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ANTECEDENTES

La metodologia de la Iinvestigacién considera las Normas y Métodos Recomendados (SARPS)
establecidos en el Anexo 13, “Investigacion de Accidentes de Aviacion®, 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 02 de junio de 2019, a las 16:35 hora local, una piloto privado de avién, al mando de la

aeronave Piper PA 28-161, junto a 3 pasajeros se encontraba realizando una maniobra de toque vy
despegue, en la pista 21 del Aerédromo “La Victoria de Chacabuco” (SCVH). En este momento y
mientras la piloto se encontraba en la fase de aceleracién para despegar nuevamente, la
aeronave comenzo a desviarse a la izquierda, saliéndose de la pista, terminando estrellada contra
un monticulo de tierra.

A consecuencia de lo anterior, los ocupantes no sufrieron lesiones y la aeronave resulté con
darios.

1. INFORMACION DE LOS HECHOS

1.1. Reseiia del vuelo

1.1.1. El dia 02 de junio de 2019, siendo las 16:17 hora local aproximadamente, la piloto al mando
de la aeronave Piper PA 28-161, junto a 3 pasajeros, planificé realizar un vuelo local desde
el Aerédromo “La Victoria de Chacabuco® (SCVH), durante el cual realizaria dos toques y
despegues en la pista 21.

1.1.2. Segun el relato de la piloto al mando, a las 16:35 hora local, luego de realizar un transito
izquierdo y una aproximacion al primer tercio de la pista 21, realiz6 el primer aterrizaje sin

observaciones e inicié simultaneamente la maniobra de toque y despegue.

1.1.3. Segun el relato de la piloto al mando, cuando se encontraba nuevamente en la carrera de
despegue y después de aplicar potencia para alcanzar la velocidad de rotacién, la aeronave
comenzd a desviarse hacia la izquierda, ante lo cual, traté de volver al eje central aplicando
inicialmente el pedal derecho, para posteriormente aplicar ambos frenos, a fin de evitar
salirse de la pista. Al no ser efectivas estas medidas, la aeronave terminé saliéndose por el
costado izquierdo de la pista.
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Al salirse de la pista, la aeronave impacté contra unos monticulos de tierra, lo que produjo
que se elevara y cayera posteriormente en un socavon, que estaba orientado

paralelamente a la pista, lugar donde finalmente quedé detenida.

A consecuencia de lo anterior, la piloto al mando y sus tres pasajeros resultaron ilesos y la

aeronave con dafnos.

LESIONES A PERSONAS

LESIONES

TRIPULACION

PASAJEROS

TOTAL

MORTALES

GRAVES

MENORES

NINGUNA

01

03

TOTAL

01

03

fIR|"

DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

La aeronave resulié con dafios en sus alas, tren de aterrizaje, fuselaje, motor y hélice.
Ver anexo “A” Informe Técnico.

OTROS DANOS

No se registraron.

INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

Piloto
EDAD 25 anos.
LICENCIA Piloto privado de avion.
Clase: Monomotor terrestre.
HABILITACIONES Tipo: N/A.
Funcién: N/A.
REGISTRA ACC/INCID. No.

ANTECEDENTES MEDICOS | Vigente, apto y sin observaciones.
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Experiencia de Vuelo

ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 04:06
HRS. DE VUELO ULTIMOS 30 DIAS PREVIOS 00:18
HRS. DE VUELO ULTIMOS 60 DIAS PREVIOS 00:48
HRS. DE VUELO ULTIMOS 90 DIAS PREVIOS 00:48
HRS. DE VUELO DIA DEL SUCESO 00:18
HRS. DE VUELO TOTALES 132:21

1.6. INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

Antecedentes de la aeronave

ANTECEDENTES Avion.
FABRICANTE Piper.
MODELO PA 28-161
HORAS DE VUELO 2.115 horas.
PLAZAS 04
ULTIMA INSPECCION 06/05/2019
ANO DE FABRICACION 1989

AV 1.418 Ib.
PESOS CERTIFICADOS

PMD2 |2.3321b.

Antecedentes del motor

FABRICANTE LYCOMING

MODELO 0-320-D3G

TIEMPO DESDE NUEVO (T.S.N.) 2.111,7 horas.

ULTIMA INSPECCION De 100 horas el 06/05/2019

Antecedentes de la hélice

FABRICANTE SENSENICH

MODELQO 74DMB6-0-60

TIEMPO DESDE NUEVO (T.S.N.) 1.110,3 horas.

ULTIMA INSPECCION De 100 horas el 06/05/2019
1 Peso Vacio.

2 Peso Maximo de Despegue.



EJEMPLARN°_1 / HOJAN®_5 /

Documentacion a bordo

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

1.7. Inspecciones y peritajes realizados

El equipo investigador se trasladé hasta el lugar del accidente y realizd las siguientes
inspecciones, registros fotograficos y videos:

1.7.1. El sitio del suceso estaba constituido por monticulos de escombros que se encontraban en
el interior de un socavon, ubicado a 60 metros al Este del eje central de la pista del
Aerédromo “La Victoria de Chacabuco” (SCVH), en las coordenadas 33° 03° 07°S y 70° 42°
32" O y con una elevacion de 645 metros (2.128 pies).

