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OBJETIVO DE LA INVESTIGACION

E/ presente Informe es un documento técnico que refleja la
opinion de la Comision de Investigacion de Accidentes de
Aviacion del Ministerio de Transporte y Comunicaciones, con
relacion a las circunstancias en que se produjo el suceso.

De conformidad con lo establecido en el Anexo 13 al
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, "El dnico
objetivo de la investigacion de accidentes o incidentes sera
la prevencion de futuros accidentes e incidentes”.

Las Recomendaciones de Seguridad Operacional, resultante
del proceso técnico de la investigacion, no tienen el proposito
de generar presuncion de culpa o responsabilidad y se han
realizado en cumplimiento a lo establecido en /la Ley de
Aeronautica Civil 27261 y su Reglamento.

Consecuentemente, el uso que se dé a este informe fuera del
estricto proposito de prevenir futuros accidentes de aviacion
puede derivar en interpretaciones o conclusiones erroneas.

e Anexo 13 al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional ‘“Investigacion de Accidentes e
Incidentes de Aviacion” OACI.

o Ley de Aeronautica Civil del Peru N° 27261 y su
Reglamento Art. 302 al 313.
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GLOSARIO TECNICO
ABREVIATURAS Y SIMBOLOS
AD Airworthiness Directive (Directiva de Aeronavegabilidad)
ADI Alternate MLG/NLG Downlock Indication (Ind. Alterna de Tren de Aterrizaje Extendido y
Asegurado). Ver en DEFINICIONES

AMM Aircraft Maintenance Manual (Manual de Mantenimiento de la Aeronave DHC-8-400).
ATC Air Traffic Control (Control de Trafico Aéreo)
BITE Build-In-Test-Equipment (Equipamiento de Prueba en Aeronave)
C/B Circuit Breaker (Rompe Circuitos)
cco Centro de Control de Operaciones Aéreas de la compafiia operadora
CRM Crew Resource Management (Gestion de Recursos de Tripulacion)
CVR Cockpit Voice Recorder (Registrador de Voces del «COCKPIT»)
DGAC Direccion General de Aeronautica Civil del Per(
DMI Deferred Maintenance Item (item de Mantenimiento Diferido)
FTR Flight Technical Record (Registro Técnico de Vuelo)
Hrs. Horas de Vuelo u Operacién de una Aeronave, Motor, Tren de Aterrizaje, etc.
LAP Lima Airport Partner (Operador del Aeropuerto SPIC)
LGC Landing Gear Control (Control del Tren de Aterrizaje)
LGI Landing Gear Indication (Indicacion del Tren de Aterrizaje)
LGCIP Landing Gear and Control Indication Panel

(Panel de Indicacién y Control de Trenes de Aterrizaje de la Aeronave)

MLG Main Landing Gear (Tren de Aterrizaje Principal)

MLG LH Tren de Aterrizaje Principal Izquierdo

MLG RH Tren de Aterrizaje Principal Derecho

NGDN2 Nose Landing Gear Down 2 (NLG EXTENDIDO en «ALTERNATE GEAR INDICATOR»)

NGLK2 Nose Landing Gear Locked 2 (NLG ASEGURADO en «ALTERNATE GEAR INDICATOR»)

NLG Nose Landing Gear (Tren de Aterrizaje de Nariz)

N/P Numero de Parte de los tipos de productos iguales fabricados

N/S NUmero de Serie de cada producto fabricado

OHC Overhaul — Reparar, renovar o revisar completamente un motor, componente o accesorio.
OMA Organizacion de Mantenimiento Aprobada

PIC Pilot In Command (Piloto al Mando)

PS Proximity Sensor (Sensor de Proximidad)

PSC Proximity Signal Conditioner (Acondicionador de Sefial de Proximidad)

PSEU Proximity Sensor Electronics Unit (Unidad Electrénica de Sensores de Proximidad)
PSC Proximity Signal Conditioner (Acondicionador de Sefial de Proximidad)

PSEU Proximity Sensor Electronic Unit (Unidad Electrénica de Sensores de Proximidad)
PSS Proximity Sensor System (Sistema de Sensores de Proximidad)

QRH Quick Reference Handbook (Manual de Referencia rapida)

RAP Regulaciones Aeronduticas del Pert

SEI Salvamento y Extincion de Incendio

SIC Second In Command (Segundo al Mando 0 Copiloto)

SPHO Aeropuerto de Ayacucho

SPIC Aeropuerto Internacional Jorge Chavez de Lima

TCCA TRANSPORT CANADA CIVIL AVIATION (Autoridad de Aviacion Civil del Canada)
TSB TRANSPORTATION SAFETY BOARD (Autoridad de Inv. de Accidentes de Aviacion del Canada)
TWR Torre de Control

WOow Weight-On-Wheels (Peso sobre las Ruedas)
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DEFINICIONES

ALTERNATE DOWNLOCK INDICATOR

Indicador Alterno de Tren de Aterrizaje Extendido y Asegurado.

ALTERNATE GEAR EXTENSION

Extension del Tren de Aterrizaje en modo alterno o de emergencia.

ALTERNATE GEAR EXTENSION DOOR

Compuerta del Compartimiento de Extension del Tren de Aterrizaje
en modo alterno.

ALTERNATE NLG RELEASE HANDLE

Maneta de Liberacion del Tren de Nariz en modo alterno.

BACKUP Reserva.

BRACKET Soporte.

BREAFING Reunidn de comunicacion e intercambio de ideas/opiniones.
COCKPIT Cabina de tripulacion técnica.

CONTACT CLEANING Limpia-Contactos eléctricos.

DETENT Punto de aviso durante el recorrido.

DOWN Extendido

DOWNLOCKED — NOT DOWNLOCKED

Extendido y Asegurado — NO Extendido/Asegurado

DUTIES

Deberes y Responsabilidades de la tripulacion técnica

EMERGENCY LANDING Aterrizaje de Emergencia

EVACUATION Evacuacion

EVACUATION MEMORY ITEM ftem de memoria sobre la evacuacién

EXTEND SELECTOR VALVE Valvula Selectora de Extension

FAR Lejos

GAP Brecha

GEAR DOWN Tren de aterrizaje extendido

GO AROUND Ida de largo

HARNESS Arnés o Aparejo formado por un conjunto de cables y conectores
Patron de espera de la aeronave a una altitud determinada para

HOLDING ejecutar operaciones y verificacion operacional o de
mantenimiento.

INHIBIT Inhibicién.

LANDING GEAR DOWN Activacion de LANDING GEAR HANDLE a posicion DOWN

LANDING GEAR

INDICATION/INDICATOR Malfuncionamiento del indicador de tren de aterrizaje.

MALFUNCTION

LDG GEAR INOP Tren de aterrizaje inoperativo.

LANDING GEAR LEVER Palanca Selectora de Posicion de Trenes de Aterrizaje.

LANDING GEAR RETRACTED Tren de Aterrizaje Retractado.

LOCK Asegurado.

LOGIC EQUATION Ecuacion Légica de la PSEU.

LOW PASS Pasaje de aeronave a baja altura

MISSED APPROACH Aproximacion frustrada

MLG AFT DOORS Compuertas traseras de los trenes de aterrizaje principales

NEAR Cerca

NLG AFT DOORS Compuertas traseras del tren de nariz

NLG FWD DOORS

Compuertas delanteras del tren de nariz

NLG FWD DOORS CONNECTING RODS

Varillas de conexion de las compuertas delanteras de tren de nariz

NO SERVICEABLE

No apto para el servicio

NOSE GEAR REALEASE HANDLE

Maneta de liberacion del Tren de Nariz en modo Alterno

ON GROUND EMERGENCY MEMORY
ITEM

ftem de memoria sobre emergencia en tierra

Extension del Tren de Aterrizaje potenciada con la energia del

POWERED GEAR EXTENSION sistema hidraulico de la aeronave. También denominado
EXTENSION DEL TREN DE ATERRIZAJE EN MODO NORMAL.

PROXIMITY SENSOR Sensor de Proximidad

RIGGING Reglaje
Elemento movible de acero inoxidable ferromagnético, que se

TARGET empareja con un PS fijo, para indicar su posicion al PSEU; via sefial
eléctrica de cercania o lejania, fin PSEU emita las senales discretas
correspondientes.

TAXI WAY Pista de rodaje en las plataformas y pistas auxiliares.

UPLOCKED - NOT UPLOCKED

Retractado y Asegurado — NO Retractado y Asegurado
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INTRODUCCION
SINOPSIS

El dia 19-08-2018, la aeronave DHC-8-400 N-404AV operada por LC BUSRE S.A.C., despeg6
de Lima (SPJC) a las 15:29 hora local con destino a Ayacucho (SPHO); en la aproximacion a
SPHO, luego de extender el tren de aterrizaje en modo normal («POWERED GEAR
EXTENSION»), se tuvo la indicacién de LUZ ROJA de «NLG» «NOT DOWNLOCKED> en el
«LGCIP» y ausencia de LUZ VERDE de «NLG» «DOWNLOCKED» en el «ADI» (Indicador
Alterno de Tren Extendido y Asegurado), por lo que la tripulacion frustro el aterrizaje, subid
la maneta de los trenes y decidi6 retornar a SPIC.

En aproximacion a SP]C, la tripulacion tomando precauciones, luego de extender el tren de
aterrizaje en modo normal «<POWERED GEAR EXTENSION», obtuvo el mismo resultado de
indicacion de LUZ ROJA del «NLG» «NOT DOWNLOCKED» en el «LGCIP», por lo que subio
la maneta del tren.

La tripulacion paso a ejecutar la extension del tren en modo alterno o de emergencia
(«ALTERNATE GEAR EXTENSION») con el mismo resultado de LUZ ROJA del «NLG» «NOT
DOWNLOCKED» y ausencia de LUZ VERDE de «NLG» «DOWNLOCKED» en el «ADI»,
corroborando el personal de torre (ATC) de SPIC que no observaban el «NLG»; por lo cual,
luego de preparacion previa, aterrizaron de emergencia con «NLG» «UP» (arriba),
deteniendo el avidn en la pista.

La tripulacién efectud la evacuacion de emergencia con el apoyo del Servicio de Extincién
de Incendios (SEI), no reportandose dafios personales ni amagos de incendio. Al no contar
el aeropuerto con equipos para remover aeronaves inutilizadas, con apoyo de un
montacargas se logré levantar la nariz del avidn y terminar de extender y asegurar el NLG,
retirando la aeronave de la pista 15 de aterrizaje.

Se establecid como causa probable, la falla de los sensores de proximidad S11 y S12 del tren
de nariz «NLG», que no permitieron a la tripulacién, visualizar en los paneles de aviso de
cabina (principal y alterno) la luz de indicacién de tren de nariz «NLG» desplegado y
asegurado «DOWNLOCKED» en el momento del aterrizaje, obligando a la tripulaciéon a
extender los trenes de aterrizaje en modo alterno «<ALTERNATE GEAR EXTENSION, accion
que no se completd, por lo que se realizd un aterrizaje de emergencia con el tren de nariz
«NLG» retractado «UP».

Las Recomendaciones de Seguridad Operacional fueron comunicadas a la DGAC con la
finalidad de que implementen las acciones necesarias para evitar su repeticion.

TRIPULACION

Piloto (P) : ™
Copiloto (CP) : ™
(*)NOTA: La autoridad encargada de la |nvest|gaC|on de un accidente no revelara al publico los nombres
de las personas relacionadas con el accidente o incidente. OACI Anexo 13 Undécima Edicién, Capitulo 5.12.3.

MATERIAL AEREO

Nombre del Operador : Cia. LC BUSRE SAC.

Propietario : WELLS FARGO BANK, NORTHWEST,
NATIONAL ASSOCIATION

Fabricante/Tipo de Aeronave : “"BOMBARDIER INC.” / DHC-8-400

Nro. de Serie / Matricula : 4010 / N-404AV (U.S.A)

LUGAR, FECHA Y HORA

Lugar : Aterrizaje en SPJC — RWY15

Elevacion : 34 msnm (113 pies) 6,000 pies

Coordenadas : Lat. 12° 01' 19" S, Long. 77° 06’ 52" O

Fecha / Hora aprox. : 19-08-2018 / 22:47 UTC (17:47 hora local)

AUTORIDAD AIG RESPONSABLE DE LA INVESTIGACION
Comisién de Investigacion de Accidentes de Aviacién del Pert — CIAA

HUSO HORARIO UTILIZADO EN EL INFORME
Hora Local (que corresponde a la hora UTC menos 5 horas)
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1. INFORMACION FACTUAL
1.1 ANTECEDENTES DEL VUELO

El dia 19 de agosto del 2018, la aeronave DHC-8-400 matricula N-404AV operada por la
Cia. LC BUSRE S.A.C. tenia programado efectuar el vuelo LCB1323, desde el Aeropuerto
de Lima (SPJC) al Aeropuerto de Ayacucho (SPHO), con hora estimada de despegue a
las 15:00 hora local.

De acuerdo con los informes y entrevistas efectuadas a la tripulacion, al llegar a la
aeronave y efectuar su lista de chequeo previa al vuelo programado, se percataron que
la indicacion de «NLG» (Tren de Aterrizaje de Nariz) «xDOWNLOCKED» (extendido y
asegurado), mantenia la luz roja de «UNLOCKED>» (no asegurado), por lo cual, esperaron
a que el técnico de mantenimiento de aeronave asignado para ir a bordo, realizara una
limpieza en un «PROXIMITY SENSOR» (Sensor de Proximidad) del «NLG» no
identificado, cuyo registro del reporte de tripulacion y accidn correctiva realizada por el
técnico de mantenimiento de la tarea realizada no se efectud en el Registro Técnico de
Vuelo (RTV).

La aeronave bajo los controles del Piloto en la funcion de «PIC» (Piloto al Mando)
despega de SPIC, a las 15:29 hora local aprox., con aterrizaje estimado en SPHO a las
16:13 hora local. Durante la aproximacién a SPHO la tripulaciéon configuro la aeronave
para aterrizar, efectuando una primera accién basada en el modo normal de «<POWERED
GEAR EXTENSION» (extension del tren de aterrizaje en modo normal); para lo cual,
movid la «LANDING GEAR LEVER» (Palanca Selectora de Posicion de Trenes de
Aterrizaje) a posicion «DN - DOWN» (tren de aterrizaje extendido y asegurado). Ver

esquema del «LGCIP»:
LEN:N, NE)

(O O)

L. DOOR |[N. DOOR|[R. DOOR]|_|

lerr |[ NosE |[miGrT ||| 13
LerT _|[ NosE ][ RiGHT
LANDING GEAR N «LANDING GEAR
\ \
\5
)Y

«LGCIP>» - Panel de Indicacion y Controi uc 1iciics uc Awiiicage uc 1a ATiuliave

1. LUZ VERDE: Tren de Aterrizaje «xDOWNLOCKED» (extendido y asegurado).
LEFT (tren principal izquierdo) — NOSE (tren de nariz) — RIGHT (tren principal derecho)

2. LUZ ROJA: Tren de Aterrizaje «<NOT UPLOCKED or NOT DOWNLOCKED» (NO replegado/asegurado o NO
extendid /asegurado).

3. LUZ AMBAR: Compuerta abierta.

4. LUZ AMBAR de MANETA (concurrente con ILUMINACION ROJA de inseguro): Tren de Aterrizaje «IN-
TRANSIT» (en transito).

5. Interruptor de Prueba / Bocina en silencio.
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La tripulacidon observa en el panel lo siguiente (ver foto 1):

= LUZ VERDE para los «MLG-LH» y «MLG-RH» (Trenes de aterrizaje Principales
Izquierdo y Derecho), indicando «DOWNLOCKED» (extendido y asegurado).

= LUZ ROJA para el «NLG» (Tren de Aterrizaje de Nariz), indicando «NOT

DOWNLOCKED» (NO extendido y No asegurado).

De conformidad al «QUICK REFERENCE HANDBOOK — QRH» (Manual de Referencia
Rapida) la falla «<LANDING GEAR INDICATOR MALFUNCTION» (Mal Funcionamiento del
Indicador de Trenes de Aterrizaje), precisa que, si alguna de las luces verdes de
advertencia de tren de aterrizaje extendido y asegurado fallan, debera: abrir la
«ALTERNATE GEAR EXTENSION DOOR» (Compuerta de Extension del Tren de Aterrizaje
en modo alterno, ver figura en pagina siguiente) verificar las tres luces (verdes) en ON
(encendido) o en «OFF» (apagado) del tren de aterrizaje «xDOWNLOCKED» (extendido
y asegurado) respectivo; y, cerrar la «ALTERNATE GEAR EXTENSION DOOR». La
tripulacion verificd que en cuanto al «NLG», la luz verde estaba «OFF». Ver esquema
adjunto:

Por tal situacion y de acuerdo con el analisis de la tripulacién, influenciada por el hecho
de que la meteorologia no era adecuada y no tendria combustible de recarga en SPHO,
decidieron retornar a SPJC, moviendo la «LANDING GEAR LEVER» a «UP» (trenes de
aterrizaje replegados y asegurados), sin reportar alguna observacion.

De retorno a SPIC, y encontrandose en la aproximacion, la tripulacion decide efectuar
una segunda accion basada en el modo normal de «<POWERED GEAR EXTENSION»
(extension del tren de aterrizaje en modo normal), para lo cual, nuevamente movid la
«LANDING GEAR LEVER» a «DOWN - DN» (trenes de aterrizaje extendidos y
asegurados), repitiéndose la misma falla, de acuerdo con lo observado por la tripulacion
(ver foto 2):

- LUZ VERDE para los «MLG-LH» y «MLG-RH», indicando «DOWNLOCKED».

- LUZ ROJA para el «NLG», indicando «NOT DOWNLOCKED»
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Verificando nuevamente lo indicado en el «QRH» para la falla «LANDING GEAR
INDICATOR MALFUNCTION», y que en cuanto al «<NLG», la luz verde estaba en «OFF»
(apagada). Asi que nuevamente deciden mover la «LANDING GEAR LEVER» a «UP»
(trenes de aterrizaje replegados y asegurados), sin reportar alguna observacion.

