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ANTECEDENTES

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

DESCRIPCION DEL ACCIDENTE

El dia 13 de enero de 2020, el piloto privado de avién al mando de una aeronave Cessna,
modelo A152, con un pasajero a bordo, durante el aterrizaje a la pista 19 del Aerédromo Marcel
Marchant (SCPF), ciudad de Puerto Montt, Regién de Los Lagos, perdié el control direccional
del avion, saliéndose a la izquierda de la pista, recorriendo 174 metros fuera de esta, hasta
detenerse. A consecuencia de lo anterior, el piloto al mando y el pasajero resultaron ilesos y Ia
aeronave con darios.

1. INFORMACION DE LOS HECHOS
iy RESENA DEL VUELO
B El dia 13 de enero de 2020, el piloto privado de avién al mando de la aeronave

Cessna, modelo A152, junto a un pasajero, despegé desde el Aerédromo Marcel
Marchant (SCPF), ciudad de Puerto Montt, con la intencién de realizar un vuelo
local de 30 minutos de duracion, para luego regresar al aerédromo de despegue.

1.1.2. Al arribo a la pista 19 del Aer6édromo Marcel Marchant (SCPF), y durante la toma de
contacto, el avibn comenzé a desviarse hacia la izquierda.

1.1.3 Producto de lo anterior, el piloto no logré corregir el desvio del avion a la izquierda,
saliéndose de la pista y recorriendo 174 metros hasta detenerse.

1.14. A consecuencia del suceso, el piloto al mando y el pasajero resultaron ilesos, y la
aeronave con dafios.



Ejemplar N° _1 /HojaN°®_3/25 [/

1.2. LESIONES A PERSONAS
LESIONES Tripulacién Pasajeros Otros Total
Mortales
Graves
Menores
Ninguna 01 01 02
TOTAL 01 01 02
1.3. DANOS DE LA AERONAVE

La aeronave resultd con dafios en la hélice, pierna de nariz y ala derecha.

Ver anexo “A” Informe Técnico.

1.4. OTROS DANOS
No hubo.
1.5 INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION
1.5.1. Piloto
ITEM ANTECEDENTES
EDAD 26 anos.
LICENCIA Piloto privado de avion.
Clase: Monomotor terrestre.
HABILITACIONES Tipo: N/A.
Funcion: N/A.
REGISTRA ACCI/INCID. No.
CERTIFICADO DE
4 Clase C2, vigente, apto y uso de lentes.
MEDICINA DE AVIACION
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1.5.2. Experiencia de Vuelo
ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 61:06
HRS. DE VUELO 30 DIAS PREVIOS 02:12
HRS. DE VUELO 60 DIAS PREVIOS 04:54
HRS. DE VUELO 90 DIAS PREVIOS 09:54
HRS. DE VUELO DIA DEL SUCESO 00:30
HRS. DE VUELO TOTALES 10424
1.6. INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
16.1; Antecedentes de la aeronave
ITEM ANTECEDENTES
FABRICANTE Cessna.
MODELO A152
N° SERIE A 1520901
ANO FABRICACION 1980
P.V.! [1.212,06 Ib.
PESOS CERTIFICADOS
P.M.D? |1.670 Ib.
ULTIMA INSPECCION Anual, el 12 noviembre 2019

1 P.V: Peso vacio.
2 P.M.D: Peso maximo despegue.
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ANTECEDENTES MOTOR
FABRICANTE Lycoming.
MODELO 0-235-L.2C
N° SERIE RL-18487-15
TIEMPO DESDE OVERHAUL 1.346,2 horas.

ULTIMA INSPECCION

De 100 horas, el 12 noviembre 2019.

Antecedentes de la hélice

ANTECEDENTES HELICE
FABRICANTE Sensenich.
MODELO 72CKSB-0-52
N° SERIE K11083
TIEMPO DESDE OVERHAUL 528,6 horas.
ULTIMA INSPECCION De 100 horas, el 12 noviembre 2019.

Documentacion a bordo

DOCUMENTACION

CONDICION

CERTIFICADO MATRICULA

Sin observaciones.

