DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
DEPARTAMENTO PREVENCION DE ACCIDENTES

Departamento
Prevencion de
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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 de Chicago publicado por la Organizacién Civil Internacional (O.AC.L), v 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.

INFORMACION DEL INCIDENTE

El dia 10 de noviembre de 2010, a las 18:04 Hora local, despegé desde el aeropuerto
“Carlos Ibariez del Campo” de la ciudad de Punta Arenas, la aeronave marca BAE, mo-
delo146-200, matricula operada por la empresa . al mando del
piloto de transporte de linea aérea, . + , con plan de vuelo local.

El propésito del vuelo era administrar un examen practico a dos pilotos de la empresa

en una aeronave BAE 146-200. Durante el dltimo aterrizaje, las dos ruedas
del tren de aterrizaje principal izquierdo, resultaron destruidas y una rueda del tren prin-
cipal derecho desinflada.

La tripulacion y un inspector de la DGAC a bordo, (4 personas) no sufrieron lesiones. La
aeronave resulté con dafios.

1. DESCRIPCION DE LOS HECHOS
1.1. Resefia del vuelo
1.1.1. El dia antes sefialado, el piloto de transporte de linea aérea licencia N°

¢ present6 plan de vuelo en la oficina de operaciones del ae-

ropuerto “Carlos Ibafiez del Campo” de la ciudad de Punta Arenas, con el pro-
posito de realizar un vuelo local en la aeronave BAE 146-200, matricu
consignando en el plan de vuelo un tiempo de 01:30 hrs.
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El propésito del vuelo era administrar un examen practico por parte de la
DGAC a dos pilotos de la empresa Aerovias DAP S A.

Previo al vuelo, el inspector de la DGAC realizé el briefing con la tripulacién,
donde explicé en que consistiria el examen.

A bordo de la aeronave iba el comandante ¢ - 1, como comandante e
instructor de vuelo quien presenté a dos pilotos para rendir examen ante la
DGAC, y un inspector de operaciones aéreas de la Direccion General de Ae-
ronautica Civil. El primero de los pilotos postulaba para obtener la habilitacién
de tipo en la funcion de Piloto al Mando y el segundo, Ia habilitacion de tipo en
la funcién de Primer Oficial.

A las 17:49 hora local, el piloto de la aeronave + se contacté con con-
trol terrestre del Aeropuerto y solicité instrucciones para el taxeo. El servicio
ATC le entreg6 las condiciones meteoroldgicas del campo y a las 17:59 hora
local, la aeronave inici6 el taxeo hacia ia pista 25.

A las 18:04 hora local, se inici6 el despegue desde la pista 25. En el puesto
izquierdo iba el . ", postulante a Piloto al Mando, en el lado dere-
cho, en funcién de Primer Oficial, el instructor ‘ 1y en el jump
seat, el inspector de la DGAC. A las 18:09 hora local, la aeronave efectué un
aterrizaje completo en la pista 25.

A fas 18:11 hora local, dos minutos después de haber aterrizado, el piloto so-
licit6 a la torre de control despegar nuevamente desde “presente posicion”, ini-
ciando el segundo despegue desde la pista 25. Luego a las 18:16 hora local,
aterrizo nuevamente, dejando la aeronave detenida en la misma pista.

A las 18:18 hora local, dos minutos después de haber aterrizado, desde la
misma posicion, inicid-nuevamente el despegue. Luego el piloto solicité una
aproximacion ILS a la pista 25. Durante la aproximacién (18:35 hora local), el
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piloto rehusé el aterrizaje, aterrizando finalmente a las 18:40 hora local, que-
dando nuevamente la aeronave detenida en la pista.

Alas 18:42 hora local, , a las 18:42 hora local, el piloto efectud un aborto en el
despegue, en el remanente de la pista 25, abandonando posteriormente la
pista por la calle de rodaje Charlie. Luego la aeronave se dirigi6 hasta la plata-
forma donde la tripulacién cambi6 de posicion. En el lado izquierdo se ubicé el
comandante de la aeronave Sr. H. Hansen y en el lado derecho, el

, quien iba a ser evaluado como Primer Oficial. La aeronave des-
pego a las 18:52 hora local, desde ia pista 25, aterrizando nuevamente en
ella, a las 18.58 hora local.