1.7.2. Al realizar la inspeccion en la pista del Aerédromo “La Victoria de Chacabuco®, se
establecié que la aeronave se sale de la pista 21, a los 450 metros y desplazandose fuera
de ella, 191 metros (Imagen N°1).
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Imagen N°1 “Linea azul, recorrido en la pista; linea naranja, recorrido fuera de ella”.
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1.7.3. Ademas, al recorrer la pista, se observé a 450 metros al sur del umbral 21, fuera de la pista,
una huella dejada sobre la vegetacion que tenia una extension de 10 metros de largo,
atribuible al realizado por el neumatico izquierdo de la aeronave siniestrada (Imagen N°2).

Imagen N°2: “Huellas observadas en la pista y fuera de ella”.

1.7.4. A 45 metros al sur de la huella antes descrita, se observé un terraplén de tierra que
mantenia tres marcas atribuibles a los neumaticos pertenecientes al tren de aterrizaje de la

aeronave siniestrada. Estas marcas estaban a 33 metros al Este del eje de la pista del
aerédromo (Fotografia N°1).

Fotografia N°1: “Huellas encontradas en un terraplén de tierra”.
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1.7.5. A 118 metros al sur de las marcas antes descritas, se encontré la aeronave siniestrada,

estrellada contra un monticulo de tierra en el interior de un socavén, el cual estaba paralelo
a la pista 21 (Fotografia N°2 y N° 3).

Fotografia N°2 y N°3: “Posicion final de la aeronave en el interior del socavén®.

1.7.6. El ala derecha se encontraba separada 2 centimetros del fuselaje del avién, con
deformaciones en su borde de ataque.

1.7.7. El ala izquierda estaba desprendida de su raiz, con su viga fracturada. Las fracturas tenian
caracteristicas de sobreesfuerzo instantaneo, sin evidencias de corrosién ni fatiga de
material. El ala se encontré torcida hacia atras y bajo el fuselaje.

1.7.8. Debido a los esfuerzos de torsidon en el ala izquierda, la cafieria de alimentacién de
combustible a la selectora se fracturd, produciendo un derrame de combustible hacia el
terreno.

1.7.9. El tren de nariz estaba desprendido de la bancada e incrustado en la parte inferior del
fuselaje, dafiando el sistema de direccion de la rueda de nariz y la barra de torque de los
pedales. El neumatico se encontraba inflado y en buen estado.

1.7.10. El tren principal derecho estaba totaimente extendido, debido a la fractura en uno de sus
puntos de anclaje. La rueda giraba sin observaciones. Su neumético estaba desinflado, con
diversos cortes en la banda interna y parcialmente desmontado de la llanta.

1.7.11.El tren principal izquierdo estaba fracturado en el punto de unién al ala, dafiandose el
recubrimiento superior del ala, por sobre esfuerzo. Las fracturas no tenian evidencia de
fatiga o corrosion.
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1.7.12. La rueda del tren principal izquierdo giraba sin observaciones. El neumatico estaba inflado y
en buen estado. Se encontré manchado con liquido hidraulico.

1.7.13. Se efectud una prueba funcional en la rueda del lado derecho, siendo aplicada presién en el
pedal derecho, mientras se giraba manuaimente la rueda del mismo lado. Inmediatamente
se detuvo el giro, condicién que se mantuvo mientras se accionaban los pedales.

1.7.14.En relacion con la rueda del lado izquierdo, debido a los dafios estructurales, no se pudo

efectuar la prueba.

1.7.15. Al desmontarse las mangueras de los conjuntos de frenos, se obtuvo una muestra de 5
centimetros culbicos aproximadamente, cantidad insuficiente para un analisis en un
laboratorio especializado.

1.7.16. Del estanque derecho se extrajeron 25 litros de combustible. El combustible era de color
azul, caracteristico de la gasolina de aviaciéon de octanaje 100 LL. La muestra obtenida no
evidenciaba presencia de sedimentos ni de agua.

1.7.17.El estanque izquierdo se encontraba con la manguera de alimentacién de
combustible cortada, por lo cual el combustible de ese estanque se derramé en el

terreno.

1.7.18. Se encontré presencia de combustible en la manguera, hacia la bomba de combustible y en
el filiro de combustible. La inspeccién al filtro no evidencié presencia de sedimentos ni
agua.

1.7.19. Los mandos del acelerador y de mezcla, se encontraron en la posicién atras (cortados). Al
ser accionados, se movian en todos sus rangos, sin observaciones.

1.7.20. La hélice se encontré con su ferreteria correctamente afianzada y asegurada. Una de sus
palas se encontré deformada, desde su raiz y en direccién hacia atras, con evidencia de
haber impactado girando, contra un monticulo de tierra. La otra pala no tenia evidencias de
impacto ni deformaciones.

1.7.21. Ambos discos de freno se encontraban sin dafios, sin embargo, su espesor era de 0,185
pulgadas, inferior al limite establecido por el fabricante de 0.205 pulgadas.

