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ADVERTENCIA

El presente informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comisién
Investigadora de Accidentes de Aviacion (CIAA) de la Republica Dominicana en
relacion con las circunstancias del evento objeto de esta investigacion, con sus causas
probables.

De conformidad con lo sefialado en el Art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio de Aviacion
Civil Internacional; y segun lo dispuesto en el Art. 269 de la ley 491-06 de aviacion civil de
la Republica Dominicana y sus modificaciones por la Ley 67-13 del 25 de abril del 2013.
Esta investigacion tiene caracter exclusivamente técnico y se realiza con la finalidad de
prevenir futuros accidentes e incidentes graves de aviacion mediante la formulacion, si
procede, de recomendaciones que eviten su repeticién. No se dirige a la determinacion ni al
establecimiento de culpa o responsabilidad alguna ni prejuzga la decision que se pueda
tomar en el ambito judicial. Por consiguiente y de acuerdo con las normas sefialadas
anteriormente la investigacion ha sido efectuada a través de procedimientos que no
necesariamente se someten a las garantias y derechos por la que deben regirse las pruebas en
un proceso judicial.

Por consecuencia el uso que se haga de este informe para cualquier propésito distinto a la
prevencion de futuros accidentes e incidentes graves puede derivar en conclusiones e
interpretaciones erroneas.
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GLOSARIO

ABREVIATURAS/ACRONIMOS

AIP
CIAA
CVR
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METAR
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NOTAM
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QFE
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SHP
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STALL

SW
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TWR
UHF
uTC
VEMD
VFR
VHF
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VORTAC

Aeronautical Informacién Product.

Comisidn Investigadora de Accidentes de Aviacion.

Grabador de Voces de Cabina.

Caution / Warning Panel (Panel de precaucion y advertencia).

Unidad de Control del Motor.

Pies (unidad de medida).

Relacionado con combustible: Uno o mas grupos motores experimentan reduccion o falta de
produccion de potencia debido a agotamiento del combustible, falta/mala administracion de
combustible, combustible contaminado/equivocado, o formacion de hielo en el carburador
y/o sistema de toma de aire. (Aplicado por la clasificacion taxonomia OACI).

Registrador de Datos de Vuelo (flight data recorder).

Sistema de Posicionamiento Global.

Hora Local.

Caballos de Fuerza.

Instituto Dominicano de Aviacion Civil.

Instituto Nacional de Patologia Forense.

Junta de Aviacion Civil.

Informe Meteorol6gico Ordinario de Aerédromo (en clave meteorolégica).

Noreste.

Millas Nauticas.

Aviso distribuido por medios de telecomunicaciones que contiene informacién relativa al
establecimiento, condicion o modificacién de cualquier instalacion aeronautica, servicio,
procedimiento o peligro, cuyo conocimiento oportuno es esencial para el personal encargado
de las operaciones de vuelo.

Junta Nacional de Seguridad en el Transporte.

Noroeste.

Oficina Nacional de Meteorologia.

Piloto Privado

Piloto Comercial.

Procuraduria General de la Republica.

Reglaje de la subescala del altimetro para obtener elevacién estando en tierra.

Direccion Magnética de la Pista.

Presion Atmosférica a la Elevacion del Aerédromo (o en el umbral de la pista).

Sureste.

(Shaft Horsepower) Potencia entregada al eje de accionamiento de un motor, tal como se
mide por un medidor de torsion.

(Safety Management System) Sistema de gestién de la seguridad operacional.

En aerodinamica, la pérdida o stall es una condicién en la cual el &ngulo de ataque supera el
punto a partir del cual la sustentacién comienza a reducirse.

Sureste.

Técnico en Mantenimiento de Aeronave.

Control de Aerédromo o Torre de Control de Aerédromo.

Frecuencia Ultra Alta [300 a 3 000 MHz].

Tiempo Universal Coordinado.

Vehicle and engine management display.

Reglas de Vuelo Visual.

Muy Alta Frecuencia [30 a 300 MHz].

Radiofaro Omnidireccional VHF.

VOR y TACAN combinados.
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SINOPSIS

La Comision Investigadora de Accidentes de Aviacion (CIAA) fue notificada de este
accidente el 25 de febrero de afio 2020, los miembros del equipo de investigacion llegaron al
lugar del evento al dia siguiente.

Fue formado un grupo de investigacion para evaluar los aspectos operacionales, factores
humanos, aeronavegabilidad, informacion meteoroldgica.

