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DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES
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Departamento
Prevencion de
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INFORME FINAL
ACCIDENTE DE AVIACION
N2 18150R

Aeronave :AVION MARCA CESSNA, MODELO
172N.

Lugar : AERODROMO VINA DEL MAR (SCVM),
VINA DEL MAR, REGION DE
VALPARAISO.

Fecha : 23 DE FEBRERO DE 2017.
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ANTECEDENTES

La metodologia de la Investigacion considera las Normas y Métodos Recomendados (SARPS)

establecidos en el Anexo 13, “Investigacién de Accidentes de Aviacion”, al Convenio sobre
Aviacién Civil Internacional (O.A.C.l), y lo establecido en el “Reglamento de Investigacion 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 23 de febrero de 2017, el piloto al mando del avion marca Cessna, modelo 172N,

acompafiado de dos pasajeros, tenia planificado realizar un vuelo de placer, para lo cual, despegdé
de la pista 23 del Aerodromo Vifia del Mar (SCVM), Region de Valparaiso. Durante esta maniobra,
no logré mantener un ascenso positivo, abortando el despegue y realizando un contacto anormal
(fuerte) con la pista.

A consecuencia de lo anterior, el piloto al mando y los dos pasajeros resultaron ilesos y la

aeronave con danos.

1, INFORMACION DE LOS HECHOS
1.1. RESENA DEL VUELO
1.1.1. El 23 de febrero de 2017, el piloto comercial de avién, acompafnado de dos pasajeros,

tenia planificado realizar un vuelo de placer por la linea de costa, Region de

Valparaiso.

1.1.2. Para lo anterior y de acuerdo al relato del piloto, realizo el pre-vuelo del avion sin
observaciones.

g R Posteriormente y siendo las 15:05 hora local, fue autorizado a despegar desde la pista
23 del Aerddromo Vifa del Mar (SCVM), Regién de Valparaiso.

1.1.4. Durante la carrera de despegue, el piloto se percatd que se demoré en alcanzar la

velocidad de rotacion del avién (55 nudos), y una vez obtenida, despego.

1.1.5. Luego, el piloto relaté que no tenia un ascenso normal, por lo cual, decidi6 efectuar
distintos cambios de actitud (nariz arriba y abajo), lo cual originé que se activara la
alarma de stall en dos oportunidades.

1.1.6. El piloto debido a lo anterior y ante la proximidad del final de pista, rehusé el despegue.
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1.3.
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Para lo anterior, el piloto efectué el quiebre de planeo, lo que provocod un contacto

anormal (fuerte) del avion con la pista de aterrizaje, quedando detenido finalmente a

150 metros antes del final pista.

El piloto y sus dos pasajeros resultaron ilesos y la aeronave con danos.

LESIONES A PERSONAS
LESIONES Tripulacion Pasajeros Otros Total
Mortales
Graves
Leves
Ninguna 1 2 3
TOTAL 1 2 3

DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

La aeronave resultd con dafios en el fuselaje, motor, hélice y tren de aterrizaje de nariz.

Ver anexo “A” Informe Técnico.

OTROS DANOS
No hubo.

INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

Piloto
EDAD 36 anos.
LICENCIA Piloto comercial de avion.
HABILITACIONES Clase: monomotor terrestre.

REGISTRA ACC/INCID.

No registra.

CERTIFICADO DE MEDICINA
AEROESPACIAL

Apto, vigente y sin observaciones.
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Experiencia de Vuelo
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ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
EN EL MATERIAL 04:12 horas.
ULTIMOS 30 DIAS PREVIOS 03:36 horas.
ULTIMOS 60 DIAS PREVIOS 04:06 horas.
ULTIMOS 90 DIAS PREVIOS 04:06 horas.
DiA DEL SUCESO 00:06 horas.
TOTALES 748:48 horas.
INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
ANTECEDENTES AERONAVE
FABRICANTE Cessna.
MODELO 172N.
NUMERO DE SERIE 17270850
ANO FABRICACION 1978
PLAZAS AUTORIZADAS 04
ULTIMA INSPECCION 22/02/2017
Antecedentes del motor
ANTECEDENTES MOTOR
FABRICANTE Lycoming.
MODELO 0-320H2AD
TIEMPO ENTRE OVERHAUL (TBO) 2.000 horas.
TIEMPO DESDE OVERHAUL (TSO) 231,4 horas.
ULTIMA REVISION 22/02/2017
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Antecedentes de la hélice

