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

establecidos en el Anexo 13, “Investigacion de Accidentes de Aviacién”, el Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional y lo establecido en el “Reglamentio de Investigaciéon 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 29 de noviembre de 2018, siendo las 12:52 hora local, el piloto instructor al mando del avion

Piper, modelo PA-34-200T, estaba realizando un turno de instruccién a un piloto alumno. Durante
una maniobra de toque y despegue en la pista 23 del Aerédromo Santo Domingo (SCSN), el tren
de aterrizaje principal derecho de la aeronave se retracto, saliéndose por la derecha de la pista y
quedando detenida fuera de esta.

Los tres ocupantes resultaron ilesos y la aeronave con dafos.

1. INFORMACION DE LOS HECHOS
1.1. Resefia del vuelo
1.1.1. El 29 de noviembre de 2018, el piloto instructor al mando del avién Piper, modelo PA-

34-200T, despegd a las 12:20 hora local desde el Aerédromo Melipilla (SCMP) con dos
pilotos alumnos, uno de ellos en los mandos de la aeronave y el otro como pasajero,
con destino al Aerédromo Santo Domingo (SCSN).

1.1.2. Una vez en el Aerédromo Santo Domingo (SCSN), realizaron dos maniobras de toque

y despegue, sin observaciones.

1.1.3. Conforme a los relatos, durante la tercera maniobra de toque y despegue, se retractd el
fren de aterrizaje principal derecho de la aeronave, saliéndose el avidn por la derecha
de la pista y quedando detenido fuera de esta.

1.1.4. Los tres ocupantes resultaron ilesos y la aeronave con dafios.
1.2. LESIONES A PERSONAS
LESIONES Tripulacién Pasajeros Otros Total

Mortales - - - -
Graves - - - -
Menores - - - -
Ninguna 02 01 - 03
TOTAL 02 01 - 03
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1.3. DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

Ala derecha con deformaciones, hélice derecha con dafios en dos palas y Antena VHF

(Very High Freguency), cortada.
Ver anexo “A”, Informe Técnico.

1.4. OTROS DANOS
Una luz de borde de pista resulté quebrada desde su base.

1.5. INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION
1.5, Piloto al mando:
EDAD 59 afios.
LICENCIA Piloto de Transporte de Linea Aérea

Vuelo por Instrumentos
LV.I.
Instructor de Vuelo

HABILITACIONES Multimotor Terrestre

Monomotor Terrestre

PAY2

BE40
REGISTRA ACC/INCID. No registra.

: : Examen Médico Aeronautico vigente, apto y sin
CONDICION MEDICA hsorpuningps
1.5.2. Experiencia de Vuelo
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 248:18
HRS. DE VUELO ULT. 30 DIAS PREVIOS 04:35
HRS. DE VUELO ULT. 60 DIAS PREVIOS 04:35
HRS. DE VUELO ULT. 90 DIAS PREVIOS 27:54
HRS. DE VUELO DIA DEL ACCID. 00:30
HRS. DE VUELO TOTALES 25.671:52
1.53. Piloto alumno

EDAD 28 anos.
LICENCIA Piloto privado de avién

Monomotor Terrestre.
HABILITACIONES Vuelo por Instrumentos.
REGISTRA ACC/INCID. No registra.

- - Examen Médico Aerondutico vigente, apto y sin

CONDICION MEDICA SESEPTECIONGE.
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1.5.4. Experiencia de Vuelo

ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 02:40
HRS. DE VUELO ULT. 30 DIAS PREVIOS 02:40
HRS. DE VUELO ULT. 60 DIAS PREVIOS 02:40
HRS. DE VUELO ULT. 90 DIAS PREVIOS 03:10
HRS. DE VUELO DIA DEL ACCID. 00:30
HRS. DE VUELO TOTALES 144:10
1.8. INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.6.1. Antecedentes de la aeronave
MARCA Piper Aircraft, Inc.
MODELO PA-34-200T.
Peso vacio Maximo de despegue
PESOS 3.038,90 Ib. 4.570 Ib.
PLAZAS AUTORIZADAS Tripulacién 01 Pasajero 05
HORAS DE VUELO 7.227,59 horas
ANO FABRICACION 1977
ULTIMA INSPECCION . Horas de Vuelo:
ANUAL/100h Fecha; 22032018 |5 566 31
1.6.2. Antecedentes de los motores
FABRICANTE Continental Motors
MODELO TSIO-360-E LTSIO-360-E
7 N°1 N°2
NUMERO DE SERIE 307265 304534
TIPO/FECHA DE ULTIMA Anual/100 horas, el Anual/100 horas, el
INSPECCION 22/03/2018. 22/03/2018.
1.6.3. Antecedentes de las hélices
FABRICANTE Hartzell
MODELO BHC-C2YF-2CKUF
. N°1 N°2
NUMERO DE SERIE AN-5554 AN-5543
TIPOY FEC}HA DE ULTIMA Anual/100 horas, el | Anual/100 horas, el
INSPECCION 22/03/2018. 22/03/2018.




