DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

s
w: "

Departamento
Prevencion de
Accidentes




1.1.
1141

1.1.2.

Ejemplar N°_ /L _/HojaN°_2

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 Organizacion de Aviacion Civil Internacional
(O.A.C.1), y lo establecido en el “Reglamento sobre Investigaciones de Accidentes é
Incidentes de Aviacién” (DAR-13), aprobado por Decreto Supremo N° 216 de fecha
03 de diciembre del 2003.

DESCRIPCION DEL ACCIDENTE

El dia 04 de octubre de 2013, a las 14:49 hora local, el piloto comercial de avién, al
mando de la aeronave marca Piper, modelo PA-25 235, de propiedad de una
empresa aérea de servicios, posterior al despegue desde la pista del Aerédromo El
Almendro (SCRT), de la comuna de Retiro, Regién del Maule, se precipitd a tierra a
400 metros al oeste del umbral 36. A consecuencia del accidente el piloto y Unico

ocupante resulto ileso y la aeronave dafada.

INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

Resena del vuelo

. El dia 04 de octubre de 2013, el piloto comercial de avién, durante la mafiana,

realizd6 ocho vuelos de trabajo aéreo de aplicacién agricola (liquido) sobre una
plantacién, ubicada al interior del fundo EI Almendro (SCRT) de la comuna de
Retiro, Region del Maule. Posteriormente, al medio dia, el piloto decidié aplicar
producto fertilizante solido, para lo cual se procedié a instalar en la aeronave un
equipo denominado “duster”.

Luego de haber instalado el equipo duster, el piloto sefialé que procedié a cargar
la aeronave con 70 litros de combustible, lo que le permitia una autonomia de

01:10 hrs. y que procedio a verificar la aeronave conforme a la lista de chequeo.
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En un costado de la pista 18 se encontraba personal del fundo El Almendro con
los sacos de fertilizante, para cargarlos en la aeronave y para llevar un control de
la salida de estos productos.

A las 14:35 hora local, se registré el primer vuelo con producto sélido. El piloto
sefalé que se cargaron 8 sacos de fertilizante, calculando un peso en g
estanque hopper de 880 libras (400 kilos). Luego de esto el piloto realizd un
ultimo chequeo a la aeronave, encontrandose todo normal y procediendo al
despegue. El lugar donde se tenia que lanzar el fertilizante se encuentra a un
kilometro, al norte del cabezal 18 de la pista El Aimendro. La duracién del vuelo
en esta primera aplicacion de producto soélido, fue de 14 minutos, el cual se
realiz6 sin observaciones.

Se procedié a cargar la aeronave para un segundo vuelo, en el cual, de acuerdo
a lo declarado por el piloto, se cargaron 8 sacos de fertilizante. Luego puso el
motor en marcha, verificando los parametros de la aeronave, a través de una lista
que se encuentra adosada en el panel de instrumentos.

Segun el piloto, el viento en ese momento era desde los 190° a 215° con una
intensidad de 12 nudos.

Antes de iniciar el despegue, el piloto verifico la potencia del motor, que era de
2.450 RPM y todos los instrumentos del motor en rango verde.

El piloto aplico full potencia al motor y la aeronave inici6 la carrera de despegue
desde la pista 18. "

Al alcanzar una velocidad aérea indicada (VAl) de 80 Mph., el piloto sefalé que
mantuvo la carrera de despegue unos pocos metros mas, con la intencién de
“salir del suelo mas seguro, ante la eventualidad de ser afectado por un viento
que pudiera afectar el despegue”.

Una vez que alcanzd una altura de 100 pies sobre el terreno, inicié un viraje hacia
la derecha. El piloto sefialo que repentinamente sintié que los mandos estaban
“flojos” y que la velocidad de la aeronave disminuyd. Sefialé ademas, que ante
esta situacion mantuvo el motor a full potencia, “esperando que el avion

reaccionara”, agregd que soltd un poco la presion en el bastén y niveld la
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aeronave, pero la velocidad continué disminuyendo, acercandose rapidamente a
la velocidad de Stall.

El piloto sefialdé que acto seguido abrid la descarga de emergencia, a fin de botar
el fertilizante.