YACUCGHO:

FAaclicho #%

Al persistir la falla en la extensiéon del tren de nariz, la tripulacién decide efectuar un
tercera accion basada en la «<ALTERNATE GEAR EXTENSION» (extension del tren de
aterrizaje en modo alterno alterno o de emergencia), a cargo del Copiloto que estaba en
la funcion de «SIC» (Segundo al Mando), que consistid basicamente en tirar (jalar)
manualmente la maneta ubicada en el panel de techo para los «MLG-LH» y «MLG-RH»
(Trenes de aterrizaje Principales Izquierdo y Derecho) y en tirar manualmente de una
maneta ubicada en la «</ALTERNATE GEAR EXTENSION DOOR» para el «NLG» (Tren de
Aterrizaje de Nariz) del piso del «COCKPIT». Ver grafico debajo:

Compuerta de Extension del Tren de
Aterrizaje en Modo Alterno

1. Compuerta de Extension Alterna de Tren de
Aterrizaje.

2. LUZ de Verificacion de Tren de Aterrizaje
«DOWNLOCKED» (extendido y asegurado).

3. Interruptor de Verificacion de Tren de
Aterrizaje «DOWNLOCKED» (extendido y
asegurado).

4, Maneta de extension alterna del «NLG»

ABRIL 2021 10



CIAA-ACCID-013-2018, BOMBARDIER DHC-8-400 N-404AV, LC BUSRE S.A.C.

Luego del procedimiento, la tripulacidon solicita ayuda del ATC de la TWC (torre de
control) de SPIC para que verifiquen visualmente la posicién de cada uno de los tres
trenes de aterrizaje: «MLG-LH», «MLG-RH» y «NLG», el ATC contestd que el «<MLG-LH»
y el «<MLG-RH» estaban «DOWN» y que respecto al «<NLG», no lo visualizaban «DOWN»,
solo observaban sus respectivas compuertas abiertas: «NLG FWD DOORS» (compuertas
delanteras de tren de nariz), ver foto debajo.

As

Ante esta situacion, la tripulacion decide efectuar un aterrizaje de emergencia en SPIC,
con sus «MLG-LH» y «MLG-RH» «DOWNLOCKED» y su «NLG» («UP»). De conformidad
a lo observado en imagenes de video, se observa que la aeronave aterriza en esa
condicion, generandose chispazos de fuego intermitente al contacto de la parte inferior
del area del fuselaje de nariz e inicios de la parte central con el asfalto de la pista principal
de aterrizaje de SPIC, por la alta friccion de contacto, durante el deslizamiento hasta su
detencion sobre la pista.

En esta condicidon, el personal de rescate y extincién de incendio (SEI) de SPIC, efectua
la evacuacion de los pasajeros y la tripulacion y el apagado y enfriamiento con la
inyeccién de espuma contraincendio, en las superficies del fuselaje de la aeronave,
comprometidas con el amago de incendio.

Con la aprobacidn del personal de investigadores de la CIAA y en coordinaciéon con el
personal del SEI de SPIC, el personal de mantenimiento del operador de servicios aéreos
LC BUSRE S.A.C., acudid a la aeronave para evaluacion de dafos y analisis de las
posibilidades de retirarla de la pista.

El personal de mantenimiento del operador de servicios aéreos LC BUSRE S.A.C., tiro
(jalo) manualmente de la maneta ubicada en la <ALTERNATE GEAR EXTENSION DOOR»
para el «NLG», logrando culminar su posicion a «DOWNLOCKED»; tras lo cual, la
aeronave es remolcada, sin observaciones, al hangar de mantenimiento de LC BUSRE
S.A.C,, en la base aeronaval, en los alrededores de SPIC.
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1.2 LESIONES A PERSONAS
TRIPULACION DASAJEROS
LESTONES |- n1cAlaUXILIAR MA-II-\IE'IFENI\};:IVIOII?I\IIETO TOTAL
1 2
DE AERONAVE | ADULTO |CHILDREN! (INFANT
MORTALES -
GRAVES | —-
MENORES| - o™ - 01
NINGUNA[ 02 02 01 47 04 08 64
48 04 08
TOTAL | 02 02 01 50 65

(*): 01 pasajera con contusion en la pierna

1.3 DANOS A LA AERONAVE

La aeronave DHC-8-400 matricula N-404AV, sufrié danos visibles por rozamiento, alta
temperatura y fuego parcial intermitente en los paneles y recubrimiento del fuselaje
inferior, desde las compuertas del «<NLG» (destruidas) hasta la mitad del fuselaje, por
efecto del rozamiento de la aeronave contra el asfalto de la pista de aterrizaje durante
su deslizamiento hasta su detencidn.

Los detalles seran presentados en el acapite 1.12 INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE
LA AERONAVE Y EL IMPACTO del presente informe final.

1.4 OTROS DANOS

Si bien es cierto, paneles y recubrimiento del fuselaje inferior de la aeronave rozaron
contra el asfalto de la pista de aterrizaje durante su deslizamiento hasta su detencion,
la misma pista no tuvo dafios mayores significativos, en razén que el SEI del aeropuerto de
Lima (SPJC) actué rapidamente aplicando espuma contraincendios para mitigar cualquier
tipo de daio por fuego o alta temperatura.

1.5 INFORMACION SOBRE EL PERSONAL

1.5.1 PILOTO EN FUNCIONES DE PILOTO AL MANDO («PIC»)

1.5.1.1 DATOS PERSONALES

NACIONALIDAD : PERUANA
FECHA DE NACIMIENTO : 11-02-1984

L CHILDREN (MENOR): menor de doce afios
2 INFANT (NINO): menor de dos afios
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1.5.1.2 EXPERIENCIA PROFESIONAL
TIPO DE LICENCIA : | Piloto de Transporte de Linea Aérea (TLA)
HABILITACIONES : | Mono y Multimotores Terrestres
Piloto DHC-8-400/Copiloto A-319/320/321

FECHA DE EXPEDICION TLA 24-04-18 (Piloto DHC-8-400)

HORAS DE VUELO como «SIC» DHC-8-400
TOTAL HRS. DE VUELO | : | 868:24 | Hrs.

HORAS DE VUELO como «PIC» DHC-8-400
TOTAL HRS. DE VUELO : | 185:09 | Hrs.
TOTAL HRS. ULT. 90 DIAS ;| 164:49 | Hrs.
TOTAL HRS. ULT. 60 DIAS :| 113:25 | Hrs.
TOTAL HRS. ULT. 30 DIAS : 50:14 | Hrs.
TOTAL HRS. ULT. 07 DIAS : 09:03 | Hrs.

1.5.1.3 INSTRUCCION/CALIFICACION/EVALUACION DEL PILOTO

El dltimo entrenamiento en el Simulador de Vuelos fue realizado del 12 al 20 de marzo
del 2018 y consideraba; entre otras, una evaluacién de PROMOCION para ser calificado
como «PIC» inicial, lo cual fue aprobado el 19-03-18 después de una evaluacién de un
Inspector DGAC designado en el simulador. El entrenamiento considerd dentro de su
programacion, la practica y evaluacion de fallas de Extension del Tren de Aterrizaje, asi
como, la Extension Alterna del Tren y Aterrizajes de Emergencia.

El Piloto cumplia con los requisitos de experiencia operativa, instruccion,
entrenamientos establecidos, curso en tierra, chequeos en linea y proficiencia, tenia vigente
ademas un nivel 4 de competencia lingistica.

El Piloto se encontraba apto en su capacidad psicofisica general, sin restricciones, segun
consta en el Certificado médico vigente con validez hasta el 19-02-19.

1.5.2 COPILOTO EN FUNCIONES DE SEGUNDO AL MANDO («SIC»)
1.5.2.1 DATOS PERSONALES

NACIONALIDAD : PERUANA
FECHA DE NACIMIENTO : 19-12-1984

1.5.2.2 EXPERIENCIA PROFESIONAL

TIPO DE LICENCIA : | Piloto Comercial de Avidn (PC)
HABILITACIONES : | Mono y Multimotores Terrestres hasta 5700 Kgs.
Copiloto DHC-8-400
Piloto PA-28/C-150/C-152/C-172
FECHA DE EXPEDICION (PC) 1] 21-12-11
HORAS DE VUELO como «SIC» DHC-8-400
TOTAL HRS. DE VUELO : 1,499:24 | Hrs.
TOTAL HRS. ULT. 90 DIAS : 228:77 | Hrs.
| TOTAL HRS. ULT. 60 DIiAS : 172:36 | Hrs.
TOTAL HRS. ULT. 30 DIAS : 110:17 | Hrs.
TOTAL HRS. ULT. 07 DIAS : 32:47 | Hrs.
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1.5.2.3 INSTRUCCION/CALIFICACION/EVALUACION DEL COPILOTO

El Gltimo entrenamiento en el Simulador de Vuelos fue realizado del 26 al 28 de enero
del 2018 y consideraba; entre otras, una evaluacién RECURRENTE, de sus competencias
como «SIC», lo cual fue aprobado el 28-01-2018 después de una evaluacién de un
Inspector DGAC designado en el simulador. El entrenamiento considerd dentro de su
programacion, la practica y evaluacion de fallas de Extension del Tren de Aterrizaje, asi
como, la Extensidn Alterna del Tren y Aterrizajes de Emergencia.

El Copiloto cumplia con el requisito de experiencia operativa, instruccion y
entrenamientos establecidos, cursos en tierra y proficiencia, tenia vigente un nivel 4 de
competencia lingliistica.

El Copiloto se encontraba apto en su capacidad psicofisica, sin restricciones, segiin consta
en el Certificado médico vigente y valido hasta el 18-05-19.

1.53 INFORMACI,(')N OPERACIONAL RELACIONADA A LA
INSTRUCCION DE LAS TRIPULACIONES

El operador de servicios aéreos de la aeronave DHC-8-400 matricula N-404AV operada
por la Cia. LC BUSRE S.A.C., de acuerdo con lo que sefiala la Ley de Aeronautica Civil
del Perd N° 27261, las Regulaciones Aeronduticas del Pert (RAP), y los Anexos OACI,
posee las habilitaciones y Manuales Técnicos para la explotacion de la aeronave, entre
ellos el Manual de Operaciones.

El Manual de Operaciones — Parte D CAPACITACION RAP121 Rev. 11 del 06-01-17 y
codificado como MAN.GO.005 por la Cia. LC BUSRE S.A.C., aplicable a la aeronave N-
404AV, tiene como objetivo proporcionar instruccion y entrenamiento al personal
involucrado en las operaciones aéreas de la LC BUSRE S.A.C. en cumplimiento de las
necesidades de la organizacién y las reglamentaciones vigentes nacionales.

1.5.4 ACLARACI(:)N DEL INSTRUCTOR SOBRE REGISTROS DE
EVALUACION EN SIMULADOR DE AERONAVES DHC-8-400 (DASH
8), DE PILOTO Y COPILOTO ANTES DEL ACCIDENTE

Es importante describir las precisiones solicitadas al Instructor designado por el operador

LC BUSRE S.A.C., durante la dltima evaluacién en simulador de aeronaves DHC-8-400

(DASH 8) en el centro de entrenamiento "FLIGHT SAFETY" (FAA 1147) Nivel D, Toronto

— Canada, ante la consulta sobre los siguientes temas, no especificados en los formatos:

1. La practica de «<xALTERNATE LANDING GEAR EXTENSION>», empleado por algun fallo
en sistema Hidraulico o de alguna otra naturaleza que impida la extension del tren
de aterrizaje, se efectia en multiples ocasiones, por las siguientes razones:

a. En el «QRH» secciones 12 y 14, se determina cuando y como, se debe efectuar
este procedimiento. Ver abajo, QRH y procedimiento adjunto del AFM vigente
a la fecha del accidente con nota.

b. En la seccidon 12, «<HYDRAULIC POWER», una falla hidraulica en sistemas 1y 2,
pagina 12.5, y falla en el sistema 2, pagina 12.8, nos remite a la seccion 14.3
donde se determina el procedimiento correcto para la extension del tren.

2. En los formatos de entrenamiento de LC BUSRE S.A.C. aprobados por DGAC se
reflejan los entrenamientos en simulador, llevados a cabo por el Piloto y el Copiloto.
3. Normalmente se repiten para los dos miembros de una tripulacion en los dias del

simulador, en falla Hidraulica total o perdida del sistema Hidraulico #2.

4. En los chequeos del Inspector Delegado y del Inspector DGAC, Seccion H numeral

4 se observa que se efectuaron chequeos de PROEFICIENCIA que nos llevan a la

extension del tren por método Alterno.
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5. Ademas de lo antes estipulado, es confirmar que se efecttian al menos 3 revisiones
de la bajada del tren por método alterno, por piloto y que fueron calificadas, como
consta en los documentos enviados por Ud. en mi email.

Quick Reference Handbook '.CR
U

DASH 8 Q400 e AN
No. 1 and No. 2 HYDRAULIC SYSTEMS l
FAILURE
[No Pressure ndicated In the No. 1 and No. 2 Hyaraulic
Systems)
& Autopildl ... disengage
o Yaw Damper . ... dsangage
o Arspeed .............o0iiiennnn 200 KIAS (max)

Usa alleron, alevator and, If required for directional
control, small inputs of asymmetric power, o control
the arcrafl,

FRapatOors:

o GPWSFapOvemide.................o..e. . press

¢ ALTERNATE LANDING GEAR EXTENSION
[Page 14.3) ..... .... accompish when required

Caution: Avoid pilch aftiludes in excess of 6° af
fovchdown
Undess required for immediale  directional
controd, 0O NOT sefact Powar fevars bafow
Flight idle until airspeed is below 150KIAS. |
Excassive application of amangancy braking can
result in skdding and tire faillve

Prior to landing: I

APR 19118 PSM 1-84-1B Page 125

Quick Reference Handbook ,
DASH 8 Q400 ch“

5
No. 2 HYDRAULIC SYSTEM FAILURE |

LOSS of ALL FLUID from
No. 2 HYDRAULIC SYSTEM

(*#2 ENG HYD PUMP* angd *#2 HYD IS0 VLV" Cauton
Lights, gnd ENGINE 2 HYD vave CLOSED Advisory Light
and no Quanstty Indicated on No. 2 HYD QTY
Note:  “#2MYDISOVLV" Caution Light may go out with

vevy fow hydraukc fluid quantily in the No. 2
Hydraudic system.)
o HYD#3bOIVN ..., i v Open
I | 1] v ——————————— nerm
Prior to landing
¢ ALTERNATE LANDING GEAR EXTENSION
Page143) ............ accomplish when required

Iusc-mm and (MS 4-901472 or MS 4-”1473! OllYl

Page 128 PSM 1-84-18 APR 18/18
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Quick Reference Handbook '
DASH 8 Q400 “LCBC”

ALTERNATE LANDING GEAR EXTENSION
or “LDG GEAR INOP” (Cautic ght)

{One or more Landing Gear fail to extend)

Landing Considerations:
- Landing Gear cannot be metracied
- Nosewhee! steering wil be inoperative

Note: The main axd nose gear elesse handes pall
oce wil be signficamy higher then
axpenenced duwing practice aternale landing
gear edensions. The mequued pull force, fo
relaase the gear uplocks, can be as Ingh as 41
kg (00 (). & may reqguive & repeaned pull effoer o
achewe a landing gear down and bokad

ndicanon

o Arspesd — .. 185 KIAS (max)

® LG Inhibit swikch cmiies . Inhibit

e Landing Gearselector ... ........ . Down

*  Landing Gear Allemate Relkease door | . open B

® Main Gear Relaase handle . ... .. . pull fully down
Check L & R DOCR amber open and LEFT & RIGHT
green lecked down advisory lights ilumnate

*  Landing Gear Alemate Extension door . open i

Note: IF LEFT andior AIGHT grean gear locked aown
Advisary Ligits do not  Muminate, isar
Hydrauwlic Pump handla in socket and oporate
until LEFT and RIG HT green gaar locked down
Advisory Lights Murminate,

®  Nose Gear Aelesss handle .. . g . pull fully up
Chack N DOOR amber open and NCSE green locked
down advisory lights Buminate

Nate Leave Landing Gear Allernate Ralasse and
Aornaste Extensiors Doors funlly open and LIG
Infabir switch af Infabit

e Gearlocked-Down indicator .. ... on/check /off [}
*  Anti-Skid REBE S S WD 56 .. Test
After Landing:

As soon as possible afler engine shusdown:

e Ground Locks i s - . .. mstall
JUN 08158 PSM 1-84-18B Page 143

7. NOSE L/G RELEASE handle - Pull fully up. Check N DOOR amber doors open and NOSE
green gear locked down advisory lights illuminate.
NOTE

The nose gear release handle pull force will be significantly higher
than experienced during practice alternate landing gear
extensions. The required pull force, to release the nose gear
uplock, can be as high as 41 kg (90 Ib). It may require a repeated
pull effort to achieve a nose landing gear down and locked
indication.

23 November, 2012 MODEL 402 4-21-1

= Q400... See Effective TA

The Quiet One

e AIRPLANE FLI%NUAL PSM 1-84-1A
SPGEAR ALTERNATE RELEAS 297- ,064 \RALTERNATE EXTENSION doors

ICAVE CINIY ADEAL
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1.6 INFORMACION SOBRE LA AERONAVE (al 19-08-18)
1.6.1 AERONAVE Y SISTEMAS

1.6.1.1 AERONAVE

FABRICANTE BOMBARDIER INC.
MODELO DASH-8-402 (Q 400)
N/S 4010

MATRICULA N-404AV (USA)
CERTIFICADO TIPO FAA A13NM

FECHA DE FABRICACION 16-03-2001

CERTIFICADO DE MATRICULA
CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD

CONSTANCIA DE CONFORMIDAD

HORAS DE VUELO DESDE NUEVO

FAA-USA (expira: 31-08-2018)
N° DART-834085NM - FAA-USA
Emision: 25-10-15 )

N° 15-081 - DGAC-PERU
Emisién: 17-10-17

Expira: 16-10-19

16,542.70 Hrs.

CICLOS DE VUELO TOTALES DESDE NUEVO 20,011 Cy
1.6.1.2 PROGRAMA DE MANTENIMIENTO
PROXIMA INSPECCION
INSPECCION FRECUENCIA REMANENTE
CHECK 1A (cada/600 Hrs.) 142.4 Hrs.
CHECK 2A (cada/1,200 Hrs.) 104.6 Hrs.
CHECK 3A (cada/1,800 Hrs.) 1,342.4 Hrs.
CHECK 4A (cada/2,400 Hrs.) 286.6 Hrs.
CHECK 5A (cada/3,000 Hrs.) 636.6 Hrs.
CHECK 6A (cada/3,600 Hrs.) 1,236.6 Hrs.
CHECK 1C (cada/6,000 Hrs.) 2,458.1 Hrs.
CHECK 2C (cada/12,000 Hrs.) 3,369.3 Hrs.
CHECK 40K (cada/40,000 Hrs.) 19,989.0 Hrs.