1.6.4.
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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 “A”, Informe Técnico.

Inspecciones

El equipo investigador concurri6 hasta el Aerédromo Santo Domingo (SCSN),
verificando lo siguiente:

Se recorri6 la pista 23, observando una huella de arrastre correspondiente al neumatico
del tren de aterrizaje principal derecho, que se extendia por 190 m, describiendo una
leve desviacién hacia la derecha.

La huella en comento salia de la pista y continuaba por sobre la tierra fuera de la pista,
observando ademas marcas transversales y consecutivas de impacto sobre el terreno,
correspondientes a las palas de la hélice del motor derecho.

Durante la trayectoria de la aeronave fuera de la pista se observé que golpeé una luz
de borde de pista, fracturandola desde su base.

Antes de la posicion final de la aeronave, se observé que el ala derecha hizo contacto
con el terreno, girando la aeronave hacia la derecha y quedando detenida junto a la
pista.

Imagen N°01, Vista general de la pista y posicién final de la aeronave.

Huella de la rueda -
del tren de
aterrizaje principal

A derecho
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La posicién final de la aeronave estaba a 483 m del umbral 23 y a 15 m del borde de
pista, orientada hacia los 335°, con el tren derecho retractado parcialmente.

El espejo de verificacion de la posicién del tren de nariz, estaba sin observaciones.

El parabrisas y ventanilla lateral izquierda estaban limpias y en buenas condiciones de
visibilidad.

Fotografia N°02, posicién final de la aeronave.

SRR S Liella de neumatico

No se observaron evidencias de filiraciones o derrames de liquido hidraulico en la
aeronave ni en el terreno.

La posicion de la palanca selectora de los flaps, estaba en 0°, concordante con la
posicion fisica en las alas.

Al interior de la cabina, se revisaron los controles de vuelo, los que estaban sin
observaciones.

El panel de instrumentos y circuit breakers estaban sin observaciones.

Posteriormente, se levanté la aeronave siendo requerido empujar manualmente la
pierna del tren de aterrizaje principal derecho para aseguraria.

Con la aeronave montada en gatas se realizaron verificaciones de que el tren de
aterrizaje se retraia y extendia sin observaciones. La bocina de alarma del tren de
aterrizaje, operaba sin observaciones. La luz verde que indica la posicién abajo y
asegurado, del tren de aterrizaje principal izquierdo no encendia.
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Posteriormente, se desmonto la pierna del tren de aterrizaje principal del lado derecho,
verificando que no habian piezas quebradas ni dobladas. Al inspeccionar la varilla
actuadora (Link Assy), se observé que faltaba el fitting de lubricacién y una escasa
presencia de lubricante (grasa).

El perno utilizado como elemento de unién entre el “Truss Assy” y la varilla actuadora
identificadas anteriormente, estaba parcialmente corroido (ver diagrama N° 2)
identificadas anteriormente, estaba parcialmente corroido.

Ver anexo “A” Informe Técnico

Peso v Balance

Al momento del despegue.

Peso vacio :3.038,91b
Asientos delanteros : 396,0 Ib
Asiento trasero . 15401b
Combustible : 3792 1b
Peso Total :3.968,11b

Centro de Gravedad : 89,2 in

El peso total de la aeronave era de 3.968,91 Ib y su centro de gravedad era 89,2, los
que se encontraban dentro de los margenes permitidos por las tablas de peso y balance
de la aeronave.

Historial de mantenimiento

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

La dltima inspeccion Anual/100 horas se realizd el 22/03/2018, 21:28 horas de servicio
y 8 meses antes del suceso.

Entre la dltima inspeccién y la fecha del suceso investigado no se registraron
discrepancias en la bitdcora de vuelo de la aeronave.

El dltima inspeccién de pre vuelo efectuada al avion, no se regisird la existencia de
discrepancias o fallas en la aeronave.

Ver anexo “A”, Informe Técnico.



1.7.

1.8.
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INFORMACION METEOROLOGICA

La informacién meteorolégica entregada por la Torre de Control en la autorizacion para

la maniobra de toque y despegue de la aeronave, fue de viento desde los 280°, con 9
nudos.

