DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

DPA

Departamento
Prevencion de
Accidentes

INFORME FINAL
ACCIDENTE DE AVIACION
Ne 18920R

Aeronave :CESSNA, MODELO 150F.

Lugar  :AERODROMO MELIPILLA (SCMP),
COMUNA DE MELIPILLA, REGION
METROPOLITANA.

Fecha : 05 DE ABRIL DE 2019.



Ejemplar N° _1/1_/ Hoja N°_2/16 |

ANTECEDENTES

La metodologia de la Investigacion considera las Normas y Métodos Recomendados (SARPS)
establecidos en el Anexo 13, “Investigacién de Accidentes de Aviacidn”, al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional (O.A.C.1.), y lo establecido en el “Reglamento sobre Investigaciones de
Accidentes e Incidentes de Aviacion” (DAR-13), aprobado por Decreto Supremo N° 216 de fecha
03 de diciembre del 2003.

DESCRIPCION DEL ACCIDENTE

El dia 05 de abril de 2019, a las 12:00 hora local, la alumna piloto de avién, al mando de la
aeronave Cessna, modelo 150F, mientras efectuaba un vuelo solo y al realizar el aterrizaje a la
pista 08 del aerédromo Melipilla (SCMP), comuna de Melipilla, Regién Metropolitana, se produjo un
contacto anormal con la pista, fracturandose el tren de nariz hacia atras e impactando la hélice

contra la pista, quedando detenido el avion al medio de ella.

A consecuencia de lo anterior, la alumna piloto resulté ilesa y la aeronave con dafios.

i INFORMACION DE LOS HECHOS
1.1 RESENA DEL VUELO
1.1.1. El dia 05 de abril de 2019, la alumna piloto se reunié con su instructor de vuelo en el

Aerédromo Melipilla (SCMP), con la finalidad de realizar la etapa N° 10 de su curso de
piloto privado de avion.

1.1.2. A las 10:25 hora local, la alumna piloto junto a su instructor de vuelo, despegaron y
realizaron diversas maniobras, entre ellas, circuitos de transito derecho y aterrizajes a
la pista 08 del aerédromo SCMP, lo cual, tuvo una duracién de 01:15 horas.

1:1:3- Posteriormente, y en atencién que la alumna piloto habia efectuado el dia anterior su
primer vuelo solo, el instructor le sefialé a la alumna piloto que realizara su segundo
vuelo solo a la pista 08.

1.1.4. Luego, la alumna piloto despegé y realizé un circuito de transito derecho y durante la
primera aproximacion a la pista 08, al no aproximar en forma estabilizada, frustré la
maniocbra.
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Durante la segunda aproximacion a la pista 08, la alumna piloto sefialé que venia un
poco alto, ante lo cual, bajé la nariz del avion, por lo que la aeronave tomé contacto
bruscamente con la pista, dio dos botes y luego impacté con el tren de nariz, el cual se
fracturé y provocéd que la hélice impactara contra el terreno, quedando detenida en la

pista.

A consecuencia del suceso, la alumna piloto resulté ilesa, y Ia aeronave con dafios.

LESIONES A PERSONAS

LESIONES Tripulacion Pasajeros Otros Total
Mortales
Graves
Menores
Ninguna 1 1
TOTAL 1 1

DANOS DE LA AERONAVE

A consecuencia del suceso, la aeronave resulté con dafios en el tren de nariz, ala

izquierda, motor y hélice.

Ver anexo “A” Informe Técnico.

OTROS DANOS

No hubo.

INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION
Alumna Piloto

EDAD 20 afios.

LICENCIA Alumno piloto de avion.

HABILITACION Clase: No.

REGISTRA ACCI/INCID. No.