ANTECEDENTES HELICE
FABRICANTE McCauley.
MODELO 1C160DTM7557
TIEMPO ENTRE OVERHAUL (TBO) 1.200 horas.
TIEMPO DESDE OVERHAUL (TSO) 407,7 horas.
ULTIMA REVISION 22/02/2017

Documentacion a bordo

DOCUMENTACION CONDICION
CERTIFICADO MATRICULA Sin observaciones.
CERTIFICADO AERONAVEGABILIDAD Sin observaciones.
MANUAL DE VUELO DE LA AERONAVE Sin observaciones.
BITACORA DE LA AERONAVE Sin observaciones. J

Historial de mantenimiento

La ultima inspeccién a la aeronave, registrada en su bitacora de vuelo, fue realizada el
22 de febrero del 2017, a las 99535 horas de la aeronave en un Centro de
Mantenimiento Aeronautico (CMA) habilitado en el tipo de aeronave, sin observaciones.

El CMA certifico que la aeronave estaba apta para retornar al servicio.

Inspecciones y pruebas funcionales

El equipo investigador concurrio al lugar del suceso, constatando lo siguiente:

La inspeccion a la pista 23 del Aerédromo Vifa del Mar (SCVM), evidencié dos marcas
de impactos de la hélice del avion, a 300 metros antes del final de pista.

La aeronave quedé detenida a 150 metros antes del final de pista.

Los mandos de vuelo y de motor se movian libremente en todos sus recorridos.

Se verifico el sistema de control direccional, el cual no presento observaciones.

La rueda control del compensador del timon de profundidad estaba en posicion “Take
Off”.
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La selectora de combustible estaba en la posicion ambos.

Se verificd la cantidad fisica (regleta) de combustible en ambos estanques: 3/4 en el
estanque derecho y 1/2 en el izquierdo.

El interruptor de posicion de flaps estaba seleccionado en 30° y concordaba con la
posicion fisica de ambos flaps.
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El neumatico derecho del tren de aterrizaje principal estaba parcialmente desinflado.

El tren de aterrizaje de nariz estaba inclinado hacia adelante, con fracturas en los
remaches que unen el fitting de amarra inferior con la estructura del fuselaje.

Los desgastes y deformaciones en las puntas de las palas de la hélice (una hacia
adelante y otra hacia atras) eran concordantes con el impacto contra la superficie de la

pista.

Peso y Balance
De acuerdo a los antecedentes recopilados en la investigacion, los calculos de Pesoy

Balance al despegue, eran los siguientes:

Peso vacio: 1.454 1b.
Piloto y pasajero (2): 400 Ib.
Pasajeros traseros (1): 150 Ib.
Aceite: 15 Ib.
Combustible: 120 Ib.
Carga: 10 lb.

Peso total de la aeronave: 2.149 Ib.
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1.8.
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De acuerdo a lo anterior, la aeronave se encontraba dentro del peso maximo permitido
por el fabricante (peso maximo 2.300 libras) y con el centro de gravedad de 44,9 dentro
de los limites de la envolvente.

INFORMACION METEOROLOGICA

El Informe Técnico Operacional N° 120/17, de la Direccién Meteorologica de Chile,
sefalo para el lugar del suceso, lo siguiente:

Conclusiones:

“En base a la informacién obtenida de la observacién METAR, a las 15:00 hora local se
registré viento de componente Oeste (290°) con una intensidad de 09 nudos
(16 km/h), una temperatura de 22°C y buena condicién de nubosidad y visibilidad (por

sobre los minimos requeridos en el aerédromo).

