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INFORME FINAL
ACCIDENTE DE AVIACION
N21918HK

Aeronave : Avién Cessna, Modelo 172RG.

Lugar : Aerédromo Eulogio Sanchez
Errazuriz (SCTB),Comuna de
La Reina, ciudad de Santiago.

Fecha : 06 de marzo de 2020.
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ANTECEDENTES

La metodologia de la Investigacion considera las Normas y Métodos Recomendados (SARPS)
establecidos en el Anexo 13, “Investigacién de Accidentes de Aviacién”, 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 06 de marzo del 2020, un piloto de transporte de linea aérea, al mando de una aeronave
Cessna, modelo 172RG, en un vuelo local y con una pasajera a bordo, durante el aterrizaje en
la pista 19 del Aerédromo Eulogio Sanchez Errazuriz (SCTB), de la Comuna de La Reina,
Regidén Metropolitana, al llegar a la interseccién de la pista con la calle de rodaje “Charlie”,
colaps¢ la pierna de nariz de la aeronave, impactando la hélice con la pista, quedando detenida
en el lugar.

A consecuencia de lo anterior, el piloto al mando y la pasajera resultaron ilesos y la aeronave

con danos.

1 INFORMACION DE LOS HECHOS

1.1. RESENA DEL VUELO

1.1.1. El dia 06 de marzo del 2020, el piloto al mando de la aeronave Cessna, modelo
172RG, junto a una pasajera, despegd desde el Aerédromo Eulogio Sanchez
Errazuriz (SCTB), en un vuelo local, hacia el sector norte de la ciudad.

1.1.2. Posteriormente, cuando retornaba y luego de aterrizar en la pista 19, mientras

rodaba para abandonar la pista por la calle de rodaje “Charlie”, colapsé la pierna de
nariz de la aeronave, impactando la hélice y la parte inferior delantera del fuselaje
contra la superficie de la pista, quedando detenida en el lugar.
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Ejemplar N° _11_/Hoja N> 3/13 /

A consecuencia del suceso, el piloto y su pasajera resultaron ilesos y la aeronave

con danos.

LESIONES A PERSONAS

LESIONES Tripulacion Pasajeros Otros Total

Mortales

Graves

Menores

Ninguna 1 1 2
TOTAL 1 1 2
DANOS DE LA AERONAVE

La aeronave resulté con dafos en el tren de aterrizaje, hélice y parte inferior del

fuselaje.

Ver anexo “A” Informe Técnico.

OTROS DANOS

No hubo.

INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

Piloto
EDAD 36 arios.
LICENCIA Piloto transporte linea aérea de avion.

HABILITACIONES

Clase: Monomotor terrestre.
Tipo: A319, A320 y A321.
Funcién: Vuelo por instrumentos.

REGISTRA ACC/INCID.

No.

CERTIFICADO DE
MEDICINA DE AVIACION

Vigente, apto y sin observaciones.




1.5.2. Experiencia de Vuelo
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ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 62:36
HRS. DE VUELO 30 DIAS PREVIOS 72:06
HRS. DE VUELO 60 D!AS PREVIOS 153:42
HRS. DE VUELO 99 DIAS PREVIOS 236:54
HRS. DE VUELO DIA DEL SUCESO 04:30
HRS. DE VUELO TOTALES 92.024:20
1.6. INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
1.6.1. Antecedentes de la aeronave
FABRICANTE Cessna.
MODELQO 172RG
N‘: SERIE ] 172RG0850
ANO FABRICACION 1981
PV 1.695,97 Ib
PESOS CERTIFICADOS P.MDZ 12.650 Ib
ULTIMA INSPECCION 30 enero 2020
1.6.2. Antecedentes del motor
ANTECEDENTES MOTOR
FABRICANTE Lycoming.
MODELO 0O-360-F1A6
N° SERIE RL-28113-36A
TIEMPO DESDE OVERHAUL 76,3 horas
ULTIMA INSPECCION 50 HORAS 27 febrero 2020
1.6.3. Antecedentes de la hélice
ANTECEDENTES HELICE
FABRICANTE McCauley.
MODELO B2D34C220-B
N°¢ SERIE 807761
'I_'IEMPO DESDE OVERHAUL 1.362,2 horas
ULTIMA INSPECCION 30 enero 2020

1 P.V: Peso vacio.
2 P.M.D: Peso maximo despegue.
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1.6.4. 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. Inspecciones en el sitio del suceso

