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ANTECEDENTES

La metodologia de la Investigacion considera las Normas y Métodos
(SARPS) establecidos en el Anexo 13, “Investigacion de Accidentes ¢
Convenio de Chicago publicado por la Organizacion de Aviacion Ci
(O.A.C.l) y lo establecido en el “Reglamento sobre Investigaciones d
Incidentes de Aviacion” (DAR-13), aprobado por Decreto Supremo N° 216
diciembre del 2003.

DESCRIPCION DEL ACCIDENTE

El dia 04 de octubre de 2013, el piloto privado de avién al mando de la aerq

24-250, de su propiedad, aterrizé con el tren de aterrizaje retractado en el

Recomendados
le Aviacion”, al
vil Internacional
e Accidentes e
de fecha 03 de

bnave Piper PA-

aerédromo Los

Pehuenches (SCLB) de la ciudad de Lebu. La aeronave habia despggado desde el

aerddromo Eulogio Sanchez (SCTB) de la ciudad de Santiago.

A consecuencia de lo anterior, el piloto y su pasajero resultaron ilesos. La geronave resulto

con dafos.

INFORMACION DE LOS HECHOS

1.1. Resena del vuelo

1.1.1. El dia 04 de octubre de 2013, siendo aproximadamente las 10100 HL, el piloto

privado de avion, despegd desde el aerédromo Eulogio Sanche

z (SCTB), de la

ciudad de Santiago, con destino al aerédromo Los Pehuenches (SCLB), de la

ciudad de Lebu.

1.1.2. Segun la declaracién del piloto, una vez que arrib6 a su desting, y después de

realizar una pasada sobre la pista para verificar su estado y

viento, determind aproximar a la pista 18.

a direccion del

1.1.3. El piloto declaré que cuando se encontraba en tramo con el viento izquierdo,
habiendo preparado la aproximacién, bajé el tren, verificando que la luz verde
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estaba encendida, lo que indicaba que éste se encontraba asegurado. La

alarma sonora del tren (bocina) no soné durante la aproximacion.

Ademas de lo anterior, el piloto sefal6é que al tocar suelo en el primer tercio de
la pista, el avién continud su aterrizaje hasta un momento en que tuvo la
sensacién de que se le reventd un neumatico, por lo que mantuvo cafia atras
hasta que topé la hélice, declarando que al parecer se habria entrado el tren
principal en forma parcial, arrastrandose la aeronave hasta su total detencion. Al
bajarse pudo constatar que el tren principal se encontraba semi abierto y la

rueda de nariz dentro del fuselaje.

El piloto al mando y su pasajero salvaron ilesos. La aeronave resulté con dafos.

LESIONES A PERSONAS

LESIONES

Tripulacién

Pasajeros

Total

Mortales

Graves

Menores

Ninguna

1

TOTAL

1

NN

DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

A consecuencia del accidente, la aeronave resulté con dafios en su hélice y

parte inferior del fuselaje.

Ver anexo “C”, Informe técnico.

OTROS DANOS

No hubo.
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INFORMACION SOBRE LA TRIPULACION

Piloto al mando

EDAD 64 anos.
NACIONALIDAD Chilena.

LICENCIA Piloto privado de avion.
REGISTRA ACCI/INCID. No registra.

Experiencia de Vuelo

ANTECEDENTES HORAS DE VUELO
HRS. EN EL AVION 500:00

HRS. ULTIMOS 90 DIAS 08:00

HRS. ULTIMOS 60 DIAS 05:00

HRS. ULTIMOS 30 DIAS 05:00

HRS. DE VUELO EL DIA DEL INCID. |02:27

HRS. DE VUELO TOTALES 1.154:4

INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

Antecedentes de la aeronave

AERONAVE Piper.

MODELO PA24-250

NUMERO DE SERIE 24-3521

PLAZAS 4

ANO DE FABRICACION 1963

PESO VACIO 1.842,9 b,

PESO MAXIMO DE DESPEGUE 2.900 Ib.

ULTIMA INSPECCION 100 horas el 29-11-2012

Antecedentes del motor

MARCA Lycoming.

MODELO 0-540-A1D5

NUMERO DE SERIE L-6038-40

TIEMPO ENTRE OVERHAUL (TBO) 2.000 hrs.

TIEPO DESDE OVERHAUL (TSO) 594.63 hrs.

ULTIMA INSPECCION 100 horas el 29-11-2012
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Antecedentes de la hélice

MARCA Hartzell.