CERTIFICADO DE Clase 2, vigente, apto y sin observaciones.
MEDICINA AEROESPACIAL
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1.5.2. Experiencia de Vuelo
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 35:56
HRS. DE VUELO 30 DIAS PREVIOS 20:05
HRS. DE VUELO 60 DIAS PREVIOS 22:00
HRS. DE VUELO 90 DIAS PREVIOS 36:03
HRS. DE VUELO DIA DEL SUCESO 01:40
HRS. DE VUELO TOTALES AVION 44:51
1.5.3. instructor
EDAD 24 afos.
LICENCIA Piloto comercial de avion.
Clase: Multimotor terrestre — Monomotor terrestre.
5 Funcién: Vuelo por instrumentos - English
RABILITALION Proficient N°4 - Ayudante de Instructor —
Instructor de Vuelo.
REGISTRA ACC/INCID. No.
CERTIFICADO DE Clase 1, vigente, apto y sin observaciones.
MEDICINA AEROESPACIAL
1.54. Experiencia de Vuelo
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 222:30
HRS. DE VUELO 30 DIAS PREVIOS 40:15
HRS. DE VUELO 60 DIAS PREVIOS 94:43
HRS. DE VUELO 90 DIAS PREVIOS - 163:43
HRS. DE VUELO DIA DEL SUCESO 01:15
HRS. DE VUELO TOTALES AVION 616:18
1.6. INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.6.1. Antecedentes de la aeronave
FABRICANTE Cessna.
MODELO 150F.
N° SERIE 15063459
ANO FABRICACION 1966
P.V.1 1.160,8 Ib.
PESOS CERTIFICADOS P.MD? 116000,

" P.V: Peso vacio.
2 P.M.D: Peso maximo despegue.
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ANTECEDENTES MOTOR
FABRICANTE Continental.
MODELO 0-200-A
N° SERIE L-213493-71A

ULTIMA INSPECCION

100 horas, el 31/01/2019

Antecedentes de la hélice

ANTECEDENTES HELICE
FABRICANTE McCauley
MODELO 1A101/DCM 6948
N° SERIE ABF41003

ULTIMA INSPECCION

100 horas, el 31/01/2019

Documentacién a bordo

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

Inspecciones
El equipo investigador inspeccioné el lugar del suceso y posteriormente la aeronave,

obteniendo las siguientes evidencias:

Al verificar la pista 08 del Aerédromo Melipilla (SCMP) y de acuerdo a lo sefialado por
el instructor de vuelo, la aeronave realizé la toma de contacto y el primer bote a 75
metros después del inicio de pista, desplazandose 77 metros. Luego, volvié a rebotar y
se desplazo6 87 metros, hasta impactar la pista con el tren de aterrizaje de nariz
(Imagen 1).
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Imagen 1: Indicacién de los botes y desplazamiento del avién en la pista 08.

1.6.5.2. Al impactar el avién con el tren de nariz en la pista, éste se fracturé hacia atras
impactando la hélice y el extremo del ala izquierda contra la pista (Fotografias 1y 2).

Fotografia 2: Dafios en el tren de nariz y hélice.
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El desplazamiento del avion en la pista 08 dejé una marca de 15 metros en la tierra, en
los cuales fue posible observar tres impactos de las palas de la hélice (Fotografia 3).

15m

P ol

Fotografia 3: Marcas de la hélice y de arrastre del avién en la pista 08.

Historial de Mantenimiento
El operador mantenia los registros de cumplimiento de las Directivas de

Aeronavegabilidad nacionales y del Estado de Disefio, sin observaciones. Ademas, no
se encontraron registros de fallas o discrepancias de mantenimiento pendientes que
afectaran la condicion de aeronavegabilidad de la aeronave.

Ver anexo “A” Informe técnico.

Peso y Balance
De acuerdo a los antecedentes entregados por la alumna piloto, el peso y balance de la

aeronave durante el vuelo solo, habria sido de:

Peso Vacio : 1.160,80 Ib.
Piloto : 132 Ib.
Equipaje : 11 Ib.
Combustible : 110,96 Ib.

Total i 1.414,76 |b.
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De acuerdo con los datos anteriores, el peso de la aeronave se encontraba bajo el peso
maximo de despegue (1.600 Ib.), y el CG 34,93 se encontraba dentro de la envolvente
(¥31,5 y 437.5).