1.7.22. Los cables de mando del timén de direccién no presentaban obstrucciones, ni dafios.

1.7.23. Los pedales se movian libremente, sin observaciones.
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1.7.24. Los mecanismos de los actuadores de compensacién, del timén de direccién y el timén de

1.8.

1.81.

1.8.2.

1.8.3.

1.9.

1.10.

profundidad, operaban sin observaciones.

ESTADO DE MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE

La aeronave era sometida al mantenimiento obligatorio, conforme a la normativa
aeronautica aplicable. La inspeccion efectuada a los registros de mantenimiento no revelé

observaciones.

Desde la dltima revision a la aeronave, no se registraron en la bitacora de vuelo

discrepancias que afectaran algun sistema de la aeronave.

El dia del suceso, el pre-vuelo realizado por la piloto al mando de la aeronave y registrado

en la bitacora, no evidencid observaciones.

Ver anexo “A” Informe Técnico.

Peso y Balance

Al momento del suceso y de acuerdo a la informacién entregada por la piloto al mando, el

calculo del peso y balance de la aeronave era el siguiente:

Peso vacio :1.418,0 Ib.
Piloto : 133,0 b
Pasajeros (03) : 446,0 Ib.
Combustible : 133,01b.
Peso total :2.130,0 Ib.

El peso total de la aeronave era inferior a las 2.332 Ib de peso maximo de despegue. El
centro de gravedad era 89.1 in. Estaban deniro de los margenes de los limites
longitudinales.

NOTA: El calculo de peso y balance fue desarrollado por la piloto al mando.

INFORMACION METEOROLOGICA

El Informe Meteorolégico N° 263/19, de la Direccién Meteoroldgica de Chile, concluyé lo
siguiente:

“El dia 02 de junio de 2019, entre las 15:00 y 17:00 hora local (19:00 y 21:00 UTC), en el
aerddromo de La Victoria de Chacabuco (SCVH), region Metropolitana, la configuracién en
superficie es de alta presién.”



1.11.

142.
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“De acuerdo a lo observado en las imégenes satelitales, a la hora de interés, el cielo se

presentoé despejado”
“Segtn la informacion de analisis NCEP/NCAR, de las 14:00 hora local (18 UTC), se

registraron leves movimientos de descenso sobre la zona”.

Segun el relato de un piloto instructor de monomotor que se encontraba en el aerédromo
“La Victoria de Chacabuco” (SCVH), junto a un alumno, sefialé que a las 16:35 horas la

visibilidad era ilimitada y viento calmo.

Segun lo sefialado por la piloto al mando, en el Aerédromo “La Victoria de Chacabuco”

(SCVH) a la hora del suceso, las condiciones eran CAVOK? y el viento, calmo.

INFORMACION DEL LUGAR DEL ACCIDENTE

De acuerdo a la Publicacion de Informacién Aeronautica (AIP CHILE) Volumen |, las
caracteristicas del aerédromo en que ocurrié el suceso eran las siguientes:

Nombre del Aerédromo : La Victoria de Chacabuco.

Designador OACI : SCVH.

Ubicacion : 18 Km al Norte de Colina (Latitud 33°03'03” S /
Longitud 70°42°32" W).

Elevacién : 652 metros (2.139 pies).

Pistas . 03/21.

Dimensiones : 1.000 x 20 metfros.

Tipo de superficie : Asfalto (ASPH).

Horas de operacién : HJ.

Uso : PVT.

INCENDIO

No hubo.

3 cAavoK (Celling And Visibility OK) Cielo despejado y visibilidad mas de 10 kilémetros. Sin fenémenos

meteoroldgicos significativos.
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1.13. SUPERVIVENCIA

La piloto al mando y los pasajeros abandonaron la aeronave por sus propios medios.
No se observaron fallas en los asientos ni en los cinturones de seguridad de la aeronave.

1.14. RELATOS

1.14.1. Relato de la piloto al mando

La piloto al mando sefialé que el dia del suceso tenia planificado realizar un vuelo con su
familia en el sector del Aerodromo “La Victoria de Chacabuco”. Una vez en el aerédromo,
realizé la inspeccién de pre-vuelo del avidn, no detectando observaciones. Posteriormente,
abordéd sus pasajeros y rodo6 en el avion hasta el umbral de la pista 21, desplazamiento en
el cual realizé pruebas de frenado al inicio del rodaje, antes de ingresar a Ia pista y al llegar
al umbral, todo sin observaciones. En el umbral volvié a frenar y realizé las pruebas
correspondientes a la lista de chequeo para antes del despegue, sin novedad.

La finalidad de este vuelo era realizar un transito izquierdo a la pista 21 y posteriormente
continuar con un toque y despegue, para realizar otro transito.

