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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 de Aviacién”, al
Convenio de Chicago publicado por la Organizacion de 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 INCIDENTE

El dia 08 de octubre de 2012, a las 16:58 hora local, la aeronave marca Piper,
modelo (Cheyenne) PA-31T, matricula <~ ., de propiedad de la empresa
. ,, al mando del piloto comercial de avion

1, licencia’ , durante un vuelo entre el Aerédromo Eulogio Sanchez
(SCTB) de la ciudad de Santiago y el Aeropuerto E! Tepual (SCTE) de la ciudad de
Puerto Montt, al momento que se encontraba volando a nivel 210y a la cuadra de la
ciudad de Arauco, el motor nimero dos (derecho) presentd una disminucion de la
presion de aceite, razon por la cual el piloto procedié a detener el motor, declard
emergencia y aterrizé en el Aerédromo Maquehue (SCTC), de la ciudad de Temuco,

sin otros problemas.

INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

Resefa del vuelo

11.1. El dia 08 de octubre de 2012, despeg6 desde el aerédromo Eulogio Sanchez de

la ciudad de Santiago, la aeronave matricula .~ - 4, con plan de vuelo IFR, al
mando del piloto comercial de avion Sr.. . ... - v 1, para dirigirse a
la ciudad de Castro, Chiloé, con escala en el Aeropuerto El Tepual de la ciudad
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de Puerto Montt. El propésito del vuelo era trasladar, al regreso, un enfermo
desde la ciudad de Castro a la ciudad de Santiago. A bordo de la aeronave,
aparte del piloto iba como copiloto el Sr. Christian llabaca Verbeeck, un médico y
dos enfermeras.

Previo al vuelo, el piloto procedio a realizar el chequeo de la aeronave, conforme
a la cartilla de verificacién, sin encontrar inconvenientes que impidieran realizar el
vuelo. También verificod las condiciones meteorolégicas de la ruta.

Luego de haber volado 01:40 hrs. y al encontrarse, la aeronave, al nivel 210, se
activd el Master Caution, en forma intermitente. El piloto verifico la presion de
aceite del motor derecho, cuyo instrumento indicaba 40 PSI, siendo lo normal 80
PSI.

El piloto procedi6 a detener el motor derecho (N° 2) y solicité autorizacion al
servicio de transito aéreo para aterrizar en el aerédromo Maquehue, de la ciudad
de Temuco, declaré emergencia y aterrizd sin otro inconveniente.

A consecuencia del aterrizaje de emergencia, la aeronave resulté sin dafios y el

piloto, copiloto y los tres pasajeros, resultaron ilesos.

LESIONES A PERSONAS

DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

A consecuencia del incidente la aeronave matricula . , resulté sin
danos.

Ver anexo “A” Informe Técnico
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1.4 OTROS DANOS

Sin observaciones.

1.5 INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION
151 Piloto

22 afios.

16.506.755-K.

Piloto Comercial

Multimotor Terrestre, PAY2, vuelo por instrumentos.
Si.

1.5.2

800:00 Hrs.
10:00 Hrs
25:00 Hrs.
35:35 Hrs.
01:40 Hrs

1. 450:00 Hrs.

1.5.3 Copiloto

e o .-o2CK

56 arnos
6517565-7
Piloto comercial

Multimotor terrestre, PAY 2, vuelo por instrumentos.
| Si.
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1.5.4 Experiencia de Vuelo

50:00HTrs.
150:00HTrs.
200:00Hrs.
01:40Hrs.
8.150:00Hrs.

1.6 INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

1.6.1 Antecedentes de la aeronave

| PIPER.

Cheyenne PA-31T.

1100 horas, a las 8.179,80 hrs., fecha
131.08.2012,

5.535,90 libras (ambulancia).

1 9.000 libras.

1.6.2 Antecedentes de la hélice

Hartzell.
HC-B3TN-3B.

BUA-25553

391,90 horas.

3.000 horas / 60 meses.

100 horas, fecha 31.08.2012,

B . L

'P.V.: Peso Vacio.
2p M.D.: Peso Maximo de Despegue.
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Hartzell

HC-B3TN-3B. ‘

BUA-24479

1.397,00 horas.

