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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 Organizacién de Aviacién Civil Internacional
(O.A.CL) y lo establecido en el “Reglamento sobre Investigaciones de Accidentes e
Incidentes de Aviaciéon” (DAR-13), aprobado por Decreto Supremo N° 216 de fecha 03 de
diciembre del 2003.

DESCRIPCION DEL INCIDENTE

El dia 17 de marzo de 2013, en circunstancias que el piloto de aviéon Sr.

\, licencia de piloto comercial de avién N° , al mando de la aeronave Cessna
172 M, matricula CC- ., de propiedad y explotada por el Sr.
realizaba un vuelo de trabajo aéreo de fotografia entre la localidad de Los Vilos y el puerto
de San Antonio, después de 4 horas de vuelo, el motor de la aeronave perdi6 el aceite,
debido a lo cual el piloto al mando detuvo el motor y realizé un aterrizaje de emergencia en

el aerédromo Quivolgo (SCCT) de la ciudad de Constitucién.

A consecuencia de lo anterior el piloto y su pasajero resultaron ilesos. La aeronave resulté

sin daros y el motor sujeto a inspeccion por sobretemperatura.

INFORMACION DE LOS HECHOS

1.1. Reseiia del vuelo

1.1.1. El dia 17 de marzo de 2013, siendo aproximadamente las 12: 40 HL, el piloto
comercial de avion Sr. despegd desde el aerédromo La
Florida (SCSE), de la ciudad de La Serena, con destino al aerédromo Carriel

Sur (SCIE), de Concepcion. El vuelo era de una duracion de 06 horas.
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1.1.2. Una vez que la aeronave despeg6 y después de 04:40 horas de vuelo, después
de realizar un trabajo aéreo de fotografia entre la localidad de Los Vilos y el
puerto de San Antonio, cuando se encontraba a 7 millas al Sur del aerédromo
Quivolgo, el piloto notd una disminucién de la presién de aceite, con una baja en
las RPM, seguidas de fuertes vibraciones en el motor, cortando el motor,

procediendo a descender en emergencia.

1.1.3. El piloto después de cortar motor, planeé con su aeronave una distancia de 7
millas desde una altitud de 11.500 pies, aterrizando sin otras observaciones en

el aerédromo Quivolgo de la ciudad de Constitucion.

1.1.4. El piloto al mando y su pasajero salvaron ilesos. La aeronave resulté sin danos

- y el motor sujeto a inspeccién por sobretemperatura.

1.2 LESIONES A PERSONAS
LESIONES Tripulacién Pasajeros Otros Total
Mortales - - - -
Graves - - - -
Menores - - - -
Ninguna 1 1 - 2
TOTAL 1 1 - 2

1.3. DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

A consecuencia del incidente, la aeronave resulté sin dafnos.
Ver anexo “C”, Informe técnico.

1.4. OTROS DANOS

No hubo.
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1.5 INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

1.5.1 Piloto al mando

NOMBRE Sr.

EDAD 28 afios

NACIONALIDAD Chilena
RUT
LICENCIA Piloto comercial de avién N°
,,,,, REGISTRA ACCI/INCID. No registra

15.2 Experiencia de Vuelo

ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. EN EL AVION 800:00
HRS. ULTIMOS 90 DIAS 50:00
HRS. ULTIMOS 60 DIAS 22:00
HRS. ULTIMOS 30 DIAS 15:00
HRS. DE VUELO EL DIA DEL INCID. |[04:48
HRS. DE VUELO TOTALES 960:00
1.6 INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.6.1 Antecedentes de la aeronave
- AERONAVE Cessna.
MODELO 172M
NUMERO DE SERIE
PLAZAS 04
ANO DE FABRICACION 1976
PESO VACIO 1.528,5 Ib.
PESO MAXIMO DE DESPEGUE Normal 2.300 Ib -Utilitaria 2.000
ULTIMA INSPECCION 28 de febrero 2013 en CMA N°
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""" 1.6.2 Antecedentes del motor