1.6.5.1.  El equipo investigador se trasladé hasta el Aerédromo Eulogio Sanchez Errazuriz
(SCTB), lugar donde se realizaron diferentes diligencias investigativas y fijacion
fotografica, del sitio del suceso y de la aeronave, obteniendo la siguiente
informacién:

1.6.5.2. Se observé que el avion se encontraba orientado de Noreste a Suroeste, en la

interseccion de la pista 19 con la calle de rodaje “Charlie” (fotografia N°1).
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Fotografia N°1: Vista general de la aeronave.
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1.6.5.3.  Se realizd un recorrido por la pista, no encontrando marcas ni restos de piezas, que
pudiesen evidenciar alguna toma de contacto anormal del avién con la pista.

1.6.5.4. La aeronave se encontré con su pierna de nariz replegada y apoyada sobre la parte

frontal de su fuselaje, en el area del motor. (Fotografia N°2).
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Fotografia N°2: Vista con pierna de nariz replegada.

1.6.5.5. Las dos palas de la hélice se encontraron con deformaciones en sus puntas, hacia
adelante (en forma de rulos), producto de los impactos contra la superficie de la
pista.

1.6.5.6. Se verificoé la libertad de movimiento en los controles de vuelo y del motor, los
cuales no presentaban observaciones.
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1.6.5.7. Ambas ruedas del tren de aterrizaje principal giraban libremente, como asimismo el
sistema de frenos se enconiré sin observaciones.

1.6.5.8. Los neumaticos, se encontraban en buen estado, y no evidenciaban desgaste
anormal.

1.6.5.9. En compaiiia de personal del Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA), a cargo
del avion, se realizaron verificaciones a los componentes y mecanismos del tren de
aterrizaje, detectando lo siguiente:

1.6.6. Inspeccidn a la pierna de nariz
La inspeccion detallada a la pierna de nariz, permitié establecer la existencia de dos
fracturas en el fitting de soporte del actuador de extension y retraccién. (Fotografia
N° 3).

Fotografia N°3: Vista de parte del soporte (fitting).

1.6.6.1. Ambas fracturas, tenian evidencias de haber sido provocadas, inicialmente por
fatiga, una de las cuales se originé a partir de la perforacién de los pernos de
sujecién a la estructura del avion.
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Las fracturas tenian dos zonas bien definidas, una zona de progresion lenta
(fractura por fatiga), y una zona de avance rapido (fractura fragil).
Ver anexo “A”, Informe Técnico.

Historial de Mantenimiento

El operador demostré6 que cumplia con el mantenimiento obligatorio en las
frecuencias establecidas por el fabricante y la normativa aeronautica vigente.
Ademas, los registros de mantenimiento de la aeronave, motor y hélice (Bitacoras
de Mantenimiento, Cartillas de Inspecciones), se encontiraban al dia y sin
observaciones.

El 30 de enero del 2020 a las 6.819,9 horas de la aeronave, 76,3 horas antes del
suceso, se dio término a la inspeccién de 100 y 200 horas e Inspeccién Anual.
Dichas inspecciones, no establecieron la existencia de discrepancias asociadas con
los componentes del sistema hidraulico y del tren de aterrizaje. Al término de la
inspeccion, el Centro de Mantenimiento Aerondutico (CMA) certificé que los
trabajos se realizaron en forma satisfactoria y que la aeronave se encontraba en
condiciones para retornar al servicio.

Ver anexo “A” Informe técnico.

Peso y Balance

De acuerdo a los antecedentes entregados por el piloto al mando, el peso de la
aeronave al momento del despegue desde el Aerédromo Eulogio Sanchez Errazuriz
(SCTB), era de:

Peso Vacio : 1.695,97 Ib.
Piloto y pasajero : 330 Ib.
Equipaje ; 00 Ib.
Combustible : 140 Ib.
Total - 2.165,97 Ib.

De acuerdo con los datos anteriores, el peso de la aeronave se encontraba bajo el
peso maximo de despegue (2.650 Ib), y el CG 39,35" se encontraba dentro de los
limites 36,5” y 46,57, dentro de la envolvente.
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INFORMACION METEOROLOGICA
Del Informe Técnico Operacional N° 122/20 de la Direccion Meteorolégica de Chile,

requerido para la fecha, hora y lugar del accidente, se extrajo lo siguiente:

Conclusiones:

El dia 06 de marzo de 2020, a las 17:05 H.L., el sector del Aerédromo Tobalaba se
presentd bajo condicién de margen de circulacion ciclonica débil en superficie.