La CIAA realizo la investigacion de acuerdo con el Anexo 13 al Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional de OACI y al Manual de Investigacion de Accidentes de Aviacion
(Doc.9756), asignando el nimero de caso CIAA 105-2020, emitiendo el informe final en
fecha 10 de enero del afio 2024.

Resumen

El capitan, unico ocupante despegd desde del Aeropuerto Internacional de Punta Cana
(MDPC) con destino al Aeropuerto Internacional del Cibao (MDST). Al llegar al aeropuerto
realizd un pase sobre la pista, para que la torre verificara visualmente la posicion del tren de
aterrizaje, el mismo aparentaba estar desplegado, al tocar la superficie de la cabecera 11, el
tren de aterrizaje no se encontraba desplegados. Producto de este evento la aeronave resulto
con laceraciones leves en la parte inferior del fuselaje y dobladuras en las puntas de las palas
de la hélices.
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1.- INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefia del vuelo

El dia 25 de febrero del 2020 la aeronave N6419P realizaba un vuelo privado bajo reglas de
vuelo visual desde MDPC hacia MDST.

La aeronave despegd desde MDPC hacia MDST la misma se encontraba estacionada por
tiempo prolongado y estaba siendo trasladada para realizarle la inspeccion anual, al momento
de realizar la aproximacion en la pista 11 de MDST, segun las declaraciones del capitan al
bajar el tren de aterrizaje, la luz de indicacion de tren abajo y asegurado no encendi6, por lo
solicito la torre de control realizar un pase a baja altura sobre la pista, con la finalidad de que
la torre de control verificara visualmente la posicion del tren.

Desde la torre de control el tren aparentaba estar abajo, méas tarde el capitan solicito realizar
un patron de espera al norte de la estacion, y luego la torre autorizé el aterrizaje por la pista
11, estando en final el motor de la aeronave sufrié una falla parcial.

La aeronave tocd pista con el tren de aterrizaje retraido, recorriendo una distancia de 106
metros sobre la superficie.

En este evento el piloto, Unico ocupante resultd ileso y la aeronave con ligeros desperfectos.

1.2 Lesiones a personas

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros
Mortales - - - -
Graves - - - -
Leves - - - -
Ilesos 01 - 01 -
Total 01 - 01 -

1.3 Dafios sufridos por la aeronave

Como resultado del incidente grave, la aeronave resultd con ligeros desperfectos, en la parte
inferior del fuselaje y dobladura de las hélices.

1.4 Otros dafos

En este evento no se produjeron otros dafios significativos a terceros hasta la elaboracion de
este informe.
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1.5 Informacién de la tripulacion
1.5.1 Informacién del piloto

e Habilitaciones: Avidon monomotor terrestre.
e Fecha de nacimiento: 16 de octubre del 1986.
¢ Nacionalidad: Dominicana.
e Fecha del ultimo chequeo médico: 5 de septiembre del 2019.
e Total, de horas voladas: 2,877 hrs.
e Total, de horas en el modelo: 68 hrs.
e Total, de horas en los Gltimos 90 dias: 52 hrs.
e Total, de horas en los Gltimos 30 dias: 12 hrs.
e Total, de horas en las ultimas 72 horas: 1.5 hrs.
e Total, de horas en las ultimas 24 horas: 0.7 hrs.
1.6 Informacioén sobre la aeronave
1.6.1 Informacién General
e Matricula: N6419P.
e Tipo de aeronave: Avion.
e Fabricante: PIPER AIRCRAFT.
e Modelo: PA-24-250.
e No. Serie: 24-1529.
e Afio de fabricacion: 1959.
e Fecha de inspeccidn anual: 02/28/2019.
e Total, de horas de la aeronave: 2522.39 hrs.
e Marca de la hélice: Hartzell.
e Modelo de la hélice: HC-82VK-10.
¢ No. de serie de la hélice: 864G.
e Horas de la hélice: 292.7 hrs.
e Tipo de tren: Triciclo Retractil.
e Peso maximo de despegue: 2,900 Ibs.

La aeronave se encontraba estacionada por tiempo prolongado en el aeropuerto de MDPC.

1.6.2 Motor
e Marca del motor: Lycoming.
e Modelo del motor: 0-540-A1C5.
e Tipo de motor: Reciproco opuesto.
e Cantidad de motores: 01.
e No. de serie del motor: L-1429-40.
e Horas del motor (TSO): 1616.7 hrs.
e Potencia del motor: 250 Hp.

Durante la prueba de funcionamiento del motor en el hangar, no mostré funcionamiento
erratico.
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1.6.3 Combustible

e Tipo de combustible utilizado: 100 LL.
La muestra de combustible recolectada presentd sedimentos, que por el tamafio de sus
particulas no representaban dificultad en el funcionamiento del motor.

