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ANTECEDENTES

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

DESCRIPCION DEL INCIDENTE

El dia 14 de noviembre de 2016, el piloto comercial de avién al mando de la aeronave marca PZL,
modelo PZL M18B, despeg6 desde la pista 05 del Aerédromo Vifia del Mar (SCVM), de la Ciudad
de Vifia del Mar, Regién de Valparaiso, con la finalidad de realizar un vuelo local y asi dar

cumplimiento al Programa Especial de Entrenamiento de la empresa propietaria del avion.
Posteriormente y cuando efectuaba el aterrizaje completo a la pista 05, el piloto perdio6 el control de
la aeronave, viré a la izquierda, y producto de la aplicacion de freno, levant6 su parte posterior,
impactando las puntas de las palas de la helice contra el terreno (fuera de la pista de aterrizaje),
quedando detenida entre el borde de pista y la franja de pista.

A consecuencia de lo anterior, el piloto al mando resulto ileso y la aeronave con dafios en su

hélice.

1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1. Reseiia del vuelo

1.1.1. El dia 14 de noviembre de 2016, el piloto comercial de avion, al mando de la aeronave
marca PZL, modelo PZL M18B, daba cumplimiento al Programa Especial de
Entrenamiento para pilotos que se incorporan a la empresa propietaria del avion,
especificamente la etapa de vuelo basico.

1.1.2. Conforme a lo anterior, el piloto al mando ejecuto tres aterrizajes completos a la pista
23 del Aerédromo Vida del Mar (SCVM), los cuales fueron realizados sin
observaciones.

1.1.3. Posteriormente, el piloto continu6 su entrenamiento, pero esta vez, los primeros dos
aterrizajes completos fueron realizados a la pista 05, ambos sin observaciones.

1.1.4. Finalmente, el piloto al mando despego la aeronave con la finalidad de realizar el sexto

aterrizaje completo a la pista 05.



1.1.5.

1.1.6.

1.1.7.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.51.
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De acuerdo a la declaracién del piloto al mando y mientras realizaba la carrera de
aterrizaje, la aeronave comenzé a desviarse a la derecha, motivo por el cual, corrigié a
la izquierda, perdiendo el control de ésta.

A consecuencia de lo anterior, el piloto aplico frenos para no salir de la pista,
levantando su parte posterior, impactando la hélice fuera de la pista y contra el terreno
(tierra), quedando detenida entre el borde de pista y la franja de pista.

El piloto al mando resulté ileso y la aeronave con dafios.

LESIONES A PERSONAS

Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros Total
Mortales

Graves

Menores

Ninguna 01 01
Total 01 01

DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

La aeronave resulté con dafos en las cuatro palas de la hélice.

Ver Anexo “A” Informe Técnico.

OTROSQANOS
No hubo.

INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

Piloto al mando

iTEM ANTECEDENTE
EDAD . 43 aros.
LICENCIA Piloto comercial de avion.
Clase: Monomotor terrestre.
HABILITACION Funcién: Instructor de vuelo, Combate incendios

forestales, Vuelo por instrumentos.

Si, accidente, el 22.01.2008
REGISTRA ACC/INCID. Resolucion de Cierre N° 01601, de fecha 27.10.2009.

EXAMEN MEDICINA

1, vigente, apto y sin observaciones.
AEROESPACIAL Clase 1, vigente, aptoy




1.5.2.

1.6.

1.6.1.

1.6.2.

1.6.3.

Experiencia de Vuelo
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ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO EN EL MATERIAL 02:42
HRS. DE VUELO 30 DIAS PREVIOS 38:06
HRS. DE VUELO 60 DIAS PREVIOS 95:30
HRS. DE VUELO 90 DIAS PREVIOS 149:36
HRS. DE VUELO DIA DEL SUCESO 01:12
HRS. DE VUELO TOTALES 2.979:48
INFORMACION SOBRE LA AERONAVE
Antecedentes de la aeronave
ITEM ANTECEDENTES
MARCA Polskie Zaklady Lotnicie (PZL).
MODELO M18B
N° SERIE 1Z028-23
DE FABRICACION 2006
EE:%?: - P.V.! 6.565 Ib.
P.M.D.2 11.700 Ib.
PLAZAS Tripulacién Pasajeros
AUTORIZADAS 01 0
ULTIMA INSPECCION 17/08/2016
Antecedentes del motor
ANTECEDENTES MOTOR
FABRICANTE Polskie Zaklady Lotnicie (PZL).
MODELO ASZ-621R-M18/K9BB
N° SERIE K19012005DF
T.B.O. (Time Between Overhaul) 1.200 horas
T.S.0. (Time Since Overhaul) 409,8 horas
ULTIMA INSPECCION 17/08/2016
wﬁ_ﬂl‘ﬂi—cﬁ
ANTECEDENTES HELICE
MARCA Polskie Zaklady Lotnicie (PZL).
MODELO AW-2-30
N° SERIE W555018
T.B.O. (Time Between Overhaul) 1.500 horas / 72 meses
T.5.0. (Time Since Overhaul) 936,0
FECHA ULTIMA INSPECCION 17/08/2016