En el momento del primer aterrizaje a la pista 21, con viento calma y durante la carrera de
aterrizaje, la piloto al mando aumenté la potencia del motor y esperé alcanzar la velocidad
de rotacién, manteniendo en todo momento la aeronave en el eje de la pista. En este
momento se produjo un desvio a la izquierda, sacandola del eje central de la pista y es
cuando presiond el pedal derecho, para tratar de volver al eje central de la pista, ademas
cortd la potencia y comenzo a aplicar los frenos, lo que no fue suficiente, para evitar que se
saliera de la pista. Una vez fuera de ella y aln con velocidad, golpeé un monticulo en el
terreno, lo que provocé que la aeronave se elevara y se precipitara en un socavén que se
encuentra por debajo del nivel de la pista y paralela a ella. Una vez en el interior del
socavon, traté de aterrizar en un camino, no lograndolo y terminando estrellada, contra un
monticulo de tierra.

1.14.2. Relato del pasajero

El pasajero sefialé que la piloto al mando posterior al despegue, realizé un viraje por la
izquierda, con el proposito de efectuar un circuito izquierdo, para luego realizar un toque y
despegue en la pista 21. La piloto al mando realizé un aterrizaje en forma normal,
manteniendo en todo momento el eje de la pista. En ese instante, el avion comenzé un
viraje a la izquierda, ante lo cual, la pilote traté de corregir con pedal derecho sin conseguir

recuperar ese desvio, cortando la potencia del motor y aplicando los frenos no
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deteniéndose, continuando con su trayectoria fuera de la pista, impactando con unos
escombros, elevandose y cayendo en lo que aparentaba ser un camino, lugar donde

finalmente se detuvo.

1.15. INFORMACION ADICIONAL

1.15.1. El Manual del Piloto de Conocimientos Aeronauticos FAA-H-8083-25A, Capitulo N°4
“Aerodinamica del Vuelo”, Titulo Principios Bésicos de las Hélices (Pag. 4-28), Subtitulo:

Reaccién del Torque:

“La reaccién del torque involucra la Tercera Ley de Newton de la fisica, para cada accion
hay una reaccién igual y opuesta aplicada a la aeronave. Significa que como las partes
internas del motor y la hélice estén girando en una direccion, una fuerza igual esta tratando
de hacer girar el avion en la direccion opuesta’.

“Cuando las ruedas de la aeronave estéan en el suelo, durante el despegue, se induce por el
torque, un par motor adicional alrededor del eje vertical. A medida que el lado izquierdo de
la aeronave es forzado hacia abajo por la reaccién del torque, mas peso se coloca en el
tren de aterrizaje principal izquierdo. Esto resulta en mas friccion del suelo, o resistencia, en

la rueda izquierda que la derecha, provocando un momento de giro mas a la izquierda®
(Imagen N°2).

F i o

NOTA: La mayoria de los motores de avioén construidos en Estados Unidos, giran la hélice
hacia la derecha, visto desde el asiento del piloto, como es el caso de esta aeronave.
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1.15.2. Camara de Seguridad

2.1.

2.2

Al realizar la inspeccion a una camara de seguridad ubicada en el aerédromo, se obtuvo un
video en el cual se observé que la aeronave, en la carrera de despegue comenzé a realizar
un desvio gradual hacia la izquierda, saliéndose de la pista, para posteriormente, continuar

en forma paralela a ella, hasta impactar contra un monticulo de tierra (Imagenes Nro. 1, 2,
3y4).

Imagen N°1: Aeronave en la carrera de despegue; N°2, Aeronave saliéndose de la pista,
hacia la izquierda; N°3, Aeronave paralela a la pista y golpeando el terreno, proyectandola
al aire nuevamente; N°4, Aeronave descendiendo en un socavén.

ANALISIS

La verificacién de la licencia y habilitacion de la piloto al mando permitié establecer que
contaba con los requisitos exigidos reglamentariamente para operar la aeronave, no
existiendo observaciones.

En relacién con la condicién de la aeronave y especificamente la revisién de los registros
de mantenimiento de ésta, se pudo establecer que el operador cumplia con el Programa de
Mantenimiento aprobado y con las Modificaciones e Inspecciones Mandatorias (MIM) en las
frecuencias establecidas, en una Organizacién de Mantenimiento Aprobada (OMA),
autorizada, vigente y habilitada en el tipo de aeronave, cumpliendo con los requerimientos
normativos para el tipo de aeronave.
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En cuanto a la ultima inspeccion anual de 100 horas, terminada el 06 de mayo de 2019, a
las 2.111,7 horas de servicio de Ia aeronave y 3,3 horas antes del suceso investigado, no
se registraron observaciones que advirtieran alguna falla de los sistemas de control de
vuelo o direccion de rueda de la nariz, que pudieran haber contribuido al suceso
investigado.

No fue posible realizar un peritaje quimico al liquido hidraulico, encontrado en el
sistema de frenos de la aeronave, debido a la escasa cantidad que se pudo
recolectar.

Del mismo modo, la inspeccién a los discos de frenos detecté que se encontraban sin
ralladuras, sin fracturas ni marcas de sobre calentamiento, que hubiesen
evidenciado una falla en su funcionamiento, pero su espesor se encontraba bajo el

limite minimo, establecido por el fabricante.