CERTIFICADO AERONAVEGABILIDAD

Sin observaciones.

MANUAL DE VUELO

Sin observaciones.

BITACORA DE VUELO

Sin observaciones.




1.6.5.

1.6.5.1.

1.8.5.2.

1.6.5.3.

Ejemplar N° _1_/ HojaN°_6/25 /

Inspecciones

El equipo investigador inspeccioné la pista 19 del Aerédromo Marcel Marchant
(SCPF), ciudad de Puerto Montt y posteriormente la aeronave, obteniendo las
siguientes evidencias:

De acuerdo a informacién recopilada, la toma de contacto del avién con la pista se
habria realizado a 134 metros del umbral 19, es decir, en el primer tercio de la pista.

Desde el punto de la toma de contacto hasta el lugar de salida de pista del avién, no
se encontraron evidencias de marcas en la superficie asfaltica dejadas por los

neumaticos del avion (Fotografia 1).

FOSICION FINAL DEL AVION

Fotografia 1: Superficie de la Pista 19.

Desde el lugar que el avién salidé de la pista hasta el punto de detencidn final, se
observaron marcas en la tierra y vegetacién que mostraban una trayectoria de
desplazamiento, con una desviaciéon progresiva hacia la izquierda, las que se
extendian por 174 metros hasta el punto de detencién final de la aeronave.
(Fotografia 2).
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Fotografia 2: Huellas de desplazamiento fuera de pista.

En el punto de detencién final del avién, se encontré una marca dejada por la rueda
de nariz y un fragmento de carenado de la misma pierna (Fotografia 3).

Fotografia 3: Marca de la rueda delantera y fragmento del carenado.

La pierna de nariz del avién se encontraba con dafios en las barras de control
direccional, amortiguador de vibraciones, soporte de la pierna de nariz en la
bancada de motor y carenado de la pierna de nariz, producto del desplazamiento en
el terreno irregular y posterior detencién en forma abrupta (Fotografia 4).
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Fotografia 4: Darios en la pierna de nariz.

1.6.5.6. El carenado de punta de ala derecha, en su borde de ataque, se encontraba
fracturado, con pérdida de material y con restos de vegetacion. Costillas y
recubrimiento de la zona de punta de ala, deformadas (Fotografia 5).

Fotografia 5: Dafios en el ala derecha del avién.

1.6.5.7. La hélice se encontré con dafios. Una de las palas se encontraba doblada hacia
atras y con ralladuras en el sentido de giro de la hélice; ambas palas con pérdida de
material en la punta del borde de ataque (Fotografia 6).
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Fotografia 6: Dafios en la hélice.

Los neumaticos no evidenciaban desgastes anormales ni otras observaciones.

Si bien las barras de control direccional estaban desconectadas de la pierna de
nariz, producto de las fracturas, se pudo comprobar el movimiento de éstas al
actuar los pedales del avién.

Se verifico el libre movimiento de los controles de vuelo y de motor, los cuales no
presentaron observaciones.

Se verificd el funcionamiento del sistema de frenos, el cual no presentaba
filtraciones ni anomalias.

En el sector de los pedales (posicion del piloto y pasajero), no se observaron
elementos sueltos que hubiesen provocado un trabamiento de ellos.

El parabrisas no presentaba observaciones que pudieran afectar la visibilidad.
Ver anexo “A”, Informe Técnico.

Historial de Mantenimiento

El operador demostrd, mediante sus registros de mantenimiento, que cumplia con
el Programa de Mantenimiento con las frecuencias establecidas por el fabricante y
la normativa aeronautica vigente.
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En la documentacién revisada, no habia registro de discrepancias asociadas a los

sistemas de propulsién, frenos ni controles de vuelo de la aeronave.
Ver anexo “A” Informe técnico.

Peso y Balance

De acuerdo a los antecedentes entregados por el piloto, el peso de la aeronave al
despegue desde el Aerédromo Marcel Marchant (SCPF), era de:

Peso Vacio : 1.221,06 Ib.
Piloto y pasajero : 356,00 Ib.
Aceite : 11,30 Ib.
Equipaje : 2,00 Ib.
Combustible : 73.00 Ib.
Total : 1.663,36 Ib.