INFORMACION METEOROLOGICA

De acuerdo a lo relatado por el instructor de vuelo y alumna piloto, la condicién del
viento era variable, con intensidades entre 0 y 4 nudos, con visibilidad ilimitada y sin

presencia de nubosidad.

COMUNICACIONES
Para la realizacién del vuelo solo de la alumna piloto, existian equipos portatiles de
comunicacion entre ella y el instructor de vuelo. Consultados por su utilizacién, ambos

sefialaron no haber efectuado comunicacién alguna.

INFORMACION DEL AERODROMO
De acuerdo a la Publicacién de Informacién Aeronautica (AIP CHILE) Volumen |, las

caracteristicas del aerédromo en que ocurrio el suceso eran las siguientes:

Nombre del Aerédromo : Melipilla.

Designador OACI : SCMP.

Ubicacion : 33°40'26"S, 71°11'3770.
Elevacion : 175 metros (574 pies).
Pistas : 08/26

Dimensiones : 532 x 20 metros.

Tipo de superficie : Tierra.

Uso : Privado.

INCENDIO

No hubo.

SUPERVIVENCIA

La alumna piloto abandoné la aeronave por sus propios medios, resultando ilesa.
No se observaron fallas en el asiento ni en el cinturén de seguridad de la aeronave.

No hubo activacién del equipo localizador de emergencia.
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INFORMACION ORGANICA Y DE DIRECCION
El Centro de Instruccién de Aeronautica Civil (CIAC) tenia su Programa Tedrico y

Practico para la formacion de Piloto Privado de Avion, aprobado y autorizado.

Ademas, la etapa donde ocurrié el suceso correspondia a la N° 10 “Vuelo Dual y Solo”,
donde se sefiala que se efectuara el segundo vuelo solo supervisado.

El instructor de vuelo y la aeronave se encontraban incorporados en el Manual de

Instruccién y Procedimientos del CIAC, sin observaciones.

INFORMACION MEDICA
No aplicable.

INFORMACION ADICIONAL
Manual de vuelo del avién Cessna, modelo 150F

Before Landing:

Mixture Rich

Carburetor Heat Apply full heat before closing throttle
Airspeed 65 to 75 MPH

Wing Flaps As desired below 100 MPH
Airspeed 60 to 70 MPH (flaps extended)

Manual de vuelo del avion de la FAA-H-8083-3A, Capitulo 8 “Aproximaciones y
Aterrizajes”, sefiala lo siguiente:

Aproximacion final alta

“...se debe tener cuidado de que el descenso no se traduzca en una tasa de descenso
excesivamente alta. Si se mantiene una alfa tasa de descenso cerca de la superficie,
puede ser dificil reducir el régimen a uno adecuado antes del contacto con el suelo...se
debe iniciar una aproximacién frustrada si la tasa de descenso se hace excesiva”

(Imagen 2).
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Imagen 2: Aproximacion final alta.

Recogida tardia

“Si el flare es tardio, el tren de nariz puede golpear la pista de aterrizaje primero,
haciendo que la nariz rebote hacia arriba. No se debe intentar forzar el avién de vuelta
a tierra, debe ser ejecutada inmediatamente una aproximacién frustrada.

Definicién de Porpoising
La Administracién de la Aviacién Federal de Estados Unidos (FAA) se refiere al

porpoising, de la siguiente manera (traduccién de cortesia):

“En un aterrizaje con rebotes que es recuperado de forma inadecuada, la aeronave
viene primero de nariz, estableciendo una serie de movimientos que imitan los saltos y
sumergidas de una marsopa (porpoise), de alli su nombre.

El pompoising también puede ser causado por un control inadecuado de la velocidad
aérea. Usualmente, si una aproximacién es demasiado rapida, el avién flota y el piloto
trata de forzarlo hacia la pista, cuando el avién todavia quiere volar’.