De acuerdo con lo observado en las imagenes de satélite, a las 17:00 HL, el cielo
se presentd despejado sobre el area de interés.

Segun la informacion METAR, los vientos se presentaron de direccion
predominante sur con una intensidad de 7 nudos (13 Km/h) y la temperatura fue de
31° C a la hora sefalada.

El cielo y la visibilidad se presentaron sin restricciones, lo cual concuerda con lo

relatado por el piloto y el testigo.

COMUNICACIONES

El piloto notifico, previamente en la posicion Cerro Calan, fren abajo y asegurado.
Posteriormente, durante el aterrizaje, indicdé que habia tenido un problema con la
pierna de nariz, por lo cual solicité asistencia.

INFORMACION DEL AERODROMO
De acuerdo a la Publicacién de Informacién Aeronautica (AIP CHILE) Volumen |, las
caracteristicas del aerédromo en que ocurrié el suceso, son las siguientes:

Nombre del Aerédromo : Eulogio Sanchez Errazuriz.
Designador OACI : SCTB.

Ubicacién : 33°27 25" S, 70° 32' 50" W
Elevacién : 649 m/ 2129

Pistas ' : 19/01

Dimensiones : 966 x 30.

Tipo de superficie : Asfalto.

Resistencia : Asfalto

Uso : Publico.
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INCENDIO
No aplicable.

SUPERVIVENCIA
El piloto y la pasajera abandonaron la aeronave por sus propios medios. No se
observaron fallas en los asientos ni en los cinturones de seguridad de la aeronave.

RELATOS
Piloto al mando

Sefial6é que el objetivo del vuelo era dirigirse al norte de la ciudad, en un vuelo local.
El pre-vuelo se realiz6 en forma normal, no encontrando observaciones.

El piloto indicé que el vuelo se realizé sin problemas. Luego, cuando se encontraba
en la posiciéon Cerro Calan, notificd que se encontraba con su tren abajo y
asegurado, siendo autorizado a aterrizar, lo cual realizé sin problemas.

Durante el aterrizaje, se desplazé por la pista aproximadamente unos 300 metros, y
redujo la velocidad con la intencién de abandonar la pista por la calle de rodaje
“Charlie”. En este momento, préximo a salir de la pista, la pierna de nariz se retrajo
repentinamente, impactando la nariz de la aeronave contra la superficie.

Por lo anterior, el piloto notificé la situacién, y abandoné junto a la pasajera la
aeronave, cortando todos los sistemas. Ademas, manifesté que las condiciones

meteorolégicas al momento del accidente eran dptimas para el vuelo visual.

Pasajera
Indicé que después de haber aterrizado y a una velocidad lenta, el avién se frend

de golpe, asociando esta situacion a un problema en el neumatico delantero.

Luego, se bajé junto al piloto del avién y se alejaron del lugar.

Testigo
Sefiald, que estando en la posicion de control local, la aesronave Cessna 172RG,

con un plan de vuelo local, se le instruyé a efectuar aproximacién directa a pista 19.
En tramo final notificé con tren abajo y asegurado. Manifesté que las condiciones en
el momento eran 6ptimas para el vuelo visual, aterrizando a las 16:57 hora local en
el primer tercio de la pista sin observaciones. El testigo sefialé que una vez arribado



2.2
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y estando controlado, continué el rodaje por la pista y unos metros antes de la calle
de rodaje “Charlie”, observé que la aeronave se incliné hacia adelante, quedando
con la nariz en contacto con la superficie. Sefialé que la aeronave quedé en la pista.

INFORMACION ADICIONAL
El Boletin de Servicio emitido por Cessna SEB93-8, del 25 junio de 1993, que
incluye la serie y modelo de la aeronave del suceso investigado, dispone una

inspeccién por trizaduras al fitting de soporte del actuador de extensién y retraccion.
Al respecto, la normativa DGAC no obliga a aplicar boletines de servicio a los
operadores privados.

El Manual de Servicio Cessna 172RG 1980-1985 D2066-1-13, en los “Requisitos de
Inspeccion”, estéblece qgue en cada inspeccién de 100 horas o Anual se debe
efectuar una revision de todos los componentes del sistema hidraulico, por
seguridad, por filtracién de liquido hidraulico y por cualquier aparente dafio externo
a los componentes estructurales o de montaje al avién.