1.6.1.3 TRENES DE ATERRIZAJE

«NLG» (TREN DE ATERRIZAJE DE NARIZ)

FABRICANTE GOODRICH LANDING GEAR LLC
NUMERO de PARTE (N/P) 47100-17

NUMERO de SERIE (N/S) MA0047

CICLOS de VUELO (Cy) DESDE NUEVO 23,123 Cy

CICLOS de VUELO (Cy) LIMITE DE VIDA /
CICLOS DE VUELO (Cy) REMANENTE a LIMITE

60,000 Cy / 36,877 Cy

CICLOS DE VUELO (Cy) ENTRE OHC /

CICLOS DE VUELO (Cy) REMANENTE para OHC y
MESES ENTRE OHC /

MESES REMANENTE para OHC

20,000 Cy / 14,318 Cy

120 meses / 35 meses
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«MLG» (TRENES DE ATERRIZAJE PRINCIPALES)

. MLG-LH MLG-RH
POSICION (IZQUIERDO) | (DERECHO)
FABRICANTE GOODRICH LANDING GEAR LLC
NUMERO de PARTE 46250-15 46250-15
NUMERO de SERIE MA0065 MA0021
CICLOS de VUELO (Cy) DESDE NUEVO 19,981 Cy 19,981 Cy
CICLOS de VUELO (Cy) LIMITE DE VIDA /

CICLOS DE VUELO (Cy) REMANENTE a LIMITE 60,000 Cy / 40,019 Cy
CICLOS DE VUELO (Cy) ENTRE OHC /

CICLOS DE VUELO (Cy) REMANENTE para OHC y 30,000 Cy /24,356 Cy
MESES ENTRE OHC / 168 meses / 119 meses
MESES REMANENTE para OHC

1.6.1.4 MOTORES

No relevante para la investigacion

1.6.2 MANTENIMIENTO

1.6.2.1 REPORTE DE PILOTO SOBRE EL EVENTO

En los «FLIGHT TECHNICAL RECORD» — «FTR» (Registro Técnico de Vuelo) N° 007064
y N° 007065, el Piloto registra el evento ocurrido en vuelo.

D
VU

1 FLIGHT TECHNICALRECORD (FTR) l L/ 007064

/%3 /? @ 18

T BLO r-m l-mw'] mernL | L

==

REGISTER
N40aAv

TruGnT [ owaRTuRe

/}2) 516 dsrs (zoma)"a i

l A
1;-4‘9 |

/7—7 AN l
T (s
= =

FLIGHT DlSCREPANCIES (PIREP) / GROUND ITEMS

7
(D*’P”b MEDLCH 10 AYBEVCHQ 1ANDING % 1 282300
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ENGINE TREND
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) \

| I J | v 5
ARCRAFT ) 0
FLIGHT TECHNICAL RECORD (FTR) deravLAND iy o o N? 007085
DASH 8 - 402 / /
FUGHT DEPARTURE ARRIVAL TIMES PAX. FUEL (Lbs) OXYGEN (Psi)
NAME G TN FROM 10 BLOX | T/0 G BLOCK INST NIGHT FLIGHT BLOCK arr INMAL REFILL FINAL TRIP REMAIN |BEFORE | AFTER
o T
Cortor :
UG AT s
FUGHTATT 3
OTHERS: s |
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ITOTAL PILOT SIGN
[ENGINE 1 LEG: AT (C): 1S (KTS): FLT/ALT:
ENG BLEED F/F NH NL NP TORQUE T OILTEMP (*C) OIL PRESS (PSI) “ —
1 e r: .
2
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3
2
3
:
N FLIGHT DISCREPANCIES (PIREP) / GROUND ITEMS N CORRECTIVE ACTIONS I ATA MECHANIC FAA LIC & SIGN DATE R
Crews aoxocyred oxld o CONGOS sut ; - — — : I . :
o Suecell_mk- e 1 . FLIGHT DISCREPANCIES (PIREP) / GROUNDITEMS - .
Looving 19 Ze)6E; 5 SR 5 R QUND 11 o
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E (2|Nrco 1 PBiwg  oyp was & |led,
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PR \ . i
Faa LIC N | | | | ] ! [FAR Lic N
[DATE: I | 1 | | | DATE:

E—
CONTINUE: __VES FORM.GM.064 Rev. 03 Nov 06/15

Luego de su traduccioén, reportd lo siguiente:

1. ... Durante aproximacion para aterrizar en el Aeropuerto de Ayacucho (SPHO), movio la palanca de los trenes de
aterrizaje para extenderlos, sin indicacion del tren de nariz en seguro, la tripulacion procedio a efectuar el
procedimiento de ida de largo y retornar al Aeropuerto de Lima (SPJC), Cuando se aproxima a SPJC, la misma
Indicacion fue presentada y procedio a efectuar un vuelo de pasaje a altura baja para que la torre de control les
Iindique si el tren de nariz estuvo extendido y le indican que no estuvo extendido ni asegurado, pero sus compuertas
estuvieron abiertas......

La tripulacion ejecuto procedimientos QRH (se entiende para extension alterna de los trenes de aterrizaje) sin éxito
en extender el tren de nariz. Efectuo el aterrizaje en configuracion de emergencia .....

2. FI CIRCUIT BREAKER — CB (rompe-circuitos) del COCKPIT VOICE RECORDER - CVR (grabadora de voces de cabina)
fue tirado hacia afuera ...”

1.6.2.2 SISTEMAS y TEORIA DE MANTENIMIENTO RELACIONADOS CON
LA FALLA REPORTADA DURANTE EL SUCESO DEL 19-08-18

1. SISTEMA DE CONTROL DE EXTENSION Y RETRACCION DE LOS TRENES DE
ATERRIZAJE

El sistema controla la «<POWERED GEAR EXTENSION & RETRACTION» (extension y
retraccion del tren de aterrizaje en modo normal), también controla la «ALTERNATE
GEAR EXTENSION» (extension del tren de aterrizaje en modo alterno o de emergencia)
de los «MLG-LH» y «MLG-RH» y del «NLG».

La operacién normal es controlada por la «PSEU» (Unidad electrénica de sensores de
proximidad), como resultado de sefiales de entrada desde la «\LANDING GEAR LEVER».

La «PSEU» verifica el estado de los trenes y sus compuertas; controla las secuencias
hidraulicas para total extension o retraccion; efectia la secuencia légica para control de
la extensidn y retraccion hidraulica; y, da las indicaciones para estos y sus compuertas.

La «PSEU» efectua la interfase con la «LANDING GEAR LEVER», para encender las luces
en el «LGCIP», como se ha precisado en la figura del acapite 1.1., presentando el estado
de los trenes de aterrizaje indicados y sus compuertas. Una luz de advertencia «LDG
GEAR INOP» (Tren inoperativo) es presentada en el Panel de Fallas del «COCKPIT», en
el caso de malfuncionamiento del sistema.
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El pozo de ruedas del «NLG» tiene cuatro compuertas: dos «NLG FWD DOORS»
(compuertas delanteras del tren de nariz) operadas hidraulicamente y dos «NLG AFT
DOORS» (compuertas traseras del tren de nariz) operadas mecanicamente, donde se
puede apreciar las «<NLG FWD DOORS CONNECTING RODS» (varillas de conexion de las
compuertas delanteras de tren de nariz). Ver figura esquematica a continuacion:

LANDING GEAR
DN uP

o

«LGCIP» - Panel de Indicacion y Control de Trenes de Aterrizaje

Pozo de ruedas del «NLG»
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El sistema de «<ALTERNATE GEAR EXTENSION» (extension del tren de aterrizaje en modo
alterno o de emergencia) es un medio alterno para extender el «<MLG-LH» y el «MLG-
RH», asi como, el «NLG». Si la indicacion primaria de «xDOWNLOCKED» (extendido y
asegurado) falla, un sistema de indicacion «ALTERNATE DOWNLOCK INDICATOR - ADI»
(indicador alterno de trenes de aterrizaje extendidos y asegurados) esta disponible,
donde existen luces individuales de color verde de cada tren para indicar su condicién
«DOWNLOCKED». Estan ubicadas en el piso del «COCKPIT» bajo la «<ALTERNATE GEAR
EXTENSION DOOR» (Compuerta de extension del tren de aterrizaje en modo alterno),
como se ha precisado en la figura del acapite 1.1.:

Lé’xi . x~ ' ‘ud N7 ——
A - SR\ : . : «ADI»

: AT
J + S 2120

Para que una «ALTERNATE GEAR EXTENSION» pueda ocurrir, las dos «NLG FWD
DOORS», las «<MLG AFT DOORS» (compuertas traseras de los trenes de aterrizaje
principales), y los seguros de bloqueo a posicion retractado de los trenes de aterrizaje,
deben estar abiertos mecanicamente. El «NLG» cae libremente a la posicidn
«DOWNLOCKED» con la ayuda del flujo de aire sobre el fuselaje. Un interruptor de
«LANDING GEAR SELECTOR INHIBIT» (inhibicion del selector de tren de aterrizaje)
instalado en el techo del compartimiento de vuelo es usado para aislar la valvula
selectora de «<POWERED GEAR EXTENSION & RETRACTION», debe ser configurado de
«NORMAL» a «INHIBIT» antes de ejecutar una «<ALTERNATE GEAR EXTENSION>.

] - 7= ~
¢ 3 Ve s

(] s G "

4 - = o ]

-

MANETA de EXTENSION de

MLGs en «ALTERNATE GEAR
FXTFNSTON>»

«LANDING GEAR SELECTOR
| INHIBIT»
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MANETA de EXTENSION de
MLGs en «ALTERNATE GEAR
EXTENSION»

\ i ,
L2808\ 2018 ‘
| Y

MANETA de EXTENSION de NLG en «ALTERNATE

GEAR EXTENSION» ubicada en COMPARTIMIENTO
debajo de «<ALTERNATE GEAR EXTENSION DOOR>.
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2. «PROXIMITY SENSOR ELECTRONICS UNIT>» — «PSEU>»
(UNIDAD ELECTRONICA DE SENSORES DE PROXIMIDAD DE LA
AERONAVE)

Funciones primarias del «PSEU»:

= Monitorear y operar los indicadores del sistema de «<POWERED GEAR EXTENSION &
RETRACTION>.

= Abastecer la secuencia de sefales para operar las valvulas de secuencia de las
compuertas del tren de aterrizaje.

= Monitorear el «UPLOCKED» (retractado y asegurado) y «DOWNLOCKED» (extendido
y asegurado) y datos de «WOW» (Peso sobre Ruedas) para otros sistemas.

= Dar la posicién del tren de aterrizaje y datos de «\WOW» (Peso sobre Ruedas) a otros
sistemas.

= Dar una indicaciéon cuando las compuertas de pasajeros y/o carga, no estan cerradas
correctamente.

La «PSEU» usa 31 «PS» (Sensores de Proximidad) de Reluctancia® variable para obtener
el dato de entrada de la posicién de los componentes y compuertas de los trenes de
aterrizaje y compuertas de fuselaje.

Los circuitos ldgicos en la «<PSEU» controlan la operacion del sistema de «PSEU» en base
a «LOGIC EQUATIONS» (ecuaciones ldgicas). Las «LOGIC EQUATIONS» tienen un
numero asignado, que es usado para identificar las sefales de entrada que daran una
determinada sefial de salida, para las diferentes operaciones.

A continuacidon se presentan 4 «PS» que corresponden a las funciones de «DOWN»
(extendido) y «LOCK» (asegurado) del «NLG»: S09 (NGDN1), S10 (NGDN2), Si1
(NGLK1) y S12 (NGLK2), que probablemente estén relacionados a la causa del evento,
porque tienen funciones usadas en «LANDING GEAR CONTROL - LGC» (Control del Tren
de Aterrizaje), «LANDING GEAR INDICATOR - LGI» (Indicacién del Tren de Aterrizaje) y
en el «</ALTERNATE DOWNLOCK INDICATOR - ADI» (indicador alterno de trenes de
aterrizaje extendidos y asegurados), como se precisa en el cuadro:

POSICION
b | REBE AR NGDN1 | LG LGL | NEaR
§f0 | NEBECEAR NGDN2 | LBC LGl | NEAR
S | DEmE SR NGLK1 LGC, LGL | NEAR
gie | BhmsEe NGLK2 LGC. LGl | Near

3 RELUCTANCIA: resistencia que un circuito ofrece al paso del flujo magnético.
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3. «LOGIC EQUATIONS» (ECUACIONES LOGICAS)

El «PSEU» realiza funciones con las sefiales de entrada de la aeronave. Las «LOGIC
EQUATIONS» usan estas sefiales de entrada para abastecer SENALES DE SALIDA
DISCRETAS. El «PSEU» recibe las SENALES DE ENTRADA que siguen:
= DISCRETAS:
- «LANDING GEAR LEVER» (Maneta del tren de aterrizaje),
- Interruptor de «LANDING GEAR SELECTOR INHIBIT» (inhibicion del selector de
tren de aterrizaje), y
- Prueba de lampara de iluminacion de posicidén del «<MLG-LH», «MLG-RH» 0 «NLG».
= «PS» (Sensores de Proximidad):
- Las condiciones de «NEAR» (cerca) y «FAR» (lejos) de los «PS», determinados por
cada tarjeta del circuito «PSC» (Acondicionador de Sefal de Proximidad)

Todos los términos de las «LOGIC EQUATIONS» mostradas utilizan su mnemotécnica*
operacional. Esta mnemotécnica muestra el estado reportado por el componente cuando
este encuentra en la condicién «NEAR»; para los «PS», o en la condicién «ACTIVE»
(activa); para las sefales de entrada.

Por ejemplo, si el «PS» S07 que tiene funcién general «LEFT GEAR DOWNLOCK #1»
(tren de aterrizaje extendido y asegurado #1), con funcion abreviada LGDLK1, esta en
condicion:

* «NEAR», significa LGDLK1 = TRUE®

» «FAR», significa LGDLK1 = FALSE® .
Asimismo, si la SENAL DE ENTRADA DISCRETA; del COMANDO DE EXTENSION DE LOS
TRENES DE ATERRIZAIJE con funcion abreviada EXTCMD, al «PSEU» esta en condicion:
= «ACTIVE», significa EXTCMD = TRUE

Los términos en esas ecuaciones con el sufijo _F (LGDLK_F) muestran la condicién fallida
del estado de sus componentes. Por ejemplo, si el «PS» S07, con funcidon abreviada
LGDLK1, esta en condicion fallida (ABIERTO o CORTOCIRCUITO), el termino LGDLK_F
= TRUE, en caso contrario, el termino LGDLK_F = FALSE.

El estado de cada componente en el sistema es calculado nominalmente cada 125
microsegundos.

En las «LOGIC EQUATIONS» que siguen, el simbolo (.) muestra la funcién AND’. El
simbolo (+) muestra la funciéon OR®.

4. «PROXIMITY SENSOR SYSTEM» — «PSS»
(SISTEMA DE SENSORES DE PROXIMIDAD)

El «<PSS» es parte del sistema de tren de aterrizaje. El sistema da:

= «LGC» (Control del Tren de Aterrizaje).

= «LGI» (Indicacion del Estado del Tren de Aterrizaje — Modo Normal).
= «ADI» (Indicacion Alterna de Tren Extendido y Asegurado).

= «WOW1» y «WOW2» (Indicacion de Peso sobre Ruedas).

4 MNEMOTECNICA: sistema sencillo utilizado para recordar una secuencia de datos, nombres, numeros,
y en general para recordar listas de datos relacionando palabras, imagenes, etc.

5 TRUE: Verdadero

6 FALSE: Falso

7 AND: Y

80R: 0
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= «FDSI» (Indicacion del Estado de la Compuerta del Fuselaje) para el compartimiento

del vuelo y otros sistemas de la aeronave.

El «PSS» usa 31 «PS» y 05 SENALES DE ENTRADA DISCRETAS para dar la posicién del
tren de aterrizaje, las compuertas de los trenes y las compuertas del fuselaje. Las
«LOGIC EQUATIONS» controlan cada SENAL DE SALIDA DISCRETA que explican
totalmente su operacién. Existen 51 «LOGIC EQUATIONS» usados por la «PSEU» para
controlar las SENALES DE SALIDA DISCRETAS.

El «<PSS» es un sistema de proximidad basado en microprocesador, energizado por 28
voltios DC°. Todas las sefiales de potencia de entrada y salida son enviadas a través de
la «<PSEU».

Las cuatro SENALES DE ENTRADA DISCRETAS transmitidas a la «PSS» son como sigue:

Extension del Tren de Aterrizaje.

Retraccién del Tren de Aterrizaje.

Interruptor «<ALTERNATE EXTENSION INHIBIT» (inhibicidon de la extension del tren
de aterrizaje en modo normal o de emergencia), configurado a «INHIBIT»
(inhibicion).

Equipo de prueba de lamparas de luces de tren de aterrizaje

FUNCIONES DEL SISTEMA
= «LGC» (CONTROL DEL TREN DE ATERRIZAJE)

Abastece de SENALES DE SALIDA DISCRETAS para controlar el movimiento de los
trenes de aterrizaje (extensidon y retraccién) y compuertas (abiertas y cerradas).
Veinte (20) «PS» y tres (03) SENALES DE ENTRADA DISCRETAS son usadas por la
«PSEU» para dar siete (07) sefales de salida que abastecen la funcién «LGC». Estas
tres (03) sefales son: Extension, Retraccion e Inhibicion del Tren de Aterrizaje. Las
FUNCIONES de «LGC» son:

- CIERRE DE LAS COMPUERTAS DE LOS TRENES DE ATERRIZAJE:

La «PSEU» da tres sefales de salida que controlan independientemente el cierre
de cada compuerta. Hay una sefial de salida para cada una de las compuertas del
tren de aterrizaje. La «DOOR SEQUENCE VALVE» (Valvula de Secuencia de
Compuerta) para los «MLG» y «NLG» controla el cierre de la compuerta. Las
compuertas son cerradas cuando el tren de aterrizaje esta «DOWNLOCKED»
(extendido y asegurado) y cuando el tren de aterrizaje esta «UPLOCKED»
(retractado y asegurado). Las compuertas de tren de aterrizaje estan Unicamente
abiertas, cuando el tren de aterrizaje esta en transito.