Aproximacién No Estabilizada (Flight Safety Foundation)

Una aproximacion no estabilizada es aquella en la cual la aeronave no esta alineada
con la pista a una altura suficiente para proseguir su trayectoria para el aterrizaje; o
también, aquella en que la tripulacion no estd empleando un régimen de descenso
regular, ni la velocidad de aproximacién adecuada en la que se esta fuera de la
pendiente del Glide Slope o de la trayectoria vertical prevista, o finalmente, no se ha
conseguido establecer una configuracion deseada para el aterrizaje. La aproximacion
no estabilizada est4 normalmente relacionada a un inicio de descenso atrasado, donde
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la tripulacién acaba manteniendo altas velocidades, estabilizando la aeronave recién en

final corto, o también en funcién a cambios de Gltimo momento.

De acuerdo con Flight Safety Foundation, una aproximacion se considera estabilizada,
si:
o La aeronave se encuentra en la trayectoria de vuelo correcta.

e Solo se requieren pequefios cambios de rumbo y actitud para mantener la
frayectoria.

e La velocidad no es mayor a Vref® +20 KIAS* y no menor a Vref.

e La aeronave se encuentra en la configuracién adecuada de aterrizaje (o
configuracién de aproximacion si es el caso).

e La razén de descenso es de 1.000 pies por minuto maximo; si la aproximacién
requiere un régimen superior a 1.000 pies por minuto, se debera efectuar un
briefing especial.

¢ El ajuste de potencia es el adecuado para la configuracién y no menor al minimo
definido por el manual de vuelo de la aeronave, para la aproximacion.

¢ Todos los briefings y listas de verificacion deben estar realizadas.

En el caso de vuelo visual, las aeronaves deberan estar estabilizadas a 500 pies sobre

el terreno.

1.15. RELATOS

1.15.1. Extracto de la alumna piloto
Sefial6 que el dia del suceso estaba planificado realizar la etapa N° 10 (vuelo N°33) de
su curso de piloto privado de avién.
Luego, realizé un turno junto a su instructor, por un tiempo de 01:15 horas, practicando
diversas maniobras, entre ellas, circuitos de transito derecho, aproximacion y aterrizaje
a la pista 08.
Finalizado el vuelo y al no haber observaciones, el instructor le sefialé que realizaria un
segundo vuelo solo (el primero habia sido realizado el dia anterior).
Despegd por la pista 08, realizé un viraje por la derecha y en la primera aproximacién

paso de largo, ya que venia alto y a una mayor velocidad.

% Vref: Velocidad de aproximacion final o velocidad de referencia.
4 KIAS: Knots Indicated Airspeed (velocidad aérea indicada en nudos).
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En la segunda aproximacion, con full flaps, con una velocidad de 60 a 65 millas por
hora y la potencia cortada, tuvo la sensacion de que venia alto, por lo cual, llevo la
cafia hacia adelante para apurar el descenso, pero al momento de realizar el flare,
impactoé la pista de aterrizaje, originandose un bote y rebotes, para finalmente impactar
de frente la pista de aterrizaje, doblandose el tren de nariz hacia atras, arrastrandose el
avion sobre la pista.

Respecto a su experiencia para aterrizar en la pista 08, sefialé que previo al dia del
suceso, solo 2 horas de instruccién han incluido aproximaciones y aterrizajes a la pista
08. Todos los demas, siempre fueron realizados a la pista 26.

Por otra parte, comenté que para el vuelo tenia un equipo portatil para comunicarse

con su instructor, no obstante, no se realizé comunicacién alguna.

Extracto del instructor de vuelo

Sefialé que el dia del suceso se realizé un turno de instruccién a la alumna piloto,
donde se practicaron circuitos de transito derecho, aproximacion y aterrizajes a la pista
08, dada las condiciones de viento. Lo anterior, tuvo un tiempo de 01:15 horas.

Luego, le sefialé a la alumna piloto que realizaria su segundo vuelo solo. En dicho
vuelo deberia realizar 3 aterrizajes completos.

La alumna piloto despegé por la pista 08 y en la primera aproximacion, la frustro,
debido a que venia alto y mas rapido.