1.6.4 Tren de aterrizaje

El sistema de tren de aterrizaje de la aeronave es tipo triciclo con amortiguador aire - aceite,
totalmente retractil y es operado eléctricamente mediante un interruptor selector ubicado en el
panel de instrumentos. Los tres trenes de aterrizaje estan conectados mecénicamente y se
mueven como una unidad.

El tren de morro se puede orientar con los pedales del timon a través de un arco de cuarenta
grados. EI mecanismo de direccion se desconecta automéaticamente durante la retraccion del
engranaje para reducir las cargas del pedal del timon en vuelo. La rueda de morro esta
equipada con un amortiguador hidraulico de vibracién.

La retraccion del tren de aterrizaje se logra mediante un conjunto de motor eléctrico y
transmision ubicado debajo del piso, activando cables push-pull a cada uno de los engranajes
principales, y un push-pull tubo al engranaje de morro. Se instalan interruptores de limite en
el sistema para cortar el motorreductor cuando el tren estd completamente extendido o
retraido.

Para protegerse contra el movimiento inadvertido del interruptor selector del tren de aterrizaje
mientras estd en el suelo, un mecanismo de proteccion esta colocado justo debajo del
interruptor. La manija del interruptor también debe tirarse hacia atras antes de colocarlo en la
posicién de "marcha arriba”. Sonara una bocina de advertencia si el interruptor selector esta
colocado en la posicion "tren arriba™ mientras el peso del avién descansa sobre el tren de
aterrizaje.

Para evitar la retraccion involuntaria del tren de aterrizaje mientras el avidn esta en tierra, un
dispositivo de seguridad interruptor "squat" esta instalado en el tren principal izquierdo para
abrir el circuito eléctrico al motor del tren de aterrizaje hasta que esté completamente
extendido.

Si la presion del colector se reduce por debajo de aproximadamente 12 pulgadas y el tren de
aterrizaje no esta bajado y bloqueado, sonard una bocina de advertencia para alertar al piloto
sobre la posibilidad de que se realizando un aterrizaje con el tren de aterrizaje retraido. La
bocina de advertencia del tren de aterrizaje emite un sonido continuo.

Una luz verde en el panel de instrumentos es la principal indicacién de que el tren de
aterrizaje esta abajo y blogueado. Cuando el engranaje estd completamente extendido, se
completa el circuito en serie que enciende esta lampara a través de un interruptor ubicado en
cada una de las tres marchas. Las tres marchas deben estar bajadas y bloqueadas para que el
indicador se encienda. Una luz ambar encima del interruptor selector del tren de aterrizaje
indica que el tren esta arriba. Es importante tener en cuenta que las luces indicadoras del tren
de aterrizaje se atentan automaticamente cuando las luces de navegacion estan encendidas.

Se utiliza una manija de emergencia para extender manualmente el tren de aterrizaje en caso
de un mal funcionamiento del sistema eléctrico.
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1.7 Informacién meteorologica

El dia del evento las condiciones meteoroldgicas en el lugar del evento eran: Velocidad del
viento de 0-5 nudos, visibilidad mayor de 10km, nubes dispersas, temperatura aproximada
28°C, condiciones de luz buena.

1.8 Ayudas para la navegacion

Al momento del evento la aeronave se mantenia bajo reglas de vuelo visual (VFR), utilizando
navegacion GPS.

1.9 Comunicaciones

La aeronave estaba equipada con radio VHF, el piloto mantuvo comunicacion efectiva con
todas las estaciones de control de transito aéreo.

1.10 Informacién de aerédromo

El Aeropuerto Internacional de Santiago “Cibao” (MDST), se encuentra ubicado en las
coordenadas geograficas N 19° 24' 22" y W 070° 36" 17". Es un aeropuerto que consta de una
pista de hormigdn asfaltico, con orientacion 11/29, con una longitud de 2,620 metros x 45
metros, y una elevacion sobre el nivel del mar de 567 pies, de acuerdo con la publicacion de
informacion aeronautica (AlP).

1.11 Registradores de vuelo

La aeronave no contaba con registrador de conversaciones de cabina, ni registrador de datos
de vuelo (CVR y FDR por sus siglas en inglés), dado que no son requeridos para aeronaves de
su categoria.

1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

La aeronave no sufrié desprendimientos de sus componentes, ni de sus partes, después de
haber aterrizado sin desplegar el tren de aterrizaje.

La secuencia de impacto indica que, al momento de tocar con la superficie el tren de aterrizaje
se encontraba retraido y con el motor sin producir potencia.

