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Lugar : Aerbdromo  San Rafael
(SCAN), Comuna de Los
Andes, Region de Valparaiso.

Fecha : 28 de junio del 2018.
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ANTECEDENTES

La metodologia de la Investigaciéon considera las Normas y Métodos Recomendados (SARPS)
establecidos en el Anexo 13, “Investigacion de Accidentes de Aviacion”, el Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional y lo establecido en el “Reglamento de Investigacién 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 28 de junio de 2018, el piloto privado de avién al mando de la aeronave BRM AERO S.R.O.,
modelo BRISTELL S-LSA, durante un vuelo con una pasajera que también era piloto privado de
avion, y en circunstancia que esta ultima operaba los controles de mando de la aeronave, durante
una maniobra de toque y despegue en la pista 23, del Aerédromo San Rafael (SCAN), Comuna de
Los Andes, Region de Valparaiso, el avién resultd accidentado y detenido sobre Ia pista.

Ambos pilotos resultaron ilesos y la aeronave con dafios.

1 INFORMACION DE LOS HECHOS
1.4, Reseiia del vuelo
1.1.1. El 28 de junio de 2018, siendo las 07:40 hora local, el piloto al mando de la aeronave

LSA marca BRM AERO S.R.0., modelo BRISTELL S-LSA, llegé al Aerédromo Eulogio
Sanchez (SCTB), se reunié con la pasajera, que también era piloto privado de avion,
para preparar el vuelo y realizar el prevuelo de la aeronave.

1.1.2. Posteriormente, activé el plan de vuelo y despegd sin observaciones hacia el
Aerédromo San Rafael (SCAN) de la ciudad de Los Andes, donde planificé realizar
toques y despegues.

1.1.3. Siendo las 09:25 hora local, después de realizar un primer toque y despegue, y en
circunstancias que la pasajera que también era piloto privado de avién, operaba los
mandos de la aeronave, realizaron una segunda maniobra de toque y despegue en la
pista 23, del Aerédromo San Rafael (SCAN), durante la cual y mientras el avién corria
sobre la pista, la aeronave terminé detenida con darios sobre esta.

1.1.4. A consecuencia de lo anterior, los ocupantes de la aeronave resultaron ilesos y la
aeronave con dafios.
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12 LESIONES A PERSONAS
LESIONES Tripulacién Pasajeros Otros Total
Mortales - - - -
Graves - - - -
Menores - - - -
Ninguna 01 01 - 02
TOTAL 01 01 - 02
1.3. DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE
Ala derecha con desgaste y deformaciones. Pierna del tren principal derecho de
aterrizaje fracturado.
Ver anexo “B”, Informe Técnico.
1.4. OTROS DANOS
No hubo.
1.5. INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION
1.5.1. Piloto al mando:
EDAD 21 anos.
LICENCIA Piloto privado de avién
HABILITACIONES Monomotor Terrestre.
REGISTRA ACC/INCID. No registra.
4 - Examen Médico Aeronautico vigente, apto y sin
CONDICION MEDICA obSEIVELIGHES.
1.5.2. Experiencia de Vuelo
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 4425
HRS. DE VUELO ULT. 30 DIAS PREVIOS 13:42
HRS. DE VUELO ULT. 60 DIAS PREVIOS 37:24
HRS. DE VUELO ULT. 90 DIAS PREVIOS 43:30
HRS. DE VUELO DiA DEL ACCID. 00:55
HRS. DE VUELO TOTALES 130:54
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1.5.3. Piloto / pasajera:
EDAD 22 afos.
LICENCIA Piloto privado de avion
HABILITACIONES Monomotor Terrestre.
REGISTRA ACC/INCID. No registra.
. : Examen Médico Aeronautico vigente, apto y sin
CONDICION MEDICA RBPTASORGS,
1.5.4. Experiencia de Vuelo
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 94:01
HRS. DE VUELO ULT. 30 DIAS PREVIOS 13:36
HRS. DE VUELO ULT. 60 DIAS PREVIOS 13:36
HRS. DE VUELO ULT. 90 DIAS PREVIOS 20:06
HRS. DE VUELOQ DIA DEL ACCID. 00:55
HRS. DE VUELO TOTALES 94:01
1.6. INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.6,1. Antecedentes de la aeronave
MARCA BRM AERO.
MODELO BRISTELL S-LSA.
Peso vacio Maximo de despegue
PEGOS 365 kg 600 kg
PLAZAS AUTORIZADAS Tripulacién 01 Pasajero 01
HORAS DE VUELO 152,5 horas
ANO FABRICACION 2017
ULTIMA INSPECCION Fecha: 08.02.2018 | Horas de Vuelo: 1004
1.6.2. Antecedentes del motor
FABRICANTE Rotax Aircraft Engine.
MODELO 912 ULS.
TIEMPO DESDE NUEVO (TSN) 152,5 horas.
ULTIMA INSPECCION 100 horas. | 08.02.2018
1.6.3. Antecedentes de la hélice
FABRICANTE FITI Propeller.
MODELO FITI3 LR158
TIEMPO DESDE NUEVO 152,5 horas.
ULTIMA INSPECCION 100 horas. | 08.02.2018