En la segunda aproximacion, el instructor también observé que el avién venia alto y al
tratar de corregir, la alumna piloto bajé la nariz del avién, aumentando la velocidad y
realizando el flare en forma tardia, realizando la toma de contacto en forma brusca
contra la pista.

Respecto a los botes que realizé el avion en la pista 08, sefialé que el primero se
efectud con el tren principal, volviendo a tocar la pista con el tren de nariz y luego el
principal, hasta volver a tocar la pista con el tren de nariz, fracturandose hacia atras,
impactando la hélice y el ala izquierda con la pista.

Ademas, sefialé que en este vuelo no efectuaron comunicaciones radiales a través de

los equipos dispuestos para la instruccion.
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ANALISIS

La verificacién de las licencias y habilitaciones de la alumna piloto y del instructor de
vuelo, permitié establecer que contaban con los requisitos exigidos reglamentariamente
para operar la aeronave en el vuelo en que se produjo el suceso investigado, no
existiendo observaciones.

Respecto al Programa Tedrico y Practico para Piloto Privado que realizaba el Centro
de Instruccion de Aeronautica Civil (CIAC) a la alumna piloto, cabe sefalar, que se
encontraba debidamente autorizado por la DGAC, no habiendo observaciones al
respecto.

En cuanto al Manual de Instrucciéon y Procedimientos del Centro de Instruccién de
Aeronautica Civil (CIAC), se constaté que tanto el instructor de vuelo como la aeronave
se encontraban incorporados en su documentacién, no existiendo observaciones.

En cuanto a la aeronave, el analisis de los registros de mantenimiento, arrojé que éste
se realizaba conforme a la normativa aeronautica. Ello, sumado a las inspecciones
efectuadas por el equipo investigador a la aeronave, descarta la participacién de la
condicion de aeronavegabilidad como causa o factor contribuyente al suceso
investigado.

Respecto al suceso, la alumna piloto y el instructor de vuelo relataron que durante el
aterrizaje a la pista 08, la aeronave inicié una serie de botes, fracturandose la pierna
del tren de nariz e impactando la hélice contra la pista. Al respecto, la inspeccién en la
pista detecté una huella de 15 metros de longitud, debido al arrastre de la pierna del
tren de nariz y tres marcas de impactos de las palas de la hélice, situacién que
concuerda con lo sefialado por la alumna piloto e instructor de vuelo.

Del mismo modo, la inspeccion determiné que la fractura en el tren de nariz
correspondia a la de tipo instantanea, concordante con una concentracién del peso de
la aeronave sobre la pierna de nariz, y en direccién hacia atris, concordante con la
actitud de la aeronave nariz abajo al momento del impacto, sin existir evidencia de
dafios por fatiga o corrosion.

En relacién con las aproximaciones efectuadas a la pista 08 en el marco del suceso,
segun los relatos del instructor de vuelo y de la alumna piloto, en ambas oportunidades
las aproximaciones no fueron estabilizadas, quedando la aeronave sobre la trayectoria

de vuelo correcta para la pista y a mayor velocidad de la necesaria para la maniobra.
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Si bien, en la primera aproximacion, la alumna piloto rehusé el aterrizaje, al intentarlo
por segunda vez y encontrandose mas alto el avién, bajdé la nariz para corregir su
trayectoria, lo cual provocd que aumentara la razén de descenso y la velocidad,
realizando una aproximacion no estabilizada a la pista 08.

Asimismo, la alumna piloto sefialé que al realizar el quiebre de planeo, la aeronave
impacté contra la pista de aterrizaje. Esta situacion deja de manifiesto que se realizé
ademas un quiebre de planeo tardio, y con ello, un contacto anormal y brusco con la
pista, originando que la aeronave entrara en porpoising, fracturando finalmente el tren
de nariz, impactando la hélice y el ala izquierda contra la pista.

Igualmente, cabe sefialar que para la ejecucién del vuelo, se disponia de equipos
portatiles para mantener la comunicacién. Consultados la alumna piloto y el instructor
de vuelo, sefialaron que los equipos no fueron utilizados durante el vuelo solo, con lo
cual, el instructor no orienté la maniobra desde tierra.