3.000 horas / 60 meses.

17N hnaras fecha 31.08.2012, A

.

1.6.3 Antecedentes del motor

PT6A-28

1 PCE 51553

1.097,70 horas.

3.600 horas.

100 horas, fecha 31.08.2012 ~ "o

Pratt & Whltney.

PT6A-28

PCE-51598

1.097,70 horas.

3.600 horas.

1100 horas, fecha 31.08.2012, 1 Orden de Trabajo

1.6.4 Documentacion a bordo

Sin observaciones.
il Sin observaciones.
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%[ Sin observaciones. ]

Historial de Mantenimiento

El plan de mantenimiento y el programa de inspecciones de la aeronave, se
estaban cumpliendo segln lo indica la normativa aeronautica y el manual del
fabricante, sin observaciones.

Se revisaron los registros de mantenimiento, correspondientes al programa de
inspecciones del fabricante, aceptado por la DGAC, sin encontrar observaciones
en su cumplimiento. Ademas, su Plan de Reemplazos y su Catrtilla de Peso y

Balance se encontraban actualizados.

Inspecciones y pruebas funcionales realizadas

En el aerodromo de Maquehue y con participacién de personal de mantenimiento
del " ~7" y el piloto de la aeronave, se efectud una inspeccion fisica y

pruebas funcionales al motor N° 2 (derecho).

Inspeccion fisica de la aeronave.

Se verifico:

Presencia de aceite en la parte inferior del ala derecha y costado derecho del
fuselaje.

Ausencia de dafios estructurales.

Correcto aseguramiento de las capotas y tapones de relleno de aceite de ambos
motores.

El nivel de aceite en el motor N° 1 se encontraba en rango normal (MAX COLD) y
en el motor N° 2, la varilla de medicién, no indica presencia de aceite.

Presencia de aceite en el costado derecho del area comprendida entre el médulo

de caja accesorios y el mamparo cortafuegos de la nacela del motor.
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Las mangueras del sistema de lubricacion, ubicadas en el area de la caja de
accesorios, se encontraban correctamente afianzadas, con sus placas de
identificacion, con sus fundas protectoras anti flama y sin evidencias de desgaste.

Prueba funcional al motor derecho en tierra.

Previamente se efectud una limpieza en la parte exterior del motor N° 2 (derecho)
y se rellend de aceite hasta el nivel “MAX COLD".

Durante la prueba estatica, se llevo el motor a ralenti y la hélice a posicion
bandera.

Se verifico la presién y temperatura de aceite, por aproximadamente 20 minutos,
no registrandose observaciones.

Al final de la prueba, se registro una rapida caida y oscilacién en la presion de
aceite (bajo los 40 PSI). ‘

Por el area posterior del motor se observo una filtracion de aceite, a través de una
manguera que conecta la bomba de recuperacién con el radiador de aceite.

El motor fue detenido inmediatamente.

La manguera estaba cubierta por una funda de proteccion anti flamas, afianzada
en sus extremos por abrazaderas metalicas.

El area de filtracidén se encontraba en la zona de la curvatura de la manguera.

El radio de curvatura de la manguera era menor a 4 pulgadas.

Inspeccidn a la manguera

- Posterior a la prueba funcional del motor derecho, la manguera N/P 80026-005
6 565-484, por donde se producia la filtracion de aceite, fue desmontada.

- La manguera era del tipo flexible, de goma revestida en malla metalica, con una
proteccién anti flamas, afianzada por dos abrazaderas metédlicas en sus
extremos.

- La funda o proteccién anti flamas, estaba sin dafios y correctamente afianzada a

la manguera por las abrazaderas metalicas.
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- Se desmonté la funda o proteccion anti flamas de la manguera, verificandose

presencia de aceite en su interior.

- Se aplicé aire comprimido a baja presion (80 a 100 Psi), por uno de sus

extremos de la manguera, observandose que a través de una pequefia rajadura

se producia una filtracion de aire. La ubicacién del dafio se encontraba a 6

pulgadas desde uno de los extremos, en el area correspondiente a la zona

curvada de la manguera.