1.6.4.

1.6.5.

1.6.5.1.

1.6.5.2.

1.6.5.3.

1.6.5.4.

1.6.5.5.

1.6.5.6.

1.6.5.7.

1.6.5.8.
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Documentacién a bordo

CERTIFICADO DE MATRICULA Sin observaciones
CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD Sin observaciones
MANUAL DE VUELO Sin observaciones
BITACORA DE VUELO Sin observaciones

Ver anexo “B”, Informe Técnico.

Inspecciones
El equipo investigador concurrié hasta el Aerédromo San Rafael (SCAN), Comuna de

Los Andes, verificando lo siguiente:

Se recorri6 la pista 23, que tenia un ancho de 27 metros, con una superficie de tierra y
una franja central de asfalto, de 10 m de ancho, sin observaciones.

Sobre la franja asfaltada de la pista y a una distancia de 380 metros del umbral 23, se
observo una huella de arrastre, que iba desde el borde derecho de la franja hacia el
centro de la pista, dejada por el neumaético del tren de aterrizaje principal derecho.
Junto a la huella antes descrita habia una muesca en el asfalto, correspondiente al
impacto de la pierna del tren de aterrizaje principal derecho, que se fracturo.

Antes de llegar al centro de la pista, comenzaba una huella de pintura blanca en el
mismo sentido, de la huella antes descrita, atribuible al arrastre de la pierna del fren de
aterrizaje fracturado.

En el centro de la pista se encontro la rueda del tren de aterrizaje principal derecho, la
que se desprendi6 de la aeronave a consecuencia de la fractura de su pierna.

Sobre |a pista también se observé otra huella de arrastre correspondiente a la punta del
ala derecha, que se extendian hasta la posicién final de la aeronave.

La aeronave estaba sobre el borde izquierdo de la pista, apoyada sobre el ala derecha
y las ruedas del tren de aterrizaje principal izquierdo y de nariz, a una distancia de 405
metros desde el umbral 23, orientada a los 250°.

Las palas de la hélice no tenian darios por impactos.



1.6.5.9.

1.6.5.10.

1.6.5.11.

1.6.5.12.

1.6.5.13.
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El ala derecha estaba deformada y con dafios por roce.
Fotografia N°01, huellas sobre la pista y posicion final de la aeronave.

! Comienzo de la
<= huella de arrastre,
| del ala derecha.

| Neumatico del tren
* de aterrizaje principal
derecho.

kL
|
i

| Huella de arrastre,
| piema del tren de
| aterrizaje principal
derecho.

~ Muesca |

|

! Comienzo de la

| huella de arrastre,

e — del neumatico del
—] tren de aterrizaje

I principal derecho.

El fuselaje de la aeronave, sus superficies de control de vuelo y los mandos de estas
superficies se encontraron sin observaciones.

Se observé que los neumaticos del tren de aterrizaje de la aeronave estaban inflados,
sin observaciones.

El sistema de freno en las ruedas del tren principal de aterrizaje, se observo sin
anomalias y/u observaciones. A pesar de la fractura del tren de atemzaje principal
derecho, a consecuencia del accidente.

El movimiento de los pedales de la aeronave, accionaba sin atascos ni roces los
mandos (teleflex) de direccién de la rueda de nariz y la rueda de nariz, sin
observaciones.



1.6.5.14.

1.6.5.15.