MARCA Lycoming.
MODELO 0-320-E2D
NUMERO DE SERIE
» TIEMPO ENTRE OVERHAUL (TBO) 2.000 hrs.
TIEPO DESDE OVERHAUL (TSO) 1.049 hrs.
- FECHA ULTIMO OVERHAUL 04-10-2010
ULTIMA INSPECCION 28 de febrero 2013 en CMA N°

1.6.3 Antecedentes de la hélice

- MARCA Mc Cauley.
MODELO 1C160DTM7454
NUMERO DE SERIE
TIEMPO DESDE OVERHAUL (TSO) 778 hrs.
= TIEMPO ENTRE OVERHAUL (TBO) 2.000 hrs. o0 6 afios.
. ULTIMA INSPECCION FECHA Y CMA 28 de febrero 2013 en CMA N°
EJECUTOR o

1.6.4 Documentacién a bordo

’ CERTIFICADO DE MATRICULA Sin observacion.
f CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD | Sin observacion.
i MANUAL DE VUELO Sin observacién.

BITACORA Sin observacion.

1.6.5 Inspecciones

En el lugar del incidente, el equipo de investigadores procedié a inspeccionar la
aeronave constatando lo siguiente:
o La documentacion reglamentaria para operar la aeronave, se encontraba a
bordo, vigente y sin observaciones.
e Se actuaron los controles de motor, los cuales tuvieron un movimiento normal
y ningln tipo de trabamiento entre el mando de cabina y el carburador.
- o De igual modo, se operaron los controles de vuelo en todas las posiciones,

teniendo un movimiento libre y sin obstrucciones.
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La cantidad de combustible verificada en los estanques fue de un total de 20
galones, el estanque derecho tenia 8 y el izquierdo 12.

Se verificd que en el lugar del aerédromo donde quedd estacionada la
aeronave, habia derrame de aceite proveniente del motor, escurriendo el
lubricante sobre el carenado de la rueda de nariz.

Se procedié a la remocién de las capotas, verificando que en la zona trasera
y cortafuego, estaban impregnados con aceite. En la busqueda de esta
anormalidad, se detectd que la filtracién provenia de una de las mangueras
de presion de aceite, que correspondia a la de salida del radiador de aceite,
hacia el motor (retorno), la cual tenia un orificio en su parte media. El punto
donde se ubicaba la falla, coincidia con el paso del coaxial proveniente dei
alternador.

Al remover la manguera afectada, se pudo constatar la existencia de una
perforacion, de un diametro aproximado de 3/16”, la caracteristica del dano
que presentaba, no era de tipo instantaneo, estimandose que el deterioro se
habia producido en el tiempo, no atribuible a un elemento agudo, o cortante.
El ruteo de la manguera era intersectada en su parte inferior, por el coaxial
del alternador, en el punto donde se ubicaba el dafio, produciendo
inicialmente, un roce entre las partes, por la accion propia de las vibraciones
en la zona del motor, desgastando la manguera, produciendo un arco
eléctrico queméandose la goma hasta perforarla, produciendo finalmente la
filtracion de aceite.

La ubicacion del orificio, estaba en la parte inferior de la manguera, mirado
desde la parte de arriba del motor.

La condicién de la manguera, ho presentaba signos de traccion o dobladuras
en su instalacion. Los fitting, o terminales, se encontraban sin filtracion, bien
afianzados a sus puntos de union, tanto al radiador, como al motor. La
posicion y ruteo de la manguera en la parte trasera del motor, era la que
indica el manual de servicio de la aeronave. Asi mismo la instalacion del
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coaxial del alternador correspondia a lo descrito en el manual mencionado,
sin embargo la distancia a las mangueras no era el adecuado.

e El fabricante de la aeronave, en el manual de mantenimiento, en la seccién
inspecciones, parrafo 11-18, punto c. sefiala: “las mangueras deben tener
una tolerancia minima de 2 pulgada entre ofras lineas, ductos, o elementos
circundantes”.

