INFORME FINAL DE INVESTIGACION
INCIDENTE DE AVIACION
N°® 1975-22

El incidente de aviacion que afecté a la aeronave marca Piper, modelo PA-31-

350, en el Aerédromo Desierto de Atacama (SCAT), Regién de Atacama, el dia
01 de febrero de 2022.



Antecedentes

LA METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION CONSIDERA LAS NORMAS Y METODOS
RECOMENDADOS (SARPS) ESTABLECIDOS EN EL ANEXO 13, “INVESTIGACION DE
ACCIDENTES DE AVIACION”, AL CONVENIO DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL, Y LO
ESTABLECIDO EN EL “REGLAMENTO DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES DE
AVIACION” (DAR-13), 3RA. EDICION, APROBADO POR DECRETO SUPREMO N° 302 DE FECHA
20 DE OCTUBRE DE 2020, PUBLICADO EN EL DIARIO OFICIAL EL 12 DE FEBRERO DE 2021.

LA TECNICA UTILIZADA Y LOS PROCEDIMIENTOS INVESTIGATIVOS, ESTAN ORIENTADOS
A LA DETERMINACION DE LAS CAUSAS QUE ORIGINARON EL SUCESO, Y NO OBEDECEN
A OTROS FINES QUE NO SEAN LA PREVENCION.

EL USO DE LOS RESULTADOS AQUI ALCANZADOS, DE SER UTILIZADOS PARA OTROS
FINES QUE NO SEAN LA PREVENCION, PODRIA TERGIVERSAR LOS RESULTADOS
ESPERADOS.
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Lista de abreviaturas y términos

ACFT
CG
CMA
DGAC
HJ

PV
PMD
SSEI

Aeronave

Centro de gravedad

Centro de Mantenimiento Aeronautico

Direccién General de Aerondautica Civil

Desde el comienzo del crepusculo civil matutino hasta el fin del crepusculo civil vespertino
Peso vacio

Peso maximo de despegue

Servicios de Salvamento y Extincion de Incendios



Resefa del suceso

El 01 de febrero de 2022, la tripulacion compuesta de un piloto comercial de avion (piloto al mando)
junto a un piloto de transporte de linea aérea (copiloto), a bordo de la aeronave marca Piper, modelo
PA-31-350, realizaban un vuelo de Ambulancia Aérea (Traslado Secundario) entre el Aerédromo
Desierto de Atacama (SCAT), Caldera y el aerédromo Diego Aracena (SCDA), lquique, trasladando

un paciente y dos funcionarios como asistencia medica.

Posteriormente, debido a la falla y posterior fuego en el motor N° 2 (derecho), se declaré6 emergencia
con los servicios de transito aéreo, regresando al aerédromo SCAT, aterrizando y siendo asistida por

personal del Servicio de Salvamento y Extincion de Incendios en Aeronaves (SSEI).

A consecuencia de lo anterior, la tripulacion de vuelo y los pasajeros abandonaron la aeronave por sus

propios medios, resultando sin lesiones y la aeronave con danos en el motor N° 2 (derecho).

1. Informacion Factual

1.1 Antecedentes del vuelo
El 01 de febrero del 2022 la tripulacién compuesta de un piloto comercial de avién (piloto al
mando) junto a un piloto de transporte de linea aérea (copiloto), a bordo de la aeronave marca
Piper, modelo PA-31-350, realizaban un vuelo de Ambulancia Aérea (Traslado Secundario)
entre el Aerédromo Desierto de Atacama (SCAT), Caldera y el aerédromo Diego Aracena

(SCDA), lquique, trasladando un paciente y dos funcionarios como asistencia médica.

De acuerdo con lo relatado por la tripulaciéon de vuelo, el pre-vuelo del avién y posterior

despegue desde la pista 35 de SCAT, se realiz6 sin observaciones.

Al momento de encontrarse la aeronave a 3.500 pies de altitud, el motor N° 2 (derecho)
comenzo a perder presion de carga (manifold pressure) y RPM, ante lo cual, el piloto al mando

solicito a los servicios de transito aéreo retornar al aerédromo por precaucion.