EI METAR del Aerédromo Santo Domingo (SCSN) de las 16:00 UTC (13:00 HL) fue de
viento con direccion de los 260° y velocidad 8 nudos, viento con direccion variable
entre 210° y 310°; Visibilidad de 10 km o mas; Escasa nubosidad a 1.500 pies sobre el
nivel del Aerédromo, nublado a 2.100 pies sobre el nivel del Aerédromo; Temperatura
16°C; Punto de rocio 10°C; humedad relativa 68%; Presién 1019hPa.

INFORMACION DEL LUGAR DEL ACCIDENTE
La Publicacién de Informacion Aerondutica (AIP CHILE) Volumen |, establece las

siguientes caracteristicas del aerédromo en que ocurrié el suceso:

Nombre del Aerédromo 2 “Santo Domingo” (SCSN).

Ubicacién : Latitud 32°39'24” S; Longitud 71°36'57” O.
Elevacion : 75 metros (246 pies).

Dimensiones : 800 x 18.

Tipo de superficie : ASPH.

Pistas : 05 - 23.

INCENDIO

No hubo.

INFORMACION ADICIONAL

Imagen N° 3 Ubicacién del fitting de lubricacién (grasera) en la varilla actuadora.

Perno de unién
entre el fitting v la
varilla actuadora




1.11.
1.11.1.

1.11.2.
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RELATOS

Relato del piloto instructor al mando

Relaté que el dia 29 de noviembre del 2018, realiz6 el cuarto turno de instruccién, de
habilitacion para Multimotor, a un piloto alumno, para lo cual después de realizar el
prevuelo sin observaciones de la aeronave, siendo las 12:20 hora local, despegaron
desde el Aerédromo Melipilla (SCMP), al Aerédromo Santo Domingo (SCSN), con el
piloto alumno sentado a la izquierda, el piloto instructor sentado a la derecha y ofro
piloto alumno sentado en los asientos de atras como observador.

En el aerédromo de destino realizaron la practica de dos toques y despegues sin
observaciones. Manifestd que el tercer toque y despegue fue con un circuito de transito
derecho, bajando el tren de aterrizaje a la cuadra del umbral 23, efectuando del piloto
alumno el “Call Qut” de espejo tren abajo, tres luces, tren abajo y asegurado,
comunicandole lo anterior a la torre de control, ademéas de la ejecucién de una practica
de emergencia de falla del motor izquierdo. Relaté que el piloto alumno mantuvo la
velocidad sobre 89 nudos, hasta el tramo final que mantuvo 80 nudos, ya con ambos
motores. Comenté que el quiebre de planeo fue con el ala derecha mas abajo y la nariz
del avién orientada un poco a la izquierda de la pista, para contrarrestar el viento
cruzado desde la derecha, haciendo la toma de contacto con el tren de aterrizaje
principal y bajando la rueda de nariz comenzando a desviarse la aeronave levemente a
la derecha, en ese momento y previa coordinacién para la maniobra de toque vy
despegue, el piloto instructor sacé los 10° de flap de la aeronave, continuando el
desvio a la derecha por lo que tomé los controles aplicando potencia al motor derecho
y presionando el pedal izquierdo, continuando el desvio de la aeronave a la derecha,
manifestando que percibié la inminente salida de pista por lo que corté las mezcias y
aceleradores de ambos motores, pensando en una falla del neumatico del tren de
aterrizaje principal derecho. Posteriormente, con la aeronave detenida, apagé todos los
sistemas y salieron de la aeronave por sus propios medios, ilesos.

Relato del piloto alumno

El piloto alumno relaté que realizé el prevuelo de la aeronave y carguio de combustible
sin observaciones, despegando al mando de la aeronave desde el Aerédromo de
Melipilla (SCMP) a las 12:25 hora local, con destino al Aerédromo Santo Domingo
(SCSN) para realizar un turno de instruccion. Después de realizar dos toques y
despegues, sin observaciones, preparé un tercer toque y despegue con circuito de



1.11.3.

1.11.4.

Ejemplar N° _1 /Hoja N>_10/13 /

trénsito derecho. Estando a la cuadra del umbral 23 bajé el tren de aterrizaje
chequeando las tres luces verdes y el espejo, estando abajo y asegurado. Procedieron
a practicar una falla de motor izquierdo, comenzando la base derecha desde 1.300 pies
con una razén de descenso de 500 pies por minuto, manteniendo 90 nudos, sin
observaciones. Estando el avién a 500 pies sobre la pista se recuperé la potencia del
motor izquierdo continuando la aproximacion, bajando la velocidad a 80 nudos y
realizando el quiebre de planeo y tocando ruedas en el primer tercio.

