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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 Aviacion”, al
Convenio de Chicago publicado por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional
(O.A.C.l), vy lo establecido en el “Reglamento sobre Investigaciones de Accidentes e
Incidentes de Aviacion” (DAR-13), aprobado por Decreto Supremo N° 216 de fecha 03 de
diciembre del 2003.

DESCRIPCION DEL ACCIDENTE

El dia 06 julio de 2013, a las 13:00 hora local, mientras el alumno piloto de avion Sr.

efectuaba un vuelo de instruccién solo, en el avion Cessna
150F, matricula en el area de ftransito del Aerédromo “General Bernardo
O’Higgins” (SCCH), de la ciudad de Chillan y al ejecutar una maniobra de aterrizaje
completo, durante la toma de contacto con la pista 22, la pierna de nariz del tren de
aterrizaje se fracturd y desprendié, impactando la estructura de la aeronave contra la

pista, y desplazandose hasta quedar detenida a 170 metros del umbral de pista 22.

A consecuencia del impacto, la aeronave resultdé con dafios en la pierna de nariz del tren
de aterrizaje y las dos palas de la hélice dobladas en sus extremos. El alumno piloto, Unico
ocupante de la aeronave, resulté sin lesiones.

1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1. Reseiia del vuelo

1.1.1. El dia 6 de julio de 2013, aproximadamente a las 11:45 hora local, el alumno
piloto de avion - junto con su instructor de vuelo, el
piloto comercial de avion iniciaron un vuelo

local de instruccién en el Aerédromo “General Bernardo O’Higgins” (SCCH), de
acuerdo con la etapa N° 9 del programa de instruccion para obtencion de

licencia de piloto privado de avion.




1.1.2.

1.1.4.

1.1.5.

1.1.6.

1.2.
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Se realizd un turno de vuelo de 00:40 horas en el que, de acuerdo con los
relatos, se efectuaron tres circuitos de transito y dos emergencias simuladas a
la pista 22 del Aerédromo SCCH, sin observaciones.

Luego de finalizado el turno de vuelo descrito en el punto anterior, el instructor
de vuelo autorizé al alumno para efectuar su primer vuelo solo, que consistiria
en un circuito de transito con aterrizaje completo en la pista 22 del Aerédromo
ya referido.

De acuerdo con el relato del instructor, el alumno realiz6 el despegue en forma
normal desde la pista 22, mientras que él se ubicd en el costado Oeste del
umbral 22, con la finalidad de observar la operacién. Tanto en su relato, como
en el del alumno piloto, se indicd que la aproximacion también se desarrollé en
forma normal, al igual que la toma de contacto, posterior al umbral 22, primero

con el tren principal y luego con la rueda de nariz.

Segln el relato del alumno piloto, durante la carrera de aterrizaje,
aproximadamente 20 metros luego de la toma de contacto, sintié una fuerte
vibracién de la rueda de nariz, luego de lo cual ésta se desprendi6, quedando la
aeronave detenida en la pista. Posteriormente, desconecté los sistemas del

avion y la abandond por sus propios medios.

El alumno piloto no sufrié lesiones y la aeronave resultd con dafios en su

estructura.

LESIONES A PERSONAS
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1.3.

1.4.

1.5.
1.5.1.
1.5.1.1.

1.5.1.2.
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DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

A consecuencia del suceso, la aeronave resuitdé con dafios en la pierna de nariz

del tren de aterrizaje y las dos palas de la hélice, dobladas sus extremos.

Ver anexo “B” Fotografias y anexo “A” Informe Técnico.

OTROS DANOS

No se registraron.

INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

Alumno piloto

Antecedentes

Clase: No aplicable.
| Tipo: No aplicable.

Funcion: No aplicable.
| No registra.

Experiencia de Vuelo

Nota: De acuerdo con la bitacora personal de vuelo del alumno piloto, éste inici6

su actividad de vuelo el dia 11 de mayo de 2013, y un total de 21:14 horas de
vuelo correspondia a vuelos de instruccion locales en el Aerodromo “General
Bernardo O Higgins” (SCCH).
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1.6.1.

1.6.2.

1.6.3.
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INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

Antecedentes de la aeronave

150-63459

6.457:57
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927,1 horas.
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50 horas.
19/06/2013
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590,77 horas.

1.000 horas.

50 horas.
19/06/2013
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Peso vacio.

Peso maximo de despegue.