MODELO HC-A2VK-1D

NUMERO DE SERIE J-1076

TIEMPO DESDE OVERHAUL (TSO) 106 hrs.

TIEMPO ENTRE OVERHAUL (TBO) 1.000 hrs.

ULTIMA INSPECCION 100 horas el 29-11-2012

Documentacion a bordo

CERTIFICADO DE MATRICULA Sin observacioén.
CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD | Sin observacion.
MANUAL DE VUELO Sin observacion.
BITACORA Sin observacion.

Inspecciones

El dia 5 de octubre de 2013, en el lugar del accidente, el equipo de
investigadores procedié a inspeccionar la aeronave constatando lo siguiente:

e La documentacion reglamentaria para operar la aeronave, se encontraba a
bordo y sin observaciones.

e Se registraron marcas de golpes de la hélice con la superficie de la pista,
desde aproximadamente 150 metros del umbral 18, en una extension de
aproximadamente 10 metros (dentro primer tercio del largo de pista). En
aproximadamente 350 metros desde el mismo umbral, habian nuevamente
marcas de la hélice en una extension aproximada de 7 a 8 metros y marcas
de aproximadamente 210 metros de arrastre de la aeronave sobre la parte
inferior del fuselaje. La aeronave quedd detenida a 220 metros del inicio del
umbral 36.

o Se levantd la aeronave con una maquina retroexcavadora, momento en el
cual su piloto y propietario, bajé el tren, asegurando las tres piernas sin
problemas.

e Se procedié a chequear la luz de advertencia de tren abajo (de color verde),
la que debe quedar encendida si las tres piernas estan aseguradas,
encontrandose sin observaciones.

o Se procedié a probar la bocina de alarma de condicién arriba del tren de
aterrizaje, la que estaba sin observaciones.
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o La hélice del motor de la aeronave se encontraba con sus dos puntas
dobladas hacia atras (poca potencia) y con desgaste.

e Los portalones del tren de aterrizaje, la superficie inferior de punta de alas y
parte inferior de la nariz de la aeronave, se encontraban sin dafios ni
raspaduras.

e Se inspecciond visualmente el tren de aterrizaje, no observando ningun tipo
de anormalidad en sus partes visibles.

e Al arribo de los investigadores, la palanca que opera el tren de aterrizaje se
encontré en posicién abajo.

o La palanca de bajada de emergencia del tren fue encontrada en posicion
abajo (nivelada con el piso de la aeronave).

e El tren de aterrizaje se encontraba arriba, con los portalones de las piernas
principales levemente abiertas.

El dia miércoles 4 de diciembre de 2013, el investigador técnico en presencia del
propietario de la aeronave y en conjunto con el CMA contratado, realizaron las
siguientes pruebas al sistema del tren de aterrizaje de la aesronave:

e La aeronave fue puesta sobre gatas, revisdndose las tres piernas, sin
encontrar discrepancias en el sistema.

o Luego de lo sefalado anteriormente, se activé el switch master a On,
observando que la luz verde de asegurado abajo se encendia y que la
palanca de extension de emergencia estaba en su posicion central (vertical) y
el circuit breaker del tren estaba adentro.

e Se procedid a subir el tren, observando un movimiento normal en su
recorrido, encendiéndose la luz ambar al quedar asegurado en posicién
arriba. A continuacién se llevo la palanca del acelerador a una posicién bajo
12 pulgadas, activandose la alarma auditiva de tren no desplegado.

o Posteriormente se bajo el tren usando el sistema de emergencia. Durante
este proceso se escuchdé un ruido, con un roce mecanico, en el
accionamiento del tren, cuyo origen fue percibido en la parte central del avidn
no existiendo trabamiento en el recorrido del tren. Se inspeccionaron las tres
piernas del tren no apreciando algin elemento dafiado.

s Se repiti6 la maniobra de subida, mediante el sistema normal del avion,
replegandose en forma mas lenta que la anterior, sin embargo el tren subid
totalmente, activandose la luz de color ambar en el panel de instrumentos.
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o Se decidié bajarlo nuevamente con el sistema de emergencia, no obstante el
tren no bajé completamente, quedando a mitad de su recorrido, debiendo
concluir su bajada manualmente desde cada pierna.

