DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

DPA

Departamento
Prevencion de
Accidentes

INFORME FINAL
ACCIDENTE DE AVIACION
N2 1847AB

Aeronave : Avidn Marca PIPER, modelo PA-
32R.

Lugar : AERODROMO LA ARAUCANIA
(SCQP, LOCALIDAD DE FREIRE,
REGION DE LA ARAUCANIA.

Fecha : 05 DE FEBRERO DE 2018.
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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”, al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional, y lo establecido en el “Reglamento sobre Investigaciones 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 05 de febrero de 2018, mientras el piloto privado al mando del avién marca Piper, modelo
PA-32R 301T, se encontraba realizando una aproximacion para aterrizar en el Aerédromo Pucén
(SCPC), se produjo una falla de los sistemas de bajada normal y de emergencia del tren de
aterrizaje, dirigiéndose al Aerédromo La Araucania (SCQP), donde aterrizé con el tren replegado.

A consecuencia del suceso, la aeronave quedd con dafios y sus dos ocupantes resultaron sin

lesiones.

1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.4, Reseia del vuelo

1.1.1. El dia 05 de febrero de 2018, a las 13:15 hora local, el piloto al mando del avién Piper
PA-32R-301T, despegd desde el Aerédromo La Araucania (SCQP), para realizar un
vuelo de travesia al Aerédromo Pucén (SCPC), junto a un pasajero, con un tiempo
estimado de vuelo de 30 minutos y autonomia para 4 horas de vuelo.

1.4.2 Al realizar la aproximacion para aterrizar en el Aerédromo Pucén (SCPC), el piloto
accion6 el mecanismo de bajada normal del tren de aterrizaje, sin tener respuesta de
parte del sistema.

1.1.3. Ante ello, decidi6 abandonar la aproximacién y mantenerse sobrevolando el sector,

para verificar el sistema e intentar bajar el tren de aterrizaje utilizando el mecanismo de
emergencia, siendo asistido por el pasajero, también piloto y con experiencia en el

avion.



1.1.4.

1.2.

1.3.
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No obstante lo anterior, el piloto no consiguié bajar el tren con el mecanismo de

emergencia, por lo que decidié retornar al Aerédromo La Araucania (SCQP), donde
aterriz6 con el tren replegado.

A consecuencia del suceso, la aeronave resultdé con dafios y los ocupantes sin
lesiones.

LESIONES A PERSONAS

Lesiones Tripulacién Pasajeros Otros Total
Mortales
Craves
Leves
Ninguna 1 1 <
TOTAL 1 1 2

DANOS EN LA AERONAVE

La aeronave resulté con dafios en la hélice y parte ventral del fuselaje.
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Ver anexo “A”, Informe Técnico.

1.4. OTROS DANOS
No hay.
1.5. INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION
1.5.1. Piloto al mando
EDAD 83 arios.
LICENCIA Piloto privado de avién.
EXAMEN MEDICO Clase 2, vigente, apto y sin observaciones.
HABILITACIONES CLASE: Monomotor terrestre.
REGISTRA ACCI/INCID. No.

1.5.2. Experiencia de Vuelo

ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
DIA DEL SUCESO 04:29
30 DIAS PREVIOS 17:01
60 DIAS PREVIOS 17:01
90 DIAS PREVIOS 17:01
EN EL MATERIAL 23:84
HRS. DE VUELO TOTALES 2.030:25




1.6.
1.6.1.

1.6.2.

1.6.3.

1.6.4.

1.6.5.

1.6.5:1.

INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

Antecedentes de la aeronave
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FABRICANTE PIPER
MODELO PA-32R - 301T
NUMERO DE SERIE 32R-8029098
ANO FABRICACION 1980
PESO BASICO VACIO 2.299 Ib.
PESO MAXIMO DESPEGUE 3.600 Ib.
PLAZAS 7
ULTIMA INSPECCION 28/09/2017

Antecedentes del motor

MARCA LYCOMING

MODELO TIO-540-S1AD

NUMERO DE SERIE L-7118-61 A

ULTIMA INSPECCION 28/09/2017

Antecedentes de la hélice
MARCA HARTZELL
MODELO HC-E3YR-1RF
NUMERO DE SERIE FM-966

ULTIMA INSPECCION 28/09/2017

Documentacién a bordo

CERTIFICADO DE MATRICULA

Sin observaciones.