AYUDAS A LA NAVEGACION
No aplicable.

COMUNICACIONES

De acuerdo a la transcripcion de comunicaciones, el piloto al mando de la aeronave

sefal6 a través de la frecuencia de Control Local (118.9 Mhz), que no podia alcanzar

velocidad y que tenia activacion de la alarma de stall, frustrando el despegue.

INFORMACION DEL LUGAR DEL SUCESO

Nombre : Aerodromo Vifia del Mar (SCVM).
Coordenadas : 30° 56’ 59” S 71° 28" 43" W.
Elevacion : 461 pies (140 metros).

Pista : 05/23.

Dimensiones : 1.750 x 30.

Superficie : Asfalto.

Uso : Publico.
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INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y EL IMPACTO

La aeronave al frustrar el despegue, realizé un contacto anormal (fuerte) con la pista de

aterrizaje 23, impactando las dos palas de la hélice a 300 metros antes del final pista,
para posteriormente quedar detenida a 150 metros antes del final de pista. No hubo
dispersion de restos.

INCENDIO
No hubo.

SUPERVIVENCIA

El piloto al mando y sus dos pasajeros resultaron ilesos, saliendo todos del avion por
sus propios medios.

INFORMACION ADICIONAL

Manual de vuelo

En la seccion 4, Procedimientos Normales, se sefiala lo siguiente:
“TAKEOFF:
Wing Flaps UP”.

Lista de Verificacion del avion Cessna 172N

PREFLIGHT

Cabin:

Flaps DOWN
Right Wing CHECK
Left Wing CHECK
STARTING

Flaps urP
“TAKEOFF

Flaps UP.
Throttle FULL.
Rotate 55 (V).

Climb Speed: 74 (Vy)”.
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RELATOS
Extracto del relato del piloto al mando

El piloto sefialé que habia terminado su habilitacion en el avion Cessna, modelo 172, el
20 de febrero, por lo cual, habia programado un vuelo para el 23 de febrero. El dia del
suceso, realizo el pre-vuelo del avién de acuerdo a la lista de verificacion, sin novedad.
Posterior a ingresar a la pista, efectud el taxeo en forma normal hasta el umbral 23,
donde fue autorizado a despegar. Durante la carrera de despegue, la velocidad demor6
en llegar a los 55 nudos, lo que justifico con el peso de estar con una tercera persona a
bordo. Al llegar a los 55 nudos, roté el avion, asumié una actitud de despegue (nariz
arriba) y estando a unos 30 pies del terreno, la velocidad comenzé a disminuir sonando
la alarma de stall, por lo cual, bajé la nariz del avion, aumentando la velocidad a 65
nudos.

En este momento, el piloto volvié a levantar la nariz del avion, activandose nuevamente
la alarma de stall, por lo cual, baj6 la nariz del avion, esta vez en forma pronunciada,
decidiendo frustrar el despegue debido a la proximidad del final de pista, quebrando el
planeo con poca velocidad y a baja altura, aproximadamente dos o tres metros,
efectuando un aterrizaje brusco.

Después de quedar detenido el avion en la pista, el piloto observé que los flaps estaban
en 30°. Ademas, agregd que los procedimientos fueron realizados de acuerdo a la lista
de verificacion, pero le era imposible establecer el momento exacto en que dejo los
flaps en 30°.

Consultado respecto a la forma en que fueron verificados los flaps en el pre-vuelo del
avion, sefialo que se comprob6 su funcionamiento eléctricamente.

Consultado por el procedimiento realizado para el despegue, sefnalo que era un

despegue normal.

Extracto del relato de un pasajero

El pasajero iba sentado en el asiento delantero derecho y sefalé que el dia del suceso,
previo al vuelo, el piloto les dio instrucciones de seguridad y luego se dirigieron a la
pista para despegar. 7

Al despegar y levantar la nariz del avion, se escuché una alarma, ante lo cual el piloto

bajo la nariz de la aeronave. Pasados unos segundos, volvié a levantar la nariz, pero
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nuevamente sond la alarma. Luego, observdé que estaban cerca de la pista, con

intenciones de aterrizar, lo cual fue realizado en forma brusca sobre la pista.

