 Ib.
Peso Total: 1.510,7 Ib.

de

Conforme a lo anterior, la aeronave se encontraba dentro del peso maximo

permitido (peso maximo 1.650 libras) y dentro de la envolvente (limites entre 1
y 19,2). ‘

4,2




1.7.

1.8.

1.9.
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INFORMACION METEOROLOGICA

El Informe Técnico Operacional N° 360/12, emitido por la Direcgién

Meteoroldgica de Chile (DMC), en relacién a las condiciones imperantes e

1 la

zona del Aerédromo “Maria Dolores”, ciudad de los Los Angeles,

correspondientes a la fecha del suceso, sefala lo siguiente:

“Informacion METAR:

17:00 Hora Local: Viento del noroeste con 10 nudos. Visibilidad ilimitada.

Nubosidad escasa base 3000 pies. Temperatura del aire 22° C, temperatura

Punto Rocio 7° C. QNH 1018”.

“l as condiciones meteorologicas estimadas para el sector del aerédromo Maria

Dolores de la ciudad de Los Angeles, Regién del Bio Bio, entre las 16:00 y

las

18:00 hora local, fueron de viento del noroeste con intensidad promedio de 10 a

15 nudos. Visibilidad ilimitada. Segun iméagenes satelitales muestra el sector

escasa nubosidad’.

De acuerdo a lo declarado por la Técnico en Servicio de Vuelo, de servicio en la

torre del aerédromo Maria Dolores (SCGE) el dia del suceso, las condiciones de

viento al momento del aterrizaje del avidn eran “El viento al arribo era variable

de los 360° a 270° intensidad de 5 a 7 nudos”.

Ver anexo “C”:Informe Meteorolégico.

AYUDAS A LA NAVEGACION

No aplicable.

COMUNICACIONES

No aplicable.




1.10.

1.11.

1.12.

1.13.
1.13.1.
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INFORMACION DEL LUGAR DEL ACCIDENTE

El Aerédromo “Maria Dolores”, de la ciudad de Los Angeles, Regién del Biobio,

tiene las siguientes caracteristicas, de acuerdo a la Publicacién AIP Chile Vol

Maria Dolores.

10 Km NW de Los Angeles.

INCENDIO

No hubo.

SUPERVIVENCIA

A raiz del suceso, el piloto al mando resulté con lesiones de caracter leve y el

piloto instructor ileso. Del mismo modo, no se observé evidencia de falla en

cinturones de seguridad ni asientos de los ocupantes.

Ambos ocupantes abandonaron la aeronave por sus medios.

INFORMACION ADICIONAL
Aproximacion Estabilizada:

los

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

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

e Avion en la trayectoria correcta.

¢ Solo se requieren cambios menores de actitud y rumbo.

® Medida en pies sobre el nivel medio del mar.

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

e Configuracion correcta de aterrizaje.

¢ Velocidad vertical de descenso menor a 1.000 ppm.

e Ajuste de potencia apropiado y scbre IDLE.

¢ Briefings y listas completadas.

1.14. RELATOS

1.14.1. Extracto del relato del piloto al mando

“El prevuelo comenzo con la lista de chequeo del avién como a las 16:30 hr...

D

control direccional y frenos ok. Luego se realiz6 una conversacion de lo que se
realizaria en el vuelo, ya que correspondia a la estandarizacién anual que exige
el Club...”

“Lo que se hizo en el vuelo fue: despegue pista corta con obstaculo, ascenso a
2500 ft, procedimiento de nivelacién, procedimiento de vuelo lento,
procedimiento de emergencia...y aterrizajes pista corta...hasta este dltimo
procedimiento todo iba muy bien. El dltimo aterrizaje fue amotorado...la tarre
informé viento de los 330° con 10 nudos, altitud entre 900 y 1000 pies (el viento
estaba variable y arrachado). En el flare se disminuyd a 65 millas y se centro el
avién ya que venia aproado al vienfo. Luego del toque de ruedas en el primer
tercio, el avién comenzé a dar saltitos, por lo que el instructor me hizo un ruido
y répidamente puse potencia, en ese momento el avién empez6 a virar hacia la
izquierda, sin responder al pedal derecho, entonces el instructor puso pedal
derecho junto conmigo y el avion viré bruscamente a la derecha, cruzando la
pista y saliéndonos de la misma. Una vez en fierra y ya confrolado el avion,
seguia ganando velocidad y justo antes de cruzar la diagonal de desahogo, se
elevd, por lo que cruzamos en el aire ganando altura y velocidad (no miré la
velocidad). Cuando estabamos a unos 3 metros de alfura vino un movimiento
brusco de todo el avién hacia la derecha que en 1 segundo nos tir6 a tierra”.