Luego, el motor N° 2 (derecho) de la aeronave comenzé con indicios de incendio, ante lo cual,

la tripulacién declaro la emergencia.

A raiz de lo anterior, al momento de arribar al aerédromo, la aeronave fue asistida por el SSEI

en la calle de rodaje “Bravo”.

La tripulacion de vuelo y los tres pasajeros (Personal Médico) resultaron ilesos y la aeronave

con dafos en la parte trasera de la nacela del motor N° 2 (derecho).



1.2

1.3

1.4

1.5

1.5.1

Lesiones de personas

Lesiones Tripulacién Pasajeros Total Otros
Mortales
Graves
Menores
Ninguna 2 3 5
Total 2 3 5

Dafios a la aeronave
En el motor N° 2 (derecho), se observaron dafios en la celosia o deflector de aire de la capota
superior y en diversos componentes del motor, ubicados entre la caja de accesorios y el

turbocompresor, a consecuencia de un incendio.

Otros dafios
No hubo.

Tripulacion de vuelo

Piloto al mando

Edad 38 anos
Nacionalidad Chilena
Tipo de licencia Piloto Comercial de Avion
Clase Monomotor Terrestre / Multimotor Terrestre
Habilitaciones Tipo N/A
Funcion Vuelo por instrumentos
Vigente Si

Examen médico Apto S

Sucesos anteriores | No registra.

Experiencia Horas de vuelo
Total 1.153:36
En el material 536:00
24 horas previas 02:40
7 dias previos 16:39

90 dias previos 114:20



1.6

1.5.2 Copiloto

Edad 62 afos
Nacionalidad Chilena
Tipo de licencia Piloto Transporte de Linea Aérea de Avién
Clase Monomotor Terrestre / Multimotor Terrestre
Habilitaciones Tipo DHC6
Funcion Vuelo por instrumentos
Examen médico Vigente S
Apto Si

Sucesos anteriores | No registra.

Experiencia
Total
En el material
24 horas previas
7 dias previos
90 dias previos

Informacion de aeronave

1.6.1 Informacion general

Aeronave
Fabricante
Modelo

Numero de serie
Ano fabricacion
Horas de servicio

Pesos certificados

Ultima inspeccién

1.6.2 Motores

Posicién
Fabricante
Modelo

Numero de Serie
Ultima inspeccién

Horas de vuelo
7.760

550:00
02:40
22:39

225:00

Avion

Piper Aircraft, Inc.

PA-31-350

31-7752188

1977

7.780:06

PV 4.850 libras.
PMD 7.000 libras.

El 10/01/2022, de 100 horas / Anual

Motor 1 Motor 2
Lycoming Lycoming
TI0-540-J2BD TIO-540-J2BD
L-4891-61A L-1203-68A
100 horas el 10/01/2022 100 horas el 10/01/2022




1.6.3

1.6.4

1.6.5

Hélices
Posicion Hélice 1 Hélice 2
Fabricante Hartzell Hartzell
Modelo HC-E3YR-2ATF HC-E3YR-2ATF
Numero de Serie DJ-10800A DJ-10144A
Ultima inspeccién 100 horas el 10/01/2022 100 horas el 10/01/2022
Combustible

La aeronave utilizaba gasolina de aviacion de octanaje 100 LL.

La cantidad de combustible verificada en la aeronave fue de 56 galones US en cada ala (un
total de112 galones US). La capacidad total certificada de la aeronave era de 196 galones
UsS.

Mantenimiento
La revisién de los registros de aeronavegabilidad continuada permitid establecer que el
operador cumplia con el programa de mantenimiento aprobado por la autoridad aeronautica

y las Directivas de Aeronavegabilidad aplicables para el avion, los motores y sus hélices.

El operador de la aeronave mantenia a la fecha del suceso un contrato de mantenimiento
vigente con un CMA aprobado por la DGAC y habilitado en el tipo y modelo de aeronave, para
cumplir con el Programa de Mantenimiento aprobado por la DGAC para la aeronave y soluciéon

de discrepancias.

La ultima inspeccion con requisitos de 100 horas/Anual fue efectuada el 10 de enero del 2022
alas 7.774:01 horas de la aeronave por un CMA aprobado, habilitado y vigente en el tipo y

modelo de aeronave. El CMA al terminar los trabajos, retorné la aeronave al servicio.