Para la sefal de salida de la «xDOOR SEQUENCE VALVE» del «NLG», los «PS» para
«DOWN» y «LOCK» en «POWERED GEAR EXTENSION» y «ALTERNATE GEAR
EXTENSION»: S09, S10, S11 y S12, son usados para cerrar las compuertas.

- EXTENSION DE LOS TRENES DE ATERRIZAJE
La «PSEU» tiene dos sefiales de entrada discretas (la posicién de la «LANDING
GEAR LEVER» y la sefal de inhibicién de los trenes de aterrizaje) para generar la
sefial de salida de la «EXTEND SELECTOR VALVE» (Valvula Selectora de
Extension). Cuando la «LANDING GEAR LEVER» esta en la posicion de extension
y el interruptor «LGI» no esta en «ON» (encendido), una sefial de salida extendera
los trenes de aterrizaje. Si la sefial de inhibicidn se activa, la sefial de salida de la
«EXTEND SELECTOR VALVE» se desactivara.

° DC: «Direct Current» (Corriente Directa)
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RETRACCION DE LOS TRENES DE ATERRIZAJE

Para abastecer la sefial de salida de la «<RETRACT SELECTOR VALVE» (Valvula
Selectora de Retraccién), el «<PSEU» usa las sefiales de entrada de muchos «PS».
Entre ellos se encuentran:

> Indicacion del tren de aterrizaje

» Compuertas del tren de aterrizaje

» «NLG» «LOCK» en «POWERED GEAR EXTENSION»: «PS» S11

» «NLG» «LOCK» en «ALTERNATE GEAR EXTENSION»: «PS» 512

= «LGI» (INDICACI()N DE LOS TRENES DE ATERRIZAJE — MODO NORMAL)
Abastece las sefiales de salida discretas al «LGCIP». Monitorea:

Posicion de las compuertas del «MLG-LH», «MLG-RH>» y «NLG» (abierto y cerrado).
Seguridad del «MLG-LH», «MLG-RH» y «NLG» (extendido y asegurado).
Posicién insegura del «MLG-LH», «MLG-RH» y «NLG» (en transito).

Emplea 13 «PS» para monitorear la posicion de los trenes de aterrizaje y sus
compuertas. Esas posiciones que monitorea son: «LG DOWN» y «LG LOCKED»; «LG
UP» y «LG LOCKED» y «LG DOORS CLOSED».

Las salidas de los «PS» son procesadas por el «PSEU». El «<PSEU» emplea cuatro
entradas discretas para esta funcion: una procede de la «<xADVISORY CONTROL UNIT>»
(Unidad de Control de Aviso) («LAMP TEST 1/2» - Prueba de Lamparas), dos
procedentes de la «LANDING GEAR LEVER» (extension/retraccion) y una procedente
del Interruptor «INHIBIT».

Las FUNCIONES de «LGI» son:

MONITOREO DE LAS COMPUERTAS DE «MLG-LH», «MLG-RH» y «NLG»
MONITOREO DE LA POSICION DEL «MLG-LH» y «MLG-RH»
MONITOREO DEL «NLG»
Dos «PS» monitorean estado del «NLG». Un «PS» sensa si se encuentra «DOWN>»
(extendido) y otro si se encuentra «LOCK» (asegurado). Si los «PS» muestran que
el «NLG» esta en la posicion «DOWN» y «LOCK», la luz verde en el «LGCIP»
«LGCIP» vendra a «ON» (encendido). Esto ocurrira respecto de la posicidn de la
«LANDING GEAR LEVER».
Sin embargo, si la «LANDING GEAR LEVER» esta en posicion de extension y el
«NLG» NO esta extendido y asegurado, la luz roja en el «LGCIP» vendra a «ON»
(encendida).
Si la «<LANDING GEAR LEVER» esta en posicion de retraccion y los «PS» muestran
que el «<NLG» NO esta retractado y asegurado, la luz roja de “insegura” en el
«LGCIP» vendra a «ON».
Es importante precisar (ver figura esquematica) que para sefiales de:
> «POWERED GEAR EXTENSION» (extension del tren de aterrizaje en modo
normal):
v El «PS» S09 de «NLG DOWN>» (tren de nariz extendido) se encuentra en el
«DRAG STRUT» (puntal de arrastre) del «NLG».
v' El «PS» S11 de «NLG LOCKED» (tren de nariz asegurado - extendido) se
encuentra en un «BRACKET>» (soporte) de la estructura de rueda del «NLG».
» «ALTERNATE DOWNLOCK INDICATOR - ADI» (indicador alterno de trenes de
aterrizaje extendidos y asegurados):
v El «PS» S10 de «NLG DOWN» (tren de nariz extendido) se encuentra en el
«DRAG STRUT» (puntal de arrastre) del «NLG».
v' El «PS» S12 de «NLG LOCKED» (tren de nariz asegurado - extendido) se
encuentra en un «BRACKET>» (soporte) de la estructura de rueda del «NLG».
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= «ADI» (INDICACION DE EXTENSION Y ASEGURADO DE LOS TRENES DE
ATERRIZAJE — MODO ALTERNO)

Las funciones de «ADI» abastecen otra indicacion visual del estado de
«DOWNLOCKED» del tren de aterrizaje («MLG-LH», «MLG-RH» y «NLG»). Con el
«ADI», la tripulacion puede asegurar que el tren de aterrizaje este extendido
aseguradamente. La tripulacion consulta el «ADI» si la funcién de la indicacién
primaria presenta una condicion de “insegura” o “trenes en discrepancia”. El «ADI»
es una funcion aislada desde que se usa diferentes «PS» y una diferente tarjeta «<PSC»
(Acondicionador de Sefal de Proximidad) para procesar sefales de entrada y abastecer
sefiales de salida.

El «<NLG» tiene dos (02) «PS». Uno monitorea la posicion «<DOWN» (extendido) y el
otro averigua si esta «LOCK» (asegurado). Los dos «PS» (S10 y S12) usados por la
funcion «ADI» (Indicacion Alterna de Extension y Asegurado de los Trenes de

ABRIL 2021 27



CIAA-ACCID-013-2018, BOMBARDIER DHC-8-400 N-404AV, LC BUSRE S.A.C.

Aterrizaje) son independientes de los «PS» (S09 y S11) usados por la funcion «LGI»
(Indicacion de los Trenes de Aterrizaje).

Entre las FUNCIONES de «ADI», se encuentra la: «NLG» «DOWNLOCKED, para
asegurar que el «NLG» esta «DOWN» (extendido) y «LOCK» (asegurado), el «PSS»
usa dos «PS»: el S10 (NGDN2) ubicado en el «BRACKET» de la estructura del
compartimiento del «NLG» que asegura que esta «kDOWN>» y el S12 (NGLK2) ubicado
en el «DRAG STRUT» del «NLG» que asegura que esta «LOCK», adicionalmente, la
«PSEU» abastece de una sefial de salida discreta la cual enciende una luz verde en el
Panel del «ADI» para el «NLG»

5. «PSEU» (UNIDAD ELECTR()NI(’IA DE SENSORES DE PROXIMIDAD) -
«FAULT DETECTION>» (DETECCION DE FALLA)

El sistema de deteccion de fallas encuentra el circuito ldgico de sefiales de entrada de
31 «PS» y 02 senales de entrada discretas desde la «(LANDING GEAR LEVER». El circuito
l6gico esta basado en el actual modo de operacion del «PSEU». Esta funcidn sensa otros
tipos de condiciones de falla de «PS», los cuales posiblemente no son fallas de
percepcion de proximidad.

El software del «PSEU» usa las sefiales de entrada de los «PS» desde todos los canales
del «PSC» (Acondicionador de Sefial de Proximidad) para descubrir cual modo de
operacion «PSEU» usar. Si uno o mas canales del «PSC» fallan en no dar informacion
valida al «BITE» (Equipamiento de Prueba en Aeronave) o estda en modo interrogacion,
el circuito légico de prueba no sera efectuado.

6. «PS» y «TARGETS»

Existen 31 «PS» instalados en la aeronave. Cada «MLG-LH» y «MLG-RH» tiene 06 «PS».
El «<NLG» tiene 08 «PS»: 02 para «WOW»; 02 para la «UPLOCKED»; 02 para el
«DOWNLOCKED>»; 01 para el cerrado de las compuertas de la bahia de ruedas; y, 01
para el centrado de las ruedas

Los «PS» son dispositivos que estan sellados y tienen Reluctancia variable:

- Cuando un «TARGET» se mueve en una posicién cercana a la cara del «PS», la
inductancia'® del «PS» se incrementa a un valor donde la «PSEU» encuentra una
condicion de «TARGET» denominada «NEAR».,

- Cuando un «TARGET» se mueve hacia afuera del «PS», la inductancia del «PS»
disminuye a un valor donde la «PSEU» encuentra una condicién de «TARGET»
denominada «FAR».

La «PSEU» usa la condicion «NEAR» y «FAR» para légicamente encontrar la condicion
de estos y dar la sefial de salida discreta desde la «PSEU».

Los «PS» pueden resultar “no serviceables” en uno de los tres modos:

- Un circuito abierto, sin sefal de salida.

- Una sefial de salida de corto circuito.

- Una sefial de salida de rango serviceable «FAR» a causa de desviacion

Se debe reemplazar un «PS» cuando es «no serviceable» (no apto para el servicio). NO
se puede reparar los «PS». Si un «PS» resulta «no serviceable», la «PSEU» hara una de
las dos acciones: Predetermina el «PS» a su modo seguro de falla (modo aire) o Ignora
aquel «PS» y usa los «PS» no fallados para hacer la funcién cuando la sefal de entrada
del «PS» redundante esta disponible.

10 |nductancia: propiedad de oponerse a los cambios de corriente autoinduciendo una fuerza electromotriz en sentido opuesto.
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7. «TROUBLESHOOTING» (CAZA-FALLAS) DEL SISTEMA GENERAL

Se inicia con fallas de indicacion que son encontradas por la tripulacion. El procedimiento
para encontrar la causa primaria se inicia con el reporte del problema por parte de la
tripulacion de vuelo. Esto luego va a la interrogacion del «PSEU» con el Panel del «BITE»
para encontrar la correcta causa de la falla.

8. FALLA de los «PS»

La mayoria de falla de los «PS» son causadas por el cableado o «<RIGGING» (reglaje) del
«PS». Antes que Ud. reemplace un «PS» aseglrese de examinar el cableado y el
«RIGGING». Los tres MENSAJES DE FALLA basicos para la falla de un «PS» son:
- «PS» “SHORT"”
Corto circuito en el cableado desde la «PSEU» al «PS» o en el mismo «PS». Desde
que el «PS» es un conjunto contenido y cerrado, es muy inusual un «PS» en corto.
- «PS» “OPEN"
Circuito abierto en el cableado desde la «PSEU» al «PS» o en el mismo «PS». Desde
que el «PS» es un conjunto contenido y cerrado, es muy inusual un «PS» abierto.
- «PS» “UNREASONABLE"
EL «PSEU» encuentra cuatro modos de operacion de la aeronave, basado en todas
las sefiales de entrada de los «PS». Los cuatro modos son:
> Tren de aterrizaje «UP» (retractado) y «LOCK» (asegurado) - la aeronave esta en
el aire con el tren de aterrizaje en «UPLOCKED». Crucero normal.
> Tren de aterrizaje «xDOWN>» (extendido) y «LOCK» (asegurado) - la aeronave esta
en el aire con el tren de aterrizaje en xDOWNLOCKED». Aproximacion y despegue.
> Tren de aterrizaje «IN TRANSIT» (en transito) - la aeronave esta en el aire y el
tren de aterrizaje esta en movimiento entre «UPLOCKED» y «DOWNLOCKED».
» «WEIGHT-ON-WHEELS - WOW» - la aeronave en tierra con tren comprimido.
Si un «PS» no coincide con el modo de operacién de la aeronave, esto es marcado
como una falla "UNREASONABLE"” (“no razonable”). Por ejemplo, si la aeronave
estd en crucero normal y un «PS» «UPLOCKED» resulta «FAR», una falla es
registrada. Esto, porque un «TARGET» en condicién «FAR» no es una condicidn
“razonable” para este «PS».
Nota: El «RIGGING» (reglaje) del «PS» incorrecto, es la causa mas probable para
este tipo de falla.

9. DIRECTIVAS DE AERONAVEGABILIDAD RELACIONADAS AL «NLG»

El 15-01-18, la «TRANSPORT CANADA CIVL AVIATION - TCCA» (Autoridad de Aviacion
Civil del Estado de Canadd) libero la Directiva de Aeronavegabilidad CF-2018-01. La
Directiva de Aeronavegabilidad fue motivada por lo siguiente:

“El «NLG» fue bloqueado en posicion parcialmente extendida, llevando al colapso del
«NLG» al tocar la pista de aterrizaje. La investigacion reveld que el «NLG» estaba
bloqueado en esta posicién debido a que las bocinas en el enlace de bloqueo del
mecanismo de bloqueo del «NLG» estuvieron aflojadas. Esta condicion estaba presente
debido a un ajuste de interferencia insuficiente que resultd en algun desgaste y friccion
del didmetro exterior de la bocina. Una bocina suelta de su alojamiento también hara
gue el sellador de la bocina se rompa. El sellador roto permite la entrada de humedad y
la corrosion que pueden acelerar la acumulacion de juego libre. El juego libre excesivo
en el enlace de bloqueo puede resultar en la incapacidad de retractar o extender
completamente el «NLG», lo que resulta en un riesgo de colapso del «NLG» en el
Aterrizaje.

La Directiva de Aeronavegabilidad CF-2018-01 requiere a los operadores cumplir con el
Boletin de Servicio SB 84-32-153 fechado el 22-09-17 (o posteriormente), dentro de los
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800 ciclos de vuelo, si el «<NLG» acumulo mas de 7,200 ciclos de Vuelo / antes de los
8,000 ciclos de Vuelo si el «NLG» acumulo menos de 7,200 ciclos de Vuelo.
Subsecuentemente el «<NLG» deberia ser inspeccionado cada 1,600 Ciclos de Vuelo de
acuerdo con lo indicado en el SB 84-32-153

1.6.2.3 PROGRAMA DE MANTENIMIENTO

El programa de mantenimiento de la Cia. LC BUSRE S.A.C. se denomina «CONTINUOUS
AIRWORTHINESS MAINTENANCE PROGRAM - CAMP» (Programa de Mantenimiento de
Aeronavegabilidad Continua) es ejecutado por la Gerencia de Mantenimiento de la
Estacion de Reparacion FAA FAR!! 145, y se encuentra detallado en el Manual
MAN.GM.005 Revision Original del 23-09-15. En cuanto al tren de aterrizaje (ATA 32), el
«CAMP» dispone tareas de mantenimiento: lubricacion (LUB), inspeccidn visual general
(GVI), restauracion de partes (RST), inspeccién detallada (DET), servicios (SVC),
verificaciones funcionales (FNC) y verificaciones operacionales (OPC).

Por estar relacionado al caso en investigacion, a continuacion, se presentan los intervalos
de mantenimiento de ocho (08) sistemas y componentes relacionados directa o
indirectamente con el «NLG», segun el «CAMP>» de la Cia. LC BUSRE S.A.C.:

- INTERVALO EFECTUADO PROXIMO (*)
o
N° detarea| DESCRIPCION ey O | TAREA e e ST A T e
Seglin PROGRAMA DE SISTEMAS Y MOTOR
320001-201 |<NLG» y <MLG» gon(f.eifs' LUB |15-05-18 | 16,056.15 | 15-11-18 | 16,556.15
Mecanismos de| 3,200 Hrs. 14-08-18 e
322200-201 | Ot e | Gameses | DET |172%0| 16,503.00 | 14-03-21 | 19,703.00
ALTERNATE  GEAR
323400-201 [EXTENSION> del| 12000 Hrs. 1 gpe |26:05-14) 44 895 10 | 26-01-21 | 23,892.10
«NLG». 80 meses (*¥*¥)

Conjunto del cable de
liberacién del bloqueo
de la compuerta del| 12,000 Hrs.
sistema  «ALTERNATE| 120 meses
GEAR EXTENSION» del

DATO DESCONOCIDO
DET NO REGISTRADO POR OPERADOCR EN
DOCUMENTOS ENTREGADOS

323400-202

«NLG».
DATO DESCONOCIDO
326100-201 |Panel del «BITE» de la| 6,000 Hrs. | o~ | o REGISTRADO POR OPERADOR EN
«PSEU» 60 meses

DOCUMENTOS ENTREGADOS

Seglin REQUERIMIENTOS DE CERTIFICACION DEL MANTENIMIENTO

TREN DE ATERRIZAJE
«ALTERNATE GEAR| 7,750 Hrs. OPC |26-05-14| 11,892.10 | 26-01-21 | 23,892.10

323400-101 | ey TENSTONS.