Extracto del relato del controlador de transito aéreo

El controlador de transito aéreo sefialé que la aeronave fue autorizada a despegar,
para lo cual, el avién inici6 su carrera de despegue y ya en el aire, se observo que
reduce su velocidad, baja un poco y luego comienza a ascender y otra vez se ve que
reduce su velocidad. Finalmente, se pudo observar que el piloto aterrizé el avion en

forma brusca sobre la pista, quedando con daros.

ANALISIS

La verificacion de la licencia y habilitacion del piloto al mando, permitié establecer que
contaba con las competencias exigidas reglamentariamente, para operar la aeronave
en el vuelo en que se produjo el suceso investigado. De igual forma, el avion contaba
con su certificado de aeronavegabilidad valido.

El analisis de la documentacion de la aeronave y los registros de mantenimiento, no
arroj6 observaciones relacionadas con el programa de mantenimiento a que era
sometido el avion, por lo cual, es posible sefalar que se encontraba aeronavegable
hasta el momento del suceso.

Las inspecciones efectuadas al motor, a los mecanismos de controles de vuelo y
control direccional, concluyeron que habrian operado en forma normal durante la
ocurrencia del suceso, lo que permitiria descartar la existencia de fallas de orden
técnico-mecanico como causa del accidente investigado.

Respecto al vuelo, el piloto relaté que al despegar el avion desde la pista 23 del
Aerddromo Vifa del Mar (SCVM), no logré mantener un ascenso positivo, activandose
la alarma de stall en dos ocasiones, frustrando el despegue. Posteriormente y al estar
detenido el avion, el piloto se percato que los flaps estaban seleccionados en 30°.

De acuerdo a lo anterior, y segun lo relatado por el piloto, utilizé el procedimiento de
despegue normal, que conforme a la lista de verificacion y al Manual de Vuelo del
avion, Seccion 4 “Procedimientos Normales”, establece que los flaps deben
encontrarse en posicion 0° (flaps up). No obstante, el haber realizado la maniobra con
30° de flaps, ademas de encontrarse fuera de los procedimientos normales de la
aeronave, implicé un comportamiento aerodinamico diferente, que fue percibido por el

piloto como la incapacidad de mantener el vuelo conforme a lo previsto.
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A consecuencia de lo anterior, el piloto realizé una serie de cambios de actitud del
avion (nariz arriba y abajo), lo que ocasion6 que el avion comenzara a perder altura y
velocidad, activandose la alarma de stall en dos oportunidades, ante lo cual el piloto
finalmente decidié rehusar el despegue, produciéndose una pérdida de sustentacion a
baja altura y con ello, un contacto anormal (fuerte) con la pista de aterrizaje, situacion
gue contribuyé a la ocurrencia del suceso.

Consultado el piloto sobre el momento en que los flaps quedaron seleccionados en 30°,
sefiald que no recordaba el instante en que fue llevado a cabo. Tomando en
consideracién que la lista de verificacion sefala que durante el pre-vuelo los flaps
deben estar abajo, y que el piloto probé eléctricamente su funcionamiento, existe la
posibilidad que durante esta verificacion, los flaps hayan quedado en esa posicion
hasta el despegue del avion, no percatandose el piloto sino hasta después de la
ocurrencia del suceso.

Por lo anterior, el piloto ejecutd parcialmente la lista de verificacion del avion, ya que de
haber sido realizados todos los items, tanto en la parte de encendido de motor como
previo al despegue, se habria percatado de la posicion de los flaps en 30°, situacion
que contribuy6 al suceso.

Respecto a los dafos (sobreesfuerzos) encontrados en el avion, son concordantes con
un contacto anormal (fuerte) con la pista de atermrizaje, resultando sus tres ocupantes

ilesos.

CONCLUSIONES

El piloto al mando tenia su licencia de vuelo vigente y se encontraba habilitado para

operar |la aeronave.