CERTIFICADO DE
AERONAVEGABILIDAD

Sin observaciones.

MANUAL DE VUELO

Sin observaciones.

BITACORA DE VUELO

Sin observaciones.

Historial de mantenimiento

La Gitima inspeccién a la aeronave, motor y hélice se realizé en un CMA aprobado y

vigente, sin observaciones.




1.6.5.2.

1.6.5.3.

1.6.54.

1.6.6.
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1.6.6.4.

1.6.6.5.

1.6.6.6.
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La cartilla de inspeccion que dispone verificar la operaciéon normal y de emergencia del
tren de aterrizaje, fue realizada sin observaciones, certificando que la aeronave se
encontraba aprobada para retornar al servicio.

En la bitacora de vuelo, entre la fecha de la dltima inspeccion y la fecha del suceso, no
habia registros de discrepancias, que pudieran contribuir al anélisis de falla del tren de
aterrizaje.

Respecto de requisitos de mantenimiento al motor eléctrico del tren de aterrizaje, la
cartilla de inspeccién sélo considera revisar el largo de los carbones cada 100 horas,
quedando su reemplazo sujeto a su estado y condicién de funcionamiento (On
condition).

Ver anexo “A” Informe Técnico.

Inspecciones en el lugar del suceso

El equipo investigador concurri6 hasta el Aerédromo La Araucania (SCQP),
constatando lo siguiente:

La aeronave se encontraba en el interior de un hangar, con su tren de aterrizaje abajo y
asegurado.

Se observaron dafios por impacto y arrastre en la hélice y fuselaje ventral contra la
pista, concordantes con el aterrizaje con tren replegado.

Al operar la palanca de control del tren a la posicién tren arriba, este subid sin
problemas. Luego al seleccionar la posicién de bajada normal del tren de aterrizaje, no
bajo.

Al no operar el sistema normal se actu6 el sistema de emergencia, el cual también
fallé, ya que la palanca de mando del sistema de emergencia no completaba su
recorrido. Al observar (bajo el piso del avién) la ruta y movimiento del mecanismo
actuador del sistema de emergencia, se detecté que habia una linea hidraulica que

obstruia el libre movimiento del mecanismo de mando del sistema de emergencia.

Al corregir la posicion de la linea hidraulica que obstruia el libre movimiento del sistema
de emergencia, éste opero sin problemas, bajando el tren de aterrizaje.

Posteriormente, se desmontd el motor eléctrico del tren de aterrizaje, encontrandose
las delgas del colector con evidencias de pérdida de aislacién, “puenteadas” entre
ellas, producto de la acumulacion de particulas de desgaste de cobre y carboncillo. Se



1.6.7.

1.7.
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limpi6, eliminando los “puentes” (particulas producto de desgate), y reinstalé el motor

eléctrico. Este funcioné normalmente, repetidas veces, sin observaciones.

Peso y Balance

El calculo del peso de la aeronave, al momento del despegue en el Aerdédromo La
Araucania (SCQP) era el siguiente:

Piloto ! 84,00 kg 1851b
Pasajero : 90,00 kg 198 Ib
Equipaje : 10,00 kg 22 Ib
Herramientas 2,00kg4.41b
Combustible ; 230,72 kg 508 Ib
Peso vacio z 1.042,80 kg 2.299 Ib
Peso Despegue - 1.459,52 kg 3.216,4 Ib
Peso méaximo despegue 1.632,00 kg 3.600 Ib

De acuerdo a lo anterior, la aeronave se encontraba dentro del peso permitido por el
fabricante (peso maximo 1.632,00 kg.) 3.600 Ib y con el centro de gravedad de 83,99 in
(limites 82,7 a 95), dentro de los limites de la envolvente.