En la ultima inspeccion de 100 horas se inspecciond el magneto dual, encontrandose sin

observaciones.

El piloto al mando registré previo al inicio del vuelo con su firma el cumplimiento de la
inspeccion de pre-vuelo, no registrando la existencia de discrepancias que hubieran impedido

el inicio del vuelo donde ocurrié el suceso.



1.6.6

1.6.7

Entre la ultima inspeccidn y a la fecha del suceso, no se registraron discrepancias en la bitacora

de vuelo de la aeronave.

Posterior al suceso, el piloto al mando registro en la bitacora de vuelo lo siguiente: “Se regresa

SCAT por incendio en el motor derecho”.

Conforme a la discrepancia registrada en la bitacora de vuelo por el piloto al mando y lo

verificado en la bitdcora de mantenimiento del motor N° 2, se establecio:

e El conjunto de magneto instalado en el motor N° 2, era marca Bendix del tipo dual,
modelo D6RN-3200, numero de serie 3138908G.

e El ultimo overhaul se termind en mayo del 2019.

e Fue instalado en el motor N° 2 el 01 de junio del 2019.

¢ A lafecha del suceso tenia un remanente calendario de 1 afio y 3 meses o 759 horas

de servicio.

Conforme al Programa de mantenimiento aprobado para la aeronave el tiempo de overhaul del

conjunto de magneto dual era 1.800 horas de servicio 0 4 afios, o que cumpla primero.

Documentacioén a bordo

Documentacion Condicion
Certificado de Matricula Sin observaciones.
Certificado de Aeronavegabilidad Sin observaciones.
Manual de vuelo Sin observaciones.
Bitacora de vuelo Sin observaciones.

Carga de la aeronave
De acuerdo con los antecedentes de la investigacion, el peso estimado de la aeronave al
aterrizaje en el Aerédromo Desierto de Atacama (SCAT), habria sido de:



1.7

1.8

1.9

1.10

PV 4.850 libras

Pilotos 340 libras
Pasajeros 510 libras
Pesos Carga 100 libras
Combustible 672 libras
Peso al aterrizaje 6.472 libras
PMD 7.000 libras

Informacion meteorologica
De acuerdo con los antecedentes de la investigaciéon, al momento del suceso las condiciones

meteoroldgicas eran aptas para el vuelo en condiciones meteoroldgicas visuales (VMC).

Ayudas para la navegacion

No aplicable.

Comunicaciones

El piloto al mando notificd a los servicios de transito aéreo que regresaba al aerédromo por
falla del motor N° 2 (derecho), declarando la emergencia.

Informacion del aerédromo
De acuerdo con la Publicaciéon de Informacion Aeronautica (AIP CHILE) Volumen I, las

caracteristicas del aerédromo de despegue eran las siguientes:

Nombre Desierto de Atacama

Designador OACI SCAT

Coordenadas Latitud: 27° 15' 42" Sur
Longitud: 70° 46' 45" Oeste

Elevacién 670 pies (240 metros)

Pistas 17/35

Dimensiones 2.200 x 45 metros

Tipo de superficie Asfalto (ASPH)
Horas de operacion | HJ
Uso Publico

Registradores de vuelo

No aplica.



Informacion sobre la aeronave y el suceso

En el Aerédromo Desierto de Atacama (SCAT), con el apoyo de personal de mantenimiento
de un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA), habilitada y autorizada en el tipo de

aeronave se efectud una inspeccion fisica a la aeronave, registrandose lo siguiente:

Al interior de la cabina se verifico la existencia y condicion de lo siguientes elementos:
¢ Manual de vuelo y Certificado de Peso y Balance de la aeronave.
e Botiquin de primeros auxilios.
e Extintor de incendios, en condicion servible.
e Certificado de Matricula.
o Certificado de Aeronavegabilidad (vigente).
e Bitacora de vuelo.

e Los cinturones y arneses de seguridad en buenas condiciones y asegurando sin

observaciones.