Posteriormente senal6é que al ver que no tenia mas potencia disponible de motor
ni velocidad para sobrepasar una linea de eucaliptos, realizé otro viraje hacia la
derecha, niveld las alas y efectlio un aterrizaje de emergencia controlado.

El piloto declaré que el motor no presenté fallas.

A consecuencia del aterrizaje forzado, la aeronave resulté con dafos en toda su

estructura y el piloto y Unico ocupante, ileso.

LESIONES A PERSONAS

DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

Fuselaje

Parte frontal al montante del ala, quebrada. Cabina del piloto plexi glass frontal y
lado derecho, quebrado. Marco de la cabina, deformado.

Lado derecho del timén de profundidad, destruido. Parte inferior del timén de

direccion, con pequeiias rasgaduras en su tela.

Tren de aterrizaje

Principal: Montante de la rueda derecha, quebrado.
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Alas

Ala derecha: Desgarrada y doblada hacia atrés desde el fuselaje, tela y vigas
destruidas.

o Ala izquierda: Punta doblada y destruida.

Motor

Bancada, cortada. Filtro de aceite, desprendido desde su base.

» Ambos tubos de escape con sus salidas dobladas.
- Filtro de entrada de aire al carburador, parte frontal quebrada.
Hélice

Ambas palas de hélice, doblada levemente hacia atrés.

Sistemas

Estanque de combustible, desprendido del fuselaje, con carenado roto, manguera
de combustible de conexién al motor, desgarrada.
ANEXO “A” Fotografias de dafios.

- 1.4 INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION
e 1.4.1  Piloto
r EDAD 54 anos.
‘ LICENCIA Piloto Comercial de Avion.
Clase: Monomotor Terrestre.
B HABILITACIONES Tipo: No posee.
Funcién: Vuelo agricola, Instructor de vuelo.
REGISTRA ACC/INCID. Sl

P

Nota: Desde el afo 1994 a la fecha, el piloto registra 7 accidentes y 3 incidentes
‘‘‘‘‘‘ de aviacidn, todos en trabajo de vuelo agricola.
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1.4.2 Experiencia de Vuelo
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 2.718:00
HRS. DE VUELO ULT. 30 DIAS 17:54
HRS. DE VUELO ULT. 60 DIAS 20:54
HRS. DE VUELO ULT. 90 DIAS 20:54
HRS. DE VUELO DIA DEL ACCID. 03:30
HRS. DE VUELO TOTALES 10.042:00
1.5 INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.5.1 Antecedentes de la aeronave
MARCA Piper
MODELO PA-25-235
N° SERIE 254577
HORAS DE VUELO 7.922,33 hrs.
PLAZAS AUTORIZADAS 01
ULTIMA REVISION 1.000 horas.
ANO DE FABRICACION 1968
PV 1.658,2 Ibs.
PESOS CERTIFICADOS 552 1 5.900 bs.
1.5.2 Antecedentes de la hélice
MARCA Mc CAULEY.
MODELO 1 A 200/FA 8452
N° SERIE 90540
HORAS DE VUELO 185.8 hrs.
TIEMPO DESDE HOVERHAUL|185.8 hrs.
(T.S.0)

'P.V.: Peso Vacio.
2p M.D.: Peso Maximo de Despegue.
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TIEMPO ENTRE HOVERHAUL|2.000 horas o 72 meses.
. (j‘.B.O.)
______ ULTIMA REVISION 1.000 horas.
- 1.5.3 Antecedentes del motor
MARCA LYCOMING.
MODELO 0-540-B2B5
N° SERIE L-17047-40
T.B.O. 1500 Hrs.
. T.S.0. 160.0 horas.
______ ULTIMA REVISION 1.000 horas.
- 1.5.4 Documentacion a bordo
DOCUMENTACION CONDICION
CERTIFICADO MATRICULA Sin Observaciones.

CERTIFICADO AERONAVEGABILIDAD Sin Observaciones.
MANUAL DE VUELO DE LA AERONAVE | Sin Observaciones.
et BITACORA DE VUELO Sin Observaciones.

hd 1.5.5 Historial de Mantenimiento

El Operador efectuaba las inspecciones y mantenimiento en los tiempos
establecidos en el programa de mantenimiento aprobado por la DGAC, en un
CMA contratado, el cual se encontraba aprobado, habilitado y vigente en el tipo

et de aeronave.