INFORMACION METEOROLOGICA
El Informe Técnico Operacional N°061/18 de fecha 26 de febrero de 2018 de la
Direccion Meteoroldgica de Chile, registré las siguientes condiciones meteorolégicas:

“Conclusiones:... El dia 05 de febrero de 2018, en particular a las 09:30 hora local,
sobre el aerédromo La Araucania (SCQP) y el aerédromo Pucén (SCPC), Regién de
La Araucania, hubo margen de alta presién.

De acuerdo a lo observado en las imdgenes de satélite, durante la hora de interés, el
cielo se presenté sin nubosidad significativa.

Segun la informacién Metar del aerédromo La Araucania (SCQP), de las 16:00 hora
local, el viento tuvo una direccién suroeste con 8 nudos, variando en direccién entre
los 180° (sur) y 270° (oeste). La temperatura del aire fue de 30° C.



1.8.

1.9.
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Puntualmente, a las 16:45 hora local, de acuerdo a la informacién especial (SPECI) del
aerédromo La Araucania, el viento tuvo una direccién del suroeste con 12 nudos,
variando entre 210° (suroeste) y 270° (oeste). La temperatura del aire fue de 29°C.

No se observé fenémenos meteorolégicos de reduccién de visibilidad.

COMUNICACIONES

Las comunicaciones entre el piloto y los servicios de transito aéreo, se desarrollaron en

forma normal.
El piloto declaré emergencia a los servicios de transito aéreo, siendo asistido para
retornar al Aerédromo La Araucania (SCQP) y realizar un aterrizaje de emergencia, sin

observaciones.

INFORMACION DEL LUGAR DEL SUCESO
Lugar del suceso - Aerddromo La Araucania (SCQP), comuna de Freire,

Regién de La Araucania.

Ubicacion | Lat. 38° 55’ 33" S Long. 72° 39' 05" O.
Elevacién : 98 metros (321 pies).

Tipo de superficie y Asfalto.

Horas de operacion : HJ

Pistas : 01/19

Dimensiones : 2.240 X 45

Uso : Publico.

INCENDIO

No hubo.

SUPERVIVENCIA

El pilofo y el pasajero, abandonaron el avién por sus propios medios, sin sufrir lesiones,
siendo asistidos por personal del Servicio de Salvamento y Extincién de Incendios
(SSEI) del aeré6dromo La Araucania.



1.12.
1.12.1.

1.12.2.
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RELATOS

Piloto

Indicé que el dia del suceso, alrededor de las 12:00 hora local, junto al pasajero, realizd
un vuelo local en Pucoén y luego se dirigieron al Aerédromo La Araucania.

Luego de cargar combustible en el Aerédromo La Araucania (SCQP), realizaron un
vuelo de regreso al Aerédromo Pucén (SCPC), ingresando al circuito de transito para
aterrizar en la pista 27.

Al intentar bajar el tren de aterrizaje en forma normal, el piloto se percaté que no tenia
indicacién de luces verdes que indicaran que el fren se encontraba abajo y asegurado.
Aun cuando verificé que el procedimiento habia sido efectuado en forma correcta,
decidié repetirlo, sin lograr bajar el tren.

Sobrevolaron un sector cercano al aerédromo, donde el piloto, asistido por el pasajero,
intent6 bajar el tren utilizando primero el mecanismo de bajada normal y posteriormente
el de emergencia, sin lograr bajar el tren de aterrizaje.

Debido a lo anterior, coordiné con los servicios de transito aéreo y decidié retornar al
Aerédromo La Araucania (SCQP), donde luego de consumir el combustible, efectué el
aterrizaje en la pista 19, con el tren replegado.

Indicé que ambos ocupantes abandonaron el avién por sus medios, y sin haber sufrido

lesiones, siendo asistidos por personal SSEI del aerédromo.

Relato del pasajero
El pasajero, también piloto de avién, se encontraba ubicado en el asiento delantero

derecho, y coincidié con lo relatado por el piloto, en el sentido que durante la
aproximacion a la pista 27 del Aerédromo Pucén (SCPC), se produjo una falla en el
sistema de bajada normal del tren de aterrizaje y posteriormente, al intentar bajar el
tren utilizando el sistema de emergencia, éste tampoco operé, por lo que retornaron al
Aer6dromo La Araucania, donde aterrizaron con el tren replegado.