+ La manguera dafiada, carecia de la tolerancia indicada en el manual.

Ver anexo “C” Informe técnico.

1.6.6 Peso y Balance

Peso vacio : 1.528,5 Ibs.

Piloto : 170,0 Ibs.

Combustible : 120,0 libs.

Pasajero : 170,0 Ibs.

Equipaje : __ 150 Ibs.

Total 2,003,5 Ibs.

PMD : 2.300 Ibs.

CG X 40,23 pulg. Limites entre +38.5 y+47.3 pulgadas.

La aeronave se encontraba dentro de los limites establecidos de peso y balance

en su manual de vuelo.

1.6.7 Historial de mantenimiento

El mantenimiento de la aeronave se realizaba de acuerdo a las normas

aeronauticas, sin observaciones.

Ver anexo “C” Informe técnico
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INFORMACION METEOROLGOGICA

De acuerdo al Informe Técnico Operacional N° 119/13, de fecha 28 de marzo de
2013, de la Direccion Meteoroldgica de Chile, las condiciones meteorolégicas
estimadas al momento del accidente en el sector de Constitucién y las cercanias
del aerédromo Quivolgo, entre las 16:00 y 18:00 hora local, fueron de viento

Suroeste con intensidad entre 5 a 7 nudos, con cielos despejados.

COMUNICACIONES

No aplicable.

INFORMACION DEL LUGAR DE ATERRIZAJE

Las caracteristicas del Aerédromo Quivolgo (SCCT), lugar en que ocurrié el

suceso son:
Aerédromo X No controlado (Sin servicios de Transito Aéreo).
Designador OACI : SCCT

Ubicacion : Coordenadas Long. 72°23’ 24" O Lat.35°18°32"S
Orientacién : 06/24

Dimensiones : 775 metros de largo, por 18 de ancho.

Elevacién : 486 pies.

Superficie : Tierra.

Administracion : Privado Sr.

INFORMACION DE LOS RESTOS E IMPACTO

No aplicable

INCENDIO
No hubo.
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SUPERVIVENCIA

El piloto y pasajero salvaron ilesos en el incidente.

RELATO

Declaracion del Sr.

“...Realicé un vuelo en la aeronave...con plan de vuelo desde SCSE, destino SCIE,
por motivos de realizar una actividad aérea de trabajo aéreo de fofografia aérea
entre la localidad de Los Vilos y el puerto de San Antonio por linea de costa...”
“...En dicho vuelo, pasadas las 4.40 horas de vuelo noté una disminucion de la
presion de aceite del motfor. Acto seguido el motor comenzé a perder RPM y
posteriormente pude percibir una fuerte vibracién en el motor, por lo que corté los
magnetos y el motor y la hélice se detuvieron completamente...”

“...Cuando perdi el motor inmediatamente controlé el avién con velocidad de planeo
y configuracion segun manual de vuelo para falla total de motor...”

“...La falla de motor se produjo cuando volaba al Sur de Constitucién con rumbo
hacia SCIE, aproximadamente a 7 millas al Sur de la pista SCCT.

“...El nivel de vuelo que mantenia era 115...”

“...El tiempo de planeo hacia la pista fue de aproximadamente 8 minutos. El
aterrizaje se produjo sin problemas, tomando contacto con la pista en el primer
tercio de esta suavemente...”

“...Ni el avién, ni los ocupantes del avién sufrimos lesiones o dafios...”

“...El vuelo se realizé el dia 18 de marzo del 2013, la hora del despegue fue alas
12:40 PM. En el prevuelo yo revisé el aceite chequeando un poco menos de 61/2
cuartos y rellené 1 litro, quedando el avién con un poco menos de 71/2 cuartos de
un total de 8 cuartos. En el prevuelo no detecté alguna fuga de aceite ni otra cosa
fuera de lo normal...”