Ver CCM N° 001-01099-2014, Formato FM-17 de la OMA-050 ANDES, a continuacion

TREN DE ATERRIZAJE
N/A Extension y retraccion| 24 meses OPC |14-07-17| 14,179.90 | 14-07-19 N/A
de trenes de aterrizaje

«PS»  «WEIGHT ON DATO DESCONOCIDO
326100-102 |WHEELS - WOW» 2,340 Hrs. OPC NO REGISTRADO POR OPERADOR EN
(Peso sobre Ruedas) DOCUMENTOS ENTREGADOS

(*) :loque se cumpla primero
(**) :segun Orden de Trabajo Nro. 39159 del 20-07-2018
(***): segun Certificado de Conformidad de Mantenimiento (CCM) del 26-05-2014

11 FAR: Federal Aviation Regulation (Regulacion de la Aviacion Federal de USA) (equivalente a las RAP del
Peru)
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1.6.2.4 ACCIONES DE MANTENIMIENTO DE LA CiA. LC BUSRE S.A.C.,
PREVIAS AL ACCIDENTE DEL 19-08-18, DE INTERES EN LA
INVESTIGACION

Luego de la revisidn correspondiente, se indica a continuacion:

1. ITEMS DIFERIDOS DE MANTENIMIENTO

NO SE ENCONTRO items relacionados al «NLG», conexiones y sensores
complementarios, de la aeronave B-737-530 matricula N-404AV

2. REGISTROS TECNICOS DE VUELO

NO SE ENCONTRO registros de REPORTES DE PILOTO o REPORTE DE TECNICOS DE
MANTENIMIENTO relacionados al «NLG», conexiones y sensores complementarios, de
la aeronave B-737-530 matricula N-404AV, tanto en los vuelos anteriores 1ro y 2do del
dia del accidente 19-08-18, como el vuelo del 13-08-18 en el aerddromo de Andoas
(SPAS), referido por el Copiloto durante la entrevista como mantenimiento a un «PS»:
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3. ORDENES DE TRABAJO o SIMILARES

Se encontrd, que el operador AVMAX, segun tarjeta de trabajo de mantenimiento de
ORDEN DE TRABAJO Nro. 50359, TARJETA DE NO RUTINA Nro. 3088, el 12-07-13, habia
efectuado:
a. Regulacion del «PS» S11 o (NLGK1) o (NGLK#1) de «NLG» «LOCKED»,
correspondiente a la «<POWERED GEAR EXTENSION», porque la tolerancia del
«GAP» «PS» S11 - «TARGET» estaba muy «FAR», como esta previsto en el
manual de mantenimiento.
b. Reemplazo del «PS» S12 o (NLGK2) o (NGLK#2) de «NLG» «LOCKED»,
correspondiente a la «ADI», porque su indicacion, no cambia de «NEAR» a
«FAR>», como esta previsto en el manual de mantenimiento.
Finalizaron con las pruebas de interrogacion del «PSEU» con el «BITE» y «RIGGING».

1.6.2.5 INSPECCION DE PRE-VUELO DEL DiA DEL ACIDENTE 19-08-18

En los 40 items de la aeronave, del formato FORM.GM.185. Rev.1, para ser
inspeccionados por el técnico de mantenimiento de aeronaves, todos estuvieron en
condicion satisfactoria, antes de ser entregados al Piloto del ler vuelo. Es importante
destacar que en estos items no se considera: la inspeccién de areas o componentes
exteriores y niveles de fluidos; la verificacién de las luces de los trenes de aterrizaje
«MLG» y «NLG» en el «LGCIP» y en la «ADI»; ni la condicién de los «PS» S11y S12.

1.6.2.6 ACCIONES DE MANTENIMIENTO DE LA CIA. LC BUSRE S.A.C.,
POSTERIORES AL ACCIDENTE GRAVE DEL 19-08-18, DE INTERES
EN LA INVESTIGACION

1. ACCIONES DIRECTAS DEL TECNICO DESIGNADO POR EL OPERADOR CIiA.
LC BUSRE S.A.C. PARA EL RESCATE DE LA AERONAVE N-404AV
ACCIDENTADA EN LA PISTA DEL AEROPUERTO INTERNACIONAL “JORGE
CHAVEZ” (SPIC)

De conformidad a su informe escrito del 26-08-09:

= El Jefe de Produccién de la Cia. LC BUSRE S.A.C., le comunicd que la aeronave N-
404AV retornaba del itinerario SPIC — SPHO - SP]C con problemas de indicacion de
«NLG».

= En la pista activa, observo que la aeronave estaba apoyada sobre la estructura del
fuselaje delantero en la zona del «NLG», las compuertas del «<NLG» estaban ausentes,
y el «NLG» estaba totalmente retractado en su alojamiento, el «xNLG GROUND LOCK»
(seguro de tierra del tren de nariz) estaba fuselado en «IN» (posicion normal de
vuelo).

* Procedid a ingresar a la aeronave a verificar que estaba con freno de parqueo, la
«LANDING GEAR LEVER» estaba hacia abajo «DN - DOWN» (tren de aterrizaje
extendido y asegurado), el interruptor «LANDING GEAR INHIBIT>» (inhibicidn del tren
de aterrizaje) estaba en posicién «INHIBIT» (inhibicién), la «ALTERNATE GEAR
RELEASE DOOR» (compuerta de liberacion alterna del tren de aterrizaje), del techo
del «COCKPIT», estaba hacia abajo (abierta) y la «ALTERNATE GEAR EXTENSION
DOOR», del piso del «COCKPIT>», también estaba abierta.

= Salié de la aeronave, cerrd la puerta de pasajeros, puso calzas a los «MLG» y verifico
que estuvieran con los pines de seguridad puestos.

= El punto de gata del «NLG» estaba casi a 2 pulgadas del piso por lo que era imposible
tratar de levantar la aeronave con el apoyo de una gata por muy pequefia que sea.
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Previa autorizacion del Gerente General de LC BUSRE S.A.C., procedio a levantar la
aeronave con un montacargas, hasta que esté en posicién horizontal, puso la gata
del «<NLG» en el punto de apoyo de gata y la aeronave quedd apoyada sin la ayuda
del montacargas.

Acompafiado del Gerente de Calidad de LC BUSRE S.A.C., se dirigi6 al «COCKPIT» y
tiro (jalé) sin mayor esfuerzo la «ALTERNATE NLG RELEASE HANDLE» del «NLG»,
que esta en el piso del «COCKPIT», resultando en que el «<NLG» cayera libremente
hasta el piso.

Dispuso, levantar un poco mas la gata de nariz y el tren de nariz asegur6 libremente
y sin mayor dificultad, posteriormente tiro el «<NLG GROUND LOCK» (seguro de tierra
del tren de nariz) a la posicién «OUT» (posicion normal en tierra) para asegurar que
el «<NLG» no se retracte accidentalmente.

Efectu6 una inspeccion visual del «NLG» y el mecanismo de retraccién por
aseguramiento y posibles dafos que pudieran afectar el remolque de la aeronave,
encontrandose conforme para el remolque.

Dispuso bajar la gata de del «NLG», quedando la aeronave completamente en tierra
apoyada sobre su «<NLG» y «MLG».

Efectud una inspeccidn visual de los «<NLG» y «MLG», sin observaciones.

Dispuso enganchar la barra de remolque y el remolcador a la aeronave, para ser
trasladada a la base aeronaval; sede de mantenimiento de la Cia. LC BUSRE S.A.C.
bajo la supervisién de LAP.

2. ACCIONES DE EVALUACION E INSPECCION DISPUESTAS POR EL GERENTE

DE MANTENIMIENTO DE LA ESTACION DE REPARACION FAA FAR 145 LC
BUSRE S.A.C.

De conformidad a su email del 21-08-19, sefiala:

Antes del evento y durante pruebas en tierra, se evidencio un problema en la luz del
«ADI».

Esta luz, responde a dos «PS» S10 y S12 que brindan funciones al seguimiento del
«NLG» en posicion «DOWN» y en posicion «LOCKED», los cuales si estan
contaminados (suciedad, grasa, pintura, etc.) NO van a enviar sefal de posicion al
«PSEU», evidenciando una falla.

Otra posibilidad de falla es el ajuste inadecuado y/o resistencia interna fuera de limites
de los «PS» S10 y S12, que no afectan el accionamiento del sistema «ALTERNATE
GEAR EXTENSION», porque es netamente mecanico.

El sistema para activar el modo de extensién normal «<POWERED GEAR EXTENSION>»,
usa partes mecanicas (actuadores, seguros, etc.) y partes eléctricas (sensores y
harness), distintos a las usados por el modo de extensién alterno o de emergencia
«ALTERNATE GEAR EXTENSION».

A sugerencia del fabricante de la aeronave "BOMBARDIER INC.” se inspeccionaron
satisfactoriamente los actuadores: «NLG RETRACT ACTUATOR» (actuador de
retraccion del tren de nariz), «NLG LOCK ACTUATOR» (actuador de asegurado del
tren de nariz) y «<NLG DOOR ACTUATOR» (actuador de compuerta del tren de nariz),
asi como, el «NLG DOOR SPRING» (resorte de la compuerta del tren de nariz).

Por experiencia, las partes eléctricas pueden fallar intermitentemente. En este caso,
estarian involucrados, la «PSEU» (unidad electrénica de sensores de proximidad) los
«PS» (sensores de posicion), y/o el cableado eléctrico de transmision de las sefales.
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«FAULT ISOLATION MANUAL» (MANUAL DE AISLAMIENTO DE FALLA) Q-400 ATA32 — PRACTICAS DE
MANTENIMIENTO

1.6.2.7

En razén a que el «PS» es un conjunto contenido y cerrado, es inusual que un «PS» entre en cortocircuito se encuentre abierto. A continuacion, se

presentan las Fallas mas probables, su conformacion y aislamiento, para su solucion:

rEm «TASK» (TAREA) GENERAL FALLA
AISLAMIENTO de FALLA - STATUS CONFIRMACION AISLAMIENTO
A. Aplicable si NLG ADVISORY LIGHT en ALTERNATE EXTENSION
COMPARTMENT no viene a ON.
B. NLG Advisory Light en ALTERNATE EXTENSION COMPARTMENT esta
generalmente OFF y viene a ON si 3261-526 TOGGLE SWITCH es A. Aislar falla, segun mensaje, aplicando FIM TASKy Cerrar:
32-34-01-810-804 configurado y PSEU sensa alguna condicion siguiente: A. Confirmar la falla, como sigue, segun AMM y TASK: (1)Mens NGDN2 FAULT PS OPEN
ALTERNATE EXTENSION, NLG - |~ gr"uiZ?Z:ﬁ\z"gi‘gtzgiizf(:sz:;:do) (1) Recuperar fallas del PSEU. (2)Mens NGLK2 FAULT PS OPEN
an indication discrepancy, the NOTA: Advisory Light en ALTERNATE éXTENSION COMPARTMENT no (2) Borrarlos dato§ del PSEU. A o (3)Mens NGDN2 FAULT PS SHORT
1 light for the NLG does not come viene a ON, s PS NGDN2 o PS NGLK han malfuncionado, (3) Plrueb? Oper.acmnal de falla de Advisory y Caution nghts. . (4)Mens NGLK2 FAULT PS SHORT
on C. Compuertas NLG pueden estar abiertas, (a) Si Advisory Light de ALTERNATE EXTENSION del NLG viene a ON, no necesario  [(5)Mens NGDN2 FAULT UNREASONABLE FAR
X . R procedimiento de mantenimiento. Cerrar. (6)Mens NGLK2 FAULT UNREASONABLE FAR
Extension Alterna, NLG - una NOTA: Esta condicion NO afecta operacion de control del tren. (b)Si Advisory Light de ALTERNATE EXTENSION del NLG no viene a ON, recuperar  |(7)Mens NGDN2 FAULT UNREASONABLE NEAR
dlscrepanu? de indicacion, la luzpara |D. PSEU puede presentar mensajes de estado de fallas siguientes: nuevamente indicacion de fallas. Aislar falla. (8)Mens NGLK2 FAULT UNREASONABLE NEAR
el NLG no viene a ON —NGDN2 / NGLK2 FAULT PS OPEN (8)Mens DINO1B FAILED
—NGDN2 / NGLK2 FAULT PS SHORT
—NGDN2 / NGLK2 FAULT UNREASONABLE FAR
—NGDN2 / NGLK2 FAULT UNREASONABLE NEAR
— DINO1B FAILED.
rEm «TASK» (TAREA) GENERAL EACLA
AISLAMIENTO de FALLA - STATUS CONFIRMACION AISLAMIENTO
A. Aplicable si PSEU muestra Mens NGLK1 FAULT UNREASONABLE FAR. |A. Si confirma Mens NGLK1 FAULT UNREASONABLE FAR, aislar falla.
B. PSEU muestra que PS NGLK1 esta FAR. (1) Si Warning Light NOSE en LGCIP esta ON, aislar falla para Warning Light NOSE (1) Asegurar que TARGET y BRACKET del PS NGLKL no estan
C. En LGCIP, Advisory Light NOSE no viene a ON e indicaciones antes que efectue este procedimiento. dafiados.
relacionadas pueden venir a ON, como sigue: (2) Si Caution Light de Maneta Selectora en LGCIP esta ON, aislar falla para Caution
32-73-21-810-816 — NOSE (Warning) Light de Maneta Selectora antes que efectue este procedimiento. (g) E,If(?llNG 2 rfs NGLKL. Clerrar.PS NGLKL. C
10 [NGLK1 — Handle (Caution) (3) Si Caution Light N. DOOR en LGCIP esta ON, aislar falla para Caution Light N. :4; S; f:||: zz::;:ﬁ:' ::;:i:: PSEU Cer‘rarerrar‘
"EAULT UNREASONABLE FAR" |- N. DOOR (Caution). DOOR antes que efectue este procedimiento. ) R ) ; )
D. En LGCIP, Caution Light N. DOOR puede venira ON, como sigue: (5).SI fa”é.l conterua, v#rlflcarcableado porfallasa tierray
_ NOSE (Advisory) B. Confirme falla como sigue: re5|sFenC|a del alsl‘amletho entre PS NGLK1y PSEU:
—N. DOOR (Caution). (1) Si Caution Light N. DOOR en LGCIP esta ON, aislar falla para Caution Light N. (6)Si cableado esinservible, repararlo. Cerrar.
E. Compuertas NLG pueden estar abiertas. DOOR antes que efectue este procedimiento.
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_— «TASK» (TAREA) GENERAL EALEA
AISLAMIENTO de FALLA - STATUS CONFIRMACION AISLAMIENTO
A. Aplicable si PSEU muestra Mens NGLK2 FAULT UNREASONABLE FAR. [A. Si confirma Mens NGLK2 FAULT UNREASONABLE FAR, aislar falla.
B. PSEU muestra que PS NGLK2 esta FAR. 1) Si Warning Light NOSE en LGCIP esta ON, aislar falla para Warning Light NOSE
,q ) R o w 68 . P ng g (1) Asegurar que TARGET y BRACKET del PS NGLK2 no estan
C. En LGCIP, Advisory Light NOSE no viene a ON e indicaciones antes que efectue este procedimiento. dafiados
relacionadas pueden venir a ON, como sigue: (2) Si Caution Light de Maneta Selectora en LGCIP esta ON, aislar falla para Caution ) RIGGI.NG a PS NGLK2. Cerrar.
32-73-21-810-817 — NOSE (Warning) Light de Maneta Selectora antes que efectue este procedimiento. (3) Si falla continua rerr; lazar ‘PS NGLK2. Cerrar
11 |NGLK2 — Handle (Caution) (3) Si Caution Light N. DOOR en LGCIP esta ON, aislar falla para Caution Light N. X o plaz ) ’
" n  |=N.DOOR (Caution) DOOR antes que efectue este procedimiento (4) i falla continua, remplazar PSEU. Cerrar.
FAULT UNREASONABLE FAR ) A . . . ’ (5) Si falla continua, verificar cableado por fallas a tierra y
D. En LGCIP, indicaciones relacionadas pueden venir a ON, como sigue: X A N )
. X . resistencia del aislamiento entre PS NGLK2 y PSEU:
~NOSE (Advisory) 8. Confirme falla como sigue: (6) Si el cableado es inservible, repararlo. Cerrar.
—N. DOOR (Caution). (1) Si Caution Light N. DOOR en LGCIP esta ON, aislar falla para Caution Light N.  fep ’ ’
E. Compuertas NLG pueden estar abiertas. DOOR antes que efectue este procedimiento.
TEm «TASK» (TAREA) GENERAL FALLA
AISLAMIENTO de FALLA - STATUS CONFIRMACION AISLAMIENTO
A. Aplicable si PSEU muestra Mens NGDN1 FAULT UNREASONABLE FAR. . X X
A. Si confirma Mens NGDN1 FAULT UNREASONABLE FAR, aislar falla.
B. PSEU muestra que PS NGDN1 esta FAR. (1) Si Warning Light NOSE en LGCIP esta ON, aislar fall Warning Light NOSE
C. En LGCIP, Advisory Light NOSE no viene a ON e indicaciones tVvaming 12 en Lutesta U, alslartalla para Waming g (1) Asegurar que TARGET y BRACKET del PS NGDN1 no estan
. ) . antes que efectue este procedimiento. =
relacionadas pueden venira ON, como sigue: (2)Si Caution Light de Maneta Select LGCIP esta ON, aislar fall Cauti dafiados.
32-73-21-810-818 _ NOSE (Warning) 2) i Caution Light de Maneta Selectora en esta ON, aislar falla para Caution (2) RIGGING a PS NGDN. Cerrar.
. Light de Maneta Selectora antes que efectue este procedimiento. . .
12 |NGDN1 — Handle (Caution) (3) i Caution Light N. DOOR en LGCIP esta ON, aislar fal Caution Light N (3) Si falla continua, remplazar PS NGDN1. Cerrar.
. . N. DOOR (Caution). DOOIR autlon '8 f t N en i e% at » aisiartatia para Laution Light N. (4) Si falla continua, remplazar PSEU. Cerrar.
FAULT UNREASONABLE FAR D. En LGCIP, las indicaciones relacionadas pueden venira ON, como antes que efectue este procedimiento. (5) Si falla continua, verificar cableado por fallas a tierra 'y
sigue: B. Confi fall N resistencia del aislamiento entre PS NGDN1y PSEU:
— NOSE (Advisory) : l?n |rme i .a como sigue: X X . (6) Si el cableado es inservible, repararlo. Cerrar.
. (1) Si Caution Light N. DOOR en LGCIP esta ON, aislar falla para Caution Light N.
—N. DOOR (Caution). DOOR ant fect N dimient
E. Compuertas NLG pueden estar abiertas. antes que efectue este procedimiento.
TEm «TASK» (TAREA) GENERAL FALLA
AISLAMIENTO de FALLA - STATUS CONFIRMACION AISLAMIENTO
A. Aplicable si PSEU tra Mens NGDN2 FAULT UNREASONABLE FAR.
picable si FoELmuesta Hens A. Si confirma Mens NGDN2 FAULT UNREASONABLE FAR, aislar falla.
B. PSEU muestra que PS NGDN2 esta FAR. (1) Si Warning Light NOSE en LGCIP esta ON, aislar falla para Warning Light NOSE
C. EnLGCIP, Advisory Light NOSE no viene a ON e indicaciones & > ' P &He (1) Asegurar que TARGET y BRACKET del PS NGDN2 no estan
. . . antes que efectue este procedimiento. o
relacionadas pueden venira ON, como sigue: (2) Si Caution Light de Maneta Selectora en LGCIP esta ON, aislar falla para Caution dafiados.
32-73-21-810-819 - NOSE (Warning) , & e P (2) RIGGING a PS NGDN2. Cerrar.
. Light de Maneta Selectora antes que efectue este procedimiento. . .
13 [NGDN2 - Handle (Caution) (3) Si Caution Light N. DOOR en LGCIP esta ON, aislar falla para Caution Light N (3) ifalla continua, remplazar PS NGDN2. Cerrar.
. . |~N-DOOR (Caution). DOOR antes ugefec.tue este procedimiento ! P gt (4) Sifalla continua, remplazar PSEU. Cerrar.
FAULT UNREASONABLE FAR D. En LGCIP, las indicaciones relacionadas pueden venira ON, como q P ’ (5) Si falla continua, verificar cableado por fallas a tierra y
sigue: B. Confirme falla como siaue: resistencia del aislamiento entre PS NGDN2y PSEU:
— NOSE (Advisory) T A R gue: . X . (6) Si cableado es inservible, repararlo. Cerrar.
) (1) Si Caution Light N. DOOR en el LGCIP esta ON, aislar falla para Caution Light N.
- N DOOR (Caution). DOOR antes que efectue este procedimiento
E. Compuertas NLG pueden estar abiertas. a P ’

ABRIL 2021

35




CIAA-ACCID-013-2018, BOMBARDIER DHC-8-400 N-404AV, LC BUSRE S.A.C.