Al inspeccionar los sistemas de la aeronave, no se encontraron elementos técnicos
0 mecanicos, defectuosos o con fallas, que hubieran causado o contribuido a la
pérdida de control de la aeronave, durante la carrera de despegue.

En cuanto al suceso, la piloto relatd que al realizar un toque y despegue, reconfiguré la
aeronave y procedié a acelerar el motor, momento en el cual, se produjo un desvio a la
izquierda. Al respecto, se puede precisar que el aumento de la potencia durante la carrera
de despegue y el giro de la hélice en esta aeronave, es en sentido horario, lo que generd un
torque sobre la estructura de la aeronave hacia la izquierda y un aumento de peso en la
rueda izquierda, ocasionandose un desvio hacia ese costado. Todo lo anterior, seria

concordante con lo sefialado por la piloto al mando.

Del mismo modo, si bien la piloto sefialé que al producirse el desvio a la izquierda, corrigid
con pedal derecho, esta accion no fue suficiente para controlar el desvio, continuando con
su trayectoria fuera de la pista.

Lo anterior, ademas se fundamenta con lo observado en el regisiro de una camara de
seguridad del aerédromo, con las inspecciones realizadas en la pista y el relato de la piloto
al mando, donde se observaron huellas dejadas por la rueda izquierda, durante la salida de
la pista y fuera de ella, que evidenciaban el desvio gradual de la aeronave, pudiendo luego
la piloto al mando recuperar el control parcial del avién, lo que se evidencié al mantener el
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avién en forma paralela a la pista y fratar de aterrizar en un camino, no lograndolo y
estrellandose contra un monticulo de tierra.

En relacién con la informacién meteoroldgica, no se reportaron fenémenos meteorolégicos
que afectaran la operacion, descartandose estos elementos como causantes o
contribuyentes al suceso investigado.

Los dafios encontrados en la aeronave son evidencia que concuerdan con el impacto
contra los monticulos y contra el terreno, durante el desplazamiento y trayectoria fuera de Ia
pista de aterrizaje, los cuales afectaron su performance y caracteristicas de vuelo.

CONCLUSIONES

La piloto al mando mantenia su licencia vigente y contaba con las habilitaciones necesarias
para operar la aeronave.

El operador cumplia con el programa de mantenimiento aprobado y con la normativa
vigente para el tipo de aeronave.

Las inspecciones realizadas a los sistemas de la aeronave, no revelaron indicios ni
evidencias de mal funcionamiento, que hubiesen causado o contribuido a la ocurrencia del
suceso.

Al realizar la maniobra de toque y despegue y mientras aplicaba potencia al motor para
iniciar un nuevo despegue, la piloto al mando no habria corregido en forma suficiente el
torque generado por el motor, generandose una pérdida de control en tierra y como
consecuencia, una salida de pista hacia la izquierda.

Las condiciones meteoroldgicas, no tuvieron participacion en la ocurrencia del suceso.

Los dafios encontrados en la aeronave, son consecuencia de la dinamica del suceso.

CAUSA

Pérdida de control en tierra de la aeronave y salida de pista, durante una maniobra de
toque y despegue, terminando estrellada contra el terreno, al interior de un socavén.
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5. FACTORES CONTRIBUYENTES

5.1. Desvio a la izquierda, por el efecto del torque del motor al momento de aplicar potencia,
para un nuevo despegue del avion.
8.2. No corregir suficientemente, el desvio a la izquierda del avion.

6. RECOMENDACIONES

5.3. Remitir a las partes interesadas, el resultado de la investigacién, para fines de prevencion.

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

5.5. Considerar la complejidad de la maniobra de toque y despegue, al momento de poner
potencia (fase de aceleracién), incrementando las precauciones que permitan controlar el
efecto que produce el torque del motor.

INVESTIGADOR TECNICO

ANEXO
Anexo “A’, Informe Técnico.

DISTRIBUCION
EJ. N° 1.- DGAC., DPA, Expediente 1897JA.




ANEXO “A”

INFORME TECNICO
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DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

INFORME TECNICO

1. ANTECEDENTES GENERALES DEL SUCESO N° 1897JA

Lugar, fecha y hora local : Aerédromo La Victoria de Chacabuco (SCVH),
comuna de Colina, Regién Metropolitana, el 2 de
junio del 2019 a las 16:35 hora local.

Tipo de aeronave : Avién fabricado por Piper Aircraft, modelo PA-28-161,
de ala baja, monomotor, con hélice de paso fijo y tren
de aterrizaje del tipo triciclo fijo.

Sintesis del suceso g La piloto al mando, durante un toque y despegue en
la pista 21, del Aerédromo La Victoria de Chacabuco
(SCVH), se sali6 a la izquierda de la pista, terminando
la aeronave estrellada.

Consecuencias : La piloto al mando y los pasajeros resultaron ilesos y

la aeronave con dafios.

2. PROPOSITO Y ALCANCE

21. Establecer las causas técnicas que hubiesen provocado o contribuido al suceso de aviacién
investigado.

22 Proponer recomendaciones de orden técnico, para adoptar medidas tendientes evitar su

repeticién en el futuro.