A las 19:00 hora local, la aeronave volvi6 a despegar desde el remanente de
la pista 25, aterrizando en ella a las 19:08 hora local. Luego, las 19:09 hora
local, inici6 nuevamente otro despegue desde el mismo punto de la pista don-
de se encontraba detenida. A su regreso solicité una aproximacion ILS, rehu-
sando el aterrizaje a las 19:23 hora local. Luego a las 19:26 hora local, el pilo-
to notificé base derecha para la pista 25. La torre de control le indic6 que el
viento era de los 350 grados con 4 nudos y lo autorizd para aterrizar.

A las 19:28 horas local, ja aeronave hizo contacto en el primer tercio de la pis-
ta 25. El aterrizaje lo realizé el piloto quien indicé que luego de
hacer contacto con la pista comenz6 a bajar la nariz de la aeronave y que,
cuando esta alcanzé una velocidad de 70 nudos, sintid un “goipeteo” que pro-
venia del sector izquierdo. Ante esta situacién tomé el contro! de la aeronave
el piloto al mando, quien mantuvo el control de la aeronave, rodando a baja

velocidad hasta detenerse en la interseccion de las pistas 25y 12.
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Luego del aterrizaje, la torre de control le comunicé al piloto de la aeronave

, sobre la presencia de humo desde la rueda del tren de aterrizaje
principal izquierdo, concurriendo al lugar del incidente unidades del Servicio
de Sélvamento y Extincion de Incendios (SSE), quienes verificaron que los
dos neumaticos de! tren principal izquierdo se encontraban destruidos, y de
ellos emanaba mucho calor, razén por la cual procedieron a aplicar agua para
enfriar las llantas. Posterior a esto, los cuatro ocupantes de la aeronave des-
cendieron de la aeronave, resultando ilesos.

LESIONES A PERSONAS

LESIONES TRIPULACION | PASAJEROS | OTROS TOTAL
MORTALES

GRAVES

MENORES

NINGUNA 3 1 4
TOTAL 3 ' 1 4

DANOS DE LA AERONAVE

Recubrimiento lado izquierdo, atras de tren de aterrizaje, con abolladura me-
nor.

Cuaderna posterior del portalon del tren principal del lado izquierdo, con rema-
ches cortados.

Portalén del tren principal del lado izquierdo, con deformaciones en cuaderna
trasera y recubrimientos adyacentes.

Trizaduras y abolladuras en recubrimiento interno y cuaderna delantera del
portalén del tren principal izquierdo.

Rueda numero 1, con neumdatico dafiado en la banda de rodaje y en la zona
del taidn, masa dafiada y con los tres fusibles térmicos fundidos.
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Rueda namero 2, con neumatico dafiado en la banda de rodaje y en la zona

del talén, masa con los tres fusibles térmicos fundidos y con desgastes en los
bordes.

Rueda ntimero 3, con neumético desinflado y con los fusibles térmicos fundi-
dos.

Rueda niimero 4, cdn neumatico con baja presién.
Caiierias y niples del sistema de freno del tren de aterrizaje principal izquierdo
del conjunto de freno namero 1, dafados por la ruptura de los neumaticos.

Protector metalico del conjunto de freno del neumatico nimero 2, deformado.

Ver anexo “A”, Fotografias de dafnos.

OTROS DANOS
No se registraron.

INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

e e et et e e et A AT 1N

Piloto al mando

NOMBRE

R.U.T. —— . ) ]

LICENCIA Piloto de Transporte de linea aérea

HABILITACIONES Tipo B462. Funcién Piloto al Mando y Vuelo por
Instrumentos

REGISTRA ACC/INCID. [ No registra.