Esta inspeccion esté incluida en las cartillas de inspeccién aplicadas a la aeronave,

y se habria realizado sin observaciones.

ANALISIS

La verificacion de la licencia y habilitaciones del piloto al mando, permitio establecer
que contaba con los requisitos exigidos reglamentariamente para operar la
aeronave en cuestion.

La aeronave estaba con su certificado de aeronavegabilidad y de matricula, ambos
sin observaciones, y su mantenimiento se realizaba de acuerdo a la normativa
aeronautica al momento del suceso.

La aeronave, se enconiré con su pierna de nariz replegada y apoyada sobre la
parte frontal de su fuselaje (area de motor), en la interseccion de la pista 19 con la
calle de rodaje “Charlie”, lo que causé la deformacién en las palas de la hélice.

El resultado de la inspeccion efectuada posteriormente a los componentes
estructurales de la pierna de nariz, establecié la existencia de dos fracturas en el
fitting de soporte del actuador, lo que causo el colapso y retraccién de la pierna de

nariz, durante el aterrizaje de la aeronave.
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Consecuentemente, se pudo establecer que ambas fracturas del fitting de soporte
del actuador de extension y retraccién de la pierna de nariz, se iniciaron debido a
fatiga de material, lo que debilité la resistencia de la pieza.

Se detectaron dos zonas en cada fractura, una inferior (a ambos lados del fitting)
con inicio por fatiga, debido a ciclos repetitivos de tensién, y otra zona, a
continuacion de la anterior, en ambos lados del fitting que presentaba huellas de
una fractura del tipo de progresién rapida (avance instantaneo).

Se establecié que se aplico los requisitos de inspeccion establecidos en el Manual
de Servicio Cessna 172RG 1980-1985 D2066-1-13, incluidos en las cartillas de
inspeccioén, no detectandose observaciones.

Respecto del Boletin de Servicio emitido por Cessna, SEB93-8 del 25 junio de
1993, sefialado en informacion adicional, no se encontraron registros de que
hubiera sido aplicado en la aeronave, y la normativa DGAC no exige su
cumplimiento por parte del operador. Su aplicacién podria haber permitido detectar
prematuramente las fracturas en el (fitting) de soporte del actuador.

Los dafios encontrados en la aeronave, son evidencias que concuerdan con el
colapso de la rueda de nariz y son coherentes con la dinamica del suceso.

CONCLUSIONES

El piloto al mando, mantenia su licencia y habilitaciones vigentes para la operacion

de la aeronave.

El mantenimiento de la aeronave se realizaba de acuerdo a la reglamentacion
aeronautica, sin observaciones.

Durante el aterrizaje, la piema de nariz colaps6 debido a fracturas en el soporte
(fitting) del actuador de extension y retraccion de la pierna de nariz.

Las fracturas del fitting de soporte del actuador, tenian evidencias de haber sido
provocadas por fatiga de material.

La aplicacién del boletin de servicio emitido por Cessna SEB93-8, del 25 junio de
1993, podria haber permitido detectar las fracturas en el fitting de soporte del
actuador.

Los dafios encontrados en la aeronave son concordantes con la dinamica del
suceso.
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4, CAUSA
Colapso de la pierna de nariz durante el aterrizaje del avién, por fracturas en el
fitting de soporte del actuador del tren de nariz.

5 FACTORES CONTRIBUYENTES

5.1. Fatiga en el fitting de soporte del actuador de la pierna de nariz.

5.2. No detectar prematuramente el inicio de las fracturas.

6. RECOMENDACIONES

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

6.2. Difundir el suceso investigado a través de la pagina Web y ofros medios

institucionales, a todos los operadores de aviacion general.

6.3 Recomendar a los operadores de aeronaves Cessna modelos 172 RG, y CMA
habilitados en este material de vuelo, que consideren las inspecciones establecidas
en el Boletin de Servicio Cessna SEB93-8, con la finalidad de detectar la existencia
de fracturas en el fitting del soporte del actuador de extension y retraccion del tren
de nariz, disminuyendo asi la posibilidad de colapso de la pierna de nariz.

),

EDMUNDO ASENJO HIDALGO
INVESTIGADOR TECNICO

ANEXO
Anexo “A” Informe Técnico.