1.14.2.
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Extracto del relato del instructor de vuelo

“El objeto del vuelo era realizar un procedimiento de estandarizacion al pii

32

sefor

ofo

“Durante el vuelo se realizaron varias maniobras y procedimientos que

incluyeron procedimienfos de nivelacién, vuelo lento, serie de stalls,

procedimientos de emergencia, virajes, ingresc al circuito, aproximac
estabilizada, rehuzada en tramo final corto”,

“Se realizaron dos circuitos a la pista 360, con procedimientos de aproximacg

P

ion

jon

estabilizada. El primero con rehuzada y el segundo con aterrizaje configurado

para pista corta, esto es con un final Jargo a las velocidades determinadas por

las condiciones del avién y meteorolégicas’.
“Se nos informé viento del norweste con 10 nudos...”.

“Final corto pude constatar 65 millas en el velocimetro y el control muy bue
con procedimiento de viento de costado. El pilofo me comenté sobre
turbulencia en final pero que no era nada fuera de lo comun aqui”.

“El avién tocé pista sobre el eje con un leve bote y luego se desplazo...haci:
izquierda dando leves botes. Se realizé la accién correctiva controlando
desvio, se aplicé potencia para rehusar e iniciar un nuevo circuito pero
inmediato el desplazamiento fue hacia la derecha. Se aplicé el pedal izquie
pero el avion no reacciond, saliéndose de la pista y continuando carrera.

ese momento la velocidad era poco mas de 60 millas”.

“Luego de algunos metros, el avién estuvo -en el aire cruzando la pista

no,

la

y Ja
el
de
rdo
En

de

rodaje hacia el umbral 360. En ese momento cae un ala topando el suelo y el

avion se precipita, primero sobre su tren derecho, luego de nariz y finalme

se hunde sobre el costado izquierdo...”.

nte




1.14.3.
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“En relacion al desvio hacia la izquierda, mi impresion es que el efecto

viento lo haya provocado, sin embargo pudo haber sido también el efecto

del
del

bote. Inmediatamente que noté que el avion se irfa a la izquierda, le hice notar

al piloto que corrigiera...intervine en la correccién aplicando pedal derech

oy

algo de freno para alinear el avién al eje de la pista. Al mismo tiempo se aplicé

por parte del piloto full potencia con el objeto de abortar el aterrizaje...”.

“En mi opinién el avién continué virando a la derecha en vez de seguir en la

recta, posiblemente por una sobre correccion. En ese momento traté de tomar

el control con los pedales...Estimo que debido a la velocidad adquirida en €

trayecto hacia al noreste el avion se encontraba liviano debido al aumento de la

sustentacion...”.

“...una vez en el aire y a unos 2 a 3 metros de altura, con velocidad adecuac

ste

ay

una actitud adecuada, consideré que la situacion estaba sorteada

exitosamente, En el posterior andlisis del accidente, estoy convencido que una

de estas dos situaciones o ambas sucedieron simultaneamente:

- Una racha de viento lateral informado a 10 nudos que habria levantado el
izquierda o

- Una cizalladura, dadas las condiciones imperantes”.

Extracto del relato de la Técnico en Servicio de Vuelo

“...aeronave perteneciente al Club Aéreo matricula
luego de salir en vuelo local...al arribar a las 2042UTC a pista 36, veo ¢
posterior al toque de ruedas se desestabiliza, quedando atravesada por un le

momento en la pista hacia la izquierda, siempre con el motor en marcha

ala

jue
Ve

Se

endereza y se va hacia la derecha saliéndose de la pista...por la tierra y

elevéndose finalmente con dificulad rumbo norte, moviéndose bruscamente
alas de derecha a izquierda, derecha izquierda, luego se desestabiliz6 comc

fuera un volantin sin viento, se gir6 hacia el Sur y cayé de golpe”.

las
si




2.1

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.
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ANALISIS

En virtud a los antecedentes recabados en la presente investigacion, se puede

sefialar que:

Al verificar las licencias y habilitaciones de la tripulacion del avion, no

se

detectaron observaciones que les impidiera ejecutar el vuelo de estandarizacion

el dia del suceso,

El analisis de la documentacion de la aeronave y los registros

de

mantenimiento, no determinaron la existencia de discrepancias atribuibles al

sistema de mantenimiento de la aeronave, que hubiesen participado en la causa.

del suceso.

Respecto a las inspecciones efectuadas a los mecanismos de controles

de

vuelo, control direccional y sistema de frenos de la aeronave, revelaron gue

éstos habrian operado en forma normal durante el aterrizaje, lo que permit

iria

descartar estos elementos como causantes o contribuyentes al suceso

investigado.