Por otra parte, la alumna piloto sefialé que de las 44 horas de vuelo realizadas,
Unicamente alrededor de 2 horas habian incluido practicas de aterrizaje a la pista 08,
siendo el resto a la pista 26 del mismo aerédromo. Lo anterior, permite concluir que la
alumna piloto no estaba familiarizada con la pista involucrada en el suceso, lo que
habria contribuido a la ocurrencia del suceso.

Respecto a los dafios encontrados en la aeronave, son evidencias que concuerdan con
un contacto anormal con la pista de aterrizaje y posterior porpoising, los cuales

afectaron su performance y resistencia estructural.

CONCLUSIONES

La alumna piloto y el instructor de vuelo mantenian sus licencias vigentes y contaban
con las habilitaciones respectivas.

El Programa para Piloto Privado y el Manual de Instruccién y Procedimientos del CIAC,
se encontraban debidamente autorizados y no presentaban observaciones.

El instructor de vuelo y la aeronave se encontraban incorporados en el Manual de
Instruccién y Procedimientos del Centro de Instruccion de Aeronautica Civil (CIAC).

La condicién de aeronavegabilidad de la aeronave no causé ni contribuyd el suceso

investigado.
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Durante el aterrizaje del avion y debido a los botes que se provocaron en la toma de
contacto con la pista, se fracturé el tren de nariz, el cual dejé una huella de arrastre de
15 metros.

La fractura del tren de nariz era del tipo instantanea, debido al peso ejercido al
mantener el avidon una actitud de nariz abajo durante el aterrizaje.

En el vuelo del suceso, la aeronave no mantuvo una trayectoria de vuelo correcta,
debiendo corregir la alumna piloto con actitud de nariz abajo, lo que provocd un
aumento en la razon de descenso y en la velocidad de aproximacion.

La alumna piloto realizdé un quiebre de planeo tardio del avién, originandose un
contacto anormal con la pista y con ello, un porpoising.

Los equipos de radio no fueron utilizados durante el vuelo solo, con lo cual, el instructor
no orientd la maniobra desde tierra.

La alumna piloto no estaba familiarizada con la pista involucrada en el suceso, lo que
habria contribuido a la ocurrencia del suceso.

Los dafios de la aeronave provocados durante el contacto anormal y porpoising,

afectaron su performance y su resistencia estructural.

CAUSA
Contacto anormal del avién con la pista de aterrizaje, entrando en una condicién de

porpoising, provocando dafios en la aeronave.

FACTORES CONTRIBUYENTES

Realizar una aproximacion no estabilizada, aumentando la razén de descenso y

velocidad configurada para la aproximacion.

Realizar el quiebre de planeo en forma tardia.

No estar familiarizada con la pista involucrada en el suceso.

Los equipos de radio no fueron utilizados durante el vuelo solo, con lo cual, el instructor

no orientd la maniobra desde tierra.

RECOMENDACIONES
Remitir a las partes interesadas, el resultado de la investigacion, para fines de

prevencion.
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6.2. Difundir el suceso investigado a través de los medios de comunicacion de la Direccion
General de Aeronautica Civil, para fines de prevencién, reiterando a los pilotos de
aviacion general, los conceptos de Aproximacion Estabilizada y Porpoising, las

condiciones que lo pueden provocar y la forma de corregir dicha situacion.
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ANGEL %NANDEZ AR RIVAS OPAZO
INVESTIGADOR TECNICO INVES ENCARGADO
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DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

INFORME TECNICO

3 ANTECEDENTES GENERALES DEL SUCESO N° 18920R

LUGAR, FECHA Y HORA LOCAL : Aerédromo de Melipilla (SCMP), Comuna de
Melipilla, Regién Metropolitana, el 05 de abril
del 2019, a las 12:00 hora local.

TIPO DE AERONAVE : Avién Cessna, modelo 150F, de ala alta,
monomotor reciproco, tren de aterrizaje tipo
triciclo fijo.