3. DANOS EN LA AERONAVE

3.1. Motor: Bancada, con diversas fracturas y deformaciones. Capotas, deformadas.

3.2. Hélice: Una de las palas, doblada hacia atras. El cono o spinner deformado.

3.3. Tren de aterrizaje: El amortiguador del tren de nariz se encontraba desprendido de la

bancada e incrustado en la parte inferior del fuselaje. El tren principal derecho, fracturado
en uno de los puntos de anclaje y con su neumatico desmontado. El tren principal izquierdo
se fracturé en el punto de unién al ala, dafidandose el recubrimiento superior del ala.

34. Alas: El ala izquierda, con diversas fracturas y deformaciones. El flap y el alerdn,
deformado. Ala derecha con deformaciones en su borde de ataque.
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INSPECCIONES

En el sitio del suceso, el equipo investigador efectud una inspeccion fisica a la aeronave,
constatando lo siguiente:

En el interior de la cabina, se encontraron los certificados de matricula y de
aeronavegabilidad, la bitacora de vuelo de la aeronave, manual de vuelo, un botiquin de
primeros auxilios y un extintor de incendios. Todos sin observaciones.

Los cinturones de seguridad, se encontraban en buenas condiciones y aseguraban
correctamente.

Los asientos se encontraron afianzados a los rieles, asegurando en todas las posiciones
seleccionadas, sin observaciones.

Los parabrisas se encontraron sin observaciones, lo que no dificultaba la vision.

Se probaron los frenos encontrandose que al aplicar presion estos respondian en forma
normal.

Los instrumentos de vuelo y de motor se encontraban con sus marcas de acuerdo a lo
sefalado en el manual de vuelo y estaban sin deterioro fisico.

El transmisor localizador de emergencia (ELT) estaba asegurado en la parte posterior de la
cabina. El interruptor remoto estaba seleccionado en posicion “ARM”. Fue activado debido
al impacto, siendo desconectado por la piloto al mando, después del suceso.

Los indicadores de posicion de los compensadores del timén de direccion y de profundidad,
se encontraban en posicién neutral (0).

El ala derecha se encontraba separada 2 centimetros del fuselaje del avién, con
deformaciones en su borde de ataque.

El ala izquierda estaba desprendida de su raiz, con su viga fracturada. Las fracturas tenian
caracteristicas de sobre-esfuerzo instantaneo, sin evidencias de corrosién ni fatiga de
material. El ala se encontré torcida hacia atras y bajo el fuselaje (ver fotografia N°1).
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41.12.
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Fotografia N°1. “Vistas del avién en el lugar del impacto final”.
Debido a los esfuerzos de torsiéon en el ala izquierda, la caferia de alimentacién de
combustible a la selectora se fracturd, produciendo un derrame de combustible hacia el
terreno.
El tren de nariz estaba desprendido de la bancada. Debido a las fracturas y la dinamica del
suceso, se encontré incrustado en la parte inferior del fuselaje, dafiando el sistema de
direccién de la rueda de nariz y la barra de torque de los pedales. El neumatico se
encontraba inflado y en buen estado.
Las barras actuadoras de la direccién del tren de nariz, se encontraron dobladas hacia
abajo, impidiendo su desplazamiento.
El shimmy damper no evidenciaba filtraciones.
El amortiguador del iren principal derecho estaba totalmente extendido, debido a la fractura
en uno de sus puntos de anclaje. La rueda giraba sin observaciones. Su neumatico estaba
desinflado, con diversos cortes en la banda interna y parcialmente desmontado de la llanta.
El tren principal izquierdo, debido a una carga de impacto vertical contra el terreno, se
fracturd en el punto de unién al ala, dafiandose el recubrimiento superior del ala, debido al
sobre esfuerzo. Esto, ademas produjo que el pistén del cilindro de la pierna se desprendiera
de su alojamiento y fracturara la union de los soportes (oreja) del cilindro, que sostiene una
de las “forque link”. Las fracturas no tenian evidencia de fatiga o corrosion (ver fotografia
N°2).



I Tren de aterrizaje principal derscho I Trende aterrizaje de nariz
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4.1.17.

4.1.18.

4.1.19.

4.1.20.

41.21.

4.1.22.

4.1.23.

4.1.24.

4.2

La rueda del tren principal izquierdo giraba sin observaciones. El neumético estaba inflado
y en buen estado. Se encontré manchado con liquido hidraulico.

Ambos estanques de combustible tenian sus tapas aseguradas.

Del estanque derecho se extrajeron 25 litros de combustible. El combustible era de color
azul caracteristico de una gasolina de aviacién de octanaje 100 LL. La muestra obtenida,
no evidenciaba presencia de sedimentos, ni de agua.

El estanque izquierdo se encontraba con la manguera de alimentacién de combustible
cortada, por lo cual el combustible de ese estanque se derramé en el terreno.