Time since overhaul (tiempo desde overhaul).
Time between overhaul (tiempo entre overhaul).
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1.6.5.
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Documentacion a bordo

Sin observaciones.
Sin observaciones.
Sin observaciones.
Sin observaciones.

Historial de Mantenimiento

El operador efectuaba las inspecciones y/o mantenimiento en los tiempos
establecidos en el programa de mantenimiento aprobado por la DGAC, en el

CMA ) , el cual se encontraba aprobado, habilitado y
vigente en el tipo de aeronave.

Mantenia vigente y actualizados los manuales técnicos utilizados en el

mantenimiento de la aeronave.

La aeronave pertenece a un centro de instruccidn aeronautica civil, para

alumnos pilotos.

Desde la fecha de instalacién del Strut Assy a la fecha del accidente, la

aeronave vol6 un total de 1.077,5 horas, sin observaciones.

El 15/03/2012, mediante la O.T. N° 3135 conforme al formulario FAA 8130-3 se
instalé el Strut Assy P/N 0442501-9, que incluia la horquilla P/N 0442503-497,

afectada en este accidente.

La horquilla conforme a su P/N 0442503-497, corresponde a un modelo que
conforme a la Airworthiness Directive 71-22-02 de Cessna, quedd exenta de ser
inspeccionada por el método de liquidos penetrantes cada 100 horas, como se

indica para los modelos antiguos.

La revision de los registros de mantenimiento y la informacioén proporcionada por
el CMA _ " no contempld ninguin trabajo especial en la

Horquilla.
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1.6.6.

1.6.6.1.

1.6.6.2.
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1.6.6.4.
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Ejemplar N° _2/2 /HojaN° 7/17 |

El 19 de Junio del 2013, se efectué la ultima inspeccién correspondiente a la de
50 hrs., a las 6.415,0 horas del avion (O/T N° 3684), sin observaciones, ni notas
respecto a la horquilla del tren de nariz.

Ver anexo “A”, Informe Técnico.

Inspecciones y peritajes

Inspecciones:

El equipo investigador concurrié hasta el lugar del accidente, constatando y
documentando lo siguiente:

La aeronave habia sido removida del lugar del accidente, previa fijacion
fotografica efectuada por personal DGAC del Aerédromo “General Bernardo
O'Higgins” (SCCH) y con autorizacion del investigador encargado, y habia sido
trasladada hasta un hangar del Club Aéreo

Se constatdé que en la pista, a 147 metros del umbral 22, existian marcas
concordantes con el desplazamiento de la aeronave sobre la pierna de nariz, las
que se prolongaban por una extensién de 23 metros. De acuerdo con esto, el
punto de detencion de la aeronave, se situé a 170 metros del umbral 22, a la
izquierda del eje de pista.

En la zona del inicio de las marcas descritas en el punto anterior, se observaron
dos marcas que indicaban el impacto de la hélice contra la superficie de la pista.
Posteriormente, se concurrié6 hasta los hangares en que se encontraba la
aeronave accidentada, observando y documentando los dafios.

En particular, se observé que la pierna del tren de nariz estaba fracturada, y uno
de los elementos de anclaje, que habia sido documentado fotograficamente (ver
anexo “B”, fotografia N° 4), no fue recuperado.

En el interior de la cabina, se constatd que los sistemas de la aeronave se
encontraban en posicién “off y la totalidad de mandos y controles, presentaban
recorridos en rangos normales.

En cuanto al motor y sus sistemas asociados, se efectué una verificacién de
magnetos, bujias y compresién, encontrando éstos sin observaciones. A su vez,
se verificé el giro de la hélice en forma manual, sin encontrar obstrucciones que

indicaran dafio en los componentes internos del motor.




1.6.6.9.

1.6.6.10.

1.6.6.11.

1.6.6.12.

1.6.6.13.

1.6.6.14.

1.6.6.15.
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Se verificaron ademas las lineas y controles de aceleracién y mezcla de
combustible, las que se encontraban conectadas y no evidenciaban dafios ni
fallas.

De igual forma, se verificaron los sistemas de control direccional y freno, sin

evidencias de mal funcionamiento.