Los registros de mantenimiento estaban de acuerdo a la normativa aeronautica, no
contribuyendo a la causa del suceso.

No hubo fallas de orden técnico-mecanicas en la aeronave involucrada.

Durante el despegue, el piloto dejo seleccionado los flaps en 30°.

La lista de verificacién y el manual de vuelo del avion sefialan que para un despegue
normal, los flaps deben estar arriba.

Los continuos cambios de actitud del avion (nariz arriba y abajo), contribuyeron a que
perdiera altura y velocidad durante el despegue.

Durante el pre-vuelo del avion, especificamente la verificacion de funcionamiento de los

flaps, estos habrian quedado seleccionados en 30° hasta el despegue del avién.
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3.8. El piloto ejecuto parcialmente la lista de verificacion del avion.

3.9 Los dafios del avion son concordantes con un contacto anormal (fuerte) con la pista de
aterrizaje.

4. CAUSA DEL ACCIDENTE

Aterrizaje brusco, debido a la pérdida de sustentacion del avion al intentar rehusar el

despegue, después de encontrarse en el aire.

5. FACTORES CONTRIBUYENTES

o s Ejecutar parcialmente la lista de verificacion del avion.

D2 Despegar con una configuracion de flaps distinta a lo sefialado para un despegue
normal.

HE3! Realizar constantes cambios de actitud del avién durante el despegue (nariz arriba y
abajo).

6. 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 pilotos, haciendo

hincapié en la correcta utilizacion del manual de vuelo y lista de verificacion del avion.

S OPAZO
NCARGADO

AQUILES MUNOZ CISTERNAS |
INVESTIGADOR TECNICO INVE DO

ANEXOS BS— >~

Anexo “A”, Informe Técnico.

DISTRIBUCION
EJ. N° 1 DGAC., DPA, Expediente.




ANEXO “A”

INFORME TECNICO




DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL EJEMPLAR N° _1/HOJAN®_1 /
DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

INFORME TECNICO

ANTECEDENTES GENERALES DEL SUCESO, CASO N°18150R

LUGAR, FECHA Y HORA LOCAL

TIPO DE AERONAVE

SINTESIS DEL SUCESO

CONSECUENCIAS

Aerédromo de Vifa del Mar (SCVM), Viina del Mar,
Regién de Valparaiso, el 23 de febrero del 2017, a
las 15:05 hora local.

Avién, fabricante Cessna Aircraft Company, modelo
172N, de ala alta, monomotor, con hélice de paso
fijo y tren de aterrizaje triciclo fijo.

En circunstancias que el piloto al mando efectuaba
el despegue de la pista 23 del Aer6dromo de Vifia
del Mar (SCVM) y al no poder mantener un ascenso
positivo, aborté el despegue y realizé un contacto
anormal (fuerte) contra la pista.

El piloto al mando y sus acomparnantes resultaron
ilesos y la aeronave resultd con diversos daros.
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PROPOSITO Y ALCANCE
Establecer las posibles causas técnicas que hubiesen provocado o contribuido al suceso de
aviacion investigado.

Proponer recomendaciones de orden técnico, para evitar la ocurrencia de hechos similares.

DANOS DE LA AERONAVE

Fuselaje: Deformaciones y fracturas en los recubrimientos de la zona inferior y deformacion
en la parte inferior del mamparo cortafuego.

Tren de aterrizaje: Deformacion en el carenado de la piema del tren principal derecho,
fitting inferior del tren de nariz desprendido desde la parte inferior del fuselaje y varilla
actuadora del sistema de direccion en tierra (steering) derecho, fracturada y deformada.
Motor: Capota inferior con deformaciones.

Hélice: Ambas palas con deformaciones y desgastes en sus externos. Una de las palas
doblada hacia atras y la otra hacia adelante.

INSPECCION Y PRUEBAS FUNCIONALES
En un hangar ubicado en el mismo aerédromo, el equipo investigador en presencia del

piloto al mando, efectud una inspeccion fisica y un registro fotogréfico de la condicion de la
aeronave.