1 P.V.: Peso vacio.
2 P M.D.: Peso maximo de despegue.




1.6.4.

1.6.5.

1.6.6.
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Documentacion a bordo de la aeronave

ANTECEDENTES OBSERVACIONES
CERTIFICADO DE MATRICULA Sin observaciones.
CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD Sin observaciones.
MANUAL DE VUELO Sin observaciones.
BITACORA DE VUELO Sin observaciones.

Historial de mantenimiento

El Programa de Inspecciones establecido por el fabricante y autorizado por la DGAC, se
estaba realizando sin observaciones, en los intervalos indicados en el manual de
servicio de la aeronave, a través de un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA),
habilitado y vigente en el tipo y modelo de la aeronave.

En la documentacion revisada, no habia notas de discrepancias relacionadas con el
control direccional, frenos, sistema de fijacion de la rueda del patin de cola y controles
de vuelo de la aeronave.

Ver anexo “A” Informe Técnico.

Peso y Balance
De acuerdo a los antecedentes entregados por el piloto al mando, el calculo de Pesoy

Balance del vuelo, era el siguiente:

Peso basico: 2.825,6 kg
Piloto: 74 kg
Aceite: 58 kg
Combustible: 150 kg
Agente espumante 59 kg
Peso total: 3.166,6 kg

Conforme a lo anterior, la aeronave sé encontraba dentro del peso maximo permitido
para el despegue (peso maximo de despegue de 5.310 kg), y con un CG de 229
(Limites entre +20,8 'y +27,9), el cual se encontraba dentro de los limites permitidos.
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1.6.7. Inspecciones y peritaje
16.7.1. El equipo investigador verificé que la aeronave efectud el aterrizaje en la pista 05,

quedando detenida entre _el borde izquierdo de la pista y la franja de pista,

especificamente a 420 metros del umbral 05.

16.7.2. La aeronave quedd detenida entre el borde de pista izquierdo y la franja de pista,
inclinada hacia adelante y apoyada contra el terreno (tierra), en una de las palas de la

hélice.

1.6.7.3. Larueda del patin de cola, estaba con su sistema de fijacion desasegurado.
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16.7.4. La distancia entre el borde de pista y la pala de la hélice enterrada fuera de la pista de
aterrizaje, era de 1,10 mts.

1.6.7.5. Las cuatro palas de la hélice, evidenciaban en sus extremos, roce contra la tierra.

16.7.6. Previo a la ubicacién final del avién, se observaron huellas de los neumaticos del tren
de aterrizaje principal, con una extension de 20 metros, las cuales se desviaban a la
izquierda.

16.7.7. Se constaté que no habian evidencias de filtraciones de ningun sistema del avion.

16.7.8. Al interior de la cabina, se constatd que los sistemas de la aeronave se encontraban en
posicion “off”.

1.6.7.9. Se verifico el sistema de control direccional, el cual no present6 observaciones.

16.7.10. Se verifico el sistema de freno, el cual no presento observaciones.

16.7.11. Se constato el funcionamiento de la palanca que asegura y desasegura el movimiento

de la rueda de cola, la cual no presentaba observaciones en su funcionamiento.




1.7.

1.8.

1.9.

1.10.
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INFORMACION METEOROLOGICA
El Informe Técnico Operacional N° 313/16 de la Direccion Meteorolégica de Chile, senalo,
para el Aerédromo “Vifia del Mar” (SCVM), ciudad de Vifa del Mar, para el dia del suceso,

lo siguiente:

“METAR:

16:00 hora local- Viento noroeste (350°) con 11 nudos. Visibilidad de 10 km o mas, sin
nubes bajo los 5.000 pies. Temperatura aire seco 21°C. Temperatura del punto de rocio
12°C. QNH 1.016 hPa.