CLASE DE SUCESO : Accidente de Aviacion.

SINTESIS DEL SUCESO : La alumna piloto, durante el aterrizaje del

aviébn a la pista 08 del aerédromo SCMP,
realizd un contacto anormal y entrd en una
condicion de bote y rebotes, fracturandose el
tren de nariz e impactando la hélice y el ala
izquierda contra la pista, quedando detenida

en ella.

CONSECUENCIAS : La alumna piloto resulté ilesa y la aeronave

con dafnos.
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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

Tren de Aterrizaje: Tren de nariz fracturado.

Alas: |zquierda, con abolladura en la seccién de la punta.

Motor: Bancada, tubos de soporte quebrados, carenado inferior quebrado.
Hélice: Con ambas puntas dobladas hacia atras.

INSPECCIONES, PERITAJES Y/O PRUEBAS FUNCIONALES
En el Hangar del Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA) de la aeronave, el equipo

investigador realizd una inspeccion y registro fotogréfico de la condicién de ésta,

obteniendo los siguientes resultados:

4.1.1. Las palas de la hélice estaban deformadas hacia atras, con caracteristicas de
impactos con potencia (Ver Fotografia N°1).

Fotografia N°1: Dafios en las palas de la hélice.
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4.1.2. La pierna del tren de nariz, se encontré fracturada y deformada hacia atras (Ver
fotografia N°2).

Fotografia N°2: Dafios de la pierna de nariz.

4.1.3. Los tubos soportes de la bancada del motor estaban quebrados (Ver fotografia N°3).

Fotografia N°3: Vista de los tubos soportes quebrados, de la bancada del motor.

41.4. La punta del ala izquierda se encontré abollada y el carenado quebrado (Ver
fotografia N°4).
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5.3.

5.4.
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Fotografia N°4: Vista del dafio en la punta del ala izquierda.

4.1.5. Los mandos de los controles de vuelo operaban en todos sus recorridos, sin
observaciones.

4.1.6. Se verifico el sistema de freno, encontrandose sin observaciones. Los neumaticos
no presentaban dafios ni desgastes anormales.

4.1.7. El parabrisas permitia la visibilidad hacia el exterior en forma normal.

ESTADO DE AERONAVEGABILIDAD O MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE

El operador efectuaba el mantenimiento obligatorio en un Centro de Mantenimiento
Aeronautico (CMA), habilitado y vigente en el tipo y modelo de la aeronave.

Los Registros de Mantenimiento (Bitacoras de Mantenimiento, Cartillas de Inspecciones),
estaban de acuerdo con lo exigido por la normativa DGAC.

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

El 31/01/2019, a las 8.119:36 horas de la aeronave, se realizd la inspeccién anual, sin

observaciones.
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7.3.

74.
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A
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 avién,
cumpliendo con los requisitos normativos, lo que descartaria la participacion del estado de
mantenimiento en la causa del suceso investigado.

El resultado de las pruebas funcionales realizadas a los sistemas y a las superficies de
controles de vuelo de la aeronave, permitieron establecer que no hubo fallas previas que
pudieran haber contribuido o provocado el suceso de aviacion investigado.

Las fracturas de la pierna del tren de nariz y de los montantes del motor, correspondian a
fracturas por sobrecarga del tipo instantanea, producto de una concentracién de esfuerzos
que fueron sometidos durante el aterrizaje (bote y rebotes), sin existir evidencia de dafios
por fatiga o corrosion.

Los dafios en el tren de nariz y bancada del motor, durante el aterrizaje, llevaron finalmente
a la aeronave a inclinarse hacia adelante, permitiendo el contacto de la hélice y del extremo

del ala izquierda con la pista.

CONCLUSIONES

El estado de mantenimiento de la aeronave, no causé ni contribuyé a la ocurrencia del

suceso.

No se establecieron posibles causas técnicas y/o mecanicas que hubiesen provocado o
contribuido al suceso de aviacién investigado.