Mantenia los Registros de Mantenimiento de acuerdo a lo estipulado por la

normativa aeronautica vigente (DGAC).
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El 05 de septiembre del 2013, se efectud la ultima inspeccion, correspondiente
a revisién de 1.000 hrs., a las 7.905,43 horas del avion y 16,9 horas antes del

suceso (Orden de trabajo N° AKK/01/2013), sin observaciones.

Posterior a esta Ultima inspeccién, se efectudé el vuelo de verificacién de
mantenimiento y conforme a la cartilla de verificacidn del vuelo, todos los
parametros de motor estaban sin observaciones.

Anexo "B” Informe Técnico.

Inspecciones Realizadas

En el lugar del accidente, se efectué una inspeccién fisica y un registro

fotografico de la condicién de la aeronave.

Inspeccion a la Aeronave.

El operador mantenia en el interior de la aeronave:

Certificado de matricula.

Certificado de aeronavegabilidad especial (valido hasta el 12/09/2014).
Manual de vuelo del avion.

Lista de chequeo.

Kit de primeros auxilios.

Extintor de fuego en condicién servible.

La aeronave se encontré capotada y presentaba dafios estructurales visibles,

descritas en el punto 1.3 de este Informe.

Los alerones y elevadores, al ser accionados, respondieron con cierta dificultad
al movimiento, debido al dafo ocasionado por el accidente, pero habia

continuidad en el recorrido.
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El timoén de direccidn, presentaba libertad de movimiento al ser accionado desde

el plano.
El timén de profundidad, respondia al movimiento del bastén de mando.

El panel de instrumentos contaba con sus correspondientes marcas de

operacién conforme al manual de vuelo de la aeronave.
El asiento del piloto y su arnés de seguridad se encontraban sin observaciones.

La aeronave se encontraba provista del equipo agricola para descarga de abono

solido.

El estanque de combustible, se encontré desprendido a dos metros adelante de
la aeronave, con gasolina en su interior, verificandose una cantidad de 66,6 litros
de combustible de aviacién 100/130. La tapa del estanque se encontr6 cerrada y
sin filtraciones. El estanque flexible de goma en su condicién externa estaba sin
cortes ni rajaduras. La muestra del combustible obtenida se envié al analisis de
laboratorio especializado de Petrobras Chile, cuyo resultado indica que cumple

con las especificaciones de la Norma ASTM D 910-11y (1).

El filtro de combustible principal, se encontraba en buenas condiciones y con

presencia de gasolina en su interior.

Valvula de corte de combustible, con libertad de movimiento en posicion abierta

y cerrada.
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Inspeccion al Motor

El estanque de aceite del motor, tenia 10 cuartos de una cantidad utilizable de
12 cuartos (el aceite se encontrd sin observaciones, en cuanto a viscosidad y
color).

Control de flujo de aire caliente al carburador, sin observaciones.

Carburador, correctamente afianzado y sin obstruccion.

Magnetos, correctamente afianzados al motor.

Arnés eléctrico del sistema de encendido, sin dafios externos.

Tapas de valvulas, sin dafios. Cilindros sin dafios externos.

Las bujias se encontraron sin observaciones.

Ciguenal, con libertad de movimiento al ejercer fuerza manual al giro.

Previo al accidente, no hay reporte de fallas ni notas de discrepancia en la

bitacora de la aeronave.

Anexo “A” Informe Técnico.

PESO
Calculo de Peso, entregado por el piloto.
Peso vacio : 1.658,15 Lbs.
Piloto : 170,00 Lbs.
Aceite de Motor : 16,87 Lbs
Combustible X 95,00 Lbs.
Carga Agricola X 880, 00 Lbs,
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Peso de Despegue . 2.820,02 Lbs
Peso Maximo de Despegue:  2.900,00 Lbs.

En el Fundo El Almendro se tuvo acceso a las planillas de carguio del fertilizante
que se le hacia a la aeronave, en las cuales se registra que el dia 4 de octubre
de 2013 a las 14:38 horas local, se cargaron a la aeronave 12 sacos de
fertilizante denominado mezcla “Arroz 1”. Cada saco pesa 50 kilos.