e Los instrumentos, sin deterioro visible y con sus marcas de rango de operacién de

acuerdo con lo estipulado en el Manual de Vuelo.
e Cartilla de correccion de compas magnético, vigente.

e EI acelerador del motor N° 2 (derecho) estaba agripado, no permitiendo su
desplazamiento libremente (dafio atribuible al incendio). El acelerador izquierdo

operaba sin observaciones.
e Los frenos operaban sin observaciones.

e No se encontraron elementos sueltos que impidiera el libre accionamiento de los

controles o mandos de vuelo, motor y hélice.

e Los parabrisas y ventanillas permitian una normal visién desde la posicion del piloto,

sin observaciones.

e Los disyuntores (circuit breakers), estaban sin observaciones.



e Los indicadores de cantidad de combustible mostraban tanto en el ala izquierda como
en la derecha, 56 galones US (total de 112 galones US) de un maximo de 196 galones
us.

e Al ser actuados los mandos de los controles de vuelo se movian las superficies de

vuelo en todos sus recorridos sin observaciones.

e La aeronave contaba con dos placas, una con datos de la aeronave (fabricante) y otra

de material incombustible con la matricula.
Al exterior de la aeronave:
e Eltren de aterrizaje no evidencio la existencia de dafnos.
¢ No se observé la presencia de filtraciones de combustible, liquido hidraulico y aceite.
e Las palas de las hélices de ambos motores no presentaban dafos.

¢ La medicion del nivel de aceite en ambos motores fue de 6 cuartos de un maximo de

6 quarts.

e Las capotas de los motores y paneles de accesos estaban correctamente cerradas y

aseguradas.

e En el motor N° 2 (derecho), se observaron dafios en la celosia o deflector de aire de
la capota superior y en diversos componentes del motor, ubicados entre la caja de

accesorios y el turbocompresor, a consecuencia de un incendio (Fotografias 1y 2).

Fotografias 1 y 2: Dafos en la capota superior y en el motor.



1.13

1.14

e En el motor N° 2, el magneto del tipo dual estaba unido a la caja de accesorios y la

carcasa superior, a la cual se conectan los cables del arnés de encendido, estaba

fundida. (Fotografias 3 y 4).

Fotografias 3 y 4: Dafos en la capota superior y en el magneto tipo dual.

e Los cables del arnés de encendido, el ducto separador de vapor de aceite, las
mangueras del sistema neumatico, los cables de conexién a la masa del magneto, las
mangueras de aceite y la celosia (deflector de aire) de la capota superior se

encontraron dafados por el incendio en vuelo.

e La proteccidbn metalica del conjunto de la turbina del turbo compresor estaba

descolorada y con hollin.

Incendio
El incendio en el motor N° 2, se habria originado en el magneto del tipo dual.
Aspectos de supervivencia

La tripulacion y los pasajeros resultaron ilesos.

Los arneses de seguridad y cinturones de seguridad operaron sin observaciones.

Personal de Servicio de Extincion de Incendios del Aerédromo Desierto de Atacama apagé el

incendio producido en el motor 2 (derecho) de la aeronave.

Informacion sobre organizacion y gestion
La empresa operadora de la aeronave contaba con la Autorizacion como Operador de
Servicios Aéreos (AOC), la cual, se encontraba vigente al momento del suceso.



De acuerdo con el manual de operaciones de la empresa, la aeronave se encontraba

autorizada para realizar labores de transporte no regular de pasajeros y trabajos aéreos.

La especificacion operativa de la aeronave le permitia, de acuerdo con el Anexo J del manual
de operaciones, efectuar vuelos de trabajos aéreos de Ambulancia Aérea (Traslado

Secundario).

Respecto de la tripulacién de vuelo, ambos pilotos se encontraban registrados como dotacion

permanente para efectuar operaciones en la empresa operadora de la aeronave.