Se encontré presencia de combustible en la manguera hacia la bomba de combustible y en
el filtro de combustible. La inspeccién al filtro no evidencié presencia de sedimentos ni agua.
El nivel de aceite del motor estaba en rango normal. Las 8 bujias y al amés de encendido
se encontraron sin observaciones. Ambos magnetos estaban correctamente afianzados, al
igual que sus conexiones de masa.

El mando del acelerador y de mezcla se encontraron en la posicién atras (cortados). Al ser
accionados, se movian en todos sus rangos, sin observaciones.

La hélice se encontré con su ferreteria correctamente afianzada y asegurada. Una de sus
palas se encontré deformada, desde su raiz y en direccién hacia atrés, con evidencia de
haber impactado girando, contra un monticulo de tierra. La otra pala no tenia evidencias de
impacto ni deformaciones.

INSPECCION AL SISTEMA DE FRENOS



4.2.1.

42.2.

423.

424,

4.2.5.

4.2.6.

EJEMPLAR N2 _1/HOJANS 5 /

La aeronave fue trasladada a un lugar mas estable y seguro, en el mismo aerédromo.
Posteriormente, se efectué una inspeccion detallada al sistema de frenos, estableciéndose
lo siguiente:

La aeronave se encontraba sélo con su ala derecha instalada. Todos los componentes del
sistema de frenos del mismo lado, estaban integros.

El freno del lado izquierdo, debido a la fractura del ala y de su pierna, se encontraba con la
manguera de la linea hidraulica hacia el conjunto de freno cortada (esta debié ser cortada
para remover el ala).

Se efectué una prueba funcional al sistema de frenos del lado derecho, siendo aplicada
presion en el pedal derecho, mientras se giraba manualmente la rueda del mismo lado.
Inmediatamente se detuvo el giro, condicién que se mantuvo mientras se accionaban los
pedales.

En relacién a la rueda del lado izquierda, debido a los dafios estructurales, no se pudo
efectuar la prueba.

Al desmontarse las mangueras de los conjuntos de frenos, salié un fluido liquido espeso,
aceitoso y de color rojizo obscuro, (ver fotografia N°3).

Fotografia N°3. “Muestra de fluido extraido desde las mangueras de freno”.

En el depdsito de liquido de freno, ubicado en el mamparo cortafuego, no se encontré
evidencia de liquido en su interior.
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La muestra de fiuido obtenida desde el sistema de frenos fue de aproximadamente 5
centimetros cubicos, cantidad insuficiente para realizar una prueba en un laboratorio
especializado.

Ambos discos de freno se encontraban en buen estado, sin embargo, su espesor era de
0,185 pulgadas, siendo el limite establecido por el fabricante para ser encontrados servibles
de 0.205 pulgadas.

Las mangueras fueron cortadas longitudinaimente para verificar su estado, no
encontrandose observaciones.

Los neumaticos no tenian huellas de frenado o de un bloqueo de frenos y estaban en
buenas condiciones.

INSPECCION DEL TIMON DE DIRECCION Y CONTROL DE DIRECCION DE LA RUEDA
DE NARIZ

Las barras actuadoras del sistema de control de direccion de la rueda de nariz, estaban
deformadas. Esta condicidn no permiti6 mover los pedales y con ello, el poder verificar el
libre recorrido del timén de direccion.

Ambas barras fueron cortadas para destrabar el sistema y asi se verificé el accionamiento
de los pedales y del control del timén de direccion, en todos sus recorridos, sin
observaciones.

Los cables de mando del timén de direccién, no presentaban obstrucciones ni dafios.

Los pedales se movian libremente, sin observaciones.

Los mecanismos de los actuadores de compensacion, del timén de direccién y el timén de
profundidad, operaban sin observaciones.

ESTADO DE MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE

La revision de los registros de aeronavegabilidad continuada, permitié establecer que el

operador cumplia con el programa de mantenimiento aprobado y con las modificaciones e
inspecciones mandatorias (MIM) establecidas para la célula, el motor y la hélice.

La dltima inspeccién Anual/100 horas, fue terminada el 06/05/2019 a las 2.111,7 horas de
servicio de la aeronave (3,3 horas antes del suceso investigado). Esta inspeccion fue
realizada por una organizacion de mantenimiento aprobada (OMA), autorizada y habilitada
en el tipo de aeronave. En esta inspeccion, sélo se revisoé el nivel de liquido hidraulico en el
depésito, encontrandose sin observaciones. Finalizada la inspeccién, la aeronave fue
encontrada en condicién segura para su retorno al servicio.
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La revision de la documentacion, desde la Uitima inspeccién, no establecié la existencia de
discrepancias que afectaran el funcionamiento de la aeronave.

El ditimo pre-vuelo realizado por la piloto al mando de la aeronave, no establecié la
existencia de discrepancias.

RELATO DE LA PILOTO AL MANDO
La piloto al mando relat6é que efectud el pre-vuelo de la aeronave, la prueba de frenos y de

potencia del motor, no encontrando novedades en el funcionamiento de la aeronave que le
hubieran impedido emprender el vuelo.

ANALISIS

La revision de los registros de aeronavegabilidad continuada, no establecio6 la existencia de
registros de discrepancias, que hubieran contribuido al suceso investigado.