De acuerdo con los datos anteriores, el peso de la aesronave se encontraba bajo el
peso maximo de despegue (1.670 Ib.), y el CG 34,61 estaba dentro de los limites
(entre 32,65 y 36,5 para un peso menor a 1.670 Ib).

INFORMACION METEOROLOGICA

Del Informe Técnico Operacional N° 030/20 de la Direccién Meteorolégica de Chile,
requerido para la fecha, hora y lugar del accidente, se extrajo lo siguiente:

Conclusiones:

“El dia 13 de enero de 2020, entre las 19:00 y las 20:00 hora local, sobre el sector
del aerédromo Marcel Marchant, provincia de Llanquihue, Regién de Los lagos, se
observé una condicién de pre-frontal.

De acuerdo a lo observado en las imagenes de satélite de las 15:00 hora local, en el
lugar de interés, el cielo se presentd despejado.

Segln la informacién METAR del aeropuerto El Tepual (SCTE), distante 15 Km del
aerédromo Marcel Marchant (SCPF), del dia 13 de enero de 2020 entre las 19:00 y
las 20:00 hora local, el viento tuvo direccion suroeste con velocidad de 10 nudos,
variando a direccion suroeste y oeste. La visibilidad estuvo sobre los 10 Km, con
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nubes dispersas a 2.000 pies variando a escasa nubosidad, mientras que, la
temperatura del aire varié de 17°C a 16°C.

Adicionalmente, segln los audios recopilados, la condicién de viento entregada por
el Servicio de Informacion del Aerédromo (SCPF) al piloto, al momento del
aterrizaje, era de componente 210° con 07 nudos.

COMUNICACIONES

Las comunicaciones entre el piloto y el Servicio de Informacién de Transito del
Aerédromo (SCPF) se realizaron en forma normal, recibiendo informacién de viento
al momento de aterrizar. El piloto al mando no comunicé la existencia de algin

problema en el funcionamiento del avién, durante el aterrizaje.

INFORMACION DEL AERODROMO

De acuerdo a la Publicaciéon de Informacion Aeronautica (AIP CHILE) Volumen |, las

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

Nombre del Aerédromo : Marcel Marchant B.
Designador OACI : SCPF.

Ubicacion : 41°27'28"S, 72°55'07"W.
Elevacion : 112 metros (367 pies).
Pistas < 01/19.

Dimensiones : 1.000 x 18 metros.
Horas de operacién : HJ?

Uso : Publico.

INCENDIO

No aplicable.

SUPERVIVENCIA

El piloto al mando y el pasajero abandonaron la aeronave por sus propios medios.

No se observaron fallas en los asientos ni en los arneses de seguridad de la

aeronave.

3 HJ: Desde el comienzo del crepusculo civil matutino hasta el fin del creplisculo civil vespertino.
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INFORMACION ADICIONAL

Lista de verificacion del avion Cessna, modelo A152

En el item “Aterrizaje Normal”, se sefiala lo siguiente:

Airspeed : 60-70 Kias (flaps UP).

Wing Flaps : As desired (Below 85 Kias).
Airspeed : 55-65 Kias (Flaps Down).
Touchdown : Main Wheels First.

Landing Roll : Lower Nose Wheel Gently.
Braking : Minimun Required.

Registro de filmacion desde el interior de la cabina del avién accidentado

Se obtuvo el registro de la filmacion realizada desde la cabina del avién
accidentado, que muestra el aterrizaje y la posterior salida de la pista de la
aeronave. En este video, se observa que, en un primer momento, las ruedas del
tren principal hacen contacto con la pista en el eje central de esta. A partir de ese
momento, el avibn comienza con una desviacion progresiva hacia la izquierda,
continuando la trayectoria del avién hacia ese costado, saliéndose de la pista.