Horas de vuelo

ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO TOTALES |28.246:05

Primer Oficial
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NOMBRE . e
R.U.T. i
LICENCIA Piloto de transporte de linea aérea . .
HABILITACIONES DHCB6. Multimotores Terrestres, Vuelo por
Instrumentos.
1.5.2.1. HREGISTRA ACC/INCID. [NO

oras de vuelo

ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. DE VUELO TOTALES 5.800 HRS.

1.5.3. INFORMACGION SOBRE LA AERONAVE

1.5.3.1. Antecedentes de la aeronave

MATRICULA CC-CzZP

MARCA British Aerospace

MODELO BAE 146-200

N° SERIE E 2042

PLAZAS AUTORIZADAS | Tripulacién 04 y Pasajeros 99
ULTIMA REVISION 9/11/2010 a las 35.060 hrs, ¢
ANO DE FABRICACION [1985

PROPIETARIO T _

PESOS PV. 52.792 L us.

CERTIFICADOS |P.M.D ]89.500 Lbs.

1.5.3.2. Antecedentes de los motores
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ANTECEDENTES MOTOR 1 MOTOR 2
MARCA HONEYWELL HONEYWELL
MODELO ALF 502 R-5-103 A |ALF 502 R-5-102 A
N° SERIE |.LF-05667 AC LF-05143 C
T.5.0 30250.7 31466.7
T.B.O. 5000 ciclos 5000 ciclos
ULTIMA VISITA A Shop Visit Shop Visit
TALLER Alas 26.961 horas / A las 27.192 horas/
35.303 ciclos 30.630 ciclos
El 2/05/2004 21/10/2003
;e T oo
ANTECEDENTES MOTOR 3 MOTOR 4
MARCA HONEYWELL HONEYWELL
MODELO ALF 502 R-5-102 A ALF 502 R-5-102 A
N° SERIE LF-05191 C LF-05201 C
T.8.0 33071.8 25362.2
T.B.0. falta5000 ciclos falta5000 ciclos
ULTIMA VISITA A Shop Visit Shop Visit
TALLER ) Alas 28.823,0 horas/ | Alas 24.102,0 horas /
1.5.3.3 Documentacién a bordo 25.053 ciclos 23.700 ciclos
El 3/07/200F El 1/4/2006
TANLIET\NALIL
DOCUMENTACION CONDICION
CERTIFICADO MATRICULA Sin observaciones
CERTIFICADO AERONAVEGABILIDAD | Sin observaciones
MANUAL DE VUELO Sin observaciones
BITACORA DE LA AERONAVE Sin observaciones
1.5.4. HISTORIAL DE MANTENIMIENTO

Ejemplar N° A I/ Hoja N°_8/21 /

. El explotador efectuaba las inspecciones y mantenimientos de acuerdo al Pro-
grama de Mantenimiento establecido por el fabricante en el respectivo Manual
de Mantenimiento, en un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA) aproba-
do, habilitado y con certificado vigente.
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Las inspecciones, mantenimientos, trabajos técnicos y cumplimiento de las Mo-
dificaciones e Inspecciones Mandatorias (MIM), se encontraban registradas en
los documentos de mantenimiento respectivos de la aeronave y contaban con la

certificacion de vuelta al servicio, efectuada por personal calificado con su licen-
cia aerondautica vigente.

PERITAJES E INSPECCIONES
En el lugar del incidente el equipo investigador de la DGAC verificé lo
siquiente:
Los neumaticos que utilizaba la aeronave eran de marca Good Year, del tipo
radial, nimero de parte 393F53-1, de un tamario de 39 x 13, que soportan una

carga de 27.400 libras (alta presién). Las masas eran del tipo llanta partida,

unidas con pernos que mantenian jas marcas de fe sin alteracién y correspon-
dian al tipo de especificacion sefialado en el manual de mantenimiento.

Al inspeccionar los conjuntos de ruedas 1y 2, se verificé que los rodamientos
alojados en la zona del cubo de las ruedas no estaban trabados y giraban li-
bremente, observandose que la grasa utilizada para lubricar los rodamientos
estaba dispersa en la zona adyacente, a consecuencia de la sobre temperatu-
ra generada por la activacion de los frenos.