Agreg6 que, debido a que tiene experiencia en la operacién de la aeronave y cuenta
con una licencia de piloto de avion, asistié al piloto durante el manejo de la emergencia,
pese a lo cual, no lograron bajar el tren de aterrizaje.

ANALISIS
El piloto al mando contaba con la licencia de piloto vigente y con las habilitaciones
necesarias para operar la aeronave, factores que no contribuyeron al suceso.
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La verificacion de la documentacion técnica de la aeronave, no reveld aspectos
relacionados con el estado de mantenimiento, que hubiesen participado en la causa o
contribuido al suceso investigado.

En las inspecciones efectuadas por el equipo investigador, se constat6, que el motor
eléctrico que acciona el tren de aterrizaje, se encontraba inoperativo. Debido a ello,
cuando el piloto intentd bajar el tren de aterrizaje en forma normal, este no bajoé.

Por ofra parte, también se constaté que el mecanismo de bajada de emergencia del
tren de aterrizaje presentaba una obstruccién en el recorrido, que ocasionaba que al
requerirse el movimiento completo de la guia, solo se lograba en forma parcial, lo que
no permitia activar el sistema, impidiendo accionar la bajada del tren.

En consecuencia, al quedar inoperativos tanto el mecanismo de bajada normal, como
el de emergencia, el piloto no tenia forma de bajar el tren de aterrizaje.

El piloto realiz6 un aterrizaje controlado, con el tren de aterrizaje replegado a
consecuencia que no pudo bajarlo con el procedimiento normal ni de emergencia,
provocando darios en la parte baja del fuselaje y en la hélice.

No hay registros de trabajos de mantenimiento posteriores a la dltima inspeccién, por lo
que no se pudo establecer las circunstancias en que se produjo la obstruccién en el
sistema de emergencia del tren de aterrizaje.

Las condiciones meteorolégicas al momento del suceso permitian la operacién bajo

reglas de vuelo visual, y no causaron ni contribuyeron al suceso.

CONCLUSIONES

El piloto tenia su licencia y habilitaciones para operar la aeronave, no siendo un factor
contribuyente al suceso. .

La documentacién técnica de la aeronave, se encontraba al dia y sin observaciones por
lo que no fue causa ni contribuyé al suceso investigado.

El motor eléctrico se encontraba inoperativo, por lo que el piloto no pudo bajar el tren
de aterrizaje en forma normal.

Adicionaimente, el mecanismo de bajada de emergencia del tren de aterrizaje tenia
una obstruccién en el recorrido que impidié accionarlo.

Al quedar inoperativos el mecanismo de bajada normal y el de emergencia, el piloto no
pudo bajar el tren de aterrizaje, aterrizando con este replegado, lo que provocé darios
en la parte baja del fuselaje y en la hélice.
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La dltima inspeccion fue realizada por un CMA autorizado y habilitado para realizarlo,
dejando los registros de su inspeccion.

No se pudo establecer las circunstancias en que se produjo la obstruccién en el
sistema de emergencia del tren de aterrizaje.

Las condiciones meteorolégicas al momento del suceso no causaron ni contribuyeron
al suceso.

A consecuencia de la dindmica del suceso, los ocupantes no sufrieron lesiones y el

avién quedd con dafios.
CAUSA

Aterrizaje con el tren replegado, a consecuencia de que fallaron los sistemas de

operacion del tren de aterrizaje normal y de emergencia.

FACTORES CONTRIBUYENTES

Falla del motor eléctrico que dej6 inoperativo el mecanismo de bajada normal del tren
de aterrizaje.

Obstruccién de la guia de accionamiento del mecanismo de bajada de emergencia del
fren de aterrizaje que lo dejé inoperativo.

RECOMENDACIONES

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

Difundir el suceso investigado a través de la pagina web y otros medios institucionales.
Evaluar la conveniencia de establecer una inspeccién periédica, a las delgas del
colector del motor eléctrico de accionamiento normal del tren de aterrizaje, para
verificar la correcta aislacion entre las delgas del colector.
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6.4. Asegurar que la separacion entre las cafierias hidraulicas y el mecanismo actuador del
sistema de emergencia sea suficiente para su funcionamiento seguro.