1.6.5.16.
1.6.5.17.

B.
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Los pedales de control direccional de la aeronave, tenian 3 posiciones de distancia
desde el asiento, encontrandose los pedales del lado izquierdo en la posicién mas
cercana al piloto y los del lado derecho, en la posicion intermedia.

Al accionar el sistema de seleccion de posicién de los pedales, estos solo regresaban
automaticamente hasta la posicién intermedia.

No se encontraron observaciones en el motor de la aeronave, ni en sus sistemas.
Registro Audio Visual: Se observé la aproximacion, toque de ruedas, carrera de

aterrizaje y momento del suceso, verificando lo siguiente:
La aeronave hizo la toma de contacto a 220 m del umbral 23, continuando la carrera de
aterrizaje por el centro de la pista.

06—28-2018 Thu 10:31:00

Carrera de aterrizaje por el centro de la pista.

06-28-2018 Thu 10:31:04

Desvio de |a trayectoria hacia la derecha desde el centro de la pista. _

06-28-2018" | ge LFE]S
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D. Correccitn de la trayectona hacia ]a |qu|erda

06—-28- ZEIIB

E.

F.

G. Posicion final de la aeronave.
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1.6.6. Registro del Sistema de Posicionamiento Global (GPS) de la aeronave:

Respecto de los registros de la aproximacién final, se observé lo siguiente:

1.6.6.1. La aeronave realiz6 una base derecha y comenzé la aproximacion a la pista 23, desde
2.900 pies de altitud, conforme se presenta a continuacién.
Registros del GPS, cada 100 pies:

; ; Diferencias
N° Alti Velqmdad Velqcadad entre VT y IAS Razon de
g At_area paras (Viento de descenso
Indicada Terrestre cola)

1 2.900 ft 66 kt 71 kt 5 kt -500 ft/min

1 2.800 ft 64 kt 72 kt 8 kt -500 ft/min

2 2.700 ft 63 kit 70 kt 7 kt -500 ft/min

3 2.600 ft 63 kt 68 kit 5 kit -850 ft/min

4 2.500 ft 53 kt 57 kt 4 kt -200 f/min
5 2.490 ft 44 kit 48 kit 4 kt -160 ft/min

6 2.480 ft 42 kt 47 kit 5 kt -100 ft/min

T 2.480 ft 10 kt 0 kt - 0 ft/min
1.6.7. Peso y Balance

Al momento del despegue.
Peso basico : 353,8 kg
Asientos delanteros : 130 kg

Equipaje ; 5 kg
Combustible . 86,4 kg
Peso Total : 573,04 kg

Centro de Gravedad : 0,440 in

El peso total de la aeronave era de 573,04 kg y su centro de gravedad era 0,440 in, los
que se encontraban dentro de los margenes permitidos por las tablas de peso y balance
de la aeronave. Peso méximo de despegue 600 kg y el centro de gravedad, entre los
limites longitudinales +0,337 a +0,472 in.

1.6.8. Historial de mantenimiento
El operador demostré que cumplia con el programa de mantenimiento aprobado por la
autoridad aerondutica, en las frecuencias establecidas por el fabricante y la normativa
vigente, manteniendo la condicién de aeronavegabilidad de la aeronave.

Ver anexo “A”, Informe Técnico.
2
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1.8.
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INFORMACION METEOROLOGICA

El Informe técnico operacional N°380/18, de la Direccién Meteorolégica de Chile, en sus
Conclusiones establece:

“El dia 28 de junio de 2018, entre las 09:00 y las 10:00 hora local, en el Aerédromo San
Rafael, de /la Comuna de Los Andes, Regién de Valparaiso, la configuracién en
supetrficie es de margen anticiciénico débil.”

De acuerdo a lo observado en las imdgenes de satélite, a la hora de interés, el cielo se
presento con nubosidad.

De acuerdo a los datos de la estacién méds cercana, estacién agrometeorolégica Los
Andes (5,5 km de distancia), entre las 09:00 y 10:00 hora local, la temperatura del aire
promedio entre estas horas fue 8,5°. El viento fue principalmente del este, con una
intensidad de 2 kilémetros por hora.”.