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



ANEXQO “A”
INFORME TECNICO




DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL EJEMPLAR N° / HOJA® N° i
DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

INFORME TECNICO

ANTECEDENTES GENERALES DEL SUCESO N° 1918HK

LUGAR, FECHA Y HORA LOCAL : Aerédromo Eulogio Sanchez Errazuriz (SCTB),
comuna de La Reina, Regién Metropolitana, el
06 de marzo del 2020 a las 16:57 hora local.

TIPO DE AERONAVE : Avién, fabricado por Cessna, modelo 172RG,
de ala alta, monomotor reciproco, hélice bipala
de velocidad constante y tren de aterrizaje tipo
triciclo retractil.

TIPO DE SUCESO - Accidente de Aviacion.

SINTESIS DEL SUCESO : Durante el aterrizaje en la pista 19, en la zona
de interseccién con la calle de rodaje “Charlie”,
la aeronave impacté su hélice contra la pista,
debido a la retraccion de la pierna de nariz.

CONSECUENCIAS : El piloto y su pasajera resultaron ilesos. La

aeronave resultdé con darios.
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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

Hélice: Ambas palas, deformadas.

Tren de aterrizaje: Portalones de la pierna de nariz, deformados y con desgastes.
Manguera del actuador de extension y retraccion de la pierna de nariz, desgarrada. Fitting
de soporte del cilindro actuador del tren de nariz al fuselaje, fracturado.

Evidencia de incendio: No hubo.

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

INSPECCIONES Y PRUEBAS FUNCIONALES

En el lugar del suceso, el equipo investigador, con apoyo de personal de un Centro de

Mantenimiento Aeronautico (CMA), autorizado, habilitado y vigente en el tipo y modelo de
aeronave, realizd una inspeccion fisica visual y fijacion fotografica de la aeronave,

constatando lo siguiente:

Inspecciones.

En el interior de la aeronave se encontraba el Certificado de Matricula y Aeronavegabilidad,
ambos sin observaciones. Ademas, se encontré el Manual de Vuelo de la aeronave, la
Bitacora de vuelo, una lista de verificaciones, un botiquin de primeros auxilios y un extintor
de fuego, todos ellos sin observaciones.

La aeronave, se enconiré con su pierna de nariz replegada y apoyada sobre la parte frontal
de su fuselaje (area de motor), en la interseccién de la pista 19 con la calle de rodaje
“Charlie”. Ver fotografia N°1.
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Fotografia N°1: Vista general de la aeronave en el sitio del suceso.

La hélice, estaba con ambas puntas de palas dobladas hacia adelante, en forma de rulos,
con caracteristicas de deformaciones provocadas al girar con potencia e impactar contra la
superficie de la pista.

Los portalones del tren de nariz, estaban con abolladuras y rayaduras, producto del suceso.
Se encontrd la manguera de presion del actuador de la pierna de nariz desgarrada, lo que
provocd una filtracion de liquido hidraulico en la zona inferior del fuselaje, sector del
cortafuego del motor.

Se verifico la continuidad de los controles de vuelo, flaps, alerones, elevadores y timén de
direccién, los que se movian en todo su recorrido con suavidad y sin observaciones.

El motor y sus controles, se encontraron sin observaciones.

Se verifico el nivel de aceite del motor encontrandose en 8 cuartos de galén US.

Ambas ruedas de tren de aterrizaje principal giraban libremente, sin observaciones.

Los neumaticos estaban en buen estado, sin desgastes anormales ni otras observaciones.
Los frenos de ambas ruedas principales funcionaban sin anomalias.

El sistema de control direccional de la rueda de nariz, estaba conectado, y el amortiguador
de vibraciones (shimmy damper), sin observaciones.

Al interior del pozo del tren de aterrizaje de nariz, especificamente en la parte posterior, se
encontro el soporte (fitting) del cilindro actuador de la piemna de nariz, nimero de parte
2413002-3, de aluminio fundido y mecanizado, con dos fracturas. Ver fotografia N°2.
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La parte central del fitting, estaba unida al cilindro actuador de extension y retraccion de la
pierna de nariz. El perno de unién del Soporte (fitting) al actuador, estaba en su alojamiento
y correctamente asegurado.