A la cabina:

Los asientos se deslizaron normalmente y detenian en la posicién seleccionada.

El arés de seguridad y los cinturones se encontraron en buenas condiciones. Ajustaban y
operan normalmente.

El extintor estaba afianzado al piso entre los asientos delanteros, sin observaciones.

No se observaron elementos sueltos que impidiera el accionamiento de los mandos de
vuelo.

Las puertas y ventanas cerraban y aseguraban sin observaciones.

Se encontraron el Certificado de Aeronavegabilidad, de matricula, el manual de vuelo y la
lista de chequeo correspondientes a la aeronave.

La totalidad de los disyuntores (circuit breakers) estaban en buenas condiciones y sin
observaciones.

El interruptor de comando de posicion de flaps estaba seleccionado en 30° y concordaba
con la posicién fisica encontrada de los flaps.
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La rueda control del compensador del timén de profundidad estaba en posicion “TAKE
OFF”.

La selectora de combustible estaba en la posicion ambos estanques.

La escala barométrica estaba seleccionada en 29,94 pulgadas de mercurio.

Los mandos de vuelo y de motor se movian libremente en todos sus recorrido, sin
observaciones.

Al exterior:

El motor y sus sistemas se encontraron sin observaciones.

La cantidad de aceite del motor medida era de 6 quart (dentro rango normal).

No se observo ni evidencio fugas de liquidos tanto en fuselaje ni del motor.

Los neumaticos del tren principal izquierdo y de nariz estaban inflados y en buenas
condiciones. La rueda del tren principal derecho, se encontré parcialmente desinflada y el
neumatico estaba en buenas condiciones.

Se verifico la existencia de combustible en ambos estanques. La medicion fisica se realizé
utilizando la regleta de madera de la aeronave. Las cantidades fueron las siguientes: % en
el estanque derecho y ¥ en el izquierdo, las cuales fueron concordantes con las registradas
en los indicadores de cantidad de combustible.

El tren de aterrizaje de nariz estaba inclinado hacia adelante en un angulo de 45°. Los
remaches que unen el fitting de amarra inferior con la estructura del fuselaje, estaban
desgarrados y fracturados (debido al sobre esfuerzo).

Las fracturas encontradas eran del tipo instantaneas fragil, caracteristicas a las provocadas
por sobre esfuerzos de tension y flexion.

Los desgastes y deformaciones en las puntas de las palas de las hélices son concordantes
con el impacto contra la superficie de la pista.

Prueba funcional

Se efectud una prueba funcional a los flaps, operando sin observaciones en cada una de las
posiciones seleccionadas: todos arriba, 10°, 20°, 30° y 40° y viceversa.

ESTADO DE MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE

La ultima inspeccién la aeronave, registrada en su bitacora de vuelo, fue realizada el 22 de
febrero del 2017 a las 9.953,5 horas de la aeronave en un Centro de Mantenimiento
Aeronautico (CMA) habilitado en el tipo de aeronave, efectuandose los siguientes trabajos:
revision de 50 horas a la aeronave, motor y hélice, prueba funcional en tierra, verificacion

de los sistemas y de los registros de aeronavegabilidad continuada, los cuales fueron
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realizados sin observaciones. EI CMA al término de esta inspeccidon certifico que la
aeronave estaba apta para retornar al servicio, registrandola en la bitacora de vuelo y
mantenimiento.

El piloto al mando no declar6 ni registré existencia de discrepancias, ocurridas durante el

suceso.

ANALISIS

El resultado de las revisiones de los registros de mantenimiento, las inspecciones y
pruebas funcionales efectuadas, permitieron establecer que los sistemas de la aeronave
habrian operado normalmente previo al suceso, lo cual es concordante con lo declarado

por el piloto al mando.

El operador demostr6 que previdé al suceso investigado mantenia el estado de
aeronavegabilidad de |la aeronave.

La inspeccion fisica establecié que los dafos en la aeronave fueron consecuencia de sobre

esfuerzos producidos durante la dinamica del suceso.