“...Salimos con full estanque, equivalente a una autonomia de 8 horas...”

Ver anexo “B” Declaracion
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INFORMACION ADICIONAL

La manguera usada en el sistema de lubricacion del motor, esta construida de

cuatro capas, la primera es de un material textil, de un espesor de 1,5 mm,
donde van impresas las especificaciones de fabricaciéon y es la 1era. capa
aislante de la malla metalica, la segunda es una capa de goma de un espesor
de 1mm que sirve de aislante propiamente tal a la parte metalica. Luego va una
malla metélica de acero inoxidable de 1,5 mm de espesor, que envuelve al tubo
principal y es el elemento que da la resistencia a este tubo, para soportar las
presiones a que esta sometido.

ANALISIS

El piloto, mantenia su licencia al dia sin observaciones, lo que le permitia volar

la aeronave.

La aeronave tenia su certificado de aeronavegabilidad vigente.

En relacién con la condicién, las evidencias encontradas, las inspecciones
realizadas a la aeronave en el lugar de los hechos, y el andlisis de la
documentacién disponible, indican que éste se encontraba aeronavegable al
momento del incidente, sin que existieran indicios ni evidencias de mal
funcionamiento de sus sistemas, que hubiesen causado o contribuido al suceso

investigado.

La verificacion efectuada en terreno y el resultado de la misma, permitié
localizar que la falla estaba acotada en la manguera de salida del radiador de
aceite, detectando un orificio en su cuerpo, problema que originé la filtracion de

aceite y la decision del corte del motor en vuelo por parte del piloto.

La perforacién de la manguera de retorno del radiador al motor, se habria
producido por la accién inicial de roce, de ella, con el coaxial del alternador, la

cual desgast6 las dos primeras capas, para luego, producir un contacto con la
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malla metalica que cubre la manguera, produciendo un arco eléctrico que
quem¢ y perforé paulatinamente el tubo central de la manguera, lo que permitié

el desenlace final de la falla.

En la inspecciones se determiné que la distancia que debe prevalecer entre una
manguera y otras lineas, ductos, o elementos que van en el compartimento del
motor, en el caso de la manguera de retorno del aceite del radiador, no cumplia

con lo sefalado en el manual de mantenimiento de la aeronave.

CONCLUSIONES

El piloto al mando tenia su licencia y habilitaciones vigentes, para volar la

aeronave.
El mantenimiento de la aeronave se realizaba de acuerdo con las disposiciones

de la autoridad aeronautica, sin observaciones.

La separacion existente entre el coaxial del alternador y la manguera de retorno

de aceite del radiador, era inferior a la 1/2” estipulada por el fabricante.

Lo anterior generd el roce entre la manguera de retorno de aceite del motor y el
coaxial del alternador provocando un arco eléctrico que quemd y perforé la
manguera, problema que origind la filtracion de aceite del motor de la aeronave.

El piloto y el pasajero salvaron ilesos en el incidente.

CAUSA DEL INCIDENTE

La causa del incidente, fue debido a la filtracién de aceite del motor de la
aeronave por un orificio que se produjo en la manguera de retorno del radiador
de aceite por el roce de la citada manguera con el coaxial del alternador,

provocando un arco eléctrico que quemo y desgastod la manguera, ocasionando

su perforacion.
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51 La distancia que debe prevalecer entre una manguera y otras lineas, ductos, o

elementos que van en el compartimento del motor, no cumplia con lo sefialado en

el manual de mantenimiento de la aeronave.

RECOMENDACIONES

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

institucionales.

|

6.2 Incluir el caso investigado en exposiciones y tallere f orientados a los

operadores de aeronaves y personal de mantenimiento d / los CMA, haciendo

énjagis en las distancias que deben mantenerse entre ma /bueras o elementos,

d’é aduerdo al magual de mantenimiento.

CARLQS RH E SANDOVAL

INVE ?/c/

i
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