Las dos fracturas, eran perpendiculares al eje longitudinal del fitting. Una revision con lupa
de 10X, permitié6 establecer que ambas fracturas tenian una zona con caracteristicas de
fatiga de material, que cubria aproximadamente un 30% de su extensién. Una de las
fracturas, se iniciaba a partir de una de las perforaciones de los pemos de sujecion,
ubicadas en la parte inferior del fitting, ver fotografia N° 3, concordante con lo sefialado en
el boletin de servicio emitido por Cessna SEB93-8, detallado méas adelante, en el parrafo
4.1.
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Fotografia N°3: Vista posterior inferior de la zona de inicio de una de las fracturas.

En la parte superior de ambas fracturas (una al lado izquierdo y otra al lado derecho,
simétricamente), generadas a los lados del fitting, existian dafios cuyas caracteristicas,
mostraban haber sido provocados por un esfuerzo instantaneo. En la parte inferior del fitting
se observo que el inicio de las fracturas, es por fatiga de material. Ver fotografia N° 4.
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Zona fractura fragil

| Zona fractura por fatiga.

Fotografia N° 4: Zonas de fractura del fitting.

INFORMACION ADICIONAL
En el Boletin de servicio emitido por Cessna SEB93-8 del 25 junio de 1993, que incluye la

serie y modelo de la aeronave del suceso investigado, se dispone una inspeccioén por
trizaduras, al fitting de fijacion del actuador de extension y retraccion del tren de aterrizaje
de nariz, y verificar la existencia de elongacion de los agujeros en la piel inferior donde van
los permnos para fijar dicho fitting. Asimismo, el Boletin da indicaciones respecto de las
acciones a tomar, si en la inspeccién se encuentran observaciones.

En el Manual de Servicio Cessna 172RG 1980-1985 D2066-1-13, en los “Requisitos de
Inspeccién” se establece que en cada inspeccion de 100 horas o Anual se debe efectuar
una revisién de todos los componentes del sistema hidraulico, por seguridad, por filtracién
de liquido hidraulico y por cualquier aparente dafio externo a los componentes estructurales
o de montaje al avion (“Check all hydraulic System components for security hydraulic leaks
and any apparent external damage to components or mounting structure.”) Esta inspeccién
esta incluida en las cartillas de inspeccion aplicadas a la aeronave, y fue realizada sin
detectar observaciones.
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ESTADO DE AERONAVEGABILIDAD O MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE

El operador demostré6 que cumplia con el mantenimiento obligatorio (Inspeccién Anual)

establecido por la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC) en las frecuencias
establecidas por el fabricante y la normativa aeronautica, en un CMA, autorizado, habilitado
y vigente en el tipo y modelo de aeronave.

Los Registros de Mantenimiento de la aeronave, motor y hélice (Bitacoras de
Mantenimiento y Cartillas de Inspecciones), no presentaban observaciones que estuvieran
relacionadas con la discrepancia encontrada. Asimismo, el soporte (fitting) del actuador de
la pierna de nariz es un componente estructural sin vida limite (On condition).

El 30 de enero del 2020 a las 6.819,9 horas de la aeronave, 76,3 horas de funcionamiento,
antes del suceso, se dio término a la inspeccién de 100 y 200 horas e Inspeccion Anual. La
inspeccion no establecid la existencia de discrepancias asociadas con los componentes del
sistema hidraulico y del tren de aterrizaje. Al término de la inspeccién, el CMA certificé que
los trabajos se realizaron en forma satisfactoria y que la aeronave se enconiraba en
condiciones para retornar al servicio.

Respecto del Boletin emitido por Cessna, SEB93-8 del 25 junio de 1993, sefialado en
informacién adicional, no se encontraron regisiros de que hubiera sido aplicado en la

aeronave, y la normativa DGAC, no exige su cumplimiento por parte del operador.

ANALISIS

El operador demostré que cumplia con el mantenimiento obligatorio establecido por la
autoridad aeronautica y los requisitos establecidos para el tipo y modelo de aeronave en un
CMA autorizado, habilitado y vigente, lo cual no evidencié la existencia de observaciones
que hubieran contribuido al suceso investigado.

El resultado de la inspeccién efectuada a los componentes de la pierna de nariz, establecié
la existencia de dos fracturas en el soporte (fitting) del actuador, lo que causé el colapso y
retraccion de la pierna de nariz, durante el aterrizaje de la aeronave.