1.13 Informacién médica y patoldgica

El piloto al mando un masculino de 32 afios, Unico ocupante en la aeronave resulto ileso. El
mismo contaba con una licencia norteamericana avalada por su certificado médico de primera
clase, la cual estaba vigente al momento del evento.

1.14 Incendio
En este evento no se produjo incendio.

1.15 Supervivencia

En este evento el piloto Unico ocupante en la aeronave abandono6 la misma por sus propios
medios sin lesiones, los cinturones de seguridad y los anclajes de los asientos soportaron los
esfuerzos a los que fueron sometidos, la cabina de pilotaje no sufrio deformacion como
resultado del aterrizaje sobre la superficie de la pista.

Los servicios de emergencias del MDST fueron activados con respuesta inmediata.
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1.16 Ensayos e investigaciones

Como parte del proceso de investigacion se realizaron las siguientes actividades:
e Fotografias de la aeronave incidentada.
e Medicién del desplazamiento de la aeronave sobre la superficie de la pista.
e Declaracion del piloto de la aeronave.
e Marcacion geogréfica mediante GPS del lugar del evento.

Observacion e inspeccion visual de los dafios sufridos a la aeronave.

e Chequeo visual del combustible contenido en el carburador del motor.

e Prueba de retraccion al tren de aterrizaje de la aeronave.

e Observacion de la luz de posicion del tren de aterrizaje.

1.17 Informacion sobre organizacion y gestion

N/A.
2. ANALISIS

2.1 Andlisis del factor humano
2.1.1 Piloto al mando

Masculino de 32 afios, de Nacionalidad Dominicana, al momento del evento poseia una
licencia de piloto ATP, otorgada por la Federal Aviation Administation (FAA) y amparada
por su certificado médico de primera clase, con un total de 2,877 hrs., y unas 68 horas en el
modelo de la aeronave incidentada.

El dia 25 de febrero del 2020, la aeronave matricula N6419P, un avion monomotor, modelo
PA-24-250, fabricado por la compafiia PIPER AIRCRAFT, habia despegado del Aeropuerto
Intl. Punta Cana (MDPC), con destino al Aeropuerto Intl. del Cibao (MDST). Segun las
declaraciones del piloto; “siendo aproximadamente las 6:30pm, cuando se disponia a aterrizar
la luz de tren abajo y asegurado no encendio, procedié a realizar un pase a baja altura sobre la
pista para que el personal de turno en la torre de control hiciera una confirmacion visual de la
posicién del tren, ellos especificaron que “aparentaba estar abajo”.

Segun la declaracion del piloto, "esta aeronave solo tiene una luz verde que enciende cuando
los tres trenes estan abajo y asegurados y pudiese ser que la luz verde estuviera quemada, pero
al reducir la potencia del motor escuché la alarma de tren no asegurado y solicité hacer una
espera visual al norte de la estacion para hacer los procedimientos de emergencia, sin
embargo, el motor fall6. Ambos tanques con combustible, decidi cambiar el selector al tanque
derecho y encender la bomba eléctrica de combustible, también intentando inyectar mas
combustible al carburador, pero no hubo ninguna mejora. El motor no se lleg6 a apagar por
completo, pero no tenia potencia. Como ya estaba muy cerca de la pista y a baja altura
posterior al pase, para confirmacion, decidi declarar la emergencia y girar hacia la pista para
realizar un aterrizaje de emergencia”.

Esta comision basada en la declaracion del piloto y el informe de situacion del aeropuerto
MDST, pudo comprobar que luego del pase a baja altura la aeronave procedié al norte de la
estacion, y luego aterrizo sin declarar ninguna emergencia. Posteriormente a la aeronave le
fue practicada la prueba de extension y retraccion de los trenes de aterrizaje en reiteradas
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ocasiones funcionando estos adecuadamente. Asi como también fue desmontado el carburador
del motor para observar la calidad del combustible, el cual tenia un aspecto normal.

Es importante destacar esta aeronave estuvo estacionada en el MDPC por espacio mayor a 6
meses y se vold a MDST con la intencion de realizarle una inspeccion anual.

Durante la inspeccion post incidente grave, se determind que los dafios sufridos a la aeronave
se corresponden a que esta toco la superficie de la pista sin desplegar los trenes de aterrizaje,
ya que no se encontraron evidencias ni dafos en las compuertas que indiquen que los mismos
hayan colapsado.

Por los resultados obtenidos en este analisis, determinamos que este factor se considera
causal a la ocurrencia de este evento.