Posteriormente, con fecha 23.04.2014, en el aerédromo Eulogio Sanchez se
inspecciond nuevamente el sistema del tren de aterrizaje, ante la posibilidad de
que algun componente (palancas, barras o cables) se hubiera dafado,
detectandose en esta revisidbn un desalineamiento en dos piezas que forman
parte del sistema de fijacion del motor actuador del tren, estableciéndose lo
siguiente:

> La cuaderna de estacion 87 ubicada en zona de asientos delanteros,
estaba partida y desgarrada de sus puntos de unién al larguero
izquierdo principal, con una combadura en su parte media.

> Pieza channel, desplazada hacia arriba al ser empujada por el soporte
del motor actuador del tren.

> Barra de montaje izquierda, doblada en su parte superior.

Informe técnico

El informe indicé que el sistema del tren de aterrizaje funcionaba sin
observaciones previo al accidente y que los elementos de tipo estructural, como
las pertenecientes al sistema de fijacidn del motor actuador del tren de aterrizaje
a la estructura, fueron afectados por las cargas de compresién durante el
accidente en la pista de Lebu.

Finalmente el informe concluyd que el accidente no es atribuible a una situacion
de orden mecanico o una falla del tren de aterrizaje.

Ver anexo “B” Informe Técnico.

Peso

Peso vacio X 1.842,9 Ibs.
Piloto : 190 Ibs.
Combustible 163 Ibs.
Pasajero X 190 Ibs.
Equipaje (bolso): 15 Ibs.
Total 2.440,9 Ibs.

PMD : 2.900  Ibs.
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La aeronave se encontraba dentro de los limites establecidos de Peso en su
manual de vuelo.

Historial de mantenimiento

El mantenimiento de la aeronave se realizaba de acuerdo a las normas
aeronauticas, sin observaciones,

INFORMACION METEOROLOGICA

De acuerdo al Informe Técnico Operacional N°351/13, de fecha 10 de octubre
de 2013, de la Direccion Meteoroldgica de Chile, las condiciones meteoroldgicas
estimadas al momento del accidente en el aerodromo Los Pehuenches de la
ciudad de Lebu, entre las 11:00 y 13:00 hora local, fueron de viento variable de 4
a 6 nudos de intensidad vy visibilidad ilimitada.

COMUNICACIONES
No aplicable.

INFORMACION DEL LUGAR DEL ACCIDENTE

Segun el AIP Chile, las caracteristicas del Aerédromo Los Pehuenches (SCLB),
lugar en que ocurrid el suceso son:

Aerbédromo : No controlado (Sin servicios de Transito Aéreo).
Designador OACI X SCLB

Ubicacion : Coordenadas Long.73°37°46” O Lat. 37°39'29"S
Orientacién X 18/36

Dimensiones : 800 metros de largo, por 18 de ancho.
Elevacion : 587 pies.

Superficie X Asfalto

Administracion : DGAC

INFORMACION DE LOS RESTOS E IMPACTO

La aeronave impacté con las palas de la hélice a 150 metros del umbral 18
(primer tercio de la longitud de la pista), dejando marcas discontinuas sobre la
pista en una longitud cercana a los 220 metros, arrastrandose posteriormente
alrededor de 210 metros sobre su vientre, deteniéndose aproximadamente a 220

metros antes del umbral 36.

No hubo desprendimiento de partes de la aeronave.
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INCENDIO

No hubo.

SUPERVIVENCIA
El piloto y pasajero salvaron ilesos en el incidente.

RELATO

Declaracion del pasajero.

“_..Siendo el medio dia, al momento de proceder a iniciar el aterrizaje constaté que
segun mi percepcion iba todo en orden, segun lo acostumbrado en este tipo de
situaciones. Dicho en otras palabras, percibi que los elementos necesarios de
aterrizaje estaban todos en orden, es decir tren abajo, luz verde... de tren prendida,
velocidad tipica de aproximacion etc...”

“...Al momento de posar el avién, se sintié una baja del nivel de altura, a lo que le
atribui un reventén de neumadtico. Posterior a dicha sensacién el piloto procedié a
levantar la nariz del avién. Después de estar alrededor de 100 metros con la nariz
levantada se sinti6 en el avién un golpe muy fuerte y me percaté que habiamos
aterrizado con la guata del avién, ibamos a una velocidad muy reducida, por lo que
no sufrimos ningtn dafio. Al momento de detener el avién el piloto procedié a
apagar todo e inmediatamente nos bajamos del avién....”

«_..debo mencionar, en los primeros 20 metros del aterrizaje (momento en que por
primera vez tocamos tierra) senti que estdbamos sobre las ruedas.