Las fracturas de la pierna del tren de nariz y de los montantes del motor, no evidenciaron
dafios por fatiga o corrosion.

Los dafios registrados en la aeronave fueron a consecuencia de la dinamica del suceso.

RECOMENDACIONES

No hay.

ANGEL LEMUS HERNANDEZ
INVESTIGADOR TECNICO
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INFORME TECNICO

APENDICE 1

A.- ANTECEDENTES DE LA AERONAVE

FABRICANTE Cessna Aircraft Company.
MODELO 150F
NUMERO DE SERIE 15063459
ANO FABRICACION 1966
PESO VACIiO 1.160,8 Ib.
PESO MAXIMO DESPEGUE 1.600 Ib.
Desde Hasta Hasta un peso
e R s +32.9 +37,5 1.600 Ib.
+31,5 +37,5 1.280 Ib. © menos.
e TRIPULACION PASAJEROS
1 1
HORAS DE VUELO AL DIA 8.140:46 _ FUENTE
DEL SUCESO Bitacora del avion.
ULTIMA INSPECCION 31012019 | 100horss 8106 o
B.- ANTECEDENTES DEL MOTOR
FABRICANTE Continental.
MODELO 0-200-A
NUMERO DE SERIE L-213493-71A
TIEMPO ENTRE OVERHAUL (TBO) 1.800 horas / 144 meses.
TIEMPO DESDE OVERHAUL (TSO) 205:10 horas.
ULTIMA INSPECCION FECHA TIPO  HORAS DE VUELO
31/01/2019 100 horas 184:30 horas.
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C.- ANTECEDENTES DE LA HELICE

FABRICANTE McCauley.
MODELO 1A101/ DCM 6948
NUMERO DE SERIE ABF41003

TIEMPO DESDE NUEVO (TSN)

205:10 horas.

TIEMPO ENTRE OVERHAUL (TBO)

1.500 h / 72 meses.

ULTIMA INSPECCION 3155/02];?9 1-115(? horas Hagzgoblil\;lsml_o
D.- DOCUMENTACION A BORDO
CERTIFICADO DE sl NO NUMERO
MATRICULA X 3068
EMISION CATEGORIA CONDICION
CERTIFICADO DE 16/02/2018 Normal/Utilitario VFR
AERONAVEGABILIDAD VENCIMIENTO uso NUMERO
15/02/2020 Comercial. 15135/2016
ANOAL BEVUELS sl NO N/P REV. /| FECHA
X MVD326-13 01-01-1966
BITACORA DE LA sl NO |NA OBSERVACIONES
AERONAVE X Sin observaciones.

E.- DOCUMENTACION DE AERONAVEGABILIDAD

PROGRAMA DE MANTENIMIENTO

Conforme a lo establecido en el manual de mantenimiento
del fabricante y aprobado por la DGAC.

OTORGADO VENCE
CERTIFICADO CMA
29/01/2018 Indefinido.
) CLASE TIPOS DE AERONAVES
HABILITACION DEL CMA
Clase 3 Cessna 150F y otros.
NUMERO REVISION / FECHA
MANUAL DE MANTENIMIENTO
D637-13 18/05/2015
ULTIMA INSPECCION POR PROGR. TIPO HORAS FECHA
MANTENIMIENTO 100 horas 8.119:36 31/01/2019
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ULTIMA INSPECCION POR RENOV.

CERT. AERONAVEG. 12/02/2018

PLACA DE IDENTIFICACION INSTALADA EN Sl NO
INCOMBUSTIBLE AERONAVE X

DATA PLATE SEGUN CERTIFICADO | AERONAVE MOTOR HELICE
DE TIPO S| S| S|
MATERIA REGISTROS OBSERVACIONES
PLAN DE INSPECCIONES Sl Sin observaciones.
gﬁgﬁé%‘mo DEPESOY Sl Sin observaciones.
BITACORA DE LA AERONAVE SI Sin observaciones.
BITACORA DE MOTOR Sl Sin observaciones.
BITACORA DE LA HELICE Si Sin observaciones.