Peritaje:

El Peritaje realizado a la Horquilla y Neumatico, por el Centro de Estudios de
Medicion y Certificacion de Calidad, CESMEC S.A., determiné lo siguiente:
Considerando lo observado en la inspeccién visual, la fractura de la horquilla
esta asociada al fendmeno de fatiga por avance rapido (nucleacion y desarrolio
de una grieta en el tiempo). Dicho fenémeno, se genera por la combinacion de
cargas ciclicas y con un inicio que se localiza en un punto, ya sea por un efecto
concentrador de tensiones u otro asociado a algin fenémeno puntual que
puede dar inicio al agrietamiento.

En el presente caso, se considera que la nucleacién del agrietamiento estaria
asociada a un inicio puntual, debido al fenédmeno de corrosién bajo tensién.
Dicho fenémeno se genera por la accién combinada de un agente agresivo y
esfuerzos en la pieza, no necesariamente mayores a la resistencia del material.
La existencia de cargas ciclicas (alternadas) de manera continua, dio lugar a la
fatiga del material en el punto sefalado.

Para las aleaciones de aluminio, uno de los agentes agresivos por excelencia
es el cloro, el cual se detecta en la superficie de la fractura mediante
microscopia electréonica. Dicho agente proviene de la humedad y esta presente
fundamentalmente en las cercanias de ambientes marinos.

Respecto de las cargas, y dado que el tiempo de servicio en cuanto a cantidad
de horas de vuelo, no es considerado alto, se presume que serian aportadas
por los sucesivos despegues y aterrizajes. Lo sefialado esta avalado ademas,
por el excesivo desgaste del neumatico, fundamentaimente hacia uno de sus

lados, lo cual durante los despegues y aterrizaje, genera una mala distribucion

de las cargas sobre la horquilla.




1.6.6.16.

1.6.6.17.
1.6.6.18.

1.6.6.19.

1.7.

1.8.

1.9.
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Por dltimo, respecto de la perforacion en la cual se considera esta el sector de
inicio de falla, no es posible pronunciarse respecto de su procedencia. Este
aspecto debe ser consultado, ya que por su geometria, aumenta el efecto
concentrador de tensiones.

Conclusiones del Peritaje:

El material de Ia horquilla, se puede aproximar a la aleacién de aluminio 6066,
se considera que la calidad del material, no tendria relacion con la falla.

La causa mas probable de falla, tendria relacién con la accién conjunta de

esfuerzos y un agente agresivo, lo cual dio inicio a un agrietamiento.

INFORMACION METEOROLOGICA

Del Informe Técnico Operacional N° 286/13 de la Direccién Meteorolégica de

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

“..las condiciones meteorolégicas registradas en el aerédromo General
Bernardo O’Higgins de la ciudad de Chillan, el dia 6 de julio de 2013 entre las
12:00 y 14:00 hora local, son viento del suroeste entre 5§ y 9 nudos, visibilidad
ilimitada. Temperatura del aire entre 6 y 11°C. Segun imégenes satelitales

muestra cielos con escasa nubosidad...”.

AYUDAS PARA LA NAVEGACION

No aplicable.

COMUNICACIONES

Las comunicaciones entre el alumno piloto y los servicios de transito aéreo, se
realizaron en forma normal. No hubo emergencia declarada por parte del alumno

piloto.




1.10.

1.11.

1.12.
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INFORMACION DEL AERODROMO

De acuerdo a la Publicacidn de Informacion Aeronautica (AlIP CHILE) Volumen |,

las caracteristicas del Aerédromo “General Bernardo O’Higgins” (SCCH), son Ilas

siguientes:

Nombre del Aerédromo : General Bernardo O’Higgins.
Designador OACI :  SCCH.

Ubicacién : Latitud 26° 34’ 58”S Longitud 72° 01'54"0.
Elevacion : 499 pies.

Pistas i o 04-22.

Dimensiones : 1.7560 x 30 m.

Tipo de superficie : Asfalto.

Administrador : Direccion General de Aeronautica Civil.
Uso : Publico.

Horas de operacion . HP

INFORMACION SOBRE EL LUGAR DEL ACCIDENTE Y LOS RESTOS

El accidente ocurrié en el Aerédromo “General Bernardo O’Higgins” (SCCH), en
donde se constatd que la aeronave efectué el aterrizaje en la pista 22. En
particular, se observd que a 147 metros del umbral 22, existian marcas de
desplazamiento de la aeronave sobre la pierna de nariz, con una extensién de 23
metros, y la posicién final se establecié a 170 metros del citado umbral, a la

izquierda del eje de pista.