17-:00 hora local- Viento noroeste (330°) con 09 nudos. Visibilidad de 10 km o mas, sin
nubes bajo los 5.000 pies. Temperatura aire seco 22°C. Temperatura del punto de rocio
13°C. QNH 1.015 hPa.

Conclusiones:

El viento fue predominantemente noroeste con intensidad de 09 a 12 nudos, entre las
13:00 y 19:00 hora local”.

AYUDAS A LA NAVEGACION
No aplicable.

COMUNICACIONES
De acuerdo al audio de las comunicaciones efectuadas entre la posicion “Vifia Torre”, a
través de la frecuencia 118,9 Mhz y el piloto, este ultimo fue informado que el viento

provenia de los 360°, con una intensidad de 12 nudos.

PLAN DE VUELO
No aplicable.

CARACTERISTICAS DEL AERODROMO
De acuerdo a la Publicacion de Informacion Aeronautica (AIP CHILE) Volumen | (AD 3.9-
20.6-V), las caracteristicas del Aerédromo “Viia del Mar’ (SCVM), son las siguientes:

Nombre del Aerédromo : Vifia del Mar (SCVM).
Ubicacion : Vifia del Mar, Regién de Valparaiso.
Coordenadas : 32056' 59" S, 71°28' 43" W.

Elevacion : 1.100 ft.



1.12.

1.15.

1.15.1.
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Dimensiones : 1.750 x 30 m.
Pistas : 05-23.
Superficie : Asfalto.
Uso : Publico.

INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y EL IMPACTO

La aeronave, posterior a su aterrizaje en la pista 05 y a consecuencia del desvio a la
izquierda, quedo6 detenida entre el borde de pista y la franja de pista, a 420 metros del
umbral 05 y en las coordenadas Lat. 32° 57’ 6,54” S., Long. 71° 28’ 55,94” O.

La hélice impact6 fuera de la pista de aterrizaje, a 1,10 metros del borde de pista,
dejando una marca en la tierra. A consecuencia de lo anterior, las cuatro palas de la
hélice, presentaban marcas de roce en sus extremos.

Previo a la posicion final del avion, habia marcas de los neumaticos del tren de
aterrizaje principal, dentro de la pista de aterrizaje, que evidenciaba una desviacién a la

izquierda y con una extensién de 20 metros.

INCENDIO
No hubo.

SUPERVIVENCIA
El piloto salié de la aeronave por sus propios medios.

La verificacion del arnés y cinturén de seguridad del piloto no evidencio fallas.

INFORMACION ADICIONAL

Manual de Operaciones
Al verificar el Manual de Operaciones de la empresa operadora, se detecté que el piloto

al mando se encontraba dando cumplimiento al Anexo “B”, Procedimiento para
entrenamiento de Pilotos, especificamente al Programa de Entrenamiento Especial,
etapa de Vuelo Basico. Este procedimiento esta estipulado para todos aquellos pilotos
que se integran a la empresa sin tener experiencia previa en operaciones de combate

de incendios forestales al mando de un avion cisterna.



1.156.2.

1.16.
1.16.1.
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Manual de vuelo

El manual de vuelo, en el capitulo Procedimientos Normales, referido al Descenso y
Aproximacion, sefala lo siguiente:

Letra d) Check locking the tail Wheel.

Letra f) Keep the approach speed of 80.7 MPH (70 KTS/ 130 km/h) down to the height
of 50 ft (15 m).

Posteriormente, en la etapa de Aterrizaje, se sefiala lo siguiente:
Letra b) Tail wheel: Locked.

Letra e) Brakes: slightly pressed as needed.

Referido al Aterrizaje con viento cruzado, sefiala que:
Increase the touchdown speed by about 6 MPH (5 KTS/10 km/h).

RELATOS
Extracto del relato del piloto al mando

El piloto sefalé que luego de quedar habilitado en combate de incendios forestales,
debia familiarizarse con el avion, de acuerdo a lo estipulado por el manual de
operaciones de la empresa.

Para lo anterior, realizd practicas de pre-vuelo, partidas de calentamiento, detencion de
motor y taxeo de la aeronave en el Aerédromo de Rodelilo (SCRD), todo sin
observaciones. Luego, el dia 12 de noviembre realizé6 su primer vuelo solo de
familiarizacion y el dia 13 de noviembre efectud otros 4 aterrizajes completos, todos sin
observaciones, en el Aerédromo Vifia del Mar (SCVM).