Coment6 que debido a que tenia una componente de viento desde los 270° con 8
nudos, llevo el ala derecha un poco méas abajo y la nariz levemente a la izquierda,
tocando las ruedas sobre la pista y apoyando la de nariz. El avién comenz6 a desviarse
hacia la derecha aplicando potencia para controlar el avién, el que se alineé en la pista
e inmediatamente se desvié a la derecha, bajando el ala derecha paulatinamente,
comento que el piloto instructor tomé los controles y la aeronave se sali6 de Ia pista. La
aeronave se detuvo fuera de la pista, se cortaron todos los sistemas y se evacud, sin

observaciones.

Relato del pasaijero

Manifest6 que estaba sentado en el asiento trasero derecho y sintié que en el toque de
ruedas el avion se fue hacia la derecha y observando que el piloto instructor tomé los
controles, comenzando la aeronave a inclinarse hacia la derecha, saliéndose de la
pista. Se cortaron todos los sistemas y salieron de la aeronave.

Relato del Controlador de Transito Aéreo

Relaté que estando en la torre de control, la aeronave llegé al aerédromo y realiz6 dos
toques y despegues sin observaciones. Para el tercer toque y despegue le dio
instrucciones de circuito de transito derecho. Posteriormente, autorizé el toque y
despegue y fue notificado de que realizarian una base amplia, con el tren abajo y
asegurado, para emergencia simulada, autorizando la emergencia simulada y el toque
y despegue. La aeronave aproximé con el tren aparentemente abajo, y al tocar rueda
unos 20 metros antes de la calle de rodaje, la rueda derecha del tren de aterrizaje
principal aparentemente colapsa, saliéndose por la derecha de la pista y quedando
detenida.
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ANALISIS

Ambos pilotos involucrados, tenian sus licencias y habilitacién 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 aeronautica, en las frecuencias establecidas por el fabricante y la normativa
vigente, por lo que no hay observaciones al respecto.

En las inspecciones a la pista y aeronave, se pudo verificar que el avién estaba en su
posicion final con el tren de aterrizaje principal derecho retraido parciaimente,
observando huellas de arrastre de su neumatico en la pista, lo que es concordante con
que se haya retraido parcialmente durante la carrera de toque y despegue.

De las inspecciones realizadas al fren de aterrizaje derecho, se observé que el fitting
de lubricacién (grasera) no estaba, lo que permitid la fuga del Iubricante (grasa),
facilitando la corrosién superficial en las partes méviles, especialmente en el perno de
pivoteo, hechos que habrian provocado el trabamiento del mecanismo de extensién del
tren derecho antes de llegar a su posicién de aseguramiento.

Por otra parte, la revision de los registros de mantenimiento indicé que la dltima
inspeccién de la aeronave fue aproximadamente 8 meses, 21:28 horas de servicio,
antes del suceso, deduciendo que el fitting de lubricacion (grasera) ausente, se habria
desprendido entre esa fecha y el dia del suceso.

De acuerdo a lo sefialado por la tripulacién de vuelo, las tres luces verdes encendieron
durante la bajada del tren. Esta condicion, podria haberse originado al tomar contacto
parcialmente el gancho de aseguramiento del tren de aterrizaje principal del lado
derecho, con el micro interruptor que cierra el circuito eléctrico, de indicacién de tren
abajo y asegurado.

Las condiciones meteorolégicas para el lugar y hora del suceso, se encontraban aptas
para el vuelo visual y no habrian sido causa ni confribuyentes a la ocurrencia del
suceso.

Los dafios observados en la aeronave, fueron a consecuencia de la retraccién del tren
de aterrizaje principal derecho y el posterior arrastre de la aeronave sobre la superficie
hasta detenerse.

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

Ambos pilotos involucrados, tenian sus licencias y habilitacién vigentes para el vuelo

del suceso.

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.

En el tren de aterrizaje derecho, faltaba el fitting de lubricacion (grasera), lo que
permitio la fuga del lubricante (grasa), facilitando la corrosién superficial en las partes
moviles, lo que habrian provocado el trabamiento del mecanismo de extensién del tren
derecho antes de llegar a su posicién de total aseguramiento, lo que hizo que la pierna
derecha del tren de aterrizaje se retractara.

La dltima inspeccién de la aeronave fue a las 21:28 horas de servicio antes del suceso,
aproximadamente 8 meses, deduciendo que el fitting de lubricacién se habria
desprendido enire esa fecha y el dia del suceso.

Las condiciones meteorol6gicas para el lugar y hora del suceso, se encontraban aptas
para el vuelo visual.

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

Las personas a bordo de la aeronave resultaron ilesas.