2.2 Andlisis del factor material

La aeronave matricula N6419P, es un avion monomotor, modelo PA-24-250, con un fuselaje
monocasco, de ala baja, con un tren triciclo retractil, fabricado por la compafia PIPER
AIRCRAFT.

A la aeronave se le practicé la ultima inspeccion anual el 28-2-2019, por lo que mantenia su
aeronavegabilidad vigente.

El dia 25 de febrero del 2020 habia despegado del Aeropuerto Intl. Punta Cana (MDPC), con
destino al Aeropuerto Intl. del Cibao (MDST). Durante el vuelo la misma no present6 ningun
malfuncionamiento.

La misma después del evento fue trasladada a un hangar del citado aeropuerto, donde fue
objeto de analisis por parte de esta Comision Investigadora, entre estos analisis se le realizé la
prueba del recorrido del tren de aterrizaje, el cual operd satisfactoriamente, en este
procedimiento pudimos ver que este indicd (Luz Roja) cuando el mismo habia alcanzado la
posicién tren arriba (Gear Up), pero no indico al haber alcanzado tren abajo y asegurado
(Gear Down) (Luz Verde).

En la inspeccion post incidente no se evidencié ningin dafio en los trenes de aterrizaje, los
cuales fueron sometidos a la prueba de extension y retraccion, se encontrd que el mecanismo
de este operaba correctamente, al bajar el tren la luz verde que indica tren abajo y asegurado
no encendio.

La aeronave resultdé con laceraciones en la parte inferior del fuselaje y dobladura de las
hélices, las cuales por su deformacion se deduce que, al momento del impacto con la pista, el
motor no estaba produciendo potencia.

También se observd la calidad del combustible contenido en el carburador, este presento una
pequefia cantidad de sedimento la cual no es considerada como contaminacion que pudiera
haber apagado el motor.

Por los resultados obtenidos en este analisis, determinamos que este factor no se considera
contribuyente a la ocurrencia de este evento.
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2.3 Analisis del factor fisico

Las condiciones meteoroldgicas en el area del evento eran apropiadas para la operacion que
realizaba.

Por los resultados obtenidos en el anélisis, determinamos que este factor no se considera
contribuyente a la ocurrencia de este evento.

3. CONCLUSIONES

3.1 Hallazgos

e Durante la prueba del recorrido del tren la luz roja encendié cuando el tren alcanzo la
posicién arriba (Gear Up), la luz verde no encendié cuando el tren se encontraba en
posicion abajo y asegurado (Gear Down).

e No se encontrd evidencias ni dafios que indiquen que el tren de aterrizaje haya
colapsado durante el toque a tierra.

e Al operar el tren de aterrizaje, sobre gatos, no se encontr6 dafios en el mecanismo.

e La muestra de combustible no presentd contaminacion que pudiera producir una falla en
el motor.

e Segun el informe de situacion del aeropuerto MDST, en la radio de banda aérea no se
copid cuando el piloto se declaré en emergencia, esta ultima informacion fue indagada
con la torre y al parecer no hubo tal declaracion.

3.2 Causa

Luego de haber analizado los factores humanos, material y fisico, concluimos que el factor
humano fue causal a la ocurrencia de este incidente grave.

e El tren de aterrizaje no fue desplegado para el aterrizaje.

Clasificacion por taxonomia OACI: Relacionado con el contacto anormal con la pista
(ARC).

4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL

La Comision Investigadora de Accidentes de Aviacion “CIAA”, investida de su principal
mision, la de “prevenir futuros accidentes e incidentes graves de aviacion civil” en este
evento no emite recomendaciones de seguridad operacional.
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Concluido por la Comisiéon Investigadora de Accidentes de Aviacion, en fecha 10 de
enero del afio 2024, en la ciudad de Santo Domingo, Distrito Nacional, capital de la
Republica Dominicana.

Enmanuel Souffront Tamayo i 'E'__ .
Director CIAA. (,_,;‘22_:' -
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APENDICES

1. Documentacion de la aeronave

lustracion 1. Certificado de registro de la aeronave.

llustracion 2. Certificado de aeronavegabilidad de la aeronave.
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2. Fotos de la aeronave

llustracion 1. Aeronave post evento.

llustracion 2. Dafios sufrido por las palas de la hélice.
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llustracion 5. Marca de impacto de la pala.

llustracion 6. Fotos de la aeronave durante las pruebas al tren de aterrizaj
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llustracion 7. Tren de aterrizaje.

llustracion 8. Muestra de combustible.
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3. Imagenes Google Earth

N6419P
A

Republica Dominicana

anto Domingo

lustracion 10. Imagen de la regién del evento.
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