- El tipo de falla encontrado en la manguera podria ser atribuible al radio de

curvatura menor a lo recomendado (minimo 4,5 pulgadas para el diametro de la

manguera) condicién que habria provocando tensiones o debilitamiento de las

paredes interiores de la manguera, produciendo un corte en la zona curvada y

finalmente la fuga de aceite.

Anexo “A” Informe Técnico.

PESO Y BALANCE

De acuerdo a los antecedentes, al momento de iniciar el vuelo la aeronave tenia

el siguiente peso:

2lteiy Bea; izo:(in) ”‘
Peso Basico Vacio %, 5.535,9 131,60 | 728.748,5
Piloto 70,00 154,0 119,00 18.326,Q
Copiloto 98,00 2156 119,00]  25.656,4
Personal Médico N° 1 70,00 154,0 166,00 25.564,0
Personal Médico N° 2 50,00 110,0 186,00 20.460,0
Paciente 0,00 0,0 182,00 0,0
Personal Médico N° 3 75,00 165,0 242 .00 39.93d,0

Compartimiento carga delantero '
{Max. 300 Lb) 10,00 22,0 30,00 660,0

Compartimiento carga trasero (Max.

200 Lb) 7 20,00 440 255,00 1 1.220,(2
I ombustible (Max. 2500 Lb) 41 //////A 2.400,0 138,451 332.280,0
1.202.844,9

. TOTAL
. I— .- Posicion actual C.G.




1.7

18

1.9

1.10

Ejemplar N° A /HojaN°__10 4

De acuerdo con lo anterior, la aeronave se encontraba dentro del rango de
peso permitido por el manual de la aeronave, siendo el peso maximo
operacional de 9.000 Ib. EIl limite del centro de gravedad para esta aeronave
se encuentra desde positivo 129,6 hasta positivo 138,0. Con los valores de
peso calculados el CG esta a 136,68 pulgadas del Datum, el cual se encuentra
dentro de la envolvente.

Nota: Los antecedentes relativos al calculo de Peso y Balance y centro de

gravedad forman parte del expediente.

INFORMACION METEOROLOGICA

El informe técnico emitido por la Direccién Meteorologica de Chile, sefala en
sus conclusiones que, “Las condiciones meteorolégicas en el aerédromo
Maquehue, Temuco, aproximadamente a las 16:53 horas local del dia 08 de
octubre de 2012, fueron de viento direccién Oeste e intensidad promedio de 8

nudos, cielo con nubosidad parcial, temperatura ambiente 14 ° C*.

AYUDAS A LA NAVEGACION

No aplicable.

COMUNICACIONES

No aplicable.

INFORMACION DEL LUGAR DEL INCIDENTE

Lugar . Aerdédromo Maquehue (SCTC), Temuco.
Administrador : Direccion General de Aeronautica Civil.
Elevacion : 305 pies.

Orientacion pista 06/24
Largo y ancho . 1700/45 metros.
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Superficie . Asfalto.
Uso : Publico.
Coordenadas : 38°46’01"S 72°38'14"W.

Ver Anexo “B” Fotografia del lugar.

INFORMACION SOBRE LA AERONAVE POSTERIOR AL ATERRIZAJE

LLa aeronave se encontraba estacionada, con indicio de derrame de aceite en

vuelo.
La aeronave no presentaba darios estructurales.

Ver Anexo “B” Fotografias del lugar.

INCENDIO
No hubo.

SUPERVIVENCIA
El piloto, el copiloto y los tres pasajeros, abandonaron la aeronave por sus

propios medios, resultando ilesos.

RELATOS

Extracto del relato del piloto Y

“El dia del suceso despegué desde el Aerédromo de Tobalaba de la ciudad de
Santiago, con el proposito de dirigirme a la ciudad de Castro, con escala en
Puerto Montt. Este vuelo era para trasladar un enfermo desde Castro a
Santiago. A bordo de la aeronave iban tres personas, un meédico y dos
enfermeras.

El plan de vuelo fue IFR, con una autonomia para 5 horas de vuelo.