INFORMACION DEL LUGAR DEL ACCIDENTE
La Publicacion de Informacién Aerondutica (AIP CHILE) Volumen |, establece las
siguientes caracteristicas del aerédromo en que ocurrié el suceso:

Nombre del Aerédromo : Aerédromo “San Rafael”.

Ubicacién : Latitud 32°48'51” S; Longitud 70°38'48” O.
Elevacion : 750 metros (2.460 pies).

Dimensiones 2 752 x 27.

Tipo de superficie : ASPH faja 10 M WID, costados Tierra.
Pistas 3 05 - 23.

Imagen N°02, Vista general de la pista, con marcas de la posicién final de la aeronave,
de la rueda del tren principal derecho y del posible lugar de toque de ruedas.

| Rueda
%if & Ay, T 3

_ Toque de ruedas

Posicidn final

. T ——— qmru-—-u—.“ :
M__-"

N
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1.10.
1.10.1.

1.10.2.

1.11.
1.11.1.
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Imagen N°03, Vista de la pista, con marcas de la posicién final de la aeronave, de la
rueda del tren principal derecho y del posible lugar de toque de ruedas

o

Ao [T a4

f <_ Toque de ruedas

INCENDIO
No hubo.
INFORMACION ADICIONAL

El Manual del Piloto de Conocimientos Aeronauticos FAA-H-8083-25A, Capitulo
Instrumentos de Vuelo, Titulo Velocimetro (P4g. 7-8), Subtitulo Velocidad Sobre Tierra
(GS), expone:

“La velocidad real del avién con relacién al suelo. Es la TAS ajustada por el viento. La
GS disminuye con viento de frente, y aumenta con viento de cola”.

Nota: Las practicas de toque y despegue, consisten en realizar los procedimientos
completos de aproximacién, aterrizaje y despegue, generalmente sin detener la
aeronave en la pista. Los cambios de configuracion de la aeronave para cada
procedimiento, demandan una gran concentracién y agilidad del piloto,
complejizandose en pistas cortas y angostas.

RELATOS
Relato del piloto al mando

Manifesté que realizo todos los chequeos del pre-vuelo sin encontrar observaciones en
la aeronave, la que mantenia 110 litros de combustible, que le permitian una
autonomia para 05:30 h.

Hizo presente que logré ajustar la distancia de los pedales correspondientes al piloto al
mando, al acercarlos con sus pies hasta la posicion més cercana al asiento, ya que al
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hacerlo de la forma normal, solo regresaban hasta la posicién intermedia.
Posteriormente en el rodaje, durante las pruebas de freno y direccién, no tuvo
observaciones. Manifesté que la pasajera que también es piloto, realizé estas pruebas
desde el lado derecho sin manifestar observaciones.

Activo el plan de vuelo y despegé desde el Aerédromo Eulogio Sanchez (SCTB) al
Aerodromo San Rafael (SCAN), donde realizaria toques y despegues, sin
observaciones durante el vuelo de traslado.

Comenté que pasé las listas de verificacion para el aterrizaje, verificando que los
pedales tenian presién y se encontraban parejos, sin observaciones, realizando esta
misma verificacién la pasajera que también era piloto, sin observaciones.

Manifesté que llegando al Aerédromo San Rafael (SCAN), comunicé via radial que
realizaria un circuito de fransito izquierdo y un toque y despegue, en la pista 23,
realizandolo sin observaciones. Coment6é que durante el ascenso volvié a pisar los
frenos para detener el giro de las ruedas, notando Ia presién normal y pareja.

Relaté que estando a 2.900 pies, le pregunté a la pasajera, que también era piloto, si
queria realizar un toque y despegue, respondiendo positivamente, motivo por el cual le
entregé los mandos de la aeronave.

Coment6 que la piloto realizdé un circuito de transito derecho, pasando la lista de
verificacion para el aterrizaje, probando que los frenos tenian presion y estaban
parejos, sin observaciones.

Respecto del aterrizaje el piloto al mando manifesté que, después de que [a piloto
realizé la base derecha, la aeronave quedé enfrentada a la pista 23, sintiendo la
aproximacién normal.