Que las masas de las ruedas 1, 2 y 3, tenian sus tres fusibles térmicos con
sus tapones fundidos. Estos tapones se funden cuando la temperatura al in-
terior del neumatico aumenta en forma anormal, lo que produce un alivio en la
presion del neumatico, evitando el estallido del mismo.

Se efectud una inspeccién detallada a los neumaticos de la rueda nimero 1y
2, verificandose que la zona del talén o pestaiia de ambos neumaticos pre-
sentaba una degradacién del caucho a consecuencia de la reiterada utiliza-

cion de los frenos, sin permitir su correcto enfriamiento. Las bandas de rodaje
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de los dos' neumaticos, presentaban diversas rajaduras y los flancos de los
neumaticos estaban rajados.

Pruebas funcionales.
De acuerdo con la orden de trabajo CZP-07/2010, se efectué una prueba fun-
cional del computador del sistema deslizamiento (anti skid). El cual fue insta-

lado y probado en una aeronave de igual modelo (BAE 146, matricula
+#. 2 propiedad de aerolineas DAP.

La prueba funcional se efectué de acuerdo a lo establecido en el manual de
mantenimiento, tabla de solucién de fallas ATA 32-41-00, pagina 2, no encon-
trandose anormalidades en su funcionamiento.

Anexo “B” Informe Técnico

LUGAR DEL INCIDENTE
AEROPUERTO CARLOS IBANEZ DEL CAMPO

ADMINISTRACION  Direccién General de Aeronautica Civil
PISTA 25/07

LARGO Y ANCHO  2.790 x 60 metros

SUPERFICIE Asfalto

OPERACION H-24

AYUDAS VISUALES PAPI2.7°

LUCES Borde de Pista

LUCES Final de Pista

INSPECCIONES

Posterior al incidente de la aeronave, la pista 25 quedé contaminada con restos
de caucho, para lo cual se emitid Notam correspondiente, informando que pista
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25/07 y pista 12/30 quedaban fuera de servicio. La pista 25/07 quedé nueva-

mente operativa a partir de las 00:14 UTC y la pista 1 2/3, operativa partir de las
01:06

* Se inspecciond la pista 25 del Aeropuerto Carlos Ibaiiez del Campo, obser-
vandose que a los 250 metros de las luces PAP! de Ia pista 25, se observa-
ron marcas de la llanta de la rueda 2 y marcas del neumatico N° 1,

¢ A medida que la aecronave avanzo sobre la pista, las marcas de los neuma-
tico 1y 2 fueron cambiando, con indicios de que estos se iban destruyen-
do.

. : El largo de las huellas es de 1200 metros.

Ver anexo “C” Fotografias

Peso y Balance
El peso vacio de la aeronave es de 52.792 libras. La aeronave se encontraba

operando con 66.000 libras, siendo el peso maximo operacionai de 89.500 Ii-
bras.

INFORMACION METEOROLOGICA

El informe METAR emitido por el Aeropuerto Carlos Ibafez del Campo, valido
para la hora del incidente sefiala:

Viento de los 060° con una intensidad de 9 nudos, visibilidad sobre 10 kiléme-
tros, temperatura 14°C, punto de rocio 3° C. QNH 1014.

Al momento de! aterrizaje en que ocurrié el suceso, el viento reportado al piloto
era de los 350° con una intensidad de 4 nudos.

AYUDAS A LA NAVEGACION
No aplicable.
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COMUNICACIONES

Durante todo el vuelo la tripulacion establecié contacto radial con las depen-

dencias de control de transito aéreo, sin observaciones. La transcripcién de las
comunicaciones forma parte del expediente de la presente investigacion.

INCENDIO
No hubo.