Previo al vuelo, procedi a revisar la aeronave conforme a la cartilla de
verificacion, entre otras cosas el aceite, estaba al maximo frio. Dentro de la
planificacion verifiqué las condiciones meteorolégicas de la ruta, las cuales eran

buenas. Es decir no habia turbulencia. Formacién de hielo. El nivel de vuelo fue
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230 y a la cuadra de Los Angeles descendimos a nivel 210, por condiciones de
viento, la aerovia utilizada fue T119.

Luego de haber volado 1:40 soné el master caution en forma intermitente,
luego quedé encendida, identifiqué el motor el cual era el dos. Verifiqué la
presién de aceite la cual estaba en 40 PSI, siendo lo normal 80 PSI, ante lo
cual le pedi al copiloto que llamara a Santiago Radar para cancelar el plan de
vuelo instrumentos para dirigirme visual al Aerédromo Maquehue Temuco, ya
en ese momento estabamos volando en condiciones VMC. Luego el servicio de
transito aéreo nos transfii6 con Temuco APP. Ahi le informamos que
declaréabamos emergencia ya que habiamos detenido el motor derecho por
problemas de presién de aceite, informando que la aeronave se encontraba
controlada.

Como procedimiento, le avisé a los pasajeros que estamos en emergencia y
que aterrizariamos en Temuco.

Fuimos autorizados para aterrizar en la pista 24, sin problemas.”.

Extracto de relato del copilotc _

“...El dia 08 de Octubre de 2012, mientras realizabamos un vuelo aeromédico
entre Santiago y Castro, con escala en Puerto Montt (SCTE) en la Aeronave
Piper Cheyenne Il. Matricula .. «. « Mmando

VI s — e ey s / actuando como copiloto
el infrascrito; tuvimos que efectuar un aterrizaje de precaucion en
el Aerédromo de Temuco.

Respeto de lo anterior, ratifico la declaracion del Piloto al Mando en todos sus
puntos.

Total de horas de Vuelo: 8.150...”

Anexo “C” Relatos.

NFORMACION ADICIONAL
Procedimiento indicado en el Manual de Vuelo de la aeronave PA-31T,

Cheyenne, para pérdida de presién de aceite de motor.
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“Section 3 Emergency Procedures
3.19 Loss of oil pressure.
If oil pressure falls below 80 psi, the power setting should be reduced. Oil

pressure below 40 psi is unsafe, and the affected engine should be shut down.”

SERVICE LETTER

El service letter Piper N° 811, de fecha abril de 1977, sefiala en uno sus puntos,

que se debe tener especial cuidado en la instalaciéon de esta maguera y evitar
un radio de curvatura menor, lo que podria causar una restriccion del flujo de
aceite, provocar un prematuro corte por fatiga y posible pérdida de aceite por
filtracion.

Namero de parte de la manguera, 80026-05 (Engine Oil Cooler Inlet Hose).

En el Boletin de Servicio Piper N° 1248, publicado el 5 de septiembre del 2012
(a 29 dias previo al suceso), el fabricante recomienda:

Identificar correcto ruteo de la manguera de “Engine oil cooler inlet hose”.
Establece un nuevo limite de vida de las mangueras “Engine oil cooler inlet
hose”.

Establece que el radio de curvatura de la manguera “Engine oil cooler inlet
hose” debe ser igual o mayor a 4,5 pulgadas.

Indica que una falla de la manguera “Engine oil cooler inlet hose” podria causar
la pérdida del aceite con resultados de dafios y/o pérdida de potencia del

motor.

ANALISIS.

El piloto y el copiloto contaban con las licencias y habilitaciones requeridas para
operar la aeronave. De igual forma, la aeronave se encontraba con su
certificado de aeronavegabilidad vigente y autorizada para el tipo de operacion

en que ocurrié el suceso.
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De acuerdo a lo sefialado por el piloto en su relato, el propésito del vuelo era
dirigirse desde la ciudad de Santiago hasta la ciudad de Castro, con escala en
el AP. El Tepual, para trasladar un paciente a la ciudad de Santiago. Durante el
vuelo entre Santiago y Puerto Montt, al encontrase a nivel 210 en la aerovia
T112, a la cuadra de Arauco se activo el master caution, El piloto identificé una
baja de presion de aceite del motor derecho la cual indicaba 40 PSI, siendo lo
normal 80 PSI.