Relaté que la aproximacion fue con la aeronave estabilizada, llegando al umbral con
una velocidad entre 62 y 63 nudos, donde la piloto sacé el aire caliente y quitd
potencia, comentando que el quiebre de planeo fue normal, y que el toque de ruedas
fue con el tren de aterrizaje principal, de forma dura pero controlada. Continuando la
carrera de aterrizaje alineados al eje central de la pista. Manifesté que la aeronave se
desvio violentamente hacia la izquierda, corrigiendo la piloto en forma brusca a la
derecha, saliéndose de la franja de asfalto, momento en el que el piloto al mando
manifestd que tomé los controles, con la intencién de mantener la aeronave dentro de
la pista. Relaté que la aeronave iba derrapando hacia la derecha, con su nariz
orientada al eje, resaltando que sentia como la rueda derecha iba dando saltos, a
causa de la resistencia al avance lateral que llevaba el avién.
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Relaté que intenté bajar el ala izquierda que iba arriba sin conseguirlo, y que en ese
momento se rompi6é el tren principal de aterrizaje derecho, topando el ala derecha
contra el terreno y arrastrandose la aeronave hasta detenerse.

Ambos ocupantes resultaron sin lesiones.

Relato de Ia piloto / pasajera
La pasajera, que posee licencia de piloto privado de avién, manifesté que el piloto al

mando realizo el prevuelo de la aeronave sin observaciones y que el despegue desde
el Aerédromo Eulogio Sanchez (SCTB) y el vuelo hasta el Aerédromo San Rafael
(SCAN) se realizé sin inconvenientes, al igual que el toque y despegue realizado por el
piloto al mando.

Manifest6 que el piloto al mando le pregunté si queria realizar un toque y despegue,
respondiéndole positivamente, motivo por el cual tomé los mandos de la aeronave y
realizo un circuito de transito derecho, para realizar la maniobra de toque y despegue.
Relaté que la aproximacion la realizé con tres puntos de flaps, manteniendo una
velocidad de 75 nudos, con una razén de descenso de 500 pies por minuto, reduciendo
la velocidad hasta 62 nudos sobre el umbral, donde corté potencia y esper6 a que la
aeronave descendiera, momento en el que levantd la nariz del avién, haciendo el toque
de ruedas con el tren principal del avién, antes de la zona achurada en la pista.

Relaté que mientras la aeronave iba apoyada sobre el tren de aterrizaje, el avion se
desvi6 hacia la izquierda, motivo por el que corrigié su trayectoria hacia la derecha,
aplicando los frenos y perdiendo el control direccional del avion, relaté que en ese
momento el piloto al mando sentado a la izquierda, intentd retomar el control
direccional de la aeronave sin lograrlo.

Agregd que tanto la aproximacién como el quiebre de planeo, fueron normales.
Ademas manifest6 que el toque de ruedas fue fuerte, pero que la aeronave no reboté y
que estaba dentro de lo normal.

Comenté que durante la lista de verificacion, antes de encender el motor, ajusté la
distancia de los pedales del lado derecho de la cabina, hasta la posicién mas cercana,
quedando en la intermedia, situacién que no le afecté en el control direccional de la

aeronave.
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Relato del Testigo
Manifestd que estaba al interior de un hangar frente al umbral 23 de la pista, y que

observo las dos aproximaciones de la aeronave, no escuchando ni observando algun
comportamiento anormal que le llamara la atencién en la aeronave.

ANALISIS

Ambos pilotos privados de avién, tenian sus licencias y habilitaciones vigentes para el
vuelo del suceso, por lo que no hay observaciones al respecto.

El operador demostré que cumplia con el programa de mantenimiento aprobado por la
autoridad aerondautica, en las frecuencias establecidas por el fabricante y la normativa
vigente, por lo que no hay observaciones al respecto.

En relacién con la condicién de la aeronave, las inspecciones realizadas a sus
sistemas y el analisis de la documentacién técnica pertinente, indicaron que no habian
indicios, ni evidencias de mal funcionamiento, que hubiesen causado o contribuido a la
ocurrencia del suceso investigado.

La inspeccién realizada a la pista 23 del Aerédromo San Rafael (SCAN), permitid
establecer que su superficie y caracteristicas estaban sin observaciones, lo que no
contribuy6 ni causé el suceso.

Las condiciones meteoroldgicas para el lugar y hora del suceso, se encontraban aptas
para el vuelo visual. El cataviento del aerédromo indicaba viento calma, mientras que el
GPS de la aeronave, registré una diferencia de 5 nudos de viento de cola, entre la
velocidad terrestre y la indicada.