EDMUNDO ASENJO HIDALGO y ANDRES . BARROS VILLA
INVESTIGADOR TECNICO INVESTIGADOR ENCARGADO
ANEXOS

Anexo “A” Informe Técnico.

DISTRIBUCION
EJ.N° 1.- DGAC., DPA, Expediente.-
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DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

INFORME TECNICO

1. ANTECEDENTES GENERALES DEL SUCESO N° 1847AB

LUGAR, FECHA Y HORA LOCAL : Aerédromo La Araucania (SCQP), comuna de
Freire, Region de La Araucania, el 05 de febrero del
2018, alas 16:49 hora local.

TIPO DE AERONAVE : Avion fabricado por Piper Aircraft Company, modelo
32R-301T, de ala baja, monomotor con hélice de
velocidad constante y tren de aterrizaje tipo ftriciclo

retractable.
TIPO DE SUCESO : Accidente de Aviacion.
SINTESIS DEL SUCESO : Al prepararse para aterrizar, al avién le fallé el

sistema de bajada normal del tren de aterrizaje.
Posteriormente, el piloto decidié utilizar el sistema
de bajada de emergencia, el cual tampoco funciond,
después de reiterados intentos y haber gastado la
mayor parte del combustible, se efectué un
aterrizaje de emergencia.

CONSECUENCIAS g El piloto al mando y el pasajero resultaron sin
lesiones y la aeronave con dafios.

PROPOSITO Y ALCANCE
2.1.  Establecer las causas técnicas que hubiesen provocado o contribuido al suceso de aviacion

investigado.

2.2. Proponer recomendaciones de orden técnico, para evitar la ocurrencia de hechos similares.
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DANOS DE LA AERONAVE

Aeronave con los siguientes dafios a consecuencia del suceso.

Célula

Larguerillos ventrales (4) desgastados por la friccion contra la superficie de la pista.
Motor

Sujeto a inspeccién por posibles consecuencias debido a los golpes de las palas de la
hélice contra la superficie de la pista.

Hélice

Las 3 palas dobladas en sus puntas hacia atras, con pérdida de material.
Evidencias de incendio.

No hubo.

Evidencias de impacto antes del contacto con el terreno.

No hubo.

INSPECCION Y PRUEBAS FUNCIONALES
Con colaboracién del personal de un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA)

habilitado en el tipo de aeronave, se efectud una inspeccién fisica a la aeronave, con el
avién en gatas.

Previo a realizar pruebas funcionales, se revisé visualmente el sistema tren de aterrizaje,
por estado y condicién, encontrandose sin observaciones.

El nivel de liquido hidraulico, estaba normal y no habia filtraciones.

Cabina:

a) Estaban los certificados de matricula y de aeronavegabilidad, la bitacora de vuelo, el
manual de vuelo de la aeronave con sus respectivos suplementos y el Gltimo informe
de peso y balance, una lista de verificacién, una cartilla de compensacién del
compéas magnético, un botiquin de primeros auxilios y un extintor de incendios
portatil, todo sin observaciones.

b) Los asientos y los cinturones de seguridad se encontraron en buenas condiciones,
operando normalmente en la posicidn seleccionada.
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c)

d)

g)
h)

)
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Los mandos de las superficies de control de vuelo podian ser accionados
completamente y sin obstrucciones en sus recorridos.
El equipo de transmisiones de emergencias ELT se encontré seleccionado en
posicién ARM, no activAndose a consecuencia del suceso.
El avién no presentaba filtraciones de combustible ni de aceite.
Ambos flaps se encontraron en posicién arriba.
Los neumaticos estaban en buenas condiciones y se encontraron inflados.
Los tres amortiguadores estaban extendidos dentro de rango normal, sin evidencias
de filiraciones.
Los componentes del sistema de frenos estaban sin dafios ni filtraciones. Al ser
actuados, funcionaron sin observaciones.
El sistema de direccién en tierra, operaba sin observaciones.

Prueba funcional.