El Manual del Piloto de Conocimientos Aeronauticos (FAA-H-8083-25A)

El Manual de la Federal Aviation Administration (FAA), en su capitulo
“Aerodinamica del Vuelo”, sefiala lo siguiente:

Reaccién del Torgue:

“La reaccion del torque involucra la Tercera Ley de Newton de la fisica, para cada
accion hay una reaccion igual y opuesta. Aplicada a la aeronave, significa que como
las partes internas del motor y la hélice estan girando en una direccién, una fuerza
igual esta tratando de hacer girar el avién en la direccién opuesta”.

NOTA: La mayoria de los motores de avién construidos en Estados Unidos giran la
hélice hacia la derecha, visto desde el asiento del piloto. La discusidén aqui es con
referencia a esos motores.



1.13.1.

Ejemplar N° _1 /HojaN°_13/25 /

“Cuando las ruedas de la aeronave estan 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 reaccion 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°1).

f

Fen

Imagen N°1: Reaccién del Torque en la aeronave.
RELATOS

Extracto del piloto al mando

El Piloto indicé que despegd desde el Aerédromo Marcel Marchant (SCPF),
acomparfiado de un pasajero, para realizar un vuelo local de 30 minutos.

Antes del vuelo, el piloto verificd la condicion del avion, considerando entre otros, el
sistema de frenos y control de direccién, sefialando que todo se encontraba sin
observaciones.

Luego de realizar el vuelo programado, planificé aterrizar en la pista 19 de SCPF,
para lo cual configurd la aeronave segun la lista de verificacién, ingresando a base
con 70 nudos de velocidad y 20° de flaps y en final full flaps.

Durante el aterrizaje, se realizé la toma de contacto en el primer tercio de la pista,
con las ruedas del tren principal y posteriormente con la rueda de nariz. En ese
momento el avion se comenzo a desviar a la izquierda, por lo cual el piloto aplico
pedal derecho, sin tener respuesta correctiva a esta accién. A raiz de lo anterior, el
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piloto colocé potencia junto con aplicar nuevamente pedal derecho, oportunidad en
la cual tampoco tuvo respuesta, continuando el desplazamiento hacia el costado
izquierdo y fuera de la pista. Luego de ello, cortd la potencia y la mezcla de
combustible del avién.

Finalmente, la aeronave al momento de detenerse fuera de la pista se incliné hacia
delante (efecto pivote), impactando la hélice y ala derecha contra el terreno, para
luego regresar a su posicién horizontal.

Posteriormente, el piloto declaré que cortd todo lo relacionado con combustible y

motor, saliendo de la aeronave él y su pasajero, por sus propios medios.

Extracto del Técnico de Servicio de Vuelo

El Técnico de Servicio de Vuelo que se encontraba en la torre de Control, relaté que
el piloto al mando luego de notificar que aproximaba para aterrizar, se le entregaron
las condiciones del aerédromo y se le pidié notificar en base izquierda a la pista 19.
Luego, se le informé direccién e intensidad del viento y que la pista estaba libre
para aterrizar. Posteriormente, al momento que la aeronave tocé las ruedas en la
pista, observé que el piloto perdié el control de la aeronave, desviandose hacia el
costado izquierdo, para luego salirse de esta a la cuadra de la calle de rodaje Alfa.
Una vez que la aeronave se detuvo, se inclind hacia adelante tocando el motor
contra el suelo, para luego volver a la posicion horizontal.

ANALISIS

La verificacién de la licencia y habilitaciones del piloto al mando permitié establecer
que contaba con los requisitos exigidos reglamentariamente para operar la
aeronave, en el vuelo en que se produjo el suceso investigado, no existiendo

observaciones.

La aeronave estaba con su certificado de aeronavegabilidad valido al momento del
accidente y su mantenimiento se realizaba de acuerdo con la normativa
aeronautica, sin observaciones, no siendo un factor causal o contribuyente al hecho
investigado.

Respecto a las inspecciones efectuadas por el equipo investigador a los
mecanismos de controles de vuelo, al control direccional y al sistema de frenos del

avion, permitieron concluir que no hubo discrepancias o fallas, motivo por el cual, es
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posible descartar cualquier factor mecanico que hubiese causado o contribuido al
accidente.