Las inspecciones, registros audiovisuales y demas antecedentes de la investigacion,
permitieron establecer que la piloto en los mandos, perdié el control direccional de la
aeronave durante el toque y despegue, derrapando hacia la derecha, realizando un
sobre control para mantener el control direccional.

Los dafios observados en la aeronave, fueron a consecuencia del derrape, cargas
laterales sobre el tren de aterrizaje principal derecho que provocaron su fractura y el
posterior arrastre de la aeronave sobre la pista hasta detenerse.

Como consecuencia de lo anterior, las personas a bordo de la aeronave resultaron
ilesas.
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ANEXOS

Anexo “A”, Informe técnico.
DISTRIBUCION
EJ. N° 1.- DGAC., DPA, Expediente 1865CG
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CONCLUSIONES

Ambos pilotos tenian sus licencias y habilitacion vigentes para el vuelo del suceso.

El operador demostré que cumplia con el programa de mantenimiento aprobado por la
autoridad aeronautica, en las frecuencias establecidas por el fabricante y ia normativa
vigente.

Las inspecciones realizadas a la aeronave y el analisis de la documentacién técnica
pertinente, no revelaron indicios, ni evidencias de mal funcionamiento, que hubiesen
causado o contribuido a la ocurrencia del suceso investigado.

La pista 23 del Aerédromo San Rafael (SCAN), estaban sin observaciones, lo que no
contribuyé ni causo el suceso.

Las condiciones meteorologicas para el lugar y hora del suceso, se encontraban aptas
para el vuelo visual.

El piloto en los mandos, perdio el control direccional de la aeronave durante el toque y
despegue, realizando un sobre control para mantener el control direccional.

Los dafios observados en la aeronave fueron producto de la dinamica del suceso.

Las personas a bordo de la aeronave resultaron ilesas.

CAUSA

Pérdida de control direccional de la aeronave durante el toque y despegue.

FACTOR CONTRIBUYENTE
Sobre control direccional en la carrera en pista.

RECOMENDACIONES

Informar acerca de los resultados de la investigacién a las partes involucradas, para

fines de prevencion.
Considerar la complejidad de la maniobra de toque y despegue.
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INFORME TECNICO

1. ANTECEDENTES GENERALES DEL SUCESO N° 1865CG

LUGAR, FECHAY HORA LOCAL

TIPO DE AERONAVE

SINTESIS DEL SUCESO

CONSECUENCIAS

Aerédromo San Rafael (SCNA), Comuna de Los
Andes, Region de Valparaiso, el 28 de junio de
2018, alas 09:25 hora local.

Avibn categoria Light Sport Aircraft, de ala baja,
monomotor reciproco, tren de aterrizaje tipo
triciclo fijo, fabricante BRM AERO, modelo
Bristell S-LSA.

Durante una maniobra de toque y despegue en
la pista 23 del aerédromo San Rafael, (SCNA),
se perdié el control direccional de la aeronave,
instancia en que se fracturé la pierna derecha
del tren de aterrizaje.

El piloto y la pasajera resultaron ilesos. La
aeronave con dafios en el tren principal y el ala
derecha.
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PROPOSITO Y ALCANCE
Establecer las causas técnicas que hubiesen provocado o contribuido al suceso de

aviacién investigado.
Proponer recomendaciones de orden técnico, para evitar su repeticion.

DANOS DE LA AERONAVE

Célula: Flap del ala derecha, con pérdida de material en sus soportes y parte
superior con deformaciones. Pierna del tren principal derecho fracturada. Tubo pitot
desprendido.

Evidencia de incendio: No hubo.

Evidencias de impacto antes del contacto con el terreno: No hubo.

INSPECCIONES, PERITAJES Y/O PRUEBAS FUNCIONALES

Inspecciones:
La aeronave se encontré al costado izquierdo de la pista del Aerédromo San Rafael

(SCNA), donde se realizé una inspeccién visual por dafios y condicién de la
aeronave, con la colaboracidon de personal especializado de un Centro de

Mantenimiento Aeronautico (CMA), habilitado en el tipo de aeronave.