Estando el avién dentro de un hangar y levantado mediante gatas hidraulicas, con su tren

extendido (abajo) se realizaron pruebas funcionales al tren de aterrizaje, verificAndose que:

a)

b)

c)

d)

Al operar la palanca de control del tren, a la posicién tren arriba, subié sin problemas.
Luego al seleccionar la posicién de bajada normal del tren de aterrizaje, este no bajé.
Al no operar el sistema normal, se actud el sistema de emergencia, el cual también
fallé, ya que la palanca de mando del sistema de emergencia no completaba su
recorrido. Al observar (bajo el piso del avidn) la ruta y movimiento del mecanismo
actuador del sistema de emergencia, se detecté que habia una linea hidraulica que
hacia contacto y obstruia el libre movimiento del mecanismo de mando del sistema de
emergencia. Ver fotografia N° 4 en Apéndice N° 2.

Al corregir la posicién de la linea hidraulica que obstruia el libre movimiento del
sistema de emergencia, éste operd sin problemas, bajando el tren de aterrizaje.

Posteriormente, se desmonté el motor eléctrico del tren de aterrizaje, encontréandose
las delgas del colector con evidencias de contacto anormal (por pérdida de aislacion,
‘puenteadas’) entre ellas, producto de la acumulacién de particulas de desgaste de
cobre y carboncillo. Se limpid, eliminando los “puentes” (particulas producto de
desgate), y reinstald el motor eléctrico. Este funcioné normalmente, haciendo bajar (y
subir) el tren de aterrizaje, repetidas veces, sin observaciones. Ver fotografia N° 3 y 4.
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Delgas no “puenteadas™.

Delgas “puenteadas”. Delgas

ESTADO DE MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE

Los trabajos de mantenimiento obligatorio se realizaron por un CMA aprobado y vigente en
el tipo de aeronave. El 28 de septiembre de 2017, se realizé la Gltima inspeccién a la
aeronave, motor y hélice, con requerimientos de inspeccién de 50 y 100 horas, 41:33 horas
antes del suceso, sin observaciones.

La cartilla de inspeccién de 100 horas efectuada, que dispone verificar la operacién normal
y de emergencia del tren de aterrizaje, indicé que fue realizada sin observaciones,
certificando que la aeronave se encontraba aprobada y segura para retornar al servicio.

En la bitacora de vuelo, entre la fecha de Ia Gltima inspeccion y la fecha del suceso, no
habia registros de discrepancias relacionadas con el tren de aterrizaje.

Respecto de requisitos de mantenimiento al motor eléctrico del tren de aterrizaje, Ia cartilla
de inspeccion sélo considera revisar el largo de los carbones cada 100 horas, quedando su
reemplazo sujeto a su estado y condicién de funcionamiento (On condition).
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ANALISIS

La revision de los registros de mantenimiento, permitié establecer que el operador previo al
suceso investigado, sometia a la aeronave al mantenimiento obligatorio en un CMA
habilitado en el tipo de avién.

Las pruebas efectuadas al tren de aterrizaje de la aeronave permitid establecer la
existencia de las dos fallas reportadas: corroborando la falla del sistema de la operacién
normal y una segunda falla, en el sistema de bajada de emergencia del tren de aterrizaje.

La inspeccién al sistema de tren de aterrizaje normal, pemmitié detectar una falla en el motor
eléctrico, la que se debid a la pérdida de aislacion de las delgas del colector, producto de la
acumulacion de particulas de desgaste de cobre y carbones lo que provocé que el sistema

normal de accionamiento del tren de aterrizaje, no funcionara correctamente.

La inspeccion efectuada al sistema bajada del tren de emergencia, permitié establecer que
una cafieria hidraulica se encontraba en una posicién que obstruyé el libre recorrido de la
articulacion, lo que no permitié la bajada del tren de aterrizaje.

Cabe hacer notar, que el Plan de Reemplazos de Ia aeronave, no considera con requisitos
de mantenimiento al motor eléctrico, excepto el largo de sus carbones, los que estaban
servibles.

Los dafios originados en la parte inferior de la aeronave y hélice, son propios de haber
aterrizado sin su tren de aterrizaje desplegado.