De acuerdo a esto, el peso total del fertilizante fue de 600 kilos o 1.320 libras,
mas 104,60 libras de combustible (en lugar del accidente se midieron 66,6 litros
de combustible o 104,60 libras). Con este valor el total de peso de despegue de
la aeronave habria sido de 3.269,67 libras, siendo el peso maximo de despegue
de 2.900.00 libras, sobrepasandose en 369,07 libras.

Anexo “C” Planilla de carguio.

El calculo de Peso y Balance con el sobrepeso se encuentra en el expediente de

la investigacion.

INFORMACION METEOROLOGICA

El Informe de la Direccién Meteorolégica de Chile sefiala en sus conclusiones:

“l as condiciones meteorolégicas estimadas para la zona del aerédromo Ef
Almendro, durante el dia 4 de octubre de 2013, a las 14:50 horas local en la
Regién del Maule, son las siguientes: Temperatura del aire 21° C, humedad
relativa del aire 33%, direccion e intensidad del viento promedio es Noroeste
con 5,8 nudos. Segtin imégenes satelitales muestra cielos despejados en el

sector del aerédromo El Almendro.”

AYUDAS A LA NAVEGACION

No aplicable.
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COMUNICACIONES

No aplicable.

INFORMACION DEL LUGAR DEL ACCIDENTE

El lugar del accidente esta ubicado en el interior del Fundo El Almendro de la

comuna de Retiro, Region del Maule, en las coordenadas 33° 57’ 38”S 71° 47’
36" W, a 400 metros a la derecha del cabezal 36 de la pista del aerédromo El

Almendro.

El lugar es un sector con arbustos de espinos dispersos; el terreno por donde se
desplaz6 la aeronave tiene una pendiente y estaba reblandecido. Al hacer
contacto la aeronave con el terreno, ambas alas impactaron contra los arbustos.
Las marcas dejadas sobre el terreno indican que ésta se desplazé 20 metros,
para finalmente volcarse quedando en esta condicién y orientada hacia los 170
grados. De acuerdo a la posicién final de la aeronave y considerando la
orientacion de la pista (Norte Sur), indica que posterior al despegue la aeronave

vird en vuelo un total 170 grados hacia la derecha.

Antecedentes de la Pista del Aerédromo EI Aimendro (SCRT).

Orientacién de la pista X 18/36

Largo y ancho . 780 x 20 metros.
Superficie X Tierra.

Uso : Privado

Elevacion . 159 metros/486 pies.

Informacion AIP CHILE.

INCENDIO

No hubo.
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SUPERVIVENCIA

El Unico ocupante de la aeronave resulto ileso y abandono la aeronave por sus

propios medios.

RELATOS

Extracto del relato del piloto

"En el segundo vuelo posterior al despegue en actitud de franco ascenso y al
iniciar el viraje hacia la derecha con una velocidad de 80 MPH indicados.
Comenzé una pérdida de velocidad considerable, trato de apuntar el avién hacia
el viento predominante y no tengo resultado alguno sigue la pérdida de velocidad
y altura.

La potencia durante el despegue fue de 2.500 RPM normal, la velocidad de
rotacién, 80 Mph.

La altura que alcancé antes del viraje a la derecha 100 pies sobre la pista.

Por percepcion de oido creo que la potencia se mantenia normal.

Viento cuando comienza mi carrera de despegue de 200%12 nudos.

Como no podia cruzar los eucaliptos que tenia al frente, procedo a virar a la
derecha, sintiendo el comando flojo y no quedé ofra alternativa de aterrizar de
emergencia sobre unos espinos.

Quiero mencionar que el motor no tuvo rateos, explosiones y creo que no fallé”.

Ampliacion del relato del piloto

"Durante el tiempo de carguio del fertilizante, permaneci sentado en la cabina
observando esta maniobra por lo que pude constatar que se cargaron 8 sacos.
Terminado el carguio, cierran la tapa del Hopper, coloco en marcha el motor,
realizando el mismo procedimiento del primer vuelo, verificando cada item de la

lista de chequeo, que se encuentra en el panel de instrumentos.
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En esta ocasion al verificar el cataviento, observé que el viento estaba mas
variable que el vuelo anterior (190° a 215°) en cuanto a su direccion y con la

misma intensidad 12 nudos.