INFORMACION MEDICA

El alumno piloto a - se encontraba con el certificado de
medicina aeroespacial vigente, clase 1, emitido con fecha 28 de noviembre de
2012, por el Centro de Medicina Aeroespacial de la Fuerza Aérea de Chile
(CMAE), el que lo declaraba “apto” para la actividad de vuelo, con observacion

de uso de lentes correctores.

5 HJ: Desde el comienzo del crepusculo civil matutino hasta el fin del creptisculo civil vespertino.




1.13.

1.14.

1.15.
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INCENDIO

No hubo.

SUPERVIVENCIA

Luego del accidente, el alumno piloto hizo abandono de la aeronave a través de

la puerta de la aeronave, sin asistencia de terceros.

El asiento y el cinturén de seguridad, no presentaban observaciones.

INFORMACION SOBRE ORGANIZACION Y GESTION

Al verificar el Manual de Instrucciéon y Procedimientos (MIP) de la empresa

se observo lo siguiente:

En el Capitulo 7 “Estructura de la Instruccién de Vuelo”, el contenido de la Etapa
N° 9 “Vuelo Dual y Solo” del programa de instruccién practica correspondiente a
“Piloto Privado”, sefala:

“ETAPA N° 9 VUELO DUAL Y SOLO
CONTENIDO - 02:00hrs
1. Discusion de prevuelo.
2. Revisién de:
a. Despegues normales y con viento cruzado.
Aterrizajes normales y con viento cruzado (completos).
Aproximacién y aterrizaje sin flaps.

Rehusadas de aterrizajes.

© Q o T

Recuperadas desde aproximaciones deficientes y aterrizajes
riesgosos.
f. Procedimiento de emergencia de accién inmediata.
g. Circuito de emergencia simulado.
3. Introduccién al primer vuelo solo, supervisado en el circuito de trénsito de
aerodromo.

4. Critica de post vuelo y revision de la siguiente etapa”.




1.16.
1.16.1.
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RELATOS

Extracto del relato del alumno piloto.

“...El dia sabado 06 de julio 2013 a las 11:45 aproximadamente se inici6 el
procedimiento estandar de encendido de motor del avién, no existiendo ninguna
anomalia, rodamos a punto de espera quedando terceros atras de dos aviones
que nos antecedian. Después de efectuar completamente la lista de chequeo,
check de controles, instrumentos y motor sin presentar alguna irregularidad,
solicité autorizacion a rodar a umbral 22 detras del avién C152 para
posteriormente despegar como ntumero dos, una vez en el aire realizamos tres
circuitos de aproximacion mas dos emergencias simuladas, todas realizadas
satisfactoriamente segun el instructor. Durante y después de estas maniobras el
avion jamas presenté alguna anomalia o dificultad de mando. Aterrizado el
avién, el instructor procedié a solicitar autorizacién para ejecutar un 180 en pista
para dirigirnos nuevamente al umbral 22, una vez llegado detuvimos el motor y

el instructor me autorizé a efectuar mi primer vuelo solo...”

“...Puse nuevamente en marcha la aeronave, efectuando nuevamente las
pruebas de mofor, y pedi autorizacién a Chillan informaciones para salir por
pista 22, una vez concedido el permiso, realicé el procedimiento normal de
despegue, 500 pies AGL, realicé la Climb checklist notificando posteriormente
viraje por la izquierda en direccion 130° para mantener ascenso normal hasta
1600 pies, siguiendo con el procedimiento estandar de transito izquierdo a pista
22, volvi a virar en direccién 04 y entrar en posicién tramo con el viento izquierdo
de pista 22, en este momento me notifican un trafico en pista, aqui decido
quedarme a la cuadra Noreste donde realicé dos virgjes de 360° mientras
esperaba el despegue del tréfico en pista. Una vez autorizado a aterrizar procedi
a efectuar mi checklist de aterrizaje a pista 22. Inicié mi aproximacién ... el avion
no presenté ninguna anomalia, toca pista con el tren principal y luego el
delantero de forma normal y sin ninguna anormalidad, 20 metros después de
carreteo se siente fuerte vibracién en la rueda de nariz, por lo cual procedo a

llevar la cafia atrés para aligerar la rueda de nariz, soltar frenos, cuando por
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motivos que desconozco, ésfe pierde la rueda de nariz, perdiendo velocidad
hasta detenerse por completo, una vez el avién estando detenido y apagado por
el incidente, notifico a Chillan informaciones, apago ftodos los sistemas
eléctricos, cierro la valvula selectora de combustible, mezcla y abandono el

avion sin tocar ninguna pieza desprendida...”.