En relacién al desvio hacia la izquierda del avién, el piloto sefialé que, al tocar la
rueda de nariz, la aeronave comenz6é a desviarse a la izquierda. Al respecto, y al no
haber encontrado problemas mecanicos en el sistema de direccién del avion, es
posible sefialar que el piloto no corrigié con pedal derecho en forma oportuna la
desviacion a la izquierda del avién, lo cual contribuyé al suceso.

Posteriormente, el piloto relaté que, debido a que la aeronave continuaba con el
desvio a la izquierda, aplicé potencia al motor para regresar a la pista. Al respecto,
la aplicacién de potencia agravé la pérdida de control direccional y el desvio hacia
la izquierda a consecuencia del efecto del torque, contribuyendo a que la aeronave
saliera fuera de la pista de aterrizaje y aumentara su desplazamiento fuera de ella,

situacién que contribuyé a la ocurrencia del suceso.

En cuanto a las condiciones meteorolégicas para el aterrizaje a la pista 19, el piloto
fue informado que la direccién del viento era de los 210° con una intensidad de 07
nudos. Por lo tanto, la aeronave al aterrizar tenia una componente de viento de
frente de 07 nudos y de la derecha de 02 nudos, condicién que no causé ni
contribuyé al suceso investigado.

Respecto a los dafios encontrados en la aeronave, son concordantes al
desplazamiento fuera de la pista en terreno irregular y posteriormente al contacto
del avién contra el terreno al inclinarse hacia adelante, al momento de detenerse.

CONCLUSIONES

El piloto al mando mantenia su licencia y habilitaciones vigentes para la operacién
de la aeronave objeto de esta investigacion.

El mantenimiento de la aeronave se realizaba de acuerdo con la reglamentacién
aeronautica, sin observaciones.

No hubo elementos mecanicos del avién que hubiesen causado o contribuido al
accidente.

El piloto, durante el desvio a la izquierda del avién, no corrigié6 adecuadamente con
pedal derecho, lo cual, contribuyé al suceso.
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Anexo “A” Informe Técnico.

DISTRIBUCION
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El piloto, durante el desvio a la izquierda del avién, aplicé potencia, lo cual
contribuyé a aumentar el desvio y a aumentar el desplazamiento del avién durante

la salida de pista.

Las condiciones de viento al momento del aterrizaje en la pista 19, no causé ni

contribuyé al suceso.
Los darios del avién son concordantes con la dinamica del suceso.

CAUSA

Pérdida de control direccional del avién durante el aterrizaje, lo que produjo que se

desviara hacia el costado izquierdo y se saliera de la pista, resultando con dafios.

FACTORES CONTRIBUYENTES

No corregir adecuadamente con pedal derecho el desvio a la izquierda del avion,
durante la toma de contacto.

Aplicar potencia durante la pérdida de control direccional del avién, agravando el
desvio a la izquierda y aumentando Ia trayectoria de desplazamiento fuera de la
pista.

RECOMENDACIONES

Remitir a las partes interesadas los resultados de la investigacién, para fines de
prevencion.

Difundir el suceso investigado a través de la péagina Web y otros medios
institucionales, a todos los operadores de aviacién general, reiterando los efectos
del torque al aplicar potencia para la recuperacion del control direccional al
momento del aterrizaje y las consecuencias que puede producir en una pérdida de

control direccional y una posterior salida de pista.

GABRIEL MARDONES RIV

EJ. N° 1.- DGAC., DPA, Expediente.
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INFORME TECNICO

1. ANTECEDENTES GENERALES DEL SUCESO N° 1914GM

LUGAR, FECHA'Y HORA LOCAL

TIPO DE AERONAVE

TIPO DE SUCESO

SINTESIS DEL SUCESO

CONSECUENCIAS

: Aerbdromo Marcel Marchant (SCPF),

ciudad de Puerto Monit, Regién de Los
Lagos, el 13 de enero del 2020 a las 19:49
hora local.

: Avion fabricado por Cessna, modelo A152,

de ala alta, monomotor reciproco, hélice de
paso fijo y tren de aterrizaje tipo triciclo fijo.

: Accidente de Aviacion.