Asi es como acelero a full potencia, verifico las RPM en 2.450, los instrumentos
del motor dentro de los limites normales, suelfo los frenos y toco la palanca de

lanzado de emergencia.

Al alcanzar una VAl de 80 Mph., mantuve la carrera en tierra unos pocos metros
maés con la intencién de salir del suelo mas seguro respecto de un eventual

viento que pudiera afectar el despegue.

Inicié la montada con una VAl de 80 Mph, que corresponde, segtin el manual de

este avion, a la velocidad de mejor razon de ascenso.

Una vez alcanzada un altura segura sobre 100 pies respecto del terreno y
teniendo los eucaliptos ya bajo mi trayectoria de montada, inicié un viraje a la
derecha, con lo cual esperaba que el avion se comportaria mejor, tomando en
cuenta la direccion del viento del momento que lo tenia 20 grados desde mi

derecha, tal como habia sucedido en el vuelo anterior.

Pero por un hecho, estimo de la naturaleza, ajeno a mi posibilidad de control,
esto no ocurrié asi, ya que repentinamente senti que los mandos estaban flojos
y la velocidad disminuyé répidamente. Ante esta situacion mantengo mi motor a
full potencia, esperando que el avién reaccionara, soltando un poco la presién en
el bastén y nivelando las alas; sin embargo, la velocidad seguia disminuyendo y

se acercaba rapidamente a la velocidad de stall, 61 Mph.

Acto sequido, abri la descarga de emergencia con lo que se aliviano el avion,

pero la reaccion de éste fue contraria a lo que era esperable en ese momento.




1.12.3

Ejemplar N° A [HojaN°__15 |

—_— PR T e

Me permito aclarar a Usted que por tratarse de un fertilizante, la descarga es

mas lenta que la del liquido.

Como ya no tenia velocidad ni mas potencia para pasar sobre los eucaliptos
tomé la decision de virar mas a la derecha para nivelar mis alas y realizar un
aterrizaje de emergencia controlado sobre unos espinos, tocando el terreno en

tres puntos y con alas niveladas”.

Ampliacion del relato del piloto

¢Que opinion le merece el hecho que existen antecedentes que indican que
habria despegado en los dos Ultimos vuelos, el dia del accidente, con una carga

de 600 kilos de fertilizante en cada uno de los vuelos?

“Al respecto sefialo que no es efectivo lo afirmado ya que yo vi que cargaron 8
sacos en cada vuelo. Ademas declaro que en el dltimo vuelo me encontraba
sentado en la cabina de la aeronave y confirmo que se cargaron 8 sacos de
fertilizantes, el avién era cargado por una persona del fundo EI Aimendro, que no

conozco y desconozco su nombre.

Declaro que de haber cargado los 12 sacos, méas mi peso 77 kilos, y el
combustible 60 litros, la aeronave no despega y menos lograr montar sobre los

eucaliptos.

Respecto a lo ocurrido durante el despegue y posterior accidente, sefialo que la
situacién meteorolégica que habia al momento del despegue fue algo ajeno a mi
control, lo que me habria provocado una pérdida de velocidad repentina, cuando

inicié el viraje, lo que contribuy6 al accidente.
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Finalmente deseo sefialar que durante el rescate del avién por parte del
mecénico..., la cantidad de producto que habia dentro del Hopper, era de 150
Kilos, de igual forma lo sefiala el Sr..., quien ayudé a rescatar la aeronave junto

al mecanico”.

Extracto de la declaracion del Gerente de la empresa.

“Sefialo que soy propietario de la empresa, piloto comercial y Gerente de
Operaciones de ésta, respecto a la aeronave accidentada, es de propiedad
de..., operado por la Empresa....

La aeronave accidentada se encontraba realizando frabajos agricolas en el
interior del predio EI Almendro de la comuna de Retiro.

El dia del accidente recibi un llamado telefénico del piloto, quien me indicé que
se habia accidentado, que se encontraba bien pero que aeronave se encontraba
destruida.

El me comenté que la causa del accidente no fue por falla de motor y que el
accidente lo atribuye a un problema de viento que lo habria desplazado contra
un bosque de eucaliptos, y ante esta situacion al tratar de esquivarlos con viraje
a la derecha y acto seguido se precipité a tierra cayendo sobre un terreno con
espinos.