El piloto procedié a detener el motor derecho, cancel6 el plan de vuelo IFR y se
dirigi6 al Aerédromo mas cercano, en condiciones visuales, en este caso al
Aerédromo de Maquehue de la ciudad de Temuco, aterrizando sin
observaciones. El procedimiento realizado por el piloto concuerda con lo que se
indica en el manual de vuelo del avién, en la seccidn 3 Emergency Procedures,
para una pérdida de presion de aceite.

En la inspeccion realizada a la aeronave, posterior al aterrizaje de emergencia,
se pudo observar presencia de aceite en la parte inferior del ala y costado
derecho del fuselaje, lo que indicaba una fuga de aceite durante el vuelo. La
aeronave no presentaba dafios y tenia sus tapas de rellenos debidamente
aseguradas. Se verifico que el estanque del motor derecho no contenia aceite.
Con el propésito de determinar la falla que provocé la fuga del aceite en vuelo,
se realizé una prueba funcional del motor derecho, para lo cual se relleno con
aceite hasta el nivel COLD MAX 5 quarts. Esta prueba permitié6 establecer la
existencia de una filtracién de aceite por la manguera que conecta la bomba de
recuperacion y el radiador. La pérdida de aceite se produjo en la zona de la
curvatura de la manguera.

La rotura encontrada en la manguera seria atribuible a que el radio de curvatura
era menor a lo recomendado por el fabricante de la aeronave (minimo 4,5
pulgadas para el diametro de la manguera). Lo cual provoco tensiones o
debilitamiento de las paredes interiores de la manguera, produciendo un corte

en la zona curvada y finalmente la fuga de aceite.
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La manguera dafada corresponde a la indicada por el fabricante de la aeronave
y de acuerdo a los antecedentes, se encontraba en condiciones servibles,
previo a la ocurrencia del suceso.

La posibilidad que el Peso y Balance haya contribuido al incidente queda
descartada, ya que de acuerdo a los antecedentes, la aeronave operaba dentro
de los limites de peso y centro de gravedad.

El incidente no es atribuible a problemas meteorolégicos.

CONCLUSIONES

La aeronave se encontraba con el certificado de aeronavegabilidad vigente.

El piloto y el copiloto estaban con sus licencias y habilitaciones vigentes.

El mantenimiento de la aeronave se realizaba de acuerdo con la normativa
vigente.

Durante el vuelo el piloto detuvo el motor derecho, al apreciar una baja de
presion de aceite (40 psi), procediendo a aterrizar en el Aerédromo Maquehue
de la ciudad de Temuco.

La inspeccion y pruebas funcionales determinaron que la manguera de aceite
N/P 80026-05, que une la bomba de recuperacién y el radiador, presentaba un
corte en su curvatura.

La manguera fallada se encontraba instalada con una curvatura menor a la
recomendada, lo que pudo haber originado tensiones o debilitamiento de las
paredes interiores de ésta, produciendo un corte en la zona curvada y
finalmente la fuga de aceite.

Las condiciones meteoroldgicas no contribuyeron al incidente.

El Peso y Balance de la aeronave se encontraba dentro de los parametros y no

contribuyé al incidente.

CAUSA DEL INCIDENTE
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4.1 Pérdida de la presién de aceite del motor N° 2 (derecho), debido a una filtracion

por rotura de la manguera que une el radiador y la bomba de recuperacion.

5. FACTOR CONTRIBUYENTE

Instalacién de la manguera con una curvatura menor a la recomendada por el

fabricante de la aeronave,

6. RECOMENDACIONES

o Dar a conocer este suceso a las empresas aéreas, centros de mantenimiento

aeronautico y operadores de este tipo de aeronaves.
¢ Informar al Departamento de Seguridad Operacional, Subdepartamento

Aeronavegabilidad, para las acciones que estime conveniente.

AQUILES MUNOZ CISTERNAS ——ANGEL ESPINOZA REYES
/»NE'S IGADOR TECNICO ! INVESTIGADOR ENCARGADO

ANEXOS

“A” Informe Técnico.

‘B” Fotografias del lugar.
“‘c” Relatos.
DISTRIBUCION

EJ. N° 1.- DGAC., DPA, Expediente. /