CONCLUSION
No se establecid la existencia de condiciones técnicas o mecanicas que contribuyeran al

suceso investigado.

RECOMENDACIONES
Inspeccién de motor por dafios en la helice.

Aquile oz Cistemas
nvestigador Técnico
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APENDICE 1

A.- ANTECEDENTES DE LA AERONAVE

FABRICANTE

Cessna Aircraft Company (Actualmente Textron Aviation

Inc.)
MODELO 172N.
NUMERO DE SERIE 17270850
ANO FABRICACION 1978
PESO VACIO 1.454 libras (660 kg.)

PESO MAXIMO DESPEGUE

2.300 libras (1.040 kg.)

CATEGORIA Normal/Utilitaria.
UTILIZACION Privada.
DESDE HASTA HASTA
RANGO DE CENTRO DE (pulgadas) (pulgadas) (libras)
GRAVEDAD +38,5 +47.3 2.300
+35,0 +47.3 1.950
TRIPULACION DE
. VUELO PASAJEROS
1 3
HORAS DE VUELO AL DiA DEL | HORAS DE VUELO FUENTE
SUCESO 9.954-04 Bitacora de vuelo y tacémetro de la
: ’ aeronave.
TIPO ULTIMA INSPECCION FECHA HORAS
De 50 horas. 22/02/2017 9.953:5
B.- ANTECEDENTES DEL MOTOR
FABRICANTE Lycoming
MODELO 0O-320H2AD
NUMERO DE SERIE RL-8432-76T
TIEMPO ENTRE OVERHAUL 2.000 horas.
TIEMPO DESDE OVERHAUL 231,4 horas.
TIPO Y FECHA DE ULTIMA

INSPECCION

De 50 horas, el 22/02/2017
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C. ANTECEDENTES DE LA HELICE

FABRICANTE McCauley.

MODELO 1C160DTM7557

NUMERO DE SERIE 733446

TIEMPO ENTRE OVERHAUL 1.200 horas.

TIEMPO DESDE OVERHAUL 407,7 horas.

RO oA DE ULTIMA De 50 horas, el 22/02/2017

D.- DOCUMENTACION EN LA AERONAVE

CERTIFICADO DE EMITIDO 27/07/2015 CATEGORIA [ Normal.
AERONAVEGABILIDAD EXPIRACION 26/07/2017 Sin observaciones.
CERTIFICADO DE MATRICULA Sin observaciones.

MANUAL DE VUELO Sin observaciones.

BITACORA DE VUELO Sin observaciones.

E.- DOCUMENTACION DE AERON

AVEGABILIDAD

PROGRAMA DE

En base al propuesto por el operador y aprobado por la

MANTENIMIENTO D.G.A.C.
MANUAL DE MANTENIMIENTO D265-3-13, Revision 8 del 01/04/2012
OTORGADO EXPIRACION
CENTRO DE MANTENIMIENTO 05/12/2015 Indefinida
AERONAUTICO HABILITACIONES TIPOS DE AERONAVES
Estructuras Cessna 172 N y otros,
AERONAVE MOTOR HELICE
CERTIFICADO DE TIPO
3A12 274 1A4
giEXI&I:CEADO DE PESOY Sin observaciones, ultima actualizacion el 14/05/2015

BITACORA DE LA AERONAVE

Sin observaciones.

BITACORA DE MOTOR

Sin observaciones.

BITACORA DE HELICE

Sin observaciones.
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APENDICE 2

REGISTROS FOTOGRAFICOS

1. Posicién en la cual se encontré el avion en la pista de
aterrizaje.

CONTENIDO 2. Desplazamiento del tren de aterrizaje de nariz hacia adelante.

3. Deformaciones y desgastes en las palas de la hélice.

4. Dafios en capota inferior de motor.

Fotografias N° 1. Posicion del avién en la pista de aterrizaje.
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Fotografia N°3. Deformaciones y desgastes en las palas de la hélice.
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Fotografia N°4. Dafios en capota inferior de motor.