El resultado de las inspecciones efectuadas a los sisten;las de la aeronave, no estableciot Ia
existencia de fallas en sus sistemas.

No fue posible realizar un peritaje quimico al liquido hidraulico, encontrado en el sistema de
frenos de la aeronave, debido a la escasa cantidad que se pudo recolectar.

Los discos de frenos se encontraban sin ralladuras, sin fracturas ni marcas de sobre
calentamiento, que hubiesen evidenciado una falla en su funcionamiento, pero bajo el limite
minimo, establecido por el fabricante.

Conforme a lo sefialado por la piloto al mando, las pruebas funcionales efectuadas antes
del vuelo, no evidenciaron fallas en los sistemas de la aeronave que le hubiesen impedido
realizar el vuelo. Por lo anterior, éstos no habrian sido factores causantes o contribuyentes,
a la salida de pista de la aeronave, durante la maniobra de toque y despegue.

Respecto a los dafos encontrados en la aeronave, son concordantes con la dinamica del
suceso.

CONCLUSIONES

El operador cumplia con el programa de mantenimiento aprobado, con las modificaciones
e inspecciones y con la normativa vigente para el tipo de aeronave.

Los discos de frenos estaban bajo el limite minimo establecido por el fabricante.

El sistema de control de la rueda de nariz y timén de direccién, no evidencié la existencia
de fallas previas.

Las pruebas realizadas por la piloto, antes del vuelo, no detectaron fallas en la aeronave.



8.5.
8.6.

RECOMENDACIONES
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Los dafios de la aeronave fueron a consecuencia de la dinamica del suceso.
No se encontraron elementos técnicos o mecanicos, que hubieran causado o contribuido a

la pérdida de control de la aeronave, durante la carrera de despegue.

No hay.

ALEX SQKIS DIAZ
INVESTIGADOR TECNICO



EJEMPLAR N2 _1/HOJAN? 9 /

APENDICE 1

A.- ANTECEDENTES DE LA AERONAVE

FABRICANTE PIPER
MODELO PA-28-161
NUMERO DE SERIE 28-41322
ANO FABRICACION 1989
PESO VACIO 650 kilos
PESO MAXIMO DESPEGUE 1.050 kilos
CONDICION DE VUELO VFR
UTILIZACION Privada
TOTAL 50 galones US.
CAPACIDAD DE COMBUSTIBLE USABLE 48 galones US.
NO USABLE 2 galones US.
DESDE HASTA PARA
RANGOS DEL CENTRO DE GRAVEDAD (pulgadas) (pulgadas) (libras)
83 93 2325
TRIPULACION DE
SR VUELO PASAJEROS
1 3
FUENTE

HORAS DE SERVICIO AL DiA DEL
SUCESO

2.115,0 horas.

Bitacoras de wvuelo y de

mantenimiento de la
aeronave.
TIPO ULTIMA INSPECCION FECHA HORAS DE SERVICIO
Anual /100 horas 06/05/2019 21117

B.- ANTECEDENTES DEL MOTOR

FABRICANTE Lycoming.

MODELO 0-320-D3G.

NUMEROS DE SERIE L-15661-39A

TIEMPO DESDE OVERHAUL

2.111,7 horas

TIPO/FECHA DE ULTIMA INSPECCION

Anual /100 horas a las 2.111,7 horas de la aeronave
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C. ANTECEDENTES DE LA HELICE

FABRICANTE Sensenich.
MODELO 74DM6-0-60
NUMERO DE SERIE AB3727
TIEMPO DESDE OVERHAUL 1.110,3 horas.

TIPO Y FECHA DE ULTIMA INSPECCION

Anual /100 horas a las 2.111,7 horas de la aesronave

D.- DOCUMENTACION EN LA AERONAVE

REGISTRO DE EXTENSIONES DE
VIGENCIA DE CERTIFICADO DE
AERONAVEGABILIDAD (EVCA)

CATEGORIA

EMITIDO

EXPIRACION

Normal/Utilitaria

06/05/2019

31/05/2020

CERTIFICADO DE MATRICULA

Sin observaciones.

MANUAL DE VUELO

Sin observacion

BITACORA DE VUELO

Sin Observaciones.

E.- DOCUMENTACION DE AERONAVEGABILIDAD

PROGRAMA DE MANTENIMIENTO

De acuerdo al aceptado por la DGAC.

TIPO DE ORGANIZACION
MANTENIMIENTO AERONAUTICO

DE

Centro de Mantenimiento Aeronautico (DAN 145).

HABILITACIONES LIMITACIONES
Estructuras Clase 1.
Matares Class 1 Aeronaves: PA-28-161 y otros.

OTORGAMIENTO EXPIRACION

Indefinido.
AERONAVE MOTOR HELICE
CERTIFICADO DE TIPO
S Sl Sl

INFORME DE PESO Y BALANCE Sin observaciones
BITACORA DE LA AERONAVE Sin observaciones.
BITACORA DE MOTOR Sin observaciones.
BITACORA DE HELICE Sin observaciones.