. Al interior de la cabina se encontro:

o El certificado de matricula.

e El certificado de aeronavegabilidad, vigente.

e La bitacora de vuelo de la aeronave.

e Un extintor de incendios.

e Un botiquin de primeros auxilios.

Los cinturones de seguridad y arneses estaban en buenas condiciones y
aseguraban correctamente.

. Los asientos estaban afianzados a los rieles, aseguraban sin observaciones en sus

posiciones.

Los instrumentos de vuelo estaban sin deterioro fisico, y sus marcas de rango de
operacién estaban de acuerdo a lo estipulado en el manual de vuelo de la aeronave,
las pantallas digitales sin observaciones.

El motor, y sus mandos se enconiraron sin observaciones.
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4.1.7. Elsistema de frenos y neumaticos, sin observaciones.

4.1.8. En el sistema de control direccional, el ajuste de los pedales del lado derecho no

operaba en forma automatica para regresar a la posicién mas cercana al asiento,
debiendo ser manipulado en forma manual para acercar las posiciones.

4.1.9. Se verificé el movimiento de la rueda de nariz, el que se realizo sin observaciones.

4.1,

4.1

4.1
4.1

4.1

4.1

4.1

4.1

4.1

4.1

10. Se retiraron los carenados del iren de nariz que cubren los mandos de teleflex, que
conecta la horquilla con la direccién de la rueda, verificando que su movimiento era

normal y no se encontraron discrepancias en su funcionamiento.

.11. La medicién de aceite del motor registré tres litros de aceite, lo que indicaria que se

encontraba dentro del rango normal.

.12. Las bujias y el arnés de encendido se encontraron sin observaciones.
.13. Se encontré combustible en las mangueras y en el filtro de combustible. La muestra

obtenida no evidencié presencia de sedimentos ni de agua.

.14.Los estanques de combustible de ambas alas tenian sus tapas instaladas y

aseguradas. La medicién fisica del combustible permitié establecer que el estanque
derecho contenia 43 litros y, el izquierdo, 45 litros (88 litros en total, de un maximo
de 120 litros).

.15.En el lugar se encontré filiracion de combustible por la ventilacién del ala derecha,

debido a la inclinaciéon en que quedé la aeronave.

.16. Las palas de la hélice, no evidenciaban dafios. Su ferreteria estaba correctamente

afianzada y asegurada.

.17.Los coniroles de vuelo se movian con libertad, excepiuando los flaps que se

encontraron en posicién abajo y trabados debido a los dafios estructurales.

.18. La pierna derecha del tren de aterrizaje, era de material compuesto y la fractura por

sobre esfuerzo y del tipo instantaneo.

.19. El resultado de la inspeccion al tren de aterrizaje principal del lado derecho indica

que la fractura del tipo instantanea, se produjo por un sobre esfuerzo en una
direccién no habitual de trabajo (hacia el interior, cargas laterales) que es la misma
direccién de la fractura.
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ESTADO DE AERONAVEGABILIDAD O MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE
El operador realizaba el mantenimiento obligatorio establecido por la DGAC, para

este tipo de aeronaves y mantenia la aeronavegabilidad continuada, mediante la
aplicacion de las directrices emitidas por el fabricante y la inspeccion anual de dicha
aeronave.

El Mantenimiento se estaba ejecutando sin observaciones, a través de un Centro de
Mantenimiento Aeronautico (CMA), aprobado por la DGAC, vigente y habilitado en el
tipo y modelo de la aeronave.

El estado de mantenimiento conforme a los registros verificados indicaria que la
aeronave se encontraba sin observaciones.

La dltima inspeccion que se realizé a la aeronave fue la Anual/100 horas el
08/02/2018 a las 100,4 horas, retornando al servicio sin observaciones.

ANALISIS

La revision de los registros de mantenimiento permitié establecer que el operador
sometia a la aeronave al mantenimiento obligatorio, en un CMA habilitado en el tipo
de aviéon, cumpliendo con los requisitos normativos, lo que descartaria la
participacién del estado de mantenimiento en la causa del suceso investigado.

El resultado de la inspeccién al tren de aterrizaje principal del lado derecho indicd
que la fractura era del tipo instantanea y que ésta se produjo por un sobre esfuerzo,
en una direccién no habitual de trabajo (hacia el interior).