SUPERVIVENCIA

La tripulacion de la aeronave no sufrié lesiones, realizando el desembarque a

través de una escalera instalada por el Servicio SEI del Aeropuerto Carlos
Ibafiez del Campo. '

EXTRACTOS DE RELATOS

Relato del

“...En el chequeo para calificar a ) como Copiloto en BAE
146 ocurrio este evento. Durante el aterrizaje normal con flaps 33 el

aterrizé la aeronave en la pista 25 en Punta Arenas. Luego de realizar el flare,
la aeronave se fue a la izquierda y se sinti6 un sonido de neuméticos reventa-

dos, tomé el control de la aeronave para asegurar el patrén de aterrizaje de tal
manera que la aeronave se mantuviera en la pista y no se ocasionaran mas
dafios. La aeronave estaba parqueada en el cruce de pista con freno de esta-
cionamiento, lefos de la pista 25. Después que la.brigada de bomberos saliera
del area del dafio de los neuméticos inspeccioné los dafios de la aeronave y
también inspeccioné la temperatura de los frencs usando mi propia mano. Pa-
ra mi satisfaccion, estos no estaban calientes...

Relato del © .

“...Que, el dfa indicado aproximadamente a las 18:00 hrs. local, se inicié el
vuelo EXDA, en primer término se examiné &’ .
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Que, el _ volaba al lado izquierdo y el instructor al lado dere-
cho y en el Jump Seat, el inspector de la DGAC. '

Que, este primer turno consistié en tres despegues y aterrizajes, al término
del cual se taxeé hasta la plataforma saliendo por Charlie donde se procedié a
cambiar la tripulacién para efectuar el segundo turno.

Que, en este turno iba como capitan el instructor sentado al la-
do izquierdo, af fado derecho como copiloto o primer oficial el suscrito.

Que, el instructor procedié a taxear la aeronave hasta el umbral 25 desde
donde se inici6 el vuelo.

Que, luego de haber realizado dos aterrizajes completos y dos despegues, se
procedié a efectuar una aproximacion ILS a la pista 25, efectuar una aproxi-
macion frustrada, efectuar un circuito cerrado derecho para realizar el aterri-
zaje completo.

Que, el aterrizaje se realiz6 en la pista 25, en el primer tercio, bajando la rue-
das de nariz y se empez6 a desacelerar la aeronave y alrededor de los 70 nu-
dos, sentimos un golpe que provenia del sector izquierdo de la aeronave y se
noté que esta bajaba lentamente el ala izquierda, del mismo modo me di
cuenta que Ia luz del anti skid, se iluminé.

Que, el instructor tomé el control de la aeronave y lentamente fue disminu-
yendo la velocidad, la aeronave sigui6 desplazéndose a una velocidad de ta-
X80 o Inferior, de tal forma de dejar la pista 25 libre, por tal razén, el avién in-
greso a la pista 12, donde se detuvo.

Que, ocurrido esto el capitén e instructor procedié a llamar a la torre de con-
trol comunicando o sucedido y detuvo los motores.

Que, debo sefialar que realicé el curso de la aeronave BAE 146 200, en Aus-
tralia en el mes de septiembre, siendo chequeado por la DGAC el dia 10 de
octubre del presente afio, donde fui aprobado.

Que, el curso fue realizado en simulador en donde hice 36 horas, en vuelo
real tengo 01:30 hrs. y en fotal 5.800 hrs...."
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Extracto del relato del inspector de operaciones aéreas L

L

‘En relacién a incidente de aviacién ccurrido el dia 10 de noviembre de 2010
en el aeropuerto Carlos Ibéfiez de Campo, de Ia ciudad de Punta Arenas, en
circunstancias en que se encontraba administrando dos examenes de pericia
de vuelo a los Pilotos seffior = =~ ral . . ... postulantes a la
habilitacién de BAE 146, presentados por el piloto instructor de la compariia
DAP, sefior . , en la aeronave BAE 146-200, matricula

de propfedad de la empresa /

El dia antes sefialado, los pilotos indicados anteriormente, presentaron plan
de vuelo local en la oficina de operaciones del aeropuerto Carlos Ibafiez del
Campo (SCCI), con el propésito de realizar un vuelo para rendir la prueba de
pericia correspondiente al tltimo requisito para obtener la habilitacién corres-
pondiente a esta aeronave...