Respecto a la aeronave..., sefialo que esta fue adquirida en Uruguay, con 160
horas de uso de motor desde el dltimo overhaul, y puedo sefialar que esta se
encontraba sin observaciones.

Con respecto al accidente de la aeronave, sefialo que los factores que pudieron
haber contribuido en este hecho y basado en lo que me informé el piloto, habria
sido por la carga que llevaba la aeronave, afectado por la condicion
meteoroldgica, viento cruzado pos despegue, el viraje a la derecha que le habria
ocasionado una pérdida de velocidad y la baja altura a la cual habria ocurrido
esta situacion.

Con respecto a la operacion de la aeronave en trabajos agricolas, por politica de

la empresa y cuando se opera en pista cercanas, dependiendo de las pista y las
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condiciones meteoroldgicas, lo recomendado es operar siempre conforme a las
ablas relacionadas con el peso y balance de la aeronave. En este caso puntal y
sabiendo que la pista donde operaba la aeronave tiene un largo de 1200 metros,
que el potrero donde se aplicaba el producto esta a unos tres kilometros, el peso
ideal de la carga debiera ser unos 400 kilos y el combustible 60 litros.

Es cuanto puedo sefialar’

Extracto de la declaracién de un empleado del fundo El Almendro

“El dia del accidente me encontraba a cargo de verificar la cantidad de producto
que se cargaba en cada vuelo que realizaba el avién fumigador . El cual
operaba desde la pista El Almendro, ubicada en el interior del fundo del mismo
nombre.

Este control consistia en notificar por medio de un equipo de radio a la oficina
del fundo y a la central, la cantidad del producto cargado en cada vuelo en este
caso era el producto mezcla arroz. Se informaba hora del vuelo, empresa. Estos
vuelos se registran en una planilla y también se lleva un control computacional,
lo que es realizado por personal del fundo.

Respecto al dia del accidente de la aeronave..., sefialo que en el vuelo de las
14:38 hora local se cargaron 12 sacos de producto mezcla, cada saco pesa 50
kilos y en el dltimo vuelo de las 14:49 horas local también se cargaron en la
aeronave 12 sacos del mismo producto, de 50 kilos cada uno.

En relacién al despegue de la aeronave antes de que ocurriera el accidente,
sefialo que no me percaté del despegue ya que me encontraba ordenando los
sacos del fertilizante mezcla.”

Los relatos se encuentran adjuntos al expediente de la investigacion.
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INFORMACION ADICIONAL

Virajes, Manual de Aerodinamica de Carmona

“Resulta que la sustentacion necesaria en un viraje es mayor que el peso, y
tanto mayor deberéa ser cuando mayor sea el éngulo, debido a este aumento de

la sustentacién necesatria.

La resistencia inducida serd mayor que la que existiria en vuelo horizontal para
el mismo peso; en una palabra, la potencia necesaria sera superior a la del vuelo
horizontal. Luego si se mantiene la velocidad constante sera necesario aumentar
la potencia, y si no se varia la potencia disminuira la velocidad.

Como precisamente el valor de la resistencia inducida es el que predomina a
pequefias velocidades, los virajes cerrados pueden suponer un aumento

considerable de la potencia necesaria para mantener la altitud.
Este es el motivo por el cual los virajes deben evitarse inmediatamente despues
del despegue, aproximacion, o cualquiera situacion critica en la que la potencia

no pueda ser aumentada en lo que un viraje exigiria”.

Reqion de Comando Reverso

Manual de Aerodinamica para pilotos de Osvaldo Verdugo

“El régimen de velocidad de vuelo superior a la de maxima autonomia, se define
como ‘region de comando normal’.

En la regiéon de comando reverso, es decir a velocidades menores a la de
méxima autonomia, para mantener una menor velocidad, se requiere una mayor
potencia.

Todo avién 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
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disminuciones excesivas de velocidad a baja altura, pues la potencia disponible

puede no ser suficiente para mantener una velocidad baja”.

Control de Peso

Manual Para Pilotos de la Federacion Aérea de Chile

“El piloto de un avién debe estar siempre concienfe de las consecuencias de la
sobrecarga. Un avién sobrecargado puede no ser capaz de despegar, o si logra
despegar, puede exhibir caracteristicas de vuelo inesperadas e inusualmente
malas. Cada avion tiene limitaciones, las cuales si son sobrepasadas resulfan en
una operacion deficiente, la indicacién inicial de mala performance ocurre
durante el despegue, que es el lugar mas desafortunado para que el avion y el
piloto tengan problemas.