CAUSA
Retraccion de la pierna derecha del tren de aterrizaje, durante la maniobra de toque y
despegue en la pista 23 del Aerédromo Santo Domingo.

FACTORES CONTRIBUYENTES

Trabamiento del mecanismo de extension de la pierna derecha del tren principal, antes

de llegar a la posicién de aseguramiento.
Ausencia del fitting de lubricacién, que permiti6 que saliera el lubricante (grasa) y
facilito la corrosién en el perno de pivoteo.

RECOMENDACIONES

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

fines de prevencion.
A los CMA y operadores de este tipo de aeronaves: verificar la existencia de los fittings

de lubricacién (graseras) y la correcta lubricacién de las partes modviles, a fin de
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prevenir la formacion de corrosién y aumento de roce entre las piezas metdlicas, lo que
podria llevar al frabamiento de las partes méviles.

6.3. Difundir el suceso investigado, a través de los medios de comunicacién de la Direccion
General de Aeronautica Civil, para fines de prevencion.

ANEXOS

Anexo “A”, Informe técnico.

DISTRIBUCION

EJ. N° 1.- DGAC., DPA, Expediente 1879CG



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

INFORME TECNICO

ANTECEDENTES GENERALES DEL SUCESO N° 1879CG

Lugar, fecha y hora local

Tipo de aeronave

Sintesis del suceso

Consecuencias

Aerodromo Santo Domingo (SCSN), Comuna de
Santo Domingo, Regién de Valparaiso, el 29 de

noviembre del 2018 a las 12:52 hora local,

Avién, monoplano, bimotor, hélices de paso variable,
y tren de aterrizaje triciclo del tipo retractil.

En un vuelo de instruccion, y mientras se realizaba
una maniobra de toque y despegue en la pista 23, a
la aeronave se le retracté la pierna del tren de
aterrizaje principal derecha. Posteriormente, se sali6
de la pista por el costado derecho, desplazandose
fuera de ella, hasta detenerse.

El piloto al mando y los dos pilotos alumnos
resultaron ilesos y la aeronave con dafios en el ala
derecha y la hélice del motor N° 2.
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3.1.
3.2.

3.3.

4.11.
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PROPOSITO Y ALCANCE

Establecer las 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 ENCONTRADOS EN LA AERONAVE
Alas: En la zona de punta de ala derecha y alerén derecho, recubrimientos deformados.

Hélices: En la hélice del motor derecho se encontro la pala N° 1 deformada hacia atras en
un angulo de 20° y la pala N° 2 con un desgaste de una pulgada en su punta.
Sistemas de comunicaciones: Antena VHF (Very High Frequency), cortada.

INSPECCION
En el sitio del suceso, con el apoyo del personal de mantenimiento de un Centro de
Mantenimiento Aerondutico (CMA) habilitado en el tipo de aeronave y en presencia del
piloto al mando se efectué una inspeccién a la aeronave, la cual permitié establecer lo
siguiente:

La aeronave se encontraba fuera de la pista, inclinada hacia el lado derecho y apoyada
sobre el tren de aterrizaje principal izquierdo, el de nariz, el ala derecha y el costado
derecho del estabilizador (ver fotografia N° 1).

Fotografia N° 1. Vista posterior del avion.

En la nacela del motor izquierdo se encontré el espejo, que permite confirmar visualmente
la posicion del tren de nariz, sin observaciones.

El parabrisas y ventanilla lateral izquierda estaban limpias y en buenas condiciones,
permitiendo una normal visién hacia el espejo desde el asiento del piloto al mando.
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4.1.4. No se observé evidencias de filtraciones o derrames de liquido hidraulico en los pozos de
los trenes de aterrizaje, ni en la superficie del terreno.
4.1.5. Las piernas del tren de aterrizaje principal izquierdo y de nariz, estaban abajo y
aseguradas.

4.1.6. La pierna del tren principal derecho estaba parcialmente extendida y sin asegurar (ver
fotografia N° 2).

_.‘\.-‘ “; f “‘/' : "‘_’ s 3 : = - L ,\_—;
Fotografia N° 2. Vista frontal del tren de aterrizaje principal derecho.
4.1.7. Lasruedas de los trenes estaban infladas y en buenas condiciones.