CONCLUSION
El operador previo al suceso investigado, sometia a la aeronave al mantenimiento
obligatorio en un CMA habilitado en el tipo de avién.

La falla del sistema normal del tren de aterrizaje se debié a una falla de su motor eléctrico,
por la pérdida de aislacién de las delgas del colector.

La falla del sistema de bajada del tren de emergencia, se debié a una cafieria hidraulica
que obstruyd el libre recorrido de la articulacion actuadora del sistema de bajada

emergencia.
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Los dafios originados en la aeronave, son propios de la dindmica del suceso.

RECOMENDACIONES
Evaluar la conveniencia de establecer una inspeccién periédica, a las delgas del colector

del motor eléctrico de accionamiento normal del tren de aterrizaje, para verificar la correcta
aislacién entre las delgas del colector.
Asegurar que la separacion entre las carierias hidraulicas y el mecanismo actuador del

sistema de emergencia sea suficiente para su funcionamiento seguro.

EDMUNDO ASENJO HIDALGO
INVESTIGADOR TECNICO
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APENDICE 1

A.- ANTECEDENTES DE LA AERONAVE

FABRICANTE Piper Aircraft, Inc.
MODELO PA-32R-301T
NUMERO DE SERIE 32R-8029098
ANO FABRICACION 1980
PESO VACIiO 2.299 Ib.
PESO MAXIMO DESPEGUE 3.600 Ib.
CONDICION DE VUELO Visual (VFR).
TIPO COMBUSTIBLE 100/130.
DESDE HASTA HASTA
RANGOS DE CENTRO DE GRAVEDAD (pulgadas) (pulgadas) (libras)
(CATEGORIA NORMAL) (+91,4) (+95,0) 3.600
(+82,75) (+95,0) 3.200
(+78,0) (+95,0) 2.400
TRIPULACION DE
e VUELO PASAJEROS
1
HORAS DE SERVICIO AL DiA DEL HORAS EHENTE
SUCESO 2.794:30 Bitacora de vuelo.
TIPO ULTIMA INSPECCION FECHA HORAS DE SERVICIO
Anual. 28/09/2017 2.752:59
B.- ANTECEDENTES DEL MOTOR
FABRICANTE Lycoming.
MODELO TIO-540-S1AD
NUMERO DE SERIE L-7118-61A
TIEMPO DESDE OVERHAUL O NUEVO 1.314:15

TIPO/FECHA DE ULTIMA INSPECCION

Anual, efectuada el 28.09.2017.

C. ANTECEDENTES DE LA HELICE
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FABRICANTE Hartzell
MODELO HC-E3YR-1RF
NUMERO DE SERIE FM-966A
TIEMPO DESDE OVERHAUL 305:12

TIPO Y FECHA DE ULTIMA
INSPECCION

Anual, efectuada el 28/09/2017.

D.- DOCUMENTACION EN LA AERONAVE

EMITIDO 22/09/2016
CERTIFICADO DE )
AERONAVEGABILIDAD EXPIRACION 21/09/2018

CATEGORIA Normal.

CERTIFICADO DE MATRICULA

Sin observaciones.

BITACORA DE VUELO

Sin observaciones.

E.- DOCUMENTACION DE AERONAVEGABILIDAD

PROGRAMA DE MANTENIMIENTO

De acuerdo a lo dispuesto por el fabricante en el

Manual de Servicio.

MANUAL DE MANTENIMIENTO

Service Manual 761-719 del 15 febrero de 2016.

LD 2l SRGANZACON RE Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA).
MANTENIMIENTO AERONAUTICO
HABILITACIONES LIMITACIONES
PA-32 Series
Clase i Inspecciones de 50, 100 horas y Anual,
OTORGAMIENTO EXPIRACION
AERONAVE MOTOR HELICE
CERTIFICADO DE TIPO
A3S0O E14EA P33EA
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INFORME DE PESO Y BALANCE

Sin observaciones.

BITACORA DE LA AERONAVE

Sin observaciones.

BITACORA DE MOTOR

Sin observaciones.

BITACORA DE HELICE

Sin observaciones.
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APENDICE 2

PRINCIPALES FOTOGRAFIAS