TEM «TASK» (TAREA) GENERAL FALLA
AISLAMIENTO de FALLA - STATUS CONFIRMACION AISLAMIENTO
(1) Asegurar que TARGET y BRACKET del PS NGLK2 no estan
A. Aplicable si PSEU muestra Mens NGLK2 FAULT UNREASONABLE NEAR. Asi i M NGLK2 FAULT UNREASONABLE NEAR. aislar fall dafiados.
37-73-21-810-820 B. PSEU muestra que PS NGLK2 esta NEAR. - o1 contirma Mens / s alsiariatia. (2) RIGGING a PS NGLK2. Cerrar.
P . . (1) Si Warning Light NOSE en LGCIP esta ON, aislar falla para Warning Light NOSE " .
C. En LGCIP, las indicaciones relacionadas pueden venir a ON, como . (3) Si falla continua, remplazar PS NGLK2. Cerrar.
14 |NGLK2 A antes que efectue este procedimiento. . X
.\ , [sigue: (2)'Si Caution Light de Maneta Select LGCIP esta ON. aislar fall Cauti (4) Si falla continua, remplazar PSEU. Cerrar.
FAULT UNREASONABLE NEAR — NOSE (Warning) U hl dauMlon tIgS | et ane : elec orfa etn N esta d_’éls ir alla para Laution (5) Si falla continua, verificar cableado por fallas a tierra y
— Handle (Caution) ght de Maneta selectora antes que efectue este procedimiento. resistencia del aislamiento entre PS NGLK2 y PSEU:
(6) Si cableado es inservible, repararlo. Cerrar.
TEM «TASK» (TAREA) GENERAL EALLR
AISLAMIENTO de FALLA - STATUS CONFIRMACION AISLAMIENTO
(1) Asegurar que TARGET y BRACKET del PS NGLK1 no estan
A. Aplicable si PSEU muestra Mens NGLK1 FAULT UNREASONABLE NEAR. A_Si confirma Mens NGLK1 FAULT UNREASONABLE NEAR aislar falla dafiados.
.Si i i .
32-73-21-810-823 B. PSEU muestra que PS NGLK1 esta NEAR. R L ) ! L (2) RIGGING a PS NGLK1. Cerrar.
. . . (1) Si Warning Light NOSE en LGCIP esta ON, aislar falla para Warning Light NOSE . )
C. En LGCIP, las indicaciones relacionadas pueden venir a ON, como o X ) (3) Si falla continua, remplazar PS NGLK1. Cerrar.
15 |NGLK1 N antes que efectue este procedimiento de aislamiento de falla. ) )
" u VB (2) Si Caution Light de Maneta Selectora en LGCIP esta ON, aislar falla para Caution (4)sifalla continua, remplazar PSEU. Cerrar.
FAULT UNREASONABLE NEAR" |_ yosE (Warning) Light de Maneta Selectora antes que efectue este roced‘;n'ento (5) Si falla continua, verificar cableado por fallas a tierra y
i u u imiento.
— Handle (Caution) g q P resistencia del aislamiento entre PS NGLK1 y PSEU:
(6) Si cableado es inservible, repararlo. Cerrar.
TEm «TASK» (TAREA) GENERAL EALLA
AISLAMIENTO de FALLA - STATUS CONFIRMACION AISLAMIENTO
(1) Asegurar que TARGET y BRACKET del PS NGDN1 no estan
dafiados.
A. Aplicable si PSEU muestra Mens NGDN1 FAULT UNREASONABLE NEAR. |A. Si confirma Mens NGDN1 FAULT UNREASONABLE NEAR, aislar falla. anados
32-73-21-810-824 . - . - (2) RIGGING a PS NGDN1. Cerrar.
B. PSEU muestra que PS NGDN1 esta NEAR. (1) Si Warning Light NOSE en el LGCIP esta ON, aislar falla para Warning Light NOSE X )
L . . ) . (3) Sifalla continua, remplazar PS NGDN1. Cerrar.
16 |NGDN1 C. En LGCIP, las indicaciones relacionadas pueden venir a ON, como sigue: |antes que efectue este procedimiento. . )
" n |- NOSE (Warning) (2) Si Caution Light de Maneta Selectora en LGCIP esta ON, aislar falla para Caution (4) Sifalla continua, remplazar PSE. Cerrar.
FAULT UNREASONABLE NEAR . & . 8 o P (5) Si falla continua, verificar cableado por fallas a tierra'y
— Handle (Caution) Light de Maneta Selectora antes que efectue este procedimiento. ) R . .
resistencia del aislamiento entre PS NGDN1y PSEU:
(6) Si el cableado es inservible, repararlo. Cerrar.
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1.6.3 COMBUSTIBLE UTILIZADO

La aeronave; como consta en el «FLIGHT TECHNICAL RECORD — FTR» (RTV) N° 007004
del 19-08-19, fue abastecida por el MECANICO DE A BORDO en SPIC con: 3,854.8 libras
de combustible TURBO Jet Al, para completar 6,600 libras de combustible total en la
aeronave, requerido segin el formato del plan de vuelo de la Cia. LC BUSRE S.A.C.:
“"BRIEFING DE TRIPULACION / LIBERACION DEVUELO” establecido por el Piloto de la
aeronave y el Despachador del Vuelo LCB 1323:

1.6.4 CARGAS DE LA AERONAVE
1.6.4.1 PERFORMANCES DE LA AERONAVE

La aeronave DHC-8-400, N-404AV N/S N° 4010, fue certificada por la «Federal Aviation
Administration - FAA» de los Estados Unidos de Norte América, emitiéndose el «TCDS»
(Certificado Tipo de Datos de la Aeronave) N° A13NM a “De Havilland Aircraft of Canada
Limited”, a la fecha del accidente en Revision 21 del 24-05-17.

Conforme al «TCDS» (Certificado Tipo de Datos de la Aeronave) N° A13NM vy al
«AIRCRAFT SPECIFICATIONS DATA SHEET» (Hoja de Datos y Especificaciones de la
Aeronave), a la aeronave le corresponden las siguientes limitaciones de peso:

ITEM MAGNITUD
Peso Maximo de Taxeo 64,130 libras
Peso Maximo de Despegue 63,930 libras
Peso Maximo de Aterrizaje 61,750 libras
Peso Maximo ZERO Combustible 57,000 libras
Peso Maximo de Combustible 11,884 libras

El dia del accidente, la aeronave realiz6 las fases de despegue, navegacion, aproximacion
y aterrizaje dentro de los pesos maximos certificados por el fabricante.

1.6.4.2 CALCULO DE PESO DE DESPEGUE Y ATERRIZAJE

De acuerdo con el plan de vuelo: "BRIEFING DE TRIPULACION / LIBERACION DEVUELO”
formulado por el Piloto de la aeronave y el Despachador del Vuelo LCB 1323 de la Cia. LC
BUSRE S.A.C. para el vuelo LCB1323 del 19-08-18, la CIAA determind el siguiente
resumen, cuyos limites no fueron sobrepasados:

ESTIMADO DE PESO Y BALANCE DE AERONAVE DHC-8-400 N-404AV
DOW (Peso Operacional Seco) (Tripulacién y Despensas) 40,722 libras
PLD (Carga paga) (Pasajeros y Carga) 12,000 libras
ZFWT (Peso CERO Combustible) 52,722 libras
TOWT (Peso de Despegue) 59,122 libras
LDWT (Peso de Aterrizaje) 57,411 libras

1.6.4.3 CENTRO DE GRAVEDAD (C.G.)

De acuerdo con el formato de la Cia. LC BUSRE S.A.C.: «\WEIGHT AND BALANCE — LOAD
SHEET» (Peso y Balance — Hoja de datos de Carga) de las 14:29 hora local del 19-08-20,
para el vuelo LCB1323 del evento, la aeronave N-404AV contaba con un Peso de
Despegue (TOWT) de 56,475 libras. Luego de descontar el consumo de combustible
proyectado durante el vuelo de 1,711 libras, tendria un Peso de Aterrizaje de 54,764
libras. El Centro de Gravedad (CG) se ubicaba entre 22.9% de la Cuerda Media
Aerodinamica (MAC) para ZFWT (Peso CERO Combustible) y 24.6% MAC para TOWT (Peso
de Despegue), manteniéndose dentro de la curva envolvente.
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1.7 INFORMACION METEOROLOGICA

No relevante para la investigacion.

1.8 AYUDAS A LA NAVEGACION

No relevante para la investigacion.

1.9 COMUNICACIONES

Las comunicaciones entre los ATC de Lima Control y la aeronave DHC-8-400, N-404AV, se
dieron de una manera normal e ininterrumpida, para atender sin contratiempos, la
emergencia y para atender las necesidades del vuelo entre SPJC y SPHO y entre SPHO y
SPJC, como se presenta en el REPORTE DE EMERGENCIA AERONAUTICA de «LIMA
AIRPOT PARTNERS - LAP»; operador del aeropuerto de SPIC, a continuacion:

RESC-P-10-FA
LAP REPORTE DE EMERGENCIA AERONAUTICA Revision: 01
Fecha de aprobacion: 27.09.18
[ : : " INFORMACION GENERAL
Fecha del reporte 19.08.18 Hora de inicio del reporte: 16:17
Tipo de Alerta: Alerta lll - Incidente Grave Hora estimada de arribo: 17:47
Linea aérea: LC Perl Vuelo: 1323
Tipo de aeronave: Dash 8400 Matricula: N404AV
Ubicacién en el mapa reticular: Y-13 Tipo de vuelo: |Comercial
Procedencia: Lima (Retorné de ruta) Destino: Ayacucho (Retornd de ruta)
Cantidad de pasajeros: 59 Cantidad de tripulantes: 5
Cantidad de combustible: 6500 libras(salida) - remanente 1500 libras ;Hay mercancia peligrosa? No
: ! : COMUNICACION. - 5 g : ;
Hora Cargo / Entidad ] Nombre del responsable
16:18 |Comunicacion a SEI Bombero NG

16:20 |Gerente de Seguridad
16:20 |Jefe de Seguridad Aeroportuaria
16:20 |Jefe de Rescate
16:20 |Gerente de Operaciones

“‘\0 Jefe de Operaciones Lado Aire
\o20 |Duty Manager
16:20 [Supervisor CCO
16:20 |Supervisor General de Rescate
16:20 [Supervisor General de Seguridad
16:20 [Supervisor General Lado Aire
16:20 |Representante Linea aérea
16:20 |Movil 02 y 02 de Seguridad
16:20 [Servicio de Atenciones Médicas
16:20 |Personal de Seguridad - Grupo de reaccién
16:40 |DGAC - Inspectores AVSEC
17:15 |PNP Comisaria ALJCH

17:20 |DGAC
17:50 |CIAA

i B : T DESCRIPCION DE LA EMERGENCIA =~ e
Hora ~ Descripcion

16:17 |TWR IS comunica que aeronave de LCP N*1323 con destino a Ayacucho, presenta falla en el tren delantero. No se declara en emergencia.
16:20 |CCO Operaciones , IR <nvia mensaje de texto al grupo de emergencia.

TWR comunica tiempo aproximado de aterrizaje. Se moviliza unidades de SEI: R-3 a la calle Bravo, la R-2 a la calle Delta, R-1 a la calle Foxtrot y laR-4yR-5ala
calle Golf para observar el tren de aterrizaje de la aeronave.

\rr{m ‘Aeronave de LCP realiza rasante y se observa que no ha bajado el tren de aterrizaje delantero.
17:26 |Sr. BB rersonal de LCP, comunica que aeronave realizard aterrizaje de emergencia.

17:32 |Se activa COE, Jefe de Aeropuerto Sr. (NN Surervisor de Seguridad [N Controtador [ 1
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1.10 INFORMACION DEL AERODROMO

La aproximacion y aterrizaje de la aeronave OB-2036-P, se realizo en condiciones visuales,
sobre la pista del aeropuerto internacional “Jorge Chavez” de la ciudad de lima (SPIC):

Pista utilizada : 15 (indicada con flecha roja en foto del aeropuerto)
Dimensiones /Elevacion: 3,610 metros x 45 metros / 34 metros
Superficie : Asfalto.

De acuerdo con el Reporte de Emergencia Aerondutica emitido por el operador del
aeropuerto Lima Airport Partners (LAP) y a los informes emitidos por el personal involucrado
y a lo registrado por integrantes de esta CIAA, se tiene lo siguiente:

a. Alas 16:17 hrs, el ATC de Lima alerta al SEI sobre el retorno del vuelo 1323 de LC
Per( de Ayacucho con problemas de tren de aterrizaje.

b. Ante esto LAP ejecuta el Plan de Emergencia que llevé a activar el COE.

c. Alas 16:51 hrs, las unidades SEI en servicio se despliegan a posiciones en las calles
de rodaje del aeropuerto para atender el evento.

d. Alas 17:10 hrs, la aeronave en emergencia realiza un pasaje a baja altura sobre la
pista 15, donde el personal SEI observa, toma fotografias y comunica al ATC que el
avion no tenia el tren de nariz abajo.

e. Alas 17:26 hrs, las unidades SEI reciben informacion que, la aeronave efectuara un
aterrizaje de emergencia sin el tren de nariz desplegado.

f. Alas 17:32 hrs, se confirma la total activacion del COE.

g. Alas 17:47 hrs, se realiza el aterrizaje de emergencia sin el tren de nariz abajo, luego
de la caida de la nariz y arrastre sobre la pista el avidn se detuvo. Las unidades SEI lo
acompafiaron y actuaron aplicando el quimico y agua contra incendio para
enfriamiento de las partes afectadas y mitigar un posible amago.

h. A continuacién, se efectud la evacuacién de los pasajeros y tripulantes conduciéndolos
a los lugares de atencién, reportandose un pasajero con lesiones leves.

i. Se coordina el cierre del aeropuerto hasta el retiro de la Aeronave accidentada que se
encontraba al centro de la pista 15.

j. Al no disponer LAP de equipos especiales para el retiro de aeronaves inutilizadas, se
coordina con la CIAA el ingreso de personal y equipos técnicos del operador.

k. El personal técnico del operador empleando una unidad montacargas logra levantar la
nariz del avion, colocar la gata de nariz y desplegar mecanicamente el tren de nariz
para asegurarlo posteriormente.

l. El operador empleando el vehiculo correspondiente retira el avion hacia el area de
operaciones de LC Per( acompaiado de unidades del SEI.

m. A las 19:38 hrs. LAP con el SEI y unidades vehiculares adicionales, efectian la
inspeccidn y limpieza de la pista 15, coordinandose posteriormente la apertura del
aeropuerto aproximadamente dos horas después del evento.
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1.11 REGISTRADORES DE VUELO

Mientras se esperaban los resultados de la decodificacion del FDR por parte de la
«TRANSPORTATION SAFETY BOARD — TSB» (Autoridad de Investigacion de Accidentes de
Aviacion del Canada), el Investigador Encargado adecuo, los Datos del Registro de Datos de Vuelo
de Acceso Rapido - MQAR, obtenidos por la Gerencia de SMS de LC BUSRE S.A.C.

1.11.1 REGISTRADOR DE DATOS DE VUELO DE ACCESO RAPIDO - MQAR

1. PRIMERA ACCION:
DESCENSO a SPHO con «<POWERED GEAR EXTENSION>»
(Extension del tren de aterrizaje en modo normal)

A. Movimiento de la «LG SELEC POS» (Palanca Selectora de Posicion de los Trenes
de Aterrizaje) a «DOWN» y movimiento de los «MLG» y el «NLG». (1 =
«DOWN>» / 0 = «UP»).