4.1.8. Durante la maniobra de levantamiento, fue requerido empujar manualmente la pierna del

tren de aterrizaje principal derecho para aseguraria (ver fotografia N° 3).
5 et - e . bl

Fotografia N° 3. Vista de tren de aterrizaje derecho, abajo y asegurado.
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Una vez soportada la aeronave en los trenes de aterrizaje, fue energizada con su propia
bateria, con el interruptor principal en posicion ON y la palanca de posicién de tren de
aterrizaje en posicion abajo, solo dos luces verdes se encendieron, la de nariz y la del fren
principal derecho. La luz correspondiente al tren de aterrizaje principal izquierdo, no
encendid. Fue removida y conectada nuevamente, manteniendo su condicién inoperativa.
Se constaté ausencia de filtraciones en las lineas hidraulicas actuadoras de los trenes de
aterrizaje, en particular en el tren principal derecho.
En el pozo del tren de aterrizaje principal derecho no se encontraron elementos sueltos,
deformados o fracturados.
El nivel de liquido hidréulico en la bomba electro-hidréaulica estaba en su nivel maximo y
sus conexiones eléctricas estaban sin observaciones.
Los estanques de combustible del lado derecho estaba llenos y el izquierdo a media
capacidad (maxima capacidad 61,5 galones US, en cada ala), concordantes con lo
mostrado en los indicadores de cantidad de combustible.
Al interior de la cabina, se verifico la existencia de los certificados de matricula y
aeronavegabilidad (vigente), del manual de vuelo de la aeronave, de una cartilla de
verificacion, una cartilla de correccion del compés magnético, el botiquin de primeros
auxilios y un extintor de incendios, todos sin observaciones.
No se observaron objetos sueltos que obstruyeran el accionamiento de los mandos de la
aeronave.
No habian carteles (placards) que indicaran alguna condicién inoperativa de algtn
instrumento o equipo.
La posicion de la palanca selectora de los flaps estaba en 0°, concordante con la posicion
fisica en las alas.
Los asientos, cinturones y arnés de seguridad estaban sin observaciones, asegurando en
la posicién seleccionada.
La posicion de los disyuntores, todos sin observaciones.
Los instrumentos poseian las marcas y rangos establecidos en el manual de vuelo.
La aeronave, posteriormente, fue desplazada sin potencia, desde el lugar del suceso hasta
el area de plataforma del aerédromo de Santo Domingo (SCSN), verificandose que el
sistema de control direccional en tierra funcionaba sin observaciones y los trenes de
aterrizaje se mantenian abajo y asegurados. Una vez estacionado y puesto en gatas, se
verifico y/o efectud:
Que, las regulaciones (riggins) del tren de aterrizaje del lado derecho estaban dentro de
limites establecidos en el manual de servicio de la aeronave (P/N 761-590).
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Con los aceleradores de ambos motores en posicion atras, la condicién de la bocina de
alarma del tren de aterrizaje, operaba sin observaciones. Apagandose al ser colocados los
aceleradores a medio recorrido.
Una prueba de retraccion del tren fue realizada en 7 segundos, de un maximo 10
segundos, asegurando las piernas sin observaciones y la bomba hidraulica detuvo su
funcionamiento. No se observo filtraciones en las lineas hidraulicas.
Se efectud una prueba de extension del tren de aterrizaje. El tiempo de la operacién fue
de 10 segundos, de un maximo de 15 segundos. Se aseguraron las piernas sin
observaciones.
Se oper6 el sistema de extension de emergencia del tren de aterrizaje, accionando la
valvula de caida libre, bajando y asegurando normaimente.
Posteriormente, se desmonté la pierna del lado derecho y en instalaciones de un CMA
habilitado en este tipo de aeronave, se inspeccionaron sus partes, verificandose Io
siguiente:
No se encontraron piezas quebradas o dobladas.
El resorte de aseguramiento y el soporte del interruptor de aseguramiento estaban
superficialmente corroidos.
Los interruptores de limites de posicién arriba y aseguramiento, los cables y conexiones
eléctricas estaban sin observaciones.
Los dos ganchos de aseguramiento no evidenciaban dafios.
Al resorte de aseguramiento de tren abajo le fue aplicada una carga de tensién de 48
libras o 21,8 kilogramos extendiéndose 7,5 pulgadas, bajo el limite maximo establecido
por el fabricante (7,9 pulgadas).
En la varilla actuadora (Link Assy) nimero de parte (N/P) 78720-03, faltaba la grasera o
fitting de lubricacién N/P 460 860 (ver esquema N° 1).
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4.3.7. Se verificé la escasa presencia de lubricante (grasa) en interior del canal de lubricacion en
la varilla actuadora por el N/P 78720-03 (ver fotografias N° 4 y 5). Los hilos para afianzar la
grasera en la varilla estaban en buenas condiciones.