Extracto del relato del instructor de vuelo

“...A contar del dia 30/06/2013 hasta el dia de ayer, se efectué instruccién en la
aeronave C-150 malricula al alumno piloto en cuyos
vuelos en los prevuelos, vuelos, jamas se detecté alguna anomalia,

especificamente en controles de vuelo y direccionales, frenos...”

“...El dia de ayer se realizaria un turno de vuelo de acuerdo a la etapa de vuelo
N° 9, con un primer turno dual de 0:40 minutos donde se realizaron tres circuitos
de trénsito y dos emergencias simuladas a pista 22, maniobras que se realizaron

sin observaciones...”

“...Posteriormente, segun mi criterio, se encontraba apto para realizar su primer

vuelo solo, quien realizaria un transito y un aterrizaje completo...”
“...Luego, abordo el avién y realizé6 un despegue normal de pista 22...”

“...Yo me ubiqué en el costado weste del umbral 22 a la espera de observar el

aterrizaje del alumno...”

“ .. Transcurridos algunos minutos, observé la aeronave que comenzaba a
efectuar su aproximacioén a pista 22, la cual de acuerdo a mi criterio era normal,
tocando posterior al umbral 22 con su tren principal y posteriormente con el de
nariz, en el cual no hubo botes o rebotes, desplazandose unos metros, cuando
observé la rueda de nariz que comenzé a efectuar movimientos irregulares, tipo
zigzag, observando el desprendimiento de la piema de nariz, quedando detenida

a la izquierda del eje de pista, saliendo el alumno por sus propios medios...”
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“...Debo sefialar que en el aterrizaje el avién jamés hizo correcciones en cuanto
a la orientacién con el eje de pista y lo tnico anormal fue lo observado en el tren
de nariz...”

Los relatos forman parte del expediente de la investigacion.

ANALISIS

El alumno piloto contaba con la licencia requerida para la operacion de la
aeronave objeto de la investigacion, en el marco del programa de instruccion
para obtencion de la licencia de piloto privado de avidn.

De acuerdo con los registros de mantenimiento, no se observaron notas u
observaciones anteriores, relacionadas con los controles de vuelo o del sistema
del conjunto del tren de aterrizaje.

Las inspecciones efectuadas a la aeronave posterior al suceso, especificamente
a los controles de vuelo y sistema de frenos, demostraron que éstos habrian
operado en forma normal durante el aterrizaje y que los daiios descritos en el
informe técnico, corresponden a los ocurridos durante el accidente.

En relacién a la perforacion mecanica encontrada en la Horquilla, se verificaron
los registros de mantenimiento del avion, los cuales permitieron concluir que no
habia registro de alguna modificacién en la instalacién de este componente, que
permitiera establecer en que momento se realiz6 tal perforacion o bien, si habia
conocimiento de su existencia, a través de las distintas inspecciones a las
cuales fue sometido el tren de aterrizaje.

De acuerdo a lo sefalado por Cessna (Airworthiness Directive 71-22-02), el
modelo de Horquilla investigado, esta exento de ser inspeccionado por el
método de liquidos penetrantes cada 100 horas, por ser un modelo nuevo, lo
cual, para este caso, habria permitido detectar en forma oportuna la fatiga en la
Horquilla.

De acuerdo a los relatos obtenidos del alumno piloto y piloto instructor, el vuelo
se desarrolld en forma normal hasta la toma de contacto y posterior
desplazamiento del avién en la pista 22, lo que deja de manifiesto que la
fractura y desprendimiento de la Horquilla del tren de nariz, no tendria relacion

alguna con un mal aterrizaje. Lo anterior, es coherente con las huellas




''''''

2.7.

2.8.

2.9.

2.10.

3.2.

3.3.

3.4.

Ejemplar N° _2/2 /Hoja N° 15/17 /

encontradas en la pista de aterrizaje 22, las que evidencian un desplazamiento
de la aeronave sobre la pierna de nariz, luego de su fractura, hasta quedar
detenida en la pista a 170 metros del umbral 22.