: Durante el aterrizaje en la pista 19 de

SCPF, el avién se desvi6 progresivamente
hacia la izquierda, saliéndose de la pista y
recorriendo 174 metros fuera de esta,
hasta detenerse.

: El piloto y su acompafiante resultaron

ilesos.

La aeronave con dafos.
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PROPOSITO Y ALCANCE

Establecer las causas técnicas que hubiesen provocado o contribuido al suceso de

aviacion investigado.

Proponer recomendaciones de orden técnico, para evitar su repeticion.

DANOS EN LA AERONAVE

Hélice

Ambas palas con pérdida de material en sus extremos y una de ellas deformada hacia
atras.

Tren de aterrizaje

Soporte de la pierna de nariz en la bancada de motor, doblada hacia atras. Barras de
control direccional, fracturadas; amortiguador de vibraciones de la piema de nariz,
fracturado en uno de sus extremos y carenado de la pierna de nariz, quebrado.

Alas

Ala derecha: Carenado de punta del ala, fracturado en el borde de ataque. Costillas y
recubrimiento de la zona de punta de ala, deformadas.

Ver fotos en Apéndice N° 2.

Evidencia de incendio: No.

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

INSPECCIONES Y PRUEBAS FUNCIONALES

En el lugar del suceso, el equipo investigador realizé una inspeccién fisica visual a la

aeronave, constatando lo siguiente:

Inspeccidn interior

En el interior de la aeronave se encontraban los siguientes elementos:
Certificado de Matricula y Aeronavegabilidad, ambos vigentes.
Manual de vuelo de la aeronave.

Bitacora de vuelo.

Lista de verificaciones.

Botiquin de primeros auxilios.

Extintor de fuego, en condicién servible.

Inspeccion exterior

Se efectud una inspeccién a la aeronave, con los siguientes resultados:



4.2.1.

42.2.
4.2.3.

4.2.4.

4.2.5.

4.2.86.
4.2.7.
4.2.8.

4.2.9.
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Se verificé el funcionamiento de las superficies de control de vuelo, las que se movian
en todo su recorrido, con suavidad y sin observaciones.

Ambas ruedas principales giraban libremente, sin observaciones.

Se probaron los frenos de ambas ruedas principales los que funcionaban sin
observaciones.

El sistema de control de la rueda de nariz estaba desconectado por fracturas, del tipo
instantaneo (sin indicios de fatiga), de ambas barras de control direccional al haberse
doblado hacia atras el soporte de la pierna de nariz, producto del desplazamiento por
terreno irregular fuera de la pista.

Si bien las barras de control direccional estaban desconectadas de la pierna de nariz,
producto de las fracturas sefaladas, se pudo comprobar el movimiento de estas al
actuar los pedales del avion.

El nivel del liquido de frenos se encontraba sin observaciones.

El sistema de frenos no presentaba filtraciones.

La inspeccion visual efectuada al sistema de frenos permite sefialar que estaba sin
observaciones.

Los neumaticos estaban sin desgastes anormales ni otras observaciones.

4.2.10.La cantidad de combustible era de 5,2 galones US en el estanque izquierdo y 4,8

galones US en el derecho.

4.2.11. El parabrisas no presentaba dificultades para una correcta visibilidad.

5.2.

5.3.

ESTADO DE AERONAVEGABILIDAD O MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE

El operador demostré que cumplia con el Programa de Mantenimiento aprobado por la

DGAC en las frecuencias establecidas por el fabricante y la normativa aerondutica
vigente.

Con fecha 12/11/2019 a las 5.651,1 horas de la aeronave, 25,4 horas antes del suceso,
se efectud la ultima inspeccion anual en un Centro de Mantenimiento Aeronautico
(CMA), autorizado, habilitado y vigente en el tipo de aeronave. Al término de la
inspeccion, se certificé que los trabajos se habian realizado en forma satisfactoria y que
la aeronave se encontraba en condiciones de retornar al servicio.

Conforme a la inspeccion de pre vuelo efectuada por el piloto y registrada en la bitacora
de vuelo de la aeronave, esta se encontraba sin discrepancias.



2.4.

6.2.