Informacion adicional

Relato del Piloto al mando

El piloto al mando senal6é que se encontraban efectuando un vuelo ambulancia (Evacuacién
Aeromédica), para lo cual, despeg6 desde el Aeropuerto Merino Benitez, aterrizando en el
Aerédromo Desierto de Atacama (SCAT) sin ninguna novedad. Indicé que en SCAT se realizd
un nuevo pre-vuelo para continuar el hacia el Aerédromo Diego Aracena (SCDA), Iquique, el
cual fue sin observaciones. Antes del despegue con todas las listas de chequeo pasadas,
prueba de motor dentro de parametros procedieron al umbral 35 para despegar a Iquique. El
piloto indicod que iniciaron la carrera de despegue con todos los parametros en rango normal
e iniciaron el ascenso. Alcanzaron los 3.500 pies, tuvieron una baja de la presion de admision
(manifold pressure) y RPM del motor N° 2 (derecho), por lo cual, decidieron volver al
aerédromo de salida. Una vez identificado el motor y controlada la aeronave y su velocidad,
procedieron a embanderar el motor derecho segun lista de chequeo y en ese momento que
iniciaron el viraje por el motor operativo y en la mitad del viraje notaron fuego en el motor. Se

declaré emergencia y se siguieron los procedimientos segun lista de chequeo.

Aterrizaron con un motor y fueron asistidos por personal SSEI, quienes controlaron la

emergencia.

Relato del Copiloto

El copiloto sefald que posterior al despegue de la pista 35 del aeropuerto Desierto de Atacama
(SCAT), en ascenso a través de 3.500 pies, se produjo una caida de la presion de admision
(manifold pressure), seguido de un breve rateo del motor N°2 (derecho). El resto de los

parametros se este motor se mantuvo normal. Indicé que se tomé la decision de volver a



SCAT y se notificé a la torre de esta intension sin declarar emergencia, solo como precaucion.
Luego, sefialé que mientras el piloto al mando efectuaba el viraje por la izquierda para volver,
se produjo una explosién seguido de fuego en el motor N°2 (derecho). Se procedié con el
procedimiento de fuego en el motor en vuelo hasta asegurar el motor, se notifico a la torre de
SCAT la nueva situacion declarando emergencia. Finalmente, se logré reducir el fuego y se

procedio con la aproximacion y aterrizaje con un motor, hasta ser asistidos por personal SSEI.

Informacion técnica

Sistema de encendido

De acuerdo con el Manual de mantenimiento secciéon VII, el avion modelo PA-31-350 esta
propulsado por dos motores Lycoming modelo TIO-540-J de seis cilindros, transmision directa,
carter humedo, opuestos horizontalmente, inyeccion de combustible, turbocargador, enfriados
por aire con una relacion de compresion de 7.3:1, con una potencia de 350 HP a 2.575 RPM
y disefiado para operar con combustible de aviacion de 100/130 (como minimo) octanaje.

Los magnetos de la serie Bendix D-3200 se instalan, con sus componentes asociados. Cada
magneto cuenta con dos circuitos de encendido eléctricamente independientes, en una
carcasa. Cada magneto tiene dos levas de interruptor separadas; uno opera el interruptor
principal para ambos circuitos de magneto, mientras que el otro opera el interruptor de retardo
en el circuito de magneto izquierdo. Los magnetos estan disefiados para generar y distribuir
corriente de alta tension a través de cables de alta tension a las bujias. También se incorporan
en estos magnetos lineas de aire presurizado desde la carcasa de entrada de aire del motor,
que mejoran el funcionamiento de estos magnetos durante la operacién a gran altitud al
mantener una alta presion atmosférica dentro de los magnetos, asegurando asi una buena

resistencia eléctrica y permitiendo una operacion eficiente del magneto a gran altitud.