El sobrepeso reduce la performance de vuelo del avion en casi todos sus
aspectos, Las deficiencias mas importantes del avién sobrecargado son:

Mayor velocidad de despegue

Mayor carrera de despegue

Razén y angulo de ascenso reducido.

Menor altitud maxima.

Menor alcance.

Maniobrabilidad reducida.

Mayor velocidad de stall”.

Performance de acuerdo al Manual de Vuelo de la aeronave PA-25-235

Carrera de despegue maximo peso 314 Metros.
Despegue sobre obstaculos 482 Metros.
Relacién ascenso 6ptimo 80 MPH.

Angulo de ascenso 6ptimo 71 MPH.

Relacion de ascenso 500 Pies x Minutos.
Techo de servicio 2.953 Metros.

Velocidad maxima 110 MPH.
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Velocidad de Stall 61 MPH.

ANALISIS

El piloto contaba con la licencia y habilitaciones requeridas para operar la
aeronave. De igual forma, la aeronave se encontraba con su certificado de
aeronavegabilidad vigente y autorizada para el tipo de operacion en que ocurrid
el suceso.

De acuerdo a lo sefialado por el piloto, el dia del accidente se encontraba
operando en la pista El Almendro, ubicada en el interior del fundo del mismo
nombre, realizando trabajo aéreo agricola que consistia en lanzar fertilizante
sobre un campo ubicado al norte de {a pista.

El analisis de los antecedentes permite sefialar que la pista desde donde estaba
operando la aeronave, tiene un largo de 780 metros. La carrera de despegue de
la aeronave con full carga es de 314 metros, lo que indicaria que esta maniobra,
en condiciones normales, se puede realizar sin inconvenientes por lo que se
descarta a las caracteristicas de la pista como factor contribuyente en el
accidente

El piloto sefialé que durante la carrera de despegue luego de alcanzar las 80
Mph, continué corriendo por la pista a fin de despegar en forma segura, sin
embargo, cuando la aeronave despegd y alcanzé los 100 pies, sobre el terreno
manteniendo 80 Mph, hizo un viraje hacia la derecha y como resultado de esto la
aeronave comenzd a experimentar una pérdida de velocidad. Si bien, el piloto
mantuvo aplicada en todo momento la potencia al motor, liber6 parte de la carga,
y solté la presion a los mandos, la aeronave continué perdiendo velocidad, esto
debido a que la aeronave no tenia mas potencia para mantener la velocidad, al

estar en la region de comando reverso.

Otro antecedente a considerar en este accidente, es el hecho que durante un
viraje, la resistencia inducida aumenta, y para mantener la velocidad se debe

aplicar mayor potencia, situaciéon que en este caso, como lo sefalé el piloto, no
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fue posible debido a que no tuvo potencia disponible, lo que contribuyé en la

pérdida de velocidad y, por efecto, de altura.

En esta condicion, el piloto realizé otro giro hacia la derecha a fin de evitar una
linea de arboles, a los cuales se acercaba. Esta situacion agravé aun mas la
condicion del vuelo, ya que continud descendiendo la velocidad , acercandose
rapidamente a la velocidad de Stall, que para este aviéon es de 61 Mph. La baja
altura a la cual se encontraba la aeronave, no le permitié al piloto recuperar la
velocidad, cambiar altura por velocidad. Por esta razon, el piloto, al no tener
altura para recuperar la normalidad del vuelo, decidié hacer un aterrizaje forzoso

sobre un campo adyacente a la pista.

De acuerdo al calculo de Peso y Balance declarado por el piloto, dejaba a la
aeronave bajo el peso maximo permitido. Este sefiald que la carga del producto
fue de 8 sacos, cuyo peso es 880 libras (400 Kilos). Sin embargo, en la oficina
del fundo El Almendro, donde se lleva el control de los productos agricolas, se
pudo establecer por los documentos que se tuvieron a la vista, mas la
declaracién de la persona encargada del carguio de los productos y que forman
parte del expediente, que la aeronave fue cargada con 12 sacos con un peso de
1.320 libras (600 kilos).