Fotografias N° 4 y 5. Falta de lubricante en canal de lubricacion del
fitting N/P 78720-03.
4.3.8. Elperno N/P 400-757, utilizado como elemento de unidn entre el “Truss Assy” N/P 78721-
03 y la varilla actuadora identificadas anteriormente, estaba parcialmente corroido (ver
diagrama N° 2).

i =

Diagrama N° 2. Vista de la ubicacién del perno N/P 400-757.

ESTADO DE MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE
5.1 La Gltima inspeccién Anual/100 horas se terminé el 22/03/2018, a 21:28 horas de servicio

antes del suceso, en la cual el operador de la aeronave dio cumplimiento al Programa de
Mantenimiento aprobado para la aeronave por la DGAC. Esta inspeccién contemplé la
aplicacion de la carta de lubricacién, la verificacion del sistema hidraulico y de los trenes
de aterrizaje y la realizacién de pruebas de retraccion al fren de aterrizaje con presion
hidraulica y en caida libre, no registréndose observaciones. En relacion a la lubricacién, el
CMA demostré que ocupaba los lubricantes recomendados en el manual de servicio. Esta
inspeccién fue realizada en un CMA habilitado en el tipo de aeronave, quien emitié la
conformidad de mantenimiento por los trabajos realizados en las respectivas bitacoras de
vuelo y mantenimiento.
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En relaciéon a las Modificaciones e Inspecciones Mandatorias (MIN), en particular las
asociadas al tren de aterrizaje, se encontraron cumplidas y registradas en la bitacora de
mantenimiento de la aeronave, sin observaciones.
Entre la dlitima inspeccién y la fecha del suceso investigado no se registraron
discrepancias en la bitdcora de vuelo de la aeronave.
La ultima inspeccién de pre-vuelo efectuada al avién, previo al suceso, no registré la
existencia de discrepancias o fallas en la aeronave.
Ver Apéndice 1, Antecedentes de la aeronave, motor y hélice.

INFORMACION ADICIONAL

De acuerdo a los relatos de la tripulacién de vuelo, sefialaron que durante la extensién del

tren de aterrizaje, encendieron las tres luces verdes.

ANALISIS

La revision de los registros de mantenimiento permitié establecer que el operador cumplia
con el programa de mantenimiento aprobado por la DGAC y las MIN aplicable a Ia
aeronave.

Los registros relacionados con la dltima inspeccién Anual/100 horas, realizada ocho
meses (21:28 horas de servicio) antes del suceso, no evidenciaron discrepancias en la
operacién y funcionamiento del tren de aterrizaje.

En las inspecciones efectuadas por el equipo investigador, al momento de levantar la
aeronave y bajar el tren derecho, no llegé por si solo a la posicion de aseguramiento,
siendo necesario aplicar fuerza manual para destrabar el mecanismo y permitir que
terminara su ciclo, quedando abajo y asegurado. No obstante, en las pruebas posteriores
de este sistema, no hubo observaciones en su funcionamiento.

En esas mismas pruebas, se verifico el funcionamiento de las luces indicadoras de tren de
aterrizaje abajo y asegurado (tres verdes), constatando que la luz correspondiente al tren
izquierdo se encontraba inoperativa, mientras que las del tren de nariz y tren derecho
funcionaron en forma normal.

No obstante lo anterior y de acuerdo a lo sefialado por la tripulacién de vuelo, las tres
luces verdes encendieron durante la bajada del tren. Esta condicion, podria haberse
originado al tomar contacto parcialmente el gancho de aseguramiento con el micro
interruptor que cierra el circuito eléctrico, de indicacion de tren abajo y asegurado.



7.8.

&7

7.8.

7.9.

8.1.
8.2.

8.3.

8.4.

8.5.

EJEMPLAR N° _1/HOJAN® _8 /
El resultado de la inspeccion al tren de aterrizaje derecho permitié establecer la ausencia
de una grasera ubicada en uno de los mecanismos actuadores, permitiendo la salida de la
grasa desde el interior del canal de lubricacién, aumentando el roce entre las partes
moviles y facilitando la corrosion del perno de pivoteo.
El roce entre las partes habria contribuido a detener el libre recorrido de los mecanismos
de extension de la pierna derecha durante la dltima maniobra de toque y despegue,
impidiendo que el tren derecho asegurara.
En relacion a la grasera, la revision de los registros de mantenimiento indica que esta fue
utilizada durante la lubricacién realizada en la Gltima inspeccién Anual/100 horas, por lo
que se estimaria que este elemento se habria desprendido en algin momento entre esa
inspeccion y la fecha del suceso.
Los dafios encontrados en la aeronave fueron a consecuencia de la dinamica del suceso y
afectaron la performance de la aeronave.

CONCLUSIONES

El operador mantenia la condicién de aeronavegabilidad de la aeronave.