6.3.

7.2.

7.3.
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En la documentacion revisada, no habia notas de discrepancias asociadas al sistema
direccional del avién, esto es coniroles de vuelo, frenos y sistema de control de
direccién de la rueda de nariz.

ANALISIS

El operador presento los regisiros del mantenimiento efectuado a la aeronave, los que
estaban en conformidad con el programa aceptado por la autoridad aeronautica y no
habia trabajos pendientes.

La inspeccion fisica efectuada a la aeronave y prueba funcional realizada a los mandos
de las superficies de control de vuelo, al sistema de frenos y de direccién de la rueda de
nariz, permite sefalar que la aeronave previamente al suceso, se encontraba sin
observaciones.

Los dafios que presentaba la aeronave son coherenites con los sobresfuerzos

generados por el desplazamiento por terreno irregular, posterior a la salida de |a pista.

CONCLUSIONES

El operador cumplia con el mantenimiento establecido en el programa de
mantenimiento, en conformidad con la normativa vigente.

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

Los dafios en la aeronave son coherentes con la dindmica del suceso.

RECOMENDACIONES

No hay

EDMUNDO ASENJO HIDALGO
INVESTIGADOR TECNICO
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INFORME TECNICO

APENDICE 1

A.- ANTECEDENTES DE LA AERONAVE

FABRICANTE Cessna
MODELO A152
NUMERO DE SERIE A1520901
ANO FABRICACION 1980
PESO VACIO 1.212,06 Ib.
PESO MAXIMO DESPEGUE 1.670 Ib.
RANGOS DE CENTRO DE Delantero Trasero Lb.
GRAVEDAD +31,0 +36,5 1.350 Ib.
+32,65 +36,5 1.670 Ib.
TRIPULACION PASAJEROS
PLAZAS
1 1
HORAS DE VUELO AL DIA 5.676.5 FUENTE
DEL SUCESO : ! Bitacora de vuelo.
ULTIMA INSPECCION FECHA TIPO HORAS DE VUELO
(ANUAL) 12/11/2019 Anual 5.651,1
B.- ANTECEDENTES DEL MOTOR
FABRICANTE Lycoming
MODELO 0-235-L.2C
NUMERO DE SERIE RL-18487-15

TIEMPO ENTRE OVERHAUL (TBO)

De acuerdo a DAN 92, Vol. 1
2.000 horas o 12 anos.

TIEMPO DESDE OVERHAUL (TSO)

1.346,2 hr.

ULTIMA INSPECCION

FECHA TIPO
12/11/2019 100 hr

HORAS DE VUELO
1.320,8 hr
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C.- ANTECEDENTES DE LA HELICE

FABRICANTE Sensenich
MODELO 72CKS6-0-52
NUMERO DE SERIE K11083
TIEMPO DESDE OVERHAUL (TSO) 528,6 hr.

TIEMPO ENTRE OVERHAUL (TBO)

On Condition DAN 92, Vol.1  1.000 horas.

ULTIMA INSPECCION

FECHA.

12/11/2019

TIPO HORAS DE
VUELO.

100 hr. 528,6 hr.

D.- DOCUMENTACION A BORDO

CERTIFICADO DE MATRICULA

Sin observaciones.

CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD

Sin observaciones.

MANUAL DE VUELO Sin observaciones.
BITACORA DE VUELO Sin observaciones.
LISTA DE CHEQUEOQO Sin observaciones.

E.- DOCUMENTACION DE MANTENIMIENTO

CERTIFICADO DE PESO Y BALANCE

Sin observaciones.

MANUAL DE MANTENIMIENTO

Sin observaciones.

BITACORA DE LA AERONAVE

Sin observaciones.

BITACORA DEL MOTOR

Sin observaciones.

BITACORA DE LA HELICE

Sin observaciones.




) ) )

) )

)

) )

> ) ) D) ) ) ) )

)

)

)

)

Ejemplar N° _1 /HojaN°_24/25 |

APENDICE 2

Fotografias

Vista general de la aeronave en el area del suceso.
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Principales darios: Punta de ala derecha, hélice y pierna de nariz.