Con estos valores se puede sefalar que el peso al momento de despegar fue de
3.269,67 libras, es decir, despeg6 con un sobrepeso de 369,67 libras. Esta
situaciéon habria contribuido en forma importante en la pérdida de velocidad que
experimenté la aeronave durante el viraje hacia la derecha, posterior al
despegue. Lo anterior se explica debido a que uno de los problemas que ocurre
al despegar con sobrepeso, entre otras cosas, se produce una reduccion de la
maniobrabilidad, disminucién de la razon de ascenso y un aumento de la

velocidad de stall, tal como ocurrié en este caso.
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29 El Gerente de la empresa operadora de la aeronave, sefial que los factores que
pudieron haber contribuido en este accidente, basado en lo que le informé el
piloto, habria sido por la carga que llevaba, condiciones meteorolégicas de
viento, viraje que le habrian ocasionado una pérdida de velocidad y la baja altura
a la cual ocurrio el hecho, lo cual estaria avalando lo expuesto en los parrafos

o anteriores.

2.10 Segun lo indicado por el piloto, el viento al momento de despegar habria sido de
los 190° a 215° con una intensidad de 12 nudos, lo que implicaba que la
- aeronave debia despegar desde la pista 18, como ocurrié en este caso. Agregd
el piloto, que posterior al primer viraje habria sucedido “una situacion inusual de
la condiciones meteorolégicas que habrian llevado a la aeronave hasta suelo sin
“““““ que pudiera evitarlo”.
Al respecto, el informe meteorologico emitido por la Direccidn Meteorolégica de
\\\\\ Chile sefala que ningun fendmeno extraordinario, como turbulencia o viento
superior a 12 nudos, afect6 la zona el dia y a la hora del accidente. Solo indica
que en el sector, el dia del accidente y a la hora que ocurri6 el suceso, el viento
era de noreste con 5,8 nudos, con una temperatura de 21,4 °C, por lo que se

considera que las condiciones meteorolégicas no afectaron a la aeronave

” 2.1 En el lugar del accidente se realizaron inspecciones a la aeronave en general y
4 en especifico al motor, sistema de combustible y de encendido, los cuales no
presentaban indicios de falla tal como se explica en el informe tecnico, por lo
que se puede sefialar que el accidente no es atribuible a falla mecanica,
- . situacién que ademas fue avalada por el piloto, quien declaréd que no hubo falla

de motor.

3. CONCLUSIONES

3.1 El piloto estaba con su licencia y habilitacion vigente.




‘‘‘‘‘

3.2

3.3

3.4

3.5

3.6

Ejemplar N° l /HojaN°__ 23 ¢

E!l mantenimiento de la aeronave se realizaba de acuerdo al programa de
mantenimiento aprobado.

El despegue de la aeronave se hizo con un peso mayor al permitido,
sobrepasandose en 369,67 libras (162,02 kilos), lo que contribuyé en forma
importante en el accidente.

En este accidente se produjo una cadena de eventos, que inicialmente
comenzaron con un despegue con sobrepeso, viraje inmediatamente posterior al
despegue en la regién de comando reverso, a baja altura y baja velocidad.

Por otro lado se pudo establecer que no hubo falla de motor, ni falla del sistema
de combustible, ni del sistema de encendido, que pudieran haber sido causa o
factor contribuyente al accidente.

A consecuencia del accidente la aeronave resulté dafiada y el piloto, Unico

ocupante, ileso.

CAUSA DEL ACCIDENTE

La causa del accidente fue realizar el despegue con sobrepeso.

FACTORES CONTRIBUYENTES

Realizar viraje inmediatamente posterior al despegue, a baja velocidad y en la

regiéon de comando reverso.

RECOMENDACIONES

Comentar este accidente en talleres que dicta la DGAC a las empresas aéreas

que realizan trabajos agricolas.

' ___ANGEL ESPINOZA REYES
INVESTIGADOR TECNICO INVESTIGADOR ENCARGADO
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ANEXQOS

“A” Informe Técnico y fotografias de dafios.

“B" .Planilla de carguio.
“C" Fotografia del lugar

DISTRIBUCION
Ejem. .N° 1.- DGAC, DPA, Expediente.
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