Declaracion del piloto al mando

“..Con AD de SCLB a la vista y 2000’ AGL se sobrevol6 la pista con el objeto de
verificar su estado y direccién del viento en ambos catavientos, determinando
aproximar a la pista 20. En tramo con el viento izquierdo, habiendo preparado la
aproximacién previamente, bajé el tren indicando luz verde y continué a base
izquierdo, enfrentando final a RWY, sin sonido de tren alguno. Al tocar suelo en el
primer tercio de la pista el avién continlia su aterrizaje hasta un momento en que se
sintié una sensacion de reventén de neumdtico, por lo que mantuve cafia atras
hasta que topé la hélice y al parecer se entré el tren principal en forma parcial,
arrastréndose la aeronave en su parte anterior del fuselaje (debajo de la cabina)
hasta su total detencién. Inmediatamente corté el motor y bajé a verificar lo
sucedido encontréndose el tren principal semi abierto y la rueda de nariz dentro del

fuselaje...”
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INFORMACION ADICIONAL

La aeronave tiene un sistema de bajada normal del tren de aterrizaje totalmente
plegable, tipo amortiguador oleo neumatico, y es operado eléctricamente por un
switch ubicado en el panel de instrumentos. Los tres trenes de aterrizaje estan
mecanicamente conectados y se mueven como una unidad.

Para impedir la retraccion accidental del tren mientras el avion esta en la
superficie, hay un switch de seguridad instalado en el tren izquierdo para abrir el
circuito eléctrico al motor del tren de aterrizaje hasta que el amortiguador esté
totalmente extendido.

Si la presion del muiltiple se reduce a aproximadamente 12 pulgadas y el tren de
aterrizaje no esta abajo y asegurado, sonard una bocina de advertencia para
alertar al piloto de la posibilidad de un aterrizaje con el tren arriba.

Una luz verde en el panel de instrumentos es el principal indicio de que el tren
estd abajo y asegurado. Cuando el tren estd completamente extendido, el
circuito en serie que enciende la luz se completa a través de un switch ubicado
en cada uno de los trenes. Los tres trenes deben estar abajo y asegurado para
que encienda el indicador. Una luz ambar sobre el switch selector del tren de
aterrizaje indica que el tren esta arriba.

Pag 7-3 section -7 Manual de operacién de la aeronave.

Ademas el avion posee un sistema de bajada de emergencia del tren (manual).
La extensién manual del tren de aterrizaje se realiza con la palanca telescopica
ubicada directamente detras del alojamiento de la rueda de nariz. Este control
puede usarse solamente para extender el tren si el sistema actuador eléctrico ha
fallado y no para plegar el tren manualmente sin el uso del motor eléctrico. Con
el motor eléctrico desacoplado del tubo de torque del tren, como se requiere al
extender el tren manualmente, no hay mecanismo para mantener el tren en la
posicion arriba de manera que el tren no permanecera arriba si se pliega
manualmente.

La lista de verificacion (Pag 29, Section Ill, Manual de vuelo Piper Comanche),
en el punto 6 indica, tren de aterrizaje abajo, bajo 150 M.P.H. Verifique luz verde
encendida.

ANALISIS

El piloto, mantenia su licencia al dia sin observaciones, lo que le permitia volar
la aeronave.
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La aeronave tenia su certificado de aeronavegabilidad vigente y se encontraba
aeronavegable al momento del accidente, sin que existan indicios ni evidencias
de mal funcionamiento de sus sistemas, que hubiesen causado o contribuido al
suceso investigado.

En las inspecciones en el lugar del suceso, el dia del accidente, la aeronave fue
levantada por una maquina retroexcavadora y al estar en suspension se bajo el
tren, quedando este asegurado sin problemas, siendo posteriormente empujada
sobre su tren hasta el lugar de estacionamiento, lo que indica que el sistema
que asegura el tren de aterrizaje estaba sin observaciones.

El piloto en su declaracion sefialé que la luz verde que indica que el tren estaba
abajo y asegurado durante la aproximacion para aterrizar, estaba encendida, lo
que hace imposible que el tren se retracte, ya que la luz se enciende, de
acuerdo al manual de vuelo, cuando los tres trenes estan asegurados. La Unica
forma de que se pudiese desasegurar el tren es si los seguros estuviesen en
mal estado, lo que en este caso no sucedié, porque la inspeccién posterior
descart6 esta posibilidad.