No obstante lo anterior, el piloto 1 sefial6 en su relatd que en el toque

de ruedas de la aeronave en la pista 36, el pedal derecho del avién

respondié adecuadamente al tratar de corregir el desvio hacia la izquierda

cual, posteriormente, asocid a un desgaste encontrado en el tubo pasa Cjble

no
lo

del timén de direccion. Al respecto, se inspeccioné y comprobd que al ser

accionados los pedales del avion, se ejecutaban en forma libre y
obstrucciones. En consecuencia, se descarta la posibilidad que el desgaste-
tubo pasa cable del timén de direccion, haya afectado en su operacién.
Por otra parte, si bien el piloto al mando relaté que el quiebre de planeo
habria realizado a 65 millas por hora, el hecho que la aeronave haya entrado
una condicién de botes al hacer contacto con la pista, indicaria que dic
maniobra se habria realizado a una mayor velocidad, lo que provocod que

piloto perdiera el control direccional del avién, desviandose la aeronave haciz

sin
del

lo
en
ha
el

la

izquierda, lo que fue confirmado por las huellas de los neumaticos encontrados

en la pista (ver Inspecciones, punto 1.6.5.1).




2.7.

2.8.

2.9.

3.2.
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Del mismo modo, altn cuando los relatos de la tfripulacién de vuelo sefialaron

que se efectud una accidén correctiva para detener el desvio a la izquierda, fue

posible observar a través de las huellas de neuméticos encontradas, que

pérdida de control del avion continué luego con un desvio pronunciado 2

la

la

derecha. Asimismo, los relatos de ambos pilotos sefialaron haber aplicado pedal

derecho para corregir la desviacion a la izquierda, hecho que permitiria

establecer que se produjo un sobre control por parte de la tripulacion de vuglo,

situacién que contribuyé a que la aeronave se saliera de la pista.

Luego de salirse la aeronave al costado derecho de la pista, el piloto

|

tratd de rehusar el aterrizaje, el cual conforme a los relatos, alcanzé a elevarse

entre 2 6 3 metros, instante en el cual se produjo el impacto del ala derecha

contra el terreno. Lo anterior, concuerda con lo relatado por la TSV, quién

sefiald haber visto movimientos bruscos de las alas del avién (de derecha a

izquierda y viceversa) y dejaria en evidencia que el piloto al mando no habri

recuperado el control de la inclinacion alar, cuando trataba de elevar

aeronave, contribuyendo a que el ala derecha impactara contra el terreno,

origindndose luego la detencion del avién.

Que, analizada la informacién meteorolégica al momento del aterrizaje y del

informe emitido por la DMC para la hora del suceso, ambos sefialaron

presencia de viento variable del Noroeste, con intensidades que iban desde

5 hasta los 15 nudos, situacion que podria haber contribuido a la inclinacion del

ala derecha, ocasionando el contacto con el terreno.

CONCLUSIONES

La tripulacién de vuelo mantenia vigentes las licencias y habilitacior
requeridas para el vuelo de estandarizacion.
El mantenimiento de la aeronave se realizaba de acuerdo a las disposicior

reglamentarias vigentes.
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es
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La condicién técnico mecanica de la aeronave y, en particular, los mecanismos

de controles de vuelo, control direccional y frenos, operaron en forma norma
el contexto del suceso investigado.

El desgaste del tubo pasa cable del timén de direccidon, no afecté
funcionamiento del pedal derecho del avién, en el aterrizaje.

El piloto al mando efectudé una aproximacion no estabilizada, lo cual orig
botes, perdiendo el control direccional del avidon a la izquierda.
Para corregir el desvio a la izquierda del avién, el piloto al mando aplicé pe
derecho al mismo tiempo que lo hizo el piloto instructor, lo cual contribuyo a ¢
la aeronave se saliera de la pista.

El piloto al mando, al tratar de rehusar el aterrizaje fuera de la pista
aterrizaje, habria realizado movimientos bruscos de correccién de inclinac
alar, contribuyendo. a que el ala derecha impactara contra el terre
provocando la caida del avion.
Las condiciones meteoroldgicas de viento habrian contribuido en la inclinac

del ala derecha, impactando esta Ultima contra el terreno.
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El piloto al mando efectudé una aproximacién no estabilizada, lo cual ocasiond

una pérdida de control direccional de la aeronave durante el aterrizaje,

saliéndose finalmente de la pista.

FACTORES CONTRIBUYENTES

Sobre control de la direcciéon de la aeronave, por parte del piloto al mando y
piloto instructor.
Decision inadecuada de rehusar el aterrizaje por parte del piloto al mando,

haber recuperado el control de inclinacién alar-del avion.
Componente de viento de costado que afecté a la aeronave, durante

aterrizaje.
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6. RECOMENDACIONES

6.1. Difundir el suceso investigado a través de la pagina Web de la DGAC e inclyirlo
en charlas y talleres orientados a pilotos que operen este tipo de aeronaves.

8.2. Difundir el suceso investigado a los operadores de aviacién general, dando a

conocer y reiterando los conceptos de una aproximacion estabilizada y|las

medidas de mitigacién al encontrarse fuera de esta condicion.
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