1. BAFFLE, LEFT FRONT 20. HOSE, INTAKE, PRESSURE PUMP
2. GOVERNOR, PROPELLER 21. EXHAUST PLENUM

3. RING GEAR,STARTER 22. EXHAUST STACK EXTENSION, L
4. BAFFLE, RIGHT FRONT 23. COOLER, OIL

5. STRAP, LIFTING “W

6. EXHAUST STACK, RIGHT 25, TUBE, BR

7. OIL FILLER 26. TUBE, MAGNETO COOLING

8. ENGINE MOUNT ASSEMBLY 27. DRAIN, ENGINE SUMP

9. HARNESS ASSEMBLY 28. EXHAUST STACK, LEFT
10. OIL SEPARATOR 29. PIPE, INTAKE
11. PUMP, PRESSURE 30. SPARK PLUG
12. FILTER, OIL 31. NOZZLE, INJECTOR
13. EXHAUST STACK EXTENSION, R 32. TUBE, AIR BLEED
14. TURBINE ASSEMBLY 33. BOLT
15. COMPRESSOR ASSEMBLY 34, BUSHING
16. EXHAUST, TAIL PIPE, UPPER 35. SHOCK MOUNT, (GOLD CODING)
17. SHAFT, TACHOMETER 3§. SHOCK MOUNT, (SILVER CODING)
18. THERMOCOUPLE 37. WASHER
19. TAIL PIPE, BOTTOM 38. NUT

39. TUBE, INDUCTION AIR

Segun Manual de Apoyo al Servicio (SERVICE SUPPORT MANUAL) para magnetos de alta
tension modelos D-3000, estan disefiados para proporcionar encendido para motores de
aeronaves de cuatro, seis y ocho cilindros. Cada sistema de magneto consta de un magneto
dual y un conjunto de arnés. Estos magnetos generan alto voltaje que se distribuye a través de
cables blindados de arnés de radio a las bujias. Para obtener la chispa de retardo necesaria
para el arranque, los sistemas de encendido por magneto de la serie D-3000 emplean un solo

acoplamiento de impulso.



Este sistema consta de un magneto doble (elemento 1), un arnés de encendido (elemento 2),
una combinacion de interruptor de encendido y arranque (elemento 3) y un vibrador de arranque

(elemento 4).

D-3200 y

Los magnetos de las series D-3000 cuentan con dos circuitos de encendido eléctricamente

independientes en una sola carcasa de aleacion de magnesio (altamente.

Los sistemas magneto presurizados de las series D-3200 estan configurados para conectar las
mangueras de aire a presién del sistema de induccion del motor. El aumento de la presion del
aire dentro del magneto por encima de la presién ambiental tiene el efecto de aumentar la
resistencia del aislamiento del aire por unidad de volumen, mejorando asi el rendimiento a gran
altitud.

La cubierta del arnés de encendido del magneto es una fundicion de aleacion de magnesio

maquinada.

Periodos de mantenimiento y revision:

Los sistemas de encendido presurizados deben probarse para verificar la integridad del sistema
de presurizacién a intervalos que no excedan las 100 horas de servicio de acuerdo con la

Instruccion de servicio 1308D de Textron Lycoming o una revision posterior.



Inspeccion al magneto del motor N°2

Se efectud inspeccion a magneto Bendix en un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA), el
cual inform6é que el magneto se encontraba quemado, en la parte hacia los arneses de
encendido, por lo que se presume que el fuego se habria iniciado entre el arnés y el block
distribuidor, por una causa que no fue posible determinar por los dafios que causo el incendio

del magneto. (Fotografias 5 y 6)

,'

Fotografias 5 y 6: Inspeccion al magneto dual.



Analisis

La tripulacion de vuelo mantenia sus licencias y habilitaciones correspondientes, por lo cual,

no presentaban observaciones en este sentido.

Los registros de mantenimiento tenidos a la vista demostraron que el Programa de
Mantenimiento se efectuaba de acuerdo con lo aprobado por la DGAC, en un Centro de
Mantenimiento Aeronautico (CMA) autorizado, habilitado y vigente en la marca y modelo de
aeronave. La dultima inspeccién de 100 horas efectuada a la aeronave no registro

observaciones asociadas a fallas o seguridad de instalacion del conjunto de magneto dual.

De acuerdo con los antecedentes, el objetivo del vuelo era realizar un vuelo de Ambulancia
Aérea (Traslado Secundario) trasladando un paciente y dos funcionarios como asistencia
meédica, en concordancia con el manual de operaciones de la empresa operadora , debiendo

retornar al aerédromo de salida por posible falla del motor N° 2 (derecho).

De acuerdo con los relatos de la tripulacion de vuelo, al momento de encontrarse a 3.500 pies,
posterior al despegue de la pista 35 del Aerédromo Desierto de Atacama (SCAT), el motor N°
2 (derecho) comenzo6 con una baja de presidon de carga (manifold pressure) y RPM, lo que
indicaria una falla del motor N° 2 (derecho), por lo que solicitaron retornar al aerédromo de

salida por precaucion.