El piloto sefialé que se habria reventado la rueda de nariz, o esta se habria
retractado antes que los trenes principales, sin embargo, esto no habria sido
posible debido a que las inspecciones efectuadas revelaron que los portalones
no presentaban dafios y la rueda de nariz se encontraba intacta.

Las huellas y marcas en la pista, indican que la aeronave, después de tocar y
golpear con la hélice sobre la pista, se poso sobre la superficie, totalmente
nivelada, arrastrandose sin sufrir dafios en los portalones del tren ni en las
puntas de las alas. De haberse entrado primeramente el tren de nariz y
posteriormente los trenes principales, la posada del avion sobre la superficie no
habria sido nivelada y al entrarse una pierna primero que las otras, habria
dafios en la punta de una ala o en la parte inferior de la nariz y en sus
portalones.

Por otra parte, los neumaticos de los trenes principales tenian un poco de
desgaste, en una parte de las bandas exteriores, causado por roce por algin
instante con la superficie de la pista, indicando que el tren no habria completado
su recorrido debido a que la superficie de la pista se lo habria impedido.

Durante las inspecciones realizadas al tren de aterrizaje, se estableci6 que este
sistema, previo al accidente, oper6é normalmente y que la luz indicadora de tren
asegurado arriba (dmbar) y luz indicadora de asegurado abajo (verde), como
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también la bocina de alarma de tren arriba y los seguros de las tres piernas,
estaban sin observaciones.

Los dafios constatados producto del suceso en el mecanismo del tren de
aterrizaje se deben a que el piloto efectué la bajada del tren, poco antes de
haber hecho contacto con la pista.

Si este dafio se hubiera producido antes de que el avién aterrizara, el piloto no
podria haber visto la luz verde de tren abajo y asegurado encendida como lo
sefialé en su declaracion, ya que la aproximacion habria sido con el tren a
medio bajar, por lo que necesariamente éste elemento se rompié en algun
momento después de aterrizar.

Las marcas de las palas de la hélice indicarian que el tren habria venido
retractado antes del quiebre de planeo ya que al hacerlo la aeronave toco
primeramente con la hélice. El piloto habria omitido bajar el tren de aterrizaje
durante la aproximacién para aterrizar y habria bajado el tren tardiamente,
probablemente, al percibir los impactos de la hélice con la pista, bajando el tren
solo en un cuarto de su recorrido, presionando contra la superficie de la pista.

Lo anteriormente sefalado, la verificacién efectuada en terreno y el resultado
de las pruebas, permite establecer que la aeronave aterrizO con el tren de
aterrizaje arriba, lo que se confirma por las huellas y marcas de las palas de la
hélice dejadas en el primer tercio del largo de la pista.

El piloto al mando no habria comprobado la lista de verificacion antes de
aterrizar, contribuyendo al suceso. (Pag 29, Section Ill, Manual de vuelo Piper
Comanche)

CONCLUSIONES

El piloto al mando tenia su licencia y habilitaciones vigentes, para volar la
aeronave.

El mantenimiento de la aeronave se realizaba de acuerdo con las disposiciones
de la autoridad aeronautica, sin observaciones.

En las inspecciones e informe técnico se determind que los sistemas de la
aeronave no presentaban observaciones previas al accidente.

El piloto omitié bajar el tren de aterrizaje durante la aproximacion, bajandolo
tardiamente, cuando el vientre de la aeronave estaba por tocar la superficie de

la pista.
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3.5 Los dafios encontrados en la aeronave y las marcas encontradas en la pista,
concuerdan con un aterrizaje con tren replegado.
3.6 El piloto al mando no comprobd que el tren de aterrizaje estuviera abajo de
acuerdo a lo indicado en la lista de verificacién para aterrizar la aeronave.
3.7 El piloto y el pasajero salvaron ilesos en el accidente.
4 CAUSA DEL ACCIDENTE
La causa del accidente, fue debido a que el piloto omitié bajar el tren de
aterrizaje durante la aproximacién para aterrizar.
5 FACTOR CONTRIBUYENTE
No verificar antes del aterrizaje de la aeronave, que el tren estuviera abajo y
asegurado.
6 RECOMENDACIONES
Dar & cdnocer el sugeso investigado a través de la pagina
instifuciohales.
CARLOS RIQUEL DOVAL XAVIER PE
INVE/' TIGADOR TECNICO INVESTI
!
ANEXOS
Anexo “A”, Fotografias. ‘
Anexo “B”, Informe técnico. s
DISTRIBUCION

EJ. N° 1.- DGAC., DPA, Expediente 1679XP.