El andlisis de las fracturas del soporte (fitting), permitié establecer que tenia dos zonas bien
definidas. Una zona inferior (a ambos lados del fitting) con el inicio de ambas fracturas,
debido a ciclos repetitivos de trabajo, una de las cuales se iniciaba a partir de la perforaciéon
para los pernos de sujecion. La otra zona, a continuacion de la anterior y en ambos lados
del fitting, presentaba huellas de una fractura del tipo de progresién rapida (avance
instantaneo), producto del dafio originado por la fatiga, lo que fue debilitando su estructura,
hasta que no fue capaz de soportar el esfuerzo originado por el actuador de la pierna del
tren de nariz, durante la carrera de aterrizaje de la aeronave.
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Las trizaduras encontradas en el fitting, son concordantes con lo mencionado en el Boletin
de Servicio Cessna SEB93-8. La aplicacion de este boletin, probablemente habria permitido
detectar las grietas en el fitting tempranamente.

La ultima inspeccién Anual efectuada a la aeronave no detecté las trizaduras en el soporte
(fitting), ya que no considera el desmontaje de componentes o algin método especifico de
inspeccion. Ante esto, las inspecciones y revisiones efectuadas por el operador, estaban
de acuerdo a lo exigido en los requisitos de inspeccién y normativa aeronautica.

Los dafios encontrados en la aeronave, son atribuibles al impacto de la zona frontal de la
aeronave contra la pista, posterior al colapso de la pierna de nariz.

CONCLUSIONES

El operador cumplia con el mantenimiento obligatorio establecido por la autoridad
aeronautica, en conformidad con la normativa vigente.

La dltima inspeccién efectuada a la aeronave, no establecié la existencia de las fracturas
en el fitting de soporte del actuador de la pierna de nariz.

Las fracturas del fitting, tenian evidencias de haber sido provocadas, inicialmente, por fatiga
de material, una de las cuales se inicié a partir de la perforacién para los pernos de sujecién
a la estructura del avién, como lo indica el Boletin Cessna.

La fractura del fitting de soporte del actuador de extension y retraccion de la pierna de nariz,
causd el colapso de la pierna de nariz y con ello, que la parte delantera de la aeronave
impactara contra la pista.

Los dafios en la aesronave son coherentes con la dinamica del suceso.

RECOMENDACION

A los operadores de aeronaves Cessna modelos 172 RG, y CMA habilitados, considerar
las inspecciones establecidas en el Boletin de Servicio Cessna SEB93-8, con la finalidad
de detectar la existencia de fracturas en el fitting del soporte del actuador de extension y
retraccion del tren de nariz, disminuyendo asi la posibilidad de colapso de la pierna de nariz.
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INFORME TECNICO

APENDICE 1

A.- ANTECEDENTES DE LA AERONAVE

FABRICANTE Cessna
MODELO 172RG
NUMERO DE SERIE 172RG0850
ANO FABRICACION 1981
PESO VACIO 1695,97 libras
PESO MAXIMO DESPEGUE 2650 libras
RANGOS DECENTRG DE Delantero Trasero
GRAVEDAD +39,5 pulgadas +46,5 pulgadas 2.650 libras
+36,0 pulgadas +46,5 pulgadas 1.950 libras
TRIPULACION PASAJEROS
PLAZAS
1 3
HORAS DE VUELO AL DiA .
DEL SUCESO 6.896,2 FUENTE. Bitacora de vuelo.
ULTIMA INSPECCION FECHA HORAS DE VUELO
(100HRS. 200HRS. Y ANUAL) 30/01/2020 6.819,9
B.- ANTECEDENTES DEL MOTOR
FABRICANTE Lycoming
MODELO 0-360-F1A6
NUMERO DE SERIE RL-28113-36 A
TIEMPO ENTRE OVERHAUL (TBO) 2.000 Horas o 12 afios
TIEMPO DESDE OVERHAUL (TSO) 176,3 Horas 3 meses
ULTIMA INSPECCION (Cambio de FECHA TIPO HORAS DE VUELO
Acelte) 27/02/2020  cambio de aceite 6.873,5
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C.- ANTECEDENTES DE LA HELICE

FABRICANTE

Mc. Cauley

MODELO

B2D34C220-B

NUMERO DE SERIE

807761

TIEMPO DESDE OVERHAUL (TSO)

1.362,2 Horas. 7 afios 6 meses

TIEMPO ENTRE OVERHAUL (TBO)

2.000 Horas. 72 meses

ULTIMA INSPECCION

FECHA. TIPO HORAS DE VUELO.

30/01/2020 Anual 1.285,9

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 VERIFICACIONES

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.
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