...A bordo de la aeronave, estaba el comandante de Ia aeronave, el Piloto se-
fior ", quien era el instructor de vuelo que presentaba a los alumnos a
examen, ademas de los pilotos postulantes a la habilitacién de tipo en la fun-
cion de pilot in command (PIC) el sefior y postulante a la habilitacién en
{a funcién de Second in Command (SIC) -y el instructor que suscribe.

Previo al vuelo se efectué un briefing con la tripulacién en dependencias de la
empresa Aerovias DAP, donde se detall6 el procedimiento del examen de pe-
ricia de vuelo, en que expliqué que el examen consistia en 3 aterrizajes com-
pletos, una pasada de largo después de un ILS y en el caso del postulante a
PIC, debla realfizar un despegue rehusado, se hablé del detalle de la ejecu-
cién de las maniobras y en qué forma se precederia a cambiar la tripulacion,
definiendo que el primer examinado seria el postulante a PIC, . .. yelse-
gundo examinado seria el postulante a SIC, sefior ¢

El declarante se refiere a la dltima parte del vuelo “...para finalmente ejecutar

el ultimo aterrizaje a las 20:30 hrs., momentos en que después de haber ate-
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frizado y rodado hacia la interseccion de la pista 25 con Ia pista 30, a unos
300 metros de la interseccion Y con una velocidad de aproximadamente 40

nudos, se produjo un ruido de explosién de neumdticos y la aeronave se incli-
no hacia el lado izquierdo...”

Relato del jefe de turno del SSEI, :

“..A las 19:29 suena la alarma del servicio, torre informa aeronave en pista
con humo en el tren de aterrizaje...

Dos unidades principales (Oskosh T3000 N° 787 Y 788) se dirigen al fugar
con dos funcionarios en cada unidad. ...

-..el primer vehiculo arriba al lugar 130 segundos después de (app.), comienza
a desplegar lanza frontal...

-..10 segundos después arriba el segundo vehiculo, el suscrito se baja de este
vehiculo y se dirige a la aeronave.

La aeronave se encuentra con la puerta principal abjerta.

Se consulta a las personas que tripulaban si Jo hacian con pasajeros, éstos in-
forman que no, s6lo 4 tripulantes.

El tren de aterrizaje izquierdo se vefa con sus dos neuméticos rotos y humean-
tes

Por determinar que a simple vista el humo y temperatura que emanaba del
fren podria ser un riesgo de inflamacién, el suscrito ordené enfriar con agua
dicho secfor.

Acto seguido, me dirijo a la puerta de acceso ¥ le mencionoc a las personas
que se encontraban en la puerta que se iba a proceder a enfriar con agua,
contestandome que el piloto al mando habia dicho que no o hiciéramos, ya
que €l se encontraba al mando y segun él no habia pasado nada.

El suscrito replica, informéndole que el piloto en esos momentos era parte del
problema, que su aeronave para nuestros efectos se encontraba en emergen-
cia y las decisiones del momento las tomaba el suscrito. ..
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 Relato del Controlador de Transito Aéreo
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Se procede a proyectar agua sobre la masa del fren, la que por algunos mo-
mentos produjo vapor. Tiempo estimado de enfriamiento con agua 20 segun-
dos...

Pasados unos minutos el personal que tripulaba la aeronave solicita una esca-
la para descender del aparato, por lo que se utiliza una de nuestro equipo...”

“...Siendo las 22:29 UTC, Ia aeronave aterriza en pista 25 y aproxi-
madamente a unos 200 mts. Antes de la interseccién con pista 01/19 se ob-
serva una fuerte emanacion de humo desde Ia parte inferior izquierda de la
aeronave, dicha situacién es informada de inmediato a la tripulacién de vuslo
Y se procede a la activacion de alarma SSE! y la notificacién a los demas en-
tes pertinentes. Posteriormente se solicita a la aeronave, cuando ya se apre-
ciaba controlada, que mantuviera su posicién y ésta informa que habfan re-
ventado un neumético, seguido de ello se le reitera que aun se aprecia humo
de la aeronave y se recalca que mantenga su posicién y que el apoyo terres-
tre va en camino. Cabe sefialar que 'la aeronave en cuestion sigue su movi-
miento, deteniéndose finalmente en pista 12 aproximadamente entre pistas 25
y calle de rodaje alfa.