Respecto a la fractura de la Horquilla, es posible sefialar que se debid a un
agrietamiento primario asociado al fenémeno de fatiga de material, debido a la
accion de un agente agresivo (Cloro) y esfuerzos en la pieza de manera
continua, siendo esta ultima, aportada por los sucesivos despegues y
aterrizajes, debido a la condicién de avién de instruccion, situacién que
contribuy6 al debilitamiento del material.

Los antecedentes permitieron establecer que el foco de inicio del agrietamiento
primario encontrado en la Horquilla, es coincidente con el inicio de la
perforacibn mecanica, la cual, por su geometria, aumenté el efecto
concentrador de tensiones, hecho que contribuy6 a la fractura de la Horquilla.

La banda de rodadura del neumético de la rueda de nariz, presentaba un
desgaste irregular hacia uno de sus lados, lo que se evidenci6 en la profundidad
del dibujo de las ranuras, las cuales hacia un sector, practicamente han perdido
la profundidad. Lo anterior, generdé una mala distribucion de las cargas sobre la
Horquilla, lo que contribuyd a la fractura de la misma.

Las condiciones meteorol6gicas imperantes en la zona en que se efectuaron las
diferentes operaciones de la aeronave el dia del accidente, se encontraban

aptas para vuelo bajo reglas de vuelo visual, y no influyeron en el suceso.

CONCLUSIONES

El alumno piloto mantenia vigente la licencia requerida para la operacién de la

aeronave objeto de la investigacion, en el marco del programa de instruccion
para obtencion de licencia de piloto privado de avion.

Los registros de mantenimiento, no tenian notas u observaciones relacionadas
con el sistema del conjunto del tren de aterrizaje.

Las inspecciones efectuadas a los controles de vuelo y sistema de frenos del
avioén, no evidenciaron observaciones.

Los dafios de la aeronave corresponden a los ocurridos durante el accidente.
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En los antecedentes de mantenimiento del avidn, no habia registro de alguna
modificacion u observacion en la instalacién de la Horquilla.

De acuerdo a lo sefialado por el fabricante Cessna, el modelo de Horquilla
investigado, estda exento de ser inspeccionado por el método de liquidos
penetrantes cada 100 horas.

De acuerdo a los relatos, la fractura y desprendimiento de la Horquilla del tren
de nariz, no tuvo relacién con un mal aterrizaje.

La fractura de la Horquilla se debié a un agrietamiento primario asociado al
fendmeno de fatiga, por la accién de un agente agresivo (Cloro) y a esfuerzos
en la pieza de manera continua.

El foco de inicio del agrietamiento primario en la Horquilla es coincidente con el
inicio de la perforacién mecanica, la cual, contribuyé a la fractura de la Horquilla.
La banda de rodadura del neumatico de la rueda de nariz presentaba un
desgaste irregular hacia unos de sus lados, lo que generé una mala distribucién
de las cargas sobre la Horquilla, lo cual contribuyé a la fractura de la misma.

Las condiciones meteorologicas permitian operar bajo reglas de vuelo visual y
no contribuyeron al suceso investigado.

CAUSA
La causa del accidente fue la fractura de la pierna de nariz del tren de aterrizaje

del avion, debido a la fatiga de material de la horquilla.

FACTORES CONTRIBUYENTES

La perforacion mecanica encontrada en la estructura de la Horquilla, lugar de

inicio de la falla.

Agrietamiento del material de la Horquilla, debido a la accion de un agente
agresivo (Cloro).

Los continuos esfuerzos a los que fue sometida la aeronave, por su condicién
de avién de instruccion.

La banda de rodadura del neumatico de la rueda de nariz, con desgaste

irregular hacia uno de sus lados.
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6. RECOMENDACIONES
6.1. En base a lo sefialado por Cessna, se recomienda estudiar la factibilidad de

incorporar algtn tipo de inspeccion al modelo de Horquilla que esta exento de
ser inspeccionado por el método de liquidos penetrantes y en especial, a las
horquillas que pertenecen a centros de instruccion aeronautica civil, debido a
las cargas a las que esta sometida.

6.2. Difundir el suceso investigado a los centros de instruccién aeronautica civil y
centros de mantenimiento aeronautico, a través de los medios de comunicacion

de la Direccion General de Aerondutica Civil.

ANGEL\LENUS HERNANDEZ

INVESTIGADOR TECNICO

- ANEXOS

i “A” Informe Técnico.
“B" Fotografias.

- Distribucién
EJ. N° 1.- FISCALIA CHILLAN.
EJ. N° 2.- DPA, Expediente.