Posteriormente, el dia 14 de noviembre, se traslado via terrestre al Aerédromo Vifia del
Mar (SCVM), en compaiiia del Jefe de Pilotos de la empresa, lugar donde esperaria su
turno para continuar realizando la etapa de Vuelo Basico, especificamente lo que dice
relacion con despegues y aterrizajes completos.

Luego, comenzd a realizar los primeros tres aterrizajes completos a la pista 23, con una
duracion de 48 minutos, todos sin observaciones.

Enseguida y de acuerdo a lo dispuesto por el Jefe de pilotos, continu6é su
familiarizacién, debiendo realizar tres aterrizajes completos a la pista 05, dos de los

cuales fueron realizados sin observaciones.



1.16.2.

2.1.

2.2
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A continuacion y al efectuar el tercer aterrizaje a la pista 05, sefialé que la toma de
contacto fue realizada en el primer tercio de la pista, con una velocidad de 75 nudos,
viento cruzado, para luego llevar el acelerador a ralenti. Cuando tenia una velocidad de
entre 20 a 15 nudos, liberd a través de la palanca el seguro de la rueda de cola,
provocando que el avion comenzara a desviarse a la derecha, corrigiendo con pedal
izquierdo, lo cual llevé a que el avién se fuera bruscamente a la izquierda. Ante esto,
pisd el freno en exceso para no salir de la pista, lo que llevé al avion a levantar la cola,
impactando la hélice fuera de la pista de aterrizaje.

Adicionalmente, el piloto sefialé que en los aterrizajes previos que efectud, en ninguno
de ellos desasegurd el bloqueo de la rueda de cola.

Extracto del relato del Jefe de Pilotos

El testigo sefialé que se encontraba en la torre de control del aerédromo, con la
finalidad de observar las ejecuciones de los aterrizajes completos que debia efectuar el
piloto involucrado en el suceso.

Para lo anterior, le dispuso realizar al piloto tres aterrizajes completos a la pista 23,
siendo ejecutados sin observaciones.

Luego y como el avion tenia horas disponibles, le dispuso que realizara tres aterrizajes
completos a la pista 05, dos de los cuales fueron realizados en forma normal.
Finalmente, en el tercer aterrizaje completo, aprecié que el avion aterrizé en forma
normal a la pista 05 y mientras aun llevaba algo de velocidad, observo que el avién se
fue a la derecha e inmediatamente a la izquierda y empezo a frenar el avion el piloto, lo
que provocé que el avion se inclinara hacia adelante, impactando su hélice fuera de la

pista de aterrizaje.

ANALISIS

La verificacion de la licencia y habilitacién del piloto al mando, permiti6 establecer que
contaba con las competencias exigidas reglamentariamente, para operar la aeronave
en el vuelo en que se produjo el suceso investigado. De igual forma, el avioén contaba
con su certificado de aeronavegabilidad valido.

El analisis de la documentacién de la aeronave y los registros de mantenimiento, no
arrojo observaciones relacionadas con el programa de mantenimiento a que era
sometido el avion, por lo cual, es posible sefialar que se encontraba aeronavegable

hasta el momento del suceso.



2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.
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Respecto a las inspecciones efectuadas a los mecanismos de controles de vuelo,
control direccional, sistema de freno de la aeronave y la palanca que asegura y
desasegura la rueda de cola, revelaron que habrian operado en forma normal durante
el aterrizaje, lo que permitiria descartarlos como elementos causantes o contribuyentes
al suceso investigado.

De acuerdo a los antecedentes incorporados en la investigacion, el piloto estaba
efectuando aterrizajes completos cuando ocurrio el suceso de aviacion. Lo anterior y de
acuerdo a lo verificado en el Manual de Operaciones, estaba contemplado en el anexo
“B” Procedimiento para Entrenamiento de Pilotos, en lo que relacion al Programa de
Entrenamiento Especial para pilotos sin experiencia en combate de incendios
forestales al mando de un avion cisterna, no existiendo observaciones al respecto.