Durante el viraje hacia el aerédromo, el motor derecho comenzd con indicios de fuego,
deteniendo el motor y embanderando la hélice de acuerdo con los procedimientos de
emergencias establecidos en la manual de vuelo, aterrizando finalmente sin otras

observaciones, siendo asistidos por el SSEI.

Las inspecciones realizadas por el equipo investigador en compafiia del CMA, al motor N° 2
(derecho) en el Aerédromo Desierto de Atacama (SCAT), establecieron que la baja de presién
de carga (manifold pressure) y RPM del motor y posterior incendio se debieron a una falla del
magneto del tipo dual.



A raiz de lo anterior, se efectu6 una inspeccién al magneto dual en un centro de mantenimiento
aeronautico (CMA) especializado en electricidad, estableciendo que el magneto se
encontraba quemado, en la parte hacia los arneses de encendido, por lo que se presume que
el fuego se habria iniciado por una falla eléctrica, entre el arnés y el block distribuidor, por una
causa que no fue posible determinar, debido al dafo que causé el incendio a las partes

internas del magneto dual.

En relacion con el magneto, este era del tipo dual y el ultimo overhaul se terminé en mayo del
2019, teniendo un remanente a la fecha del suceso de 1 afio y 3 meses o 759 horas de
operacion. Del mismo modo, el magneto dual fue revisado en la inspeccién de 100/Anual horas,
encontrandose sin observaciones, no teniendo fallas o discrepancias hasta la fecha del suceso

investigado.

Los dafos por incendio encontrados en la parte trasera de la nacela del motor N° 2 (derecho),
son evidencias que concuerdan con una falla eléctrica del magneto dual y son coherentes con

la dinamica del suceso.

Conclusiones

Las licencias y habilitaciones de la tripulacion de vuelo se encontraban sin observaciones.

El operador cumplia con el mantenimiento obligatorio establecido por la autoridad aeronautica,

en conformidad con la normativa vigente.

El objetivo del vuelo era realizar un vuelo de ambulancia aérea o traslado secundario de

acuerdo con el manual de operaciones.
La aeronave debié retornar al aerédromo de salida por falla del motor N° 2 (derecho).

La tripulacion declaré emergencia debido a que se inicid un incendio en el motor N° 2

(derecho).

La falla del motor N° 2 (derecho) se debid a un problema eléctrico en el magneto dual del

motor.

La inspeccioén realizada al magneto dual por un CMA especializado determiné que el incendio

se habria iniciado entre el arnés y el block distribuidor.



No se pudo determinar la causa de la falla que originé el incendio eléctrico del magneto dual,

debido al dafio encontrado en las partes internas de este.

El magneto disponia de horas de operacion, teniendo un remanente a la fecha del suceso de

1 afio y 3 meses o 759 horas de operacion.

El magneto dual fue revisado en la inspeccion de 100/Anual horas, encontrandose sin

observaciones.

Los danos encontrados en el motor N° 2 (derecho) son evidencias que concuerdan con una

posible falla eléctrica del magneto dual y posterior incendio.

4. Causas/Factores Contriuyentes

4.1 Causa mas probable
Falla eléctrica interna del magneto dual del motor N° 2 (derecho), lo que produjo un incendio
en vuelo en la nacela del motor.

4.2 Factores Contribuyentes
No se determinaron.

5. Recomendaciones sobre seguridad

Al Departamento Prevencion de Accidentes:
Remitir a las partes interesadas, el resultado de la investigacion, para fines de prevencion.

Difundir el suceso investigado a través de los medios de comunicacién de la Direccién General
de Aeronautica Civil, para fines de prevencion como, asimismo, incluirlo en exposiciones,

seminarios y/o talleres orientados a los centros de mantenimiento.
Al Departamento de Seguridad Operacional:

Difundir el suceso investigado a los operadores de este tipo de aeronaves y Centros de
Mantenimiento Aerondauticos, sefalando que los magnetos de las series D-3000 pueden
presentar este tipo de fallas y reforzar las inspecciones.