Adicionalmente se sefiala que la aeronave en cuestién realizé préacticas de to-
que y despegue en la pista en uso con detencién en pista Y una préctica de
despegue abortado...”

Anexc “D” Declaraciones

DATOS ADICIONALES
Manual de Operacién BAE 146 Volumen 3 parte 1

Operacién de Sistemas Capitulo 9 Tépico 1

Enfriamiento de neumaticos y frenos - Ventiladores de frenos operativos
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Con todos los ventiladores de freno operando y un tiempo de enfriamiento en
calzos de 15 minutos o mas, la temperatura de frenos al momento del despe-
gue debe ser de 300 °C o0 menos. Si hay instalados neumaticos de baja pre-
sion, la temperatura maxima de frenos para el despegue es de 200°C.
El periodo minimo de enfriamiento con todos los ventiladores de frenos opera-
tivos es de 5 minutos, siempre que:
¢ No se realicen mas de tres vuelos en un periodo de 2 horas.
¢ Y en este periodo de 2 horas, los periodos de enfriamiento de menos de
15 minutos ocurrieron solamente una vez entre vuelos consecutivos.
* Y los ventiladores de freno estén funcionando durante todas las operacio-
nes de tierra asociadas.
e Y La temperatura de frenos no exceda los 200° C al inicio de la carrera de
despegue.

La aeronave BAE 146 200, matricula C no tenia el instrumento para
indicar la temperatura de frenos BTI.

ANALISIS

De acuerdo a los antecedentes, el plan de vuelo indicaba que se realizarian
“practicas de trénsito en el Ap Carlos Ibériez del Campo”, con un tiempo de
vuelo de 01:30. hrs. Al mando de la aeronave iba el capitan !
quien era el instructor de vuelo que presentaba a dos pilotos de la empresa /

1 examen ante la DGAC. Durante el ltimo aterrizaje los dos neu-
maticos de la pierna izquierda del tren de aterrizaje de la aeronave, resultaron
destruidos.

Al producirse el incidente, concurridé de inmediato al lugar el SSEI. El personal
de este servicio verifico el dafio en los dos neumaticos del lado izquierdo y el
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gran calor que de ellos emanaba, esta situacion obligé al personal SSEI a apli-
car agua para enfriarlos, también se verificé que el neumatico interno de la
pierna derecha del tren, habia perdido toda su presién de aire. Lo que justifica-
ria lo sefialado por el piloto al mando en su declaracién quien al descender de

"la aeronave posterior al incidente declaro que al tocar los frenos, estos estaban
frios.

Con el propdsito de determinar la causa de la destruccién de los neumaticos
durante el aterrizaje, se efectué una prueba funcional del computador del sis-
tema Anti Skid, para lo cual se reinstalé y probé este componente en otra ae-
ronave de la empresa, de las mismas caracteristicas (BAE 146 matricula

, N0 encontrandose anormalidades en este sistema.

Posteriormente se revisaron las dos ruedas y masas del tren de aterrizaje iz-
quierdo y las del tren principal derecho, constatandose, que los fusibles térmicos
instalados en las masas de las ruedas ntimero 1, 2 y 3 se encontraban con los
tapones fundidos por sobre temperatura. Estos elementos se funden cuando la
temperatura de la rueda aumenta de forma anormal. El dafio que se observé en
la zona del talén de los neumaticos 1:y 2 indica que estuvieron expuestas a
temperaturas mayores que las permitidas, prueba de ello es que el caucho de
esa zona perdi6 sus caracteristicas.