En relacion al suceso, éste ocurrié mientras se efectuaba un aterrizaje completo a la
pista 05, cuando la aeronave mantenia una velocidad entre 20 a 15 nudos, momento
en el cual, el piloto decidi6 desasegurar la rueda de cola, iniciando el avion un desvio a
la derecha. Al respecto, el manual de vuelo del avion, en los items del procedimiento
para el aterrizaje, sefiala que la rueda de cola debe estar asegurada. Por lo anterior, el
hecho de haber desasegurado la rueda de cola durante la carrera de aterrizaje,
contribuyé a la ocurrencia del suceso.

Respecto a las condiciones meteorolégicas de viento informadas al momento del
aterrizaje, existia viento de los 360° con 12 nudos. Al respecto, la presencia de viento
desde la izquierda, con una componente de 9 nudos respecto a la pista de aterrizaje
05, habria contribuido a que la aeronave se desviara a la derecha durante la carrera de
aterrizaje.

Que, debido al desvio de la aeronave a la derecha, el piloto al mando corrigié con
pedal izquierdo, lo que provoco que virara completamente a este costado, perdiendo el
control direccional. Lo anterior, dejo en evidencia que hubo un sobre control por parte
del piloto al corregir con pedal izquierdo el desvio del avién, situacién que ademas, es
concordante con las huellas encontradas en la pista (20 metros), hecho que contribuyo
a la ocurrencia del suceso.

Debido al viraje a la izquierda del avién y con la finalidad de evitar que la aeronave se
saliera de la pista de aterrizaje, el piloto aplicé frenos. Lo anterior, provocé que el avion
quedara inclinado hacia adelante e impactara su hélice fuera de la pista de aterrizaje,
demostrando con ello, que hubo una excesiva aplicacion de frenos para evitar la salida

de la pista de aterrizaje del avion.



2.9.

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

S

3.8.
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Por todo lo anterior, es posible sefialar que el piloto durante el aterrizaje a la pista 05,
perdié el control direccional del avion, debido iniciaimente a que desasegur6 la rueda
de cola antes de completar la fase de aterrizaje (avion controlado), lo que provocd que
se originara un desvio a la derecha, que fue corregido con pedal izquierdo, perdiendo
el control direccional del avién y aplicando excesivo uso de frenos, que llevo a levantar

su parte posterior e impactar la hélice fuera de la pista de aterrizaje.

CONCLUSIONES

El piloto y la aeronave mantenian vigente la documentacion necesaria para la ejecucion
de la operacion en que ocurrio el suceso.

Los registros de mantenimiento estaban de acuerdo a la normativa aeronautica, no
contribuyendo a la causa del suceso.

Las inspecciones a los controles de vuelo, control direccional, sistema de frenos y
palanca que asegura y desasegura la rueda de cola de la aeronave, no arrojaron
observaciones.

Durante la ocurrencia del suceso, el piloto estaba dando cumplimiento al Programa de
Entrenamiento Especial para pilotos sin experiencia en combate de incendios
forestales, al mando de un avion cisterna.

El piloto, durante el aterrizaje a la pista 05, desaseguro la rueda de cola, accion que no
se encuentra descrita en los items del procedimiento para el aterrizaje del manual de
vuelo.

Las condiciones meteorologicas de viento desde la izquierda, habrian contribuido a que
la aeronave se desviara a la derecha durante la carrera de aterrizaje en la pista 05.
Durante el desvio a la derecha de la aeronave, el piloto corrigié con pedal izquierdo,
desviando el avion completamente a este costado, perdiendo el control direccional.
Debido a la pérdida de control direccional a la izquierda, el piloto aplico excesivo freno,
lo que provocd que el avion quedara inclinado hacia adelante e impactara su hélice

fuera de la pista de aterrizaje.

CAUSA

Pérdida de control direccional de la aeronave, por parte del piloto al mando, durante la

carrera de aterrizaje.
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5.2.
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6.1
6.2

ANEXO
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FACTORES CONTRIBUYENTES

Desasegurar la rueda de cola del avién, antes de completar la fase de aterrizaje (avion
controlado).

Viento de costado izquierdo, que desvio la aeronave a la derecha durante el aterrizaje.
Sobre control por parte del piloto al mando, al aplicar pedal izquierdo, desviando el
avion completamente hacia ese costado.

Aplicacién excesiva de freno, provocando que el avion se inclinara hacia adelante e

impactara su hélice fuera de la pista de aterrizaje.

RECOMENDACIONES

Difundir el suceso investigado a través de la pagina web y otros medios institucionales.