El resultado de las inspecciones a los sistemas y componentes de la aeronave,
realizadas por el equipo investigador, no determiné la existencia de fallas,
exceptuando la fractura en la pierna derecha del tren principal.

La evaluacion de los dafios encontrados en la aeronave permitié establecer que
fueron a consecuencia de la dinamica del suceso investigado.

CONCLUSIONES

El estado de mantenimiento de la aeronave, no causoé ni coniribuyd a la ocurrencia

del suceso.
El resultado de las inspecciones a los sistemas no determind la existencia de fallas
previas.
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La fractura en el tren de aterrizaje se produjo por un sobre esfuerzo en una direccién
no habitual de trabajo.
Los dafios encontrados en la aeronave fueron a consecuencia de la dinamica del

suceso investigado.

RECOMENDACIONES

No hay.

ALEX SQLIiS DIAZ
INVESTIGADOR TECNICO
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APENDICE 1

A.- ANTECEDENTES DE LA AERONAVE

FABRICANTE BRIM AERO.
MODELO BRISTELL S-LSA.
NUMERO DE SERIE 317/2018
ANO FABRICACION 2017
PESO VACIO 365 kilos.
PESO MAXIMO DESPEGUE 600 kilos.
CAPACIDAD DE COMBUSTIBLE 120 litros.
CANTIDAD DE ESTANQUES 2
DESDE HASTA PESO

CENTRO DE GRAVEDAD

337.0mm 472.0mm 600 Kilos.

PLAZAS

TRIPULACION

PASAJEROS

1

1

HORAS DE SERVICIO AL DiA DEL

HORAS DE SERVICIO

FUENTE

SUCESO 152.5 Bitacora de vuelo.
: : FECHA | HORAS TIPO
ULTIMA INSPECCION 08/02/2018 100.4 Anual/100 horas.

B.- ANTECEDENTES DEL MOTOR

FABRICANTE

Rotax Aircraft Engine.

MODELO

912 ULS.
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NUMERO DE SERIE

9569855

TIEMPO DESDE NUEVO

152.5 horas.

TIPO Y FECHA ULTIMA INSPECCION

Anual/100 horas 08/02/2018

C.- ANTECEDENTES DE LA HELICE

FABRICANTE Fiti Propeller.
MODELO FITI3 LR158
NUMERO DE SERIE 106/2017
TIEMPO DESDE NUEVO 152.5 horas.

TIPO Y FECHA ULTIMA INSPECCION

Anual/100 horas 08/02/2018
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D.- DOCUMENTACION A BORDO

OBSERVACIONES

CERTIFICADO DE MATRICULA R —_—

EMISION CATEGORIA
CERTIFICADO DE 12/04/2018 LSA.
AERONAVEGABILIDAD EXPIRACION NOMERO
11/04/2019 17375/2018
OBSERVACIONES.

BITACORA DE LA AERONAVE
Sin observaciones.

E.- DOCUMENTACION DE AERONAVEGABILIDAD

Conforme al aprobado por la DGAC y lo establecido

PROGRAMA DE MANTENIMIENTO en la normativa vigente.

3 CLASE TIPOS DE AERONAVES
MLt Clase 1, 3 BRISTELL S-LSA. y otros.
PLACA DE IDENTIFICACION Instalada
INCOMBUSTIBLE )

AERONAVE MOTOR HELICE
CERTIFICADO DE TIPO
Sl Sl Sl

BITACORA DE MANTENIMIENTO DE Sin observaciones.

LA AERONAVE

BITACORA DE MANTENIMIENTO DEL . .
MOTOR Sin observaciones.
BITAC;DRA DE MANTENIMIENTO DE Sin obiservaconas
LA HELICE ;

CERTIFICADO DE PESO Y BALANCE Sin observaciones. 06/05/2016
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APENDICE 2

REGISTROS FOTOGRAFICOS

1.- Fotografia N°1: Vista general de la aeronave..
2.- Fotografia N°2 y 3: Fractura del tren de aterrizaje principal derecho.
CONTENIDO | 3 _ Fotografia N°4: Pierna del tren principal derecho fracturado.

Fotografia N°1: Vista general de la aeronave en la pista.
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Fotografias N°2 y 3: Fractura del tren de aterrizaje principal derecho.
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Fotografia N°4: Pierna del tren principal derecho fracturado.
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