[ INAG4AV NLG - Excel . X
INICIO  INSERTAR  DISENO DEPAGINA  FORMULAS ~ DATOS ~ REVISAR  VISTA Cordero Paredes, Carlos Enrique .{-’ K
He - - A=A Q-ER X aBRBE-FPIL-= = -

A48 |t v S || 116546 -
A ;] < Al Al AK Il ER FE FF GQ HN HO HP E F_ |~

. MG NLG NG, wow_ wow.

m m o = = . =

|| COUNTERALTITUDE LACCIat ARSPEED. L ARSPEED RALTITUDE ] ¥eD | UpLockeD | puLOCKED |upLocken FAPAY vic B
3784 1165461 11668 0012 177 178 ] [] [ 0 |
3745 116547 11670 -0.01 176 176 [} 0 0 0 |
3746 | 116548 11640 -0.03 177 176 o o o 0 Ll
3747 116549 11598 0041 174 17 0 0 0 0 |
3748 116550 1155 0016 175 17 o 0 0 0 |
3749 | 116551 11522 -0.01 176 174 0 o o 0 1
3750| 116552 11494 0037 175 17 o 0 o 0 i
3751 116553 11462 0004 177 174 0 0 0 0 |
3752 116554 11436 001 177 17 0 0 0 0 |
3753| 116555 11420 -0.04 178 178 v v 0 0 0 0 |
3754 116556 11380 0.004 176 177 0 0 o o o 0 1
3755 116557 11408 -007 180 181 0 0 0 0 0 0 |
3756 116558 1376 003 179 178 1 0 o (4 o 0 |
3757 116550 11358 0 177 177 1 DOWN 0 0 0 |
3758| 116560 11326 -0 179 179 1 21:08:56 UTC| o o o
3759 116561 11280 -0.03 178 178 1 0 o 0 |
3760| 116562 11266 -0.04 176 176 1 0 0 0 0 0 '
3762| 116564 11202 -0.04 174 175 wusz“m -74,19748541 1 1 0 1 7 0 '
3763 116565 11180 0 176 6 11170 1302977552 7419748541 1 1 DOWN o DOWN 0o

R |
3764| 116566 11134 0016 175 s 11122130887 1 1 1 21:09:01 UTC | 121:09:01 UTC 0o
)

3765 116567 11098 0.023 173 175 11102/ 1 1 0 |
3766 116568 11054 0.016 172 172 11064 =43 4 3 1 & [} 1 [ 0 i
= - - - =

N40AAVNLG | @

v
- Escritorio

B. Movimiento de la «LG SELEC POS» a «UP» y movimiento de los «MLG» y el
«NLG». (1 = «DOWN» / 0 = «UP»),

[« N404AV NLG - Excel @ —F X
INICIO  INSERTAR ~ DISENODEPAGINA ~ FORMULAS ~ DATOS  REVISAR  VISTA Cordero Paredes, Carlos Ennque - F
b %- A=A QB rXadBE-FTIs-=BE -
A3781 - 8| X~ fr | 116583 i
A B c Al Al AK CP ER FE FF GQ HN HO HP JE JF x -
I MLG_ NLG_ NG Wow_ Wow_
| |COUNTERALTITUDE_LACCIat AIRSPEED_LAIRSPEED_RALTITUDE_REMSSEATS D kD I TR A il DA BeErD | e GEE AL AL i e
1| nesss] 10776 0002 165 1 0 1 o 2258 0 0
3782 116584 10756 -0.033 169 0 1 (] 2140 0 o
3783 116585 10710 0043 167 0 1 0 2056 0 o
3784| 116586 10706 -0.001 165 0 1 o 2072 0 o
3785| 116587 10700 0.008 165 0 1 ] 233 0 o
3786 | 116588 10680 -0.007 166 0 1 ) 2223 (i} o
3787 116589 10646 0023 166 o 1 e 2140 0 o
3788 116590 10638 -0.027 166 up 1 (] 2030 0 0
3789 | 116591 10622 -0.017 167 167 1 1 0 1918 0 o
3790 | 116592 10588 002 169 170 1 1 0 1774 0 0
3791 116593 10594, 0 172 171 1 1 1 0 1715 0 o
3792 116594 10548 0039 167 169 0 1 1 0 1652 0 0
3703 116595 10530 0.012 168 167 [ 0 0 1571 0 o
3794| 116596 10510 0 167 166 0 O ] [} 0 ]
3795| 116597 10466 0.02 163 165 (] [ 0 o
3795| 116598 10448 0025 164 164 0 o up up 0 o
3797) 116599 1043 0 164 166 0 o 21:09:33 UTC 21:09:33 UTC 0 0
3798| 116600 10420 0004 165 166 0 o 0 0
3799 | 116601 10394 -0.031 167 167 0 ] 0 ]
3800 116602 10360 0035 167 167 0 o (] (] ] 1162 0 o
3801| 116603 10352 -0.005 167 168 0 ] (] (] ] 132 0 ]
3802 116604 10360 -0.041 169 168 o 0 o o o nm»n 0 o
3803| 116605 10360 -0.072 168 169 [ ] (] (] ] 17 0 o
3804| 116606 10374 -0.05 170 171 (] ] (] (] ] 188 0 o
3805| 116607 10370 -0.078 168 169 [ ] (] 0 ] 1204 0 ]
3806116608 10408 -0 0GR 170 172 a n n ] n 1338 0 o =
y N4GIAVNLG | () 1 [0 i

»
Escritorio
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2. SEGUNDA ACCION:
DESCENSO a SPJC con «<POWERED GEAR EXTENSION»
(Extension del tren de aterrizaje en modo normal)

A. Movimiento de la «LG SELEC POS» a «DOWN» (extensidn) y movimiento de los

«MLG» y el «<NLG». (1 = «<DOWN» / 0 = «UP»).

N404AV NLG - Excel

&
INICIO  INSERTAR  DISENODEPAGINA ~ FORMULAS ~DATOS  REVISAR  VISTA

NLG_ G
I_Imocxm upLockep M4OA

FF
NLG_

DOWN
21:56:24 UTC

i 72- “ - =@ comcsasasosas

HO- - A=A XEBLCXMLDBE-FPIS-=05 -
A6587 - x S | 119389

A ] c Al Al AK cp cq Dv £Q 3 3

T—) MLG_ MG
| | | COUNTERALIITUDE LACCit ARSPEED, LAIRSPEED. RALTTUDE | onocKeD | upiockeD |
6587 IIBBSQ! 5118 [] 185 185 5126 [] 0 0 []
6588| 118390 516 0 184 184 5124, o 0 0 (]
6589| 119391 5118 0.002 183 o 0 0
6590 | 119392 5118 0.002 182 do D O (3 P 0 0 0
6591| 119393 5116 -0 181 o o o
6592| 119394 510 0 180 o 0 0
6593 119395 500 -0 179 PO R AR ON @ 0 0
6594 119396 5084 0 178 o 0 o
6595| 119397 5060 001 176 176 5064 0 0 0 0
5506| 119398 5052 0.006 175 175 s058 0 0
6597| 119399 5044 -0.01 175 174 s044, a o DOWN (
6598 119400 5028 0 174 173 5028 0 021:56:16 UTC | o
6599| 119401 5012 -0.01 173 173 5012, 0 0
6600| 119402 4996 0 172 72 4998 1 (] [] (]
6601 113403 4982 0.004 7 172 4984 1 0 1 0
6602| 119404 4968 -0 171 7 4970/ 1 0 1 0
6603 113405 4952 -001 170 170 4952, 1 (] 1 [
6604 119406 4934 0 169 168 4936 1 0 1 0
6605| 113407 4914 001 167 167 2918 1 [ 1 [
6606 119408 4900 0002 166 166 2902/ 1 1 1 7
6607 113409 4g84 0 165 165 4888 1 1 |DOWN 1
6608| 119410 4870 0 164 164 4874, 1 1 |21:56:24 UTC |1
6609| 119411 4856 0008 163 163 4860 1 1 1
RA1N| 119417 4847 -n 163 163 4846 1 1 1 1
< NAO4AVNIG | @ i [e

Vinculos

T ® - F X
Cordero Paredes, Carlos Ennque ~ [

HO HP JE F s
WOW_ WOW,_
MG MG,

B. Movimiento de la «LG SELEC POS» a «UP» (retraccién) y movimiento de los

«MLG» y el «NLG». (1 = «<DOWN>» / 0 = «UP»).

N404AV NLG - Excel

&
INICIO  INSERTAR  DISENODEPAGINA ~ FORMULAS ~DATOS  REVISAR  VISTA

Vinculos

Ho - - A=A Q-HEsXaB- g Ii-= = =
A6638 | i X Jr | 119440
A 8 c Al Al AK FE 6Q
2 NLG. NG
| |COUNTERALTITUDE_LACClat i GCRED | IiACRED)| GNUDCRED | IRibERED TAP-AY
6838] 119440 4578 -0.021 1
6639 1194401 4570 -0.025 153 1
6640 119442 4562 -0031 153 1
6641 119443 4552 -0.017 153 1
6642 119444 4544 -0.019 153 2d0 DESCENSO (a SP_]C) 1
6643| 119445 4536 -0.013 153 1
soas| tssss s vo0s 13 POWER GEAR EXTENSION § 1
6645 119447 4520 -0.003 153 33 4528 I 1
6646 119448 4512 -0.005 153 1 1 1
6647 119449 2504 -0.009 153 1 1 1
6648 119450 4495 -0.009 153 0 1 1
5643 113451 4430 -0 007 153 0 0 I\ 1
6650 | 113452 4482 -0.005 153 0 0 1 1
6651 119453 2472 -0.005 153 0 0
6652| 113454 4464 0004 153 0 0 up up
0653 119455 use 0 154 [ 0 21:57:07 UTC 21:57:07 UTC
6654| 113456 w50 0 154 [} 0
6655 | 119457 84 g 154 ] 0 v T T
6656 | 113458 4440 -0011 155 0 0 0 ] ]
6657| 119459 4434 -0.003 155 0 0 0 ] ]
6658 | 11360 4428 -0.001 155 0 0 0 ] ]
6659 | 119461 “n 0 155 0 0 0 ] (]
6660 | 113462 4416 0002 155 0 0 0 ] 0
0661 119463 a0 0 156 0 0 0 ] 0
6662| 113464 4402 -0.005 156 0 0 0 ] (]
6663 | 119465 4396 -0.003 156 0 0 0 0 ]
N404AVNLG | (@) ¢ [0

T® 5%
Cordero Paredes, Carlos Ennque ~ L)

x -

cccoccccccccoooe © 0o 0 0 ©° 0 o o o © o

13 pm.
27/12/2020
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3. TERCERA ACCION:
DESCENSO Y ATERRIZAJE en SP]IC con «ALTERNATE GEAR EXTENSION>
(Extension del tren de aterrizaje en modo alterno o de emergencia)

A. Movimiento de la «LG SELEC POS» a «DOWN» (extensidn) y ejecucion del
procedimiento establecido en la QRH «ALTERNATE GEAR EXTENSION» y
movimiento de los «MLG» y el «<NLG». (1 = «DOWN» / 0 = «UP»).

[« N404AV NLG - Excel 2, g X
INICIO  INSERTAR ~ DISENODEPAGINA ~ FORMULAS ~ DATOS  REVISAR  VISTA Cordero Paredes, Carlos Enique =
Ho o A0 = A & =5 =
A6671 |t X v Jr | 119473 b
A 8 c Al Al AK cp cQ DV £Q ER FE i I3 x -
G SELC POS MLG_ MLG_ NLG_ NLG_ JWow_ WOow_
| (COUNTERALTITUDE_LACClat AIRSPEED_LAIRSPEED_R ALTITUDE_| RN onLockeD | uplockep | pNLoCKED |upLockep MAP-AL e
8671 _119473] 2310 o008 157 157 [ (] [] (] 0 o
6672| 119474 4332 0008 157 157 0 DOWN 0 ] 0 0
6673| 119475 a4 0 157 157 (] (] 0 0 o
6674| 113476 4316 0 157 157 [ 21:57:35 UTC | ] 0 g
6675 119477 4308 0002 157 157 0 o ° 0 °
6676 | 119478 4302 0002 157 157 1 % - . = 0 o
6677 119473 4294 0008 157 157 1 ALTERNATE GEAR EXTENSION 0 ]
6678 113480 4285 0.008 157 157 1 0 o
6678 | 119481 4278 0.006 157 158 1 (a SPJC) 0 o
6680 119482 4272 0002 157 157 1 0 o
6681 119483 4264 0 157 158 1 [ 0 o
6682 119484 4256 +0.029 157 158 1 (] 0 0
6683 119485 4248 0.008 157 158 1 [} 0 0
6684 | 119456 4230 0902 157 157 1 [} 0 °
6685 119487 4234 -0.001 157 157 1 0 0 v
6686 113488 4225 -0.005 156 157 1 0 0 0
6687 | 119489 4218 -0.001 156 156 1 [ 0 o
6688 119490 4210 0 156 156 1 ° 0 o
6689 119491 4202 0006 155 156 H o 0 0
6630 119492 4192 0008 155 155 1 0 DOWN 0 ]
6691 119493 a8 0 155 155 1 ] 1 [21:57:52 UTC o 0
5692 | 113494 @710 154 154 1 [} 1 0 o
6693 119495 4164 0 154 154 1 1 1 0 0 o -
N4O4AVNLG | @) i »

Vinculos . Escril

m.
27/12/2020

B. «LOW PASS» (pasaje frente a TWR SPIC para verificacion de trenes). Obsérvese
situacion del NLG. (1 = «DOWN» / 0 = «UP»).

[« N4O4AV NLG - Excel . 8 X
INICIO INSERTAR DISENO DE PAGINA FORMULAS DATOS REVISAR  VISTA Cordero Paredes, Carlos Enrique ~ ”

Ho- - A=A QB XaBEB- FRIi-=0 5 -

A7514 - B | X~ fr | 120316 v

Barra de formulas|

A B c Al Al AK FE

FF 6Q HP IE JF

z o NLG_ LG Wow_ WowW_
| (COUNTER ALTITUDE_LACClat AIRSPEED_LAIRSPEED_R ALTITUDE_| PREERIN i ocren | Uptocken)| vawockes | ridicre MAP-AL e

714120316 106 -0.031 128 148 104 (] (] 0
7515 120317 118 -0029 149 149 120 o (] 1
7516 120318 114 -0017 148 148 106 B 0 0
7517 120319 110 -0037 148 149 0 0
7518| 120320 124 -0.052 151 151 0
SR . . ALTERNATE GEAR EXTENSION 3
7520 | 120322 112 -0.029 150 150 - (a SPJC) []
7521| 120323 116 -0.041 149 149 - 0

0

7522| 120324
75231 1zass
7524 vz
7525 s
7526 1 128328
7527 s
7528 A3
753 L e ol
7530 i Rsa L T et 3 P .
7531 G REaE T e 1850 LOW PASS

: ! 22:11:50 UTC

7532 120334 134 -0.048 155 155
7533| 120335 138 -0.056 156 155
7534 120336 152 -0.039 156 156
7535120337

P eaa

168 -0 042
N404AV NLG
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C. «TOUCHDOWN> (Contacto durante fase de Aterrizaje). Obsérvese situacién del
«NLG», del «PS» «WOW «MLG» (Peso de aeronave sobre las ruedas de los
«MLG») y del «PS» «WOW» «NLG» (Peso de aeronave sobre las ruedas del
«NLG). (1 = «<DOWN» / 0 = «UP»).

3] NAD4AV NLG - Exce 7
INICIO  INSERTAR ~ DISENODEPAGINA ~ FORMULAS ~ DATOS  REVISAR  VISTA Cordero Paredes, Carlos Enrique -

H - A O- A-S-E X 2B &% X8~
A9652 - | & S || 122454
B c Al AJ AK cp cqQ DV EQ FF GQ

A ER FE HN
OUNTER ALTIT cCit A MLG_ MLG_ NG NG Y
1 € ERALTITUDE_LACClat AIRSPEED_LAIRSPEED_RALTITUDE_REMSSEAT FMS_LONG M UPLOCKED | DNLOCKED |UpLOCKED RAD_ALT
4] 20
s

16 nr 231200942105 7712121982
nz 16 20 -1201216763 -77.11984653

(]

5
e 18 21 -1201216763  -77.11984653 3
18 18 26 -12.01216763 -77.11984653 2
e 19 30 1201216763 -77.11984653
116 116 30 -1201354092 -77.11847324
17 17 38 -1201354092 7711847324
116 16 42 -1201354092 -77.11847324
14 13 7711847324

ALTERNATE GEAR EXTENSiON :
(a SPIC) |

[] 1
TOUCHDOWN
22:47:23 UTC

b0
103 104 48 -1201766079 -77.11709935
101 100 50 -12.01766073 -77.11708995
99 99 56 ~12.01766079 -77.11708995

52 -0.037 97 s 52 -1201766079 -77.11708995
441 1201903408 -77.11709995

2 2 92 92 41 -1201903408 -77.11709995
a 18 -0.027 90 20 52 1201903408 -77.11709995
9 74 48 -0.06 &7 £l 52 -12.01903408 -77.11709995

1.11.2 REGISTRADOR DE DATOS DE VUELO
«FLIGHT DATA RECORDER - FDR»

N/P 980-4700-027, N/S SSFDR-18022

El laboratorio de la «TRANSPORTATION SAFETY BOARD - TSB» (Autoridad de
Investigacion de Accidentes de Aviacién del Canada) efectud la decodificacion del FDR,
elaborando los trazados: VUELO COMPLETO («Occurrence — Entire Flight»), PRIMER
DESCENSO («Occurrence — First Descent»), SEGUNDO DESCENSO («Occurrence — Second
Descent»), APROXIMACION Y ATERRIZAJE («Occurrence — Approach & Landing»),
HIDRAULICA («Hydraulics») y PRIMER VUELO PREVIO («First Previous Flight»)

El laboratorio de la <TRANSPORTATION SAFETY BOARD — TSB», preciso lo siguiente:

- Enuna PRIMERA ACCION: DESCENSO a SPHO, la «<LANDING GEAR LEVER» fue llevada
a posicion «DOWN» a las 16:08:54 hora local (21:08:54 UTC). Todos los Trenes de
Aterrizaje indicaron posiciéon «<DOWN» (extendido) por 35 segundos aprox. hasta que la
«LANDING GEAR LEVER» fue seleccionada a posicion «UP».

- Enuna SEGUNDA ACCION: DESCENSO a SPIC, la «LANDING GEAR LEVER» fue llevada
a posicién «DOWN» y todos los Trenes de Aterrizaje indicaron posicion «DOWN>» por 45
segundos aprox. La «LANDING GEAR LEVER» fue seleccionada a posicion «UP» a las
16:57:06 hora local (21:57:06 UTC).

- En una TERCERA ACCION: DESCENSO Y ATERRIZAJE en SPIC, la tripulacion re-
selecciona la «LANDING GEAR LEVER» a posicion «DOWN» a las 16:57:33 hora local.
A las 16:57:50 hora local (21:57:50 UTC) el «MLG-LH» y el «MLG-RH» indicaron
posicién «DOWN». El «<NLG» permanecié en posicién: «<NO DOWN>.

- Durante el vuelo inmediatamente anterior, del mismo dia 19-08-18: 2do vuelo SP]C
(Lima) — SPNC (Huanuco) — SPIC (Lima) (Vuelo 1331/1332), No se evidencio alguna
falla del sistema de extension y repliegue de los trenes de aterrizaje.

A continuacion, se presentan los siguientes trazados mas importantes, con indicacion de lo

precisado por el laboratorio de la «TRANSPORTATION SAFETY BOARD — TSB»:
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Hydraulics
DHC-8-402, N404AV, 19 AUG 2018, LIMA PERU LP069/2018 A18A0018
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OCCURRENCE - Approach & Landing

DHC-8-402, N404AV, 19 AUG 2018, LIMA PERU LP195/2018 A18F0192
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1.11.3 «COCKPIT VOICE RECORDER - CVR»

El laboratorio de la «TRANSPORTATION SAFETY BOARD — TSB» trato de recuperar el
audio, pero evidenciaba algunos defectos de memoria. Recuperd 24 minutos aprox. del
audio del Piloto, Copiloto y 1.5 horas aprox. del micréfono del «COCKPIT». Luego de
escuchar el audio recuperado, se evidencio informacion irrelevante para la investigacion,
por tratarse de comunicaciones del ATC de TWR SPIC con aeronaves en aproximacion y
aterrizaje o en despegue, no evidenciandose lo sucedido en el periodo de tiempo que
ocurrio el presente accidente en investigacion.