Al operador de la aeronave, si bien el manual de vuelo y la lista de verificacion del avion
contemplan que durante la aproximacion y el aterrizaje se debe verificar que la rueda de
cola esté asegurada, difundan entre sus pilotos que dicha condicion (asegurada), se

debe mantener hasta el término de la fase de aterrizaje (avién controlado).

HLQJ \‘}W

EDMUNDO ASENJO HIDALGO
INVESTIGADOR TECNICO

“A” Informe Técnico.

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



ANEXO “A”

INFORME TECNICO




DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL EJEMPLARN® __ L/ HOJA®N° \

DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

INFORME TECNICO

1. ANTECEDENTES GENERALES DEL SUCESO N° 17940R

LUGAR, FECHA Y HORA LOCAL

TIPO DE AERONAVE

SINTESIS DEL SUCESO

CONSECUENCIAS

PROPOSITO Y ALCANCE

- Aerédromo ViAa del Mar (SCVM), Vifa del Mar,

Regién de Valparaiso, el 14 de noviembre del
2016, a las 16:08 HL.

- Avion marca Polskie Zaklady Lotnicie (PZL),

modelo M18B, de ala baja, monomotor radial, con
hélice de paso variable y tren de aterrizaje tipo

convencional.

- Durante el aterrizaje a la pista 05, el piloto al

mando perdié el control de la aeronave, virando a
la izquierda, quedando detenida entre el borde de
pista y la franja de pista, impactando las puntas de
las palas de la hélice contra el terreno (fuera de la

pista de aterrizaje).

- El piloto al mando resulté ileso y la aeronave con

evidencias de haber golpeado las puntas de las

palas de la hélice.

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

aviacion investigado.

2.2 Proponer recomendaciones de orden técnico, para evitar su repeticién.

/
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DANOS DE LA AERONAVE

Puntas de palas de la hélice con evidencia de roce.

Motor de la aeronave se presume afectado por detencién brusca.

INSPECCIONES Y PRUEBA FUNCIONAL

En el lugar del suceso, el equipo investigador realizé una inspeccion general a la aeronave, con

el apoyo del personal técnico de un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA) autorizado,

obteniendo un registro fotografico y constatando lo siguiente:

Inspecciones

La aeronave se encontré con su cola levantada y la seccién delantera soportada sobre su tren
principal y una pala de la hélice.

Los neumaticos del tren de aterrizaje principal se encontraron sin observaciones.

El neumatico del patin de cola se encontrd sin observaciones.

El sistema de freno se encontré sin filtraciones y sus elementos en condiciones operativas.

Los amortiguadores se encontraron en buen estado y sin observaciones.

La rueda del patin de cola, estaba con su sistema de fijacion desasegurado.

El sistema de fijacion direccional de la rueda del patin de cola, se encontr6 en buenas
condiciones (operativo).

Se inspeccionaron los controles de vuelo, encontrandose sus movimientos libres y sin
obstrucciones.

Se inspeccionaron las alas, planos moviles, planos fijos, fuselaje y empenaje de la aeronave,

encontrandose todo sin observaciones.

4.10. En el interior de la aeronave se encontraban:

a) Certificado de Matricula y Aeronavegabilidad, ambos vigentes.

b) Manual de vuelo de la aeronave.

c) Bitacora de vuelo.

d) Lista de chequeos.

e) Kit de primeros auxilios.

f) Extintor de fuego, en condicién servible.
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Prueba Funcional

Se acciond varias veces la palanca de fijacion de la rueda del patin de cola en sus modos

asegurada (locked) y desasegurada (unlocked), funcionando sin observaciones.

ESTADO DE AERONAVEGABILIDAD O MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE

El operador demostré que cumplia con el programa de mantenimiento en las frecuencias

establecidas por el fabricante y la normativa aeronautica vigente.

A las 1.859.9 horas de la aeronave (48,6 horas previas al suceso), se efectuo la inspeccion anual
en un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA) habilitado en el tipo de aeronave. Al término
de esta inspeccion, se certifico que los trabajos se habian realizado en forma satisfactoria y que
la aeronave se encontraba en condiciones de retornar al servicio.

En la documentacion revisada, no habian notas de discrepancias relacionadas con el control
direccional (frenos, sistema de fijacion de la rueda del patin de cola y controles de vuelo) de la
aeronave.