De acuerdo al manual de operaciones de la aeronave el tiempo de enfriamiento
de los frenos que se debe aplicar después de cada aterrizaje, con todos los ven-
tiladores de frenos operativos, es de 5 minutos, siempre que no se realicen mas
de tres vuelos en un perfodo de dos horas (tres despegues y tres aterrizajes).

En este caso, se realizaron seis despegues, seis aterrizajes y un despegue
abortado en un periodo de 1:30 hrs., es decir, se realizaron el doble de despe-
gues y aterrizajes mas un despegue abortado, en un periodo menor a dos
horas, sin haberse aplicado por parte de la tripulacién, el procedimiento indicado

en el manual de la aeronave, que permite enfriar el sistema de frenos. Esta si-
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tuacion provocoé una sobre temperatura con la consecuente activacion de los fu-
sibles termicos, la destruccién posterior de los neumaticos de la pierna izquierda

durante la carrera de aterrizaje y la pérdida de presion del neumatico interior del
lado derecho.

Ademas el manual del avién sefiala que la temperatura de los frenos no debe
exceder los 300° C al inicio de la carrera de despegue.

Al respecto se sefiala que la aeronave no contaba con el instrumento indicador
de temperatura (BTl Brake Temperature Indication), lo que habria contribuido

al incidente, al no tener la tripulacion, la informacién de las temperaturas de los
neumaticos antes del cada despegue.

Lo anteriormente sefialado, sumado al hecho que los tripulantes no habrian
consideraron el procedimiento de enfriamiento del sistema de frenos, cuando
se planifico el examen, habria contribuido al incidente.

CONCLUSIONES

La tripulacion de vuelo tenia su licencia vigente, lo que le permitia operar la
aeronave para cumplir con un examen de habilitacién de funcién.

El certificado aeronavegabilidad de la aeronave, estaba vigente y sin observa-
ciones, por lo que se podia realizar el vuelo.

Al momento del incidente, un inspector de operaciones aéreas (I0OA) de la
DGAC, iba en el jump seat, administrando un examen a uno de los pilotos de
la empresa propietaria de la aeronave.

La aeronave realizd seis despegues, seis aterrizajes y un despegue abortado,

en un periodo de 1:30 hrs., sin que se consideraran los periodos de enfriamien-
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to minimo de! sistema de frenos, sefialados en el Manual de Operaciones de Ia
Tripulacion.

Durante la tltima carrera de aterrizaje, los neumaticos de las ruedas del tren

izquierdo se destruyeron, luego de haberse fundido los fusibles t&rmicos por
efecto de sobre temperatura.

De igual forma, el neumatico interno del tren de aterrizaje derecho perdié su
presion al activarse los fusibles térmicos.

CAUSA DEL INCIDENTE

La causa mas probable del incidente fue Ia pérdida de presion de los neumati-
cos del tren de aterrizaje izquierdo, y un neumatico del lado derecho, debido a
la activacién de los fusibles térmicos, por sobre temperatura del sistema de
frenos, déstruyéndose dos neuméticos del lado izquierdo durante la carrera de
aterrizaje.

FACTORES CONTRIBUYENTES

La tripulacién no habria considerado lo que indica el manual de vuelo, respecto
al procedimiento a utilizar para el enfriamiento del sistema de frenos.

La planificacion del vuelo efectuada y materializada por la tripulacién de la ae-

ronave, no considero los tiempos de enfriamiento del sistema de frenos.

No contar con el instrumento indicador de temperatura de los frenos, (BTl Bra-
ke Temperature Indication) lo que no le permitié a los pilotos tener la informa-
cién

RECOMENDACIONES
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6.1 Dar a conocer a la empresa

Ejemplar N° A / Hoja N°_21/21 {

la presente investigacion con el pro-

posito que se adopten las medidas de mitigacion, a objeto de evitar la ocurren-

cia de estos hechos.

6.2 Se recomienda a la empresa Aerovias DAP, incorporar el indicador de tempe-
ratura de frenos a la aeronave afectada.

e T . -

AQUILES MUNOZ CISTERNAS
INVESTIGADOR TECNICO
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