La Cia. LC BUSRE S.A.C., habia efectuado la verificacion operacional de todos los canales
de audio al «CVR», de acuerdo con los procedimientos establecidos en el MRB 237100-201
que dispone la VERIFICACION OPERACIONAL PARA VERIFICAR TODOS LOS CANALES DE
AUDIO AL CVR segun la tarea 000-23-210-001. Esta MRB se realiza cada 1,200 horas de
vuelo o cada 12 meses. La Ultima se realizo el 21-12-17, a pesar de que el «<CONTINUOUS
AIRWORTHINESS MAINTENANCE PROGRAM - CAMP» (Programa de Mantenimiento de
Aeronavegabilidad Continua) demanda efectuarla cada 3,200 horas de vuelo.

1.12 INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y EL
IMPACTO

La aeronave DHC-8-400 N-404AV, sufrié dano estructural por impacto y quemadura en
las siguientes areas y componentes, representados en los siguientes esquemas y
fotografias del dafo:

1. POZO Y COMPUERTAS DE «NLG» (TREN DE NARI1Z)

00

«NLG FWD DOORS»
(compuertas delanteras de
tren de nariz)
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|||||

, S —
VISTA1

DANO EXTERNO EN POZO DE TREN DE NARIZ Y COMPUERTAS POR FRICCION

2. RECUBRIMIENTO Y ESTRUCTURA INFERIOR DEL FUSELAJE DELANTERO

VISTA1
DANO EXTERNO EN RECUBRIMIENTO DE FUSELAJE

VISTA2
DARIO EXTERNO EN RECUBRIMIENTO DE FUSELAJE
EXTERNO INFERIOR por FRICCION y TEMPERATURA
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3. FOTOGRAFIAS VARIAS DE POSICION DE AERONAVE EN PISTA DE
ATERRIZAJE, DESPUES DEL ACCIDENTE
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1.13 INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA

La totalidad de pasajeros fueron trasladados en buses de «LAP», hacia la sala de
Embarque 27, donde fueron atendidos por personal médico y paramédico de
“CARDIOMOVIL". Solo se tiene conocimiento que una pasajera tuvo contusion leve en la
pierna.

Los resultados de laboratorio por el Dosaje Etilico de la tripulacion se obtuvieron con
resultado Cero (0.00) gramos de alcohol por litro.

1.14 INCENDIO

Por el tipo de aterrizaje; con el «NLG» «DOWNLOCKED», la aeronave siguid su carrera de
aterrizaje controlada por el Piloto, en esa condicién, con la nariz de la aeronave suspendida
en el aire (ver foto 1.14 A), hasta que las fuerzas aerodinamicas y la gravedad, hicieron
que la nariz caiga y roce a velocidad con el asfalto de la pista de aterrizaje durante su
frenado, generandose (05) cinco fogonazos de magnitud significativa pero intermitentes
(se encendian y apagaban por efecto del aire de impacto) y focalizados en la zona inferior
de contacto (ver fotos 1.14 B/C/D/E/F), que sobrecalentaron el recubrimiento de la zona,
pero que no se convirtieron en fuego, por las previsiones del SEI del aeropuerto de SPIC,
que al detenerse la aeronave, inmediatamente y desde diversas direcciones inyectaron a
distancia; mediante sus equipos mdviles contraincendio, chorros de espuma quimica anti-
flama (ver foto 1.14 F), eliminando cualquier riesgo subyacente de fuego, protegiendo a
los pasajeros, tripulacion y aeronave.

XLYH1308 ATERRIZAJE2 foto 1.14 B
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XLYH1308 ATERRIZAJE?2

XLYH1308 ATERRIZAJE2

EXLYH1308-ATERRIZAJE2

- T

t 1_

foto 1.14 G
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1.15 ASPECTOS RELATIVOS A LA SUPERVIVENCIA

De conformidad a las imagenes de video de «LIMA AIRPOT PARTNERS - LAP»; operador
del aeropuerto de SPIC, y su equipo de SEI y de acuerdo con la manifestacion del Piloto
y del Copiloto, se tomaron todas las medidas necesarias para preservar la vida e
integridad de los pasajeros y la tripulacion.

El Copiloto liderd la evacuacion junto con la tripulacion auxiliar. Luego de disponer la
apertura de las dos puertas delanteras y de las dos puertas traseras de la aeronave (Ver
foto 1.15 A), ordend la evacuacién de la totalidad de los pasajeros y tripulantes de la
aeronave, guiandolos a una zona segura lejos de la aeronave, siguiendo las instrucciones
del SEI y del personal de Seguridad de «LAP». El Piloto con la tripulante auxiliar #2,
fueron los Ultimos en evacuar la aeronave, luego de confirmar que no quedaba ningulin
pasajero o tripulante dentro de la aeronave.

Los pasajeros fueron trasladados en buses de «LAP» (Ver foto 1.15 B), hacia la sala de
Embarque #27, donde fueron atendidos por personal médico de “CARDIOMOVIL”. Se
tomd conocimiento que una pasajera tuvo contusion leve en la pierna.

Se adjunta el REPORTE DE EMERGENCIA AERONAUTICA de «LAP» donde se aprecia el
detalle de las operaciones relacionadas a los aspectos de supervivencia.

foto 1.15 A
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RESC-P-10-FA

7 tAp REPORTE DE EMERGENCIA AERONAUTICA LAP  |revisin o1

Fecha de aprobacion: 27.09.18

DESCRIPCION DE LA EMERGENCIA ; ' J

[ Hora | Descripcién ]

17-32 [Se activa COE, Jefe de Aeropuerto Sr. Francisco Purin, Supervisor de Seguridad [N, Controlador I —
Aterriza la aeronave sin encontrarse el tren de nariz desplegado, las unidades de Rescate ubicadas en posiciones de emergencia paralelas a la pista ingresan

inmediatamente.
Intervienen los Vehiculos de Rescate. Las unidades R-3 y R-4 aplican espuma en la aeronave y las unidades R-1 y R-2 despliegan lineas de mano de 1 % pulgadas, para

17:48 |dar proteccion a la salida de los pasajeros. )
La aeronave es enfriada y cubierta con espuma para asegurar la salida de sus ocupantes, pero se observa el fuselaje entero.

17:47

Se activa Puesto de Mando Mévil al Sur de la aeronave, en el lugar se hicieron presente los Supervisores Generales de Operaciones y Seguridad sefiores [ ]
17:48
y

Se realiza la evacuacion de pasajeros de la aeronave. Dos parejas de bomberos ayudan en la evacuacion de todos los ocupantes 59 pasajeros (51. adultos y 08 niﬁlos) y
17:49 |05 tripulantes y se les condujo hacia la zona de acopio de victimas detrés de las unidades de Rescate en la isla altura de las calles Delta y Charlie donde se envi6 a la
unidad médica de Cardio Mavil para realizar una clasificacion y evaluacién inicial indicando que no habian heridos.

17:50 |Los pasajeros inician abordaje de los buses de LAP.

17:51 |Ingresa personal LC Perd, Srta. R > S2\a de Crisis.
17:53 |SEl solicita ambulancia para atencién de pasajeros.

17:53 |SEl comunica estructura de aeronave completa.

18:07 |Pasajeros son trasladados a la sala de embarque 27.

18:10 |Ingresa personal de LC Perd:, . 2 | s3a de crisis. Y se retira a las 21:12. \
18:10 |Jefe Aeropuerto, Sr. [N coordina con DGAC Sr. IR 2 remocién de la aeronave. ﬁ%
O

18:11 |Representante de la CIAA, SR comunica que estd en direccién al aeropuerto.

78
(B[ ege)2

18:22 |TWR comunica NOTAM por cierre de aeropuerto hasta las 21:00.

18:30 |Ingresa SrilER de SE!.

18:35 [Se coordina para reforzar los accesos a las zonas restringidas.

18:40 |Personal Cardiomovil atiende a los pasajeros en la Sala de Embarque 27.

18:43 |Ingresa Sr. (NI, Jcfe de Seguridad.

Se recibe la indicacion del Duty Manager que el personal de la ClIA ya autorizé que el personal de mantenimiento de LAP inicie los trabajos para retirar la aeronave.

18:45 [Se hace presente un inspector de la DGAC quien coordina para que el personal de mantenimiento de LCP ingrese y realicen los trabajos para el retiro de la
aeronave.

18:56 |Ingresa personal LC Perd, Sr | IR Goronte ce Sesuridad y St An2\ist2.
18:53 |Jefe Aeropuerto, S_, comunica que ningln pasajero ingrese por la TUUA.

19:02 |Personal Cardiomovil atiende a tripulacion en la zona de Pasajeros en trasbordo.

19:01 [Ingresa Sr.

19:05 |Tripulacion es trasladada a la comisaria del Aeropuerto.

19:11 |Ingresan al COE inspectores DGAC, S_y_sr_

Inicia la movilizacion de aeronave. Se coordina para la salida de la pista de la aeronave de LCP por la calle Delta, posteriormente Foxtrot hacia la Aviacion Naval, las
unidades R-1, R-2 y R-4 escoltan a la aeronave, la unidad R-3 se queda en la Pista Principal para verificar el reacondicionamiento.

19:15 [Pista liberada.

19:20 |Ingresa inspectores DGAC Sr. y Sr., -

19:21 [Ingresa Capitan PNP DIVSAFL |

19:23 |La aeronave ingresa a la Aviacién Naval quedando libre la calle Foxtrot.

19:38 (La unidad R-3 informa Pista Principal libre y operativa.

19:40 [Jefe Aeropuerto, comunica a TWR, Sra._, pista liberada y operativa.

Equipajes de bodega de la aeronave, son trasladados a la sala de embarque 27.

\1‘9:47 Jefe de Aeropuerto, Sr. , comunica que se levanta NOTAM.

19:45 |Jefe de Aeropuerto, Sr. - autoriza ingreso de pasajeros por la TUUA.

20:02 |Se retira S_ personal LCP.
19:52 [Ingresa SrtaJ . J<fa ce Aeropuerto LATAM. Retira 20:10.

20:26 |ingresa Personal de Avianca, Sra._, 20:50 se retira

20:42_|Personal de United Airlines, Srta JJJ N 20:50 s< retira.

20:52 |inicio de embarque de pasajeros en buses hacia la zona de Llegada de Pasajeros Nacionales.

21:03 [Se retiran los pasajeros del recinto de Llegada de Pasajeros Nacionales.

21:04 |Ingresa al COE Comandanle.) DIVSAFL.

21:51 |Luego de verificar el itinerario de las operaciones se da por concluido las coordinaciones en el COE respecto a la Emergencia.

19:12

1.16 ENSAYOS E INVESTIGACIONES

Las investigaciones se llevaron a cabo de acuerdo con lo recomendado por el Anexo 13 del
Convenio de Aviacién Civil Internacional “Investigacion de Accidentes e Incidentes de
Aviaciéon”, al Doc. 9756, Parte I de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional, asi como
por el articulo 154.1 del Titulo XV de la Ley de Aerondutica Civil del Pert, Ley 27261 y el
Anexo Técnico “Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion” de la CIAA.
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1.16.1 INVESTIGACION DEL EQUIPO CIAA

1.16.1.1 PRUEBAS DEL SISTEMA Y MEDICIONES:
Las pruebas y mediciones evidenciaron lo siguiente:

1. Que el «<BRACKET» (A) que sostiene el «PS» S12 (NGLK2) de «NLG LOCKED» (tren
de nariz asegurado) (B) del sistema «ALTERNATE GEAR EXTENSION», que debe
estar proximo a su respectivo «TARGET» (C), tiene «FREE PLAY» (juego libre),
alterando los valores del «GAP» (brecha): entre el «<PS» S12 y el «TARGET» (D), y
provocando ausencia de luz verde en el «<ALTERNATE DOWNLOCK INDICATOR -
ADI».

TARGET g / ’ TARGET

«PS» S11 2. «PS» S12
(NGLK1)

) A
’ e VISTA POSTERIOR

,-'A-‘, i & £ :4:’ V V

ARGET» //
©

J_ " «GAP» (D)

«PS» S12
(NGLK2)
(B)

VISTA POSTERIOR
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2. Que el «GAP»: «PS» S12 - «TARGET», debe encontrarse en un valor de 0.045"” de
pulgada +/- 0.005” de pulg (minimo 0.040” / maximo 0.050”). Conforme a las
mediciones efectuadas por el personal CIAA, el citado «FREE PLAY», provocaba que
el citado «GAP» llegara a valores fuera de tolerancia de 0.075” de pulg.

3. Que, al revisar «ADs» relacionadas al ATA32 (Trenes de Aterrizaje) para este tipo
de aeronaves y emitida por la Autoridad de Aviacién Civil de Canada (TCCA), la «<AD»
CF-2018-01 no se encuentra considerada dentro de las exigencias requeridas por la
Autoridad de Aviacion Civil de los Estados Unidos de Norteamérica (NTSB) ni por
DGAC. Esta «AD», probablemente no se encuentre relacionada al caso presente,
pero dispone acciones para mitigar el riesgo de aflojamiento de los mecanismos de
bloqueo del «<NLG» que podrian derivar en colapso del «NLG».

4. Limitado conocimiento del sistema de trenes de aterrizaje ATA32, relacionado a los
«PSEU», «BITE», «PS», Aislamiento De Fallas, «RIGGING», etc., mediante el
empleo del Manual de Aislamiento de Fallas DHC-8-400 aplicable, en razén a la
minima experiencia del operador LC BUSRE S.A.C. en el mantenimiento de las
aeronaves DHC-8-400, casi 03 afios a la fecha del accidente, tiempo desde que fue
arrendada esta aeronave. Esta inexperiencia se manifestaba durante la ejecucion de
pruebas de mantenimiento que arrojaban resultados negativos “no razonables”,
como las pruebas de «xDOWNLOCKED» del «NLG» con harness eléctrico y «PS S10
y S12 de otra aeronave que no tenian por qué dar resultados negativos, entendiendo
posteriormente, en la practica, que se debia desbloquear la «PSEU» mediante
desconexion/conexion de la energia eléctrica.

5. En vista de apreciar el conocimiento limitado de los sistemas se coordind con el
operador LC BUSRE S.A.C. para que solicite al fabricante BOMBARDIER INC., la
presencia de un especialista en ATA32 y en la «<PSEU», lamentablemente no se tuvo
éxito, porque el fabricante indico que no tenia personal disponible.

1.16.1.2 MEDICI(')N, DE FUERZA DE TRACCION EN MANETA PARA
LIBERACION DE «NLG» DE «UPLOCKED» A «DOWNLOCKED>»

EMPLEANDO «ALTERNATE GEAR EXTENSION>

ler tirdn, que llega a una fuerza de traccion de 2do tirdn continuo al 1ro., que llega a una fuerza de
3.2 Kilogramos (7.04 libras), con el cual se traccion de 24.6 Kilogramos (54.12 libras), con el cual
destraban y caen las dos «<NLG FWD DOORS» se destraba el «NLG» y cae a posicion
(compuertas delanteras de tren de nariz). «DOWNLOCKED» (extendido y asegurado).
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1.16.2 INFORMES, ENTREVISTAS Y ENSAYOS CON TRIPULACION

A continuacion, se presenta informacion adicional relevante obtenida por los
Investigadores CIAA

1.16.2.1 TRIPULACION TECNICA
1. PILOTO EN FUNCIONES DE PILOTO AL MANDO («PIC»)

Por requerimiento del Investigador de Operaciones de la CIAA, el Piloto informd por
escrito, lo acontecido en las practicas de simulacién/demostracion del procedimiento
de «<ALTERNATE GEAR EXTENSION» en la aeronave del N-404AV.

Previo a la recreacion, el Piloto y Copiloto, recibieron un «BRIEFING» por parte de los

Investigadores CIAA encargados de la investigaciéon del evento, sobre:

- Mecanismos de la extensién del «NLG». Se hizo referencia a que se habian
cambiado sensores fallados en el sistema de extension y retraccion del «NLG».

- Necesidad de revisar con un dinamdmetro la fuerza con la que esta configurada la
extension alterna de trenes en la aeronave N-404AV y de compararlo con la
extension alterna de trenes en el simulador.

- Realizacién del trabajo de inspeccion del mecanismo: écuando fue la Ultima vez
que se realiz6?, écomo se trabajé? y équién lo inspecciond?

- Correcta distancia y tension del cable del mecanismo de extensidn alterna de
trenes.

Luego del se realizaron practicas, para demostrar la extension del tren por el método

alterno por parte del Copiloto que cumplié funciones de «SIC», en el evento.

Se comenzd realizando una retraccion y extension del «NLG», mediante la

«POWERED GEAR EXTENSION» (extension en modo normal).

Luego, empleando el «QRH» «ALTERNATE GEAR EXTENSION», se hicieron varias

pruebas de la «<ALTERNATE GEAR EXTENSION» (extensién en modo alterno o de

emergencia) mediante el tirado de la maneta que activa el mecanismo alterno del

«NLG». Se realizaron variantes en la forma de activarlo, ya sea con una o dos manos.

En todas las practicas, la extension del «NLG» mediante la «ALTERNATE GEAR

EXTENSION» tuvo éxito a la primera tirada de la maneta, siendo diferente en la

oportunidad en que fue requerido durante la falla del «<NLG» en vuelo en donde se

hizo varios intentos de extensidon del «NLG» y no se logro la extension de este.

Asimismo, la tripulacion manifestd que el tirdn (jalado) se sentia diferente al del dia

del evento y también indico, que se comprobd que ya no era posible hacer la

extension usando ambas manos, lo cual podria indicar que la tension o el largo de la
extensién del cable del mecanismo no era la correcta durante el evento.

2. COPILOTO EN FUNCIONES DE SEGUNDO AL MANDO («SIC»)

ENTREVISTA DE LA CIAA
Precisa que:

Efectivamente, observaron con el Piloto, que en el «LGCIP», la luz con