INFORMACION ADICIONAL

El mecanismo de fijacion de la rueda de cola, es operado por el piloto desde la cabina del avion y

consiste en un cable tipo teleflex, que en la posicion asegurado (locked), deja la rueda de cola
fija en su posicion de 0° de viraje. La posicion desasegurado (unlocked), permite que la rueda
gire en cualquier direccion.

Se adjunta pagina del catalogo de partes en el apéndice N° 2.

ANALISIS

El operador demostré que efectuaba el mantenimiento de la aeronave de acuerdo al programa
de mantenimiento aceptado por la DGAC en un CMA habilitado en el tipo de aeronave, y no se
registraban discrepancias pendientes que alteraran la condicion de retomo al servicio.

En conformidad a las inspecciones realizadas, al tipo de dario en las palas de la hélice y a lo
relatado por el piloto, es posible confirmar que el motor se encontraba funcionando al momento
de impactar la hélice contra el terreno.

Las pruebas funcionales efectuadas al sistema de frenos, superficies de control de vuelo y la

palanca de aseguramiento de la rueda del patin de cola, permiten establecer que estos factores

no provocaron ni contribuyeron al suceso investigado.
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CONCLUSIONES

El operador cumplia con el programa de aeronavegabilidad continuada y los registros de

mantenimiento estaban de acuerdo a lo dispuesto en la normativa aeronautica.

Las inspecciones efectuadas por el equipo investigador, permitieron determinar que los dafos
que presentaba la aeronave son coherentes con un impacto su hélice contra la superficie del
terreno.

No se establecieron causas técnicas y/o mecanicas que hubiesen provocado o contribuido al

suceso de aviacion investigado.

RECOMENDACIONES
No hay.

G =20\,
EDMUNDO ASENJO HIDALGO
INVESTIGADOR TECNICO




EJEMPLARN® | / HOJAN° S /

INFORME TECNICO

APENDICE 1
A.- ANTECEDENTES DE LA AERONAVE
FABRICANTE Polskie Zaklady Lotnicie (PZL).
MODELO M18B.
NUMERO DE SERIE 12028-23
ANO FABRICACION 2006
PESO VACIO 6.565 Ib.
PESO MAXIMO DESPEGUE 11.700 Ib.
RANGOS DE CENTRO DE Desde Hasta Para (Ib)
GRAVEDAD +24,2 +27.9 11.700
+20,8 +27,9 6.565
TRIPULACION PASAJEROS
PLAZAS
1 0
HORAS DE VUELO AL DIiA 1908 5 FUENTE
DEL SUCESO ' Libro de vuelo.
ULTIMA INSPECCION FECHA TIPO HORAS DE VUELO
17/08/2016 500 horas/12 meses. 18599

—

B.- ANTECEDENTES DEL MOTOR

FABRICANTE Polskie Zaklady Lotnicie (PZL).
MODELO ASZ-621R-M18/K9BB
NUMERO DE SERIE K19012005DF
TIEMPO ENTRE OVERHAUL (TBO) 1.200 horas.
TIEMPO DESDE OVERHAUL (TSO) 409,8 horas.

ULTIMA INSPECCION

FECHA TIPO HORAS DE VUELO
17/08/2016 500 h/12 m 1.859,9
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C.- ANTECEDENTES DE LA HELICE

FABRICANTE Polskie Zaklady Lotnicie (PZL).

MODELO AW-2-30

NUMERO DE SERIE W555018

TIEMPO ENTRE OVERHAUL (TBO) 1.500 horas / 72 meses.

TIEMPO DESDE OVERHAUL (TSO) 936,0 horas.

ULTIMA INSPECCION 1F7$(§:8I;|2A0.16 500 rréfagmz m;g;m ?stg.cY HELO:

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 CHEQUEO Sin observaciones.

E.- DOCUMENTACION DE MANTENIMIENTO

CERTIFICADO DE PESO Y BALANCE Sin observaciones.
MANUAL DE MANTENIMIENTO Sin observaciones.
BITACORA DE LA AERONAVE Sin observaciones.
?TACORA DEL MOTOR Sin observaciones.
BITACORA DE LA HELICE Sin observaciones. ]
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APENDICE 2

FOTOGRAFIAS (3) Y GRAFICOS (1).

Fotografia N°1: Vista general de |a aeronave.
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Fotografia N°2: Punta de una de las palas con evidencia de roce con el terreno.
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Fotografia N°3: Rueda de cola.
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