En la dltima inspeccién Anual/100 horas el tren de aterrizaje se certificé que el tren de
aterrizaje funcioné normalmente y ademas fue lubricado de acuerdo al Manual de Servicio
de la aeronave.

La grasera faltante se habria desprendido después de la ultima inspeccién Anual/100
horas.

La falta lubricante sumado a la corrosion en el perno, habrian contribuido a la detener
momentanea el libre recorrido durante la extension de la pierna derecha, impidiendo que
el tren derecho asegurara.

Los darios encontrados fueron a consecuencia del suceso investigado.

RECOMENDACIONES

A los CMA y operadores de este tipo de aeronaves: verificar la existencia de los fittings de

lubricacion (graseras) y la correcta lubricacion de las partes méviles, a fin de prevenir la
formacion de corrosién y el aumento de roce entre las piezas metélicas, lo que podria
llevar al trabamiento de las partes méviles.

Aquiles z Cisternas

nvestigador Técnico
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APENDICE 1

A.- ANTECEDENTES DE LA AERONAVE

FABRICANTE

Piper Aircraft, Inc.

MODELO PA-34-200T
NUMERO DE SERIE 34-7770432
ANO FABRICACION 1977

PESO VACIO 3.038,90 Ib.
PESO MAXIMO DESPEGUE 4,570 Ib.
UTILIZACION Comercial

TIPO COMBUSTIBLE USADO

Gasolina Aviacion 100LL.

CAPACIDAD DE COMBUSTIBLE ;gm" 128 galones US.
UTILIZABLE 123 galones US.
DESDE HASTA HASTA
(pulgadas) (pulgadas) (libras)
RANGOS DE CENTRO DE GRAVEDAD (+90,6) (+94,6) 4570
(+82,0) (94,6) 3.400
TRIPULACION
e DE VUELO PASAJERQS
1 5
HORAS DE
. FUENTE
HORAS DE SERVICIO AL DIA DEL SUCESO SERVICIO
Bitacora de vuelo. 7.227,59
HORAS DE
BECHA SERVICIO
ULTIMA INSPECCION ANUAL /100 HORAS
22/03/2018 7.206,31
B.- ANTECEDENTES DE LOS MOTORES
FABRICANTE Continental Engines
MODELO TSIO-360-E LTSIO-360-E
> N°1 Noz
NUMERO DE SERIE
307265 304534
. Anual/100 horas, el | Anual/100 horas, el
TIPO/FECHA DE ULTIMA INSPECCION 22/03/2018. 29/03/2018.




EJEMPLAR N° _1 /HOJA N° _10 /

C.- ANTECEDENTES DE LAS HELICES

FABRICANTE Hartzell
MODELO BHC-C2YF-2CKUF
5 N°q N°2
NUMERO DE SERIE
AN-5554 AN-5543
" A Anual/100 horas, el | Anual/100 horas, el
TIPO Y FECHA DE ULTIMA INSPECCION SOIORIERE 29/05/2018.
D.- DOCUMENTACION EN LA AERONAVE
EMITIDO 23/06/2017
EXPIRACION 22/06/2019
CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD
TIPO Estandar.
CATEGORIA Normal.

CERTIFICADO DE MATRICULA

Sin observaciones.

MANUAL DE VUELO

Sin observaciones.

BITACORA DE VUELO

Sin observaciones.

E.- DOCUMENTACION DE AERONAVEGABILIDAD

PROGRAMA DE MANTENIMIENTO

De acuerdo a lo sugerido por el fabricante y
aceptado por la DGAC (PM Edicién N° 6 del 16-

06-2017. Revisién 0 del 16-06-2017).

MANUAL DE MANTENIMIENTO

Manual de Servicio P/N 761-560.

TIPO DE ORGANIZACION
MANTENIMIENTO AERONAUTICO

DE

Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA).

HABILITACIONES

CAPACIDADES

Estructuras de Aeronaves, Clase 3.

Piper PA-34-200T (1975-1981). Inspecciones a la

aeronave, horarias, calendarias,
eventuales de acuerdo con MM 761-590.

especiales,

Inspecciones de motor, horarias, calendarias de

acuerdo con MM P/N X30583 y ofras.

OTORGAMIENTO EXPIRACION
29/01/2018 indefinida.
AERONAVE MOTOR HELICE
CERTIFICADO DE TIPO
A7S0 EQCE P-920

INFORME DE PESO Y BALANCE

Sin observaciones, actualizado el 27/01/2017.

BITACORA DE LA AERONAVE

Sin observaciones.

BITACORA DE MOTOR

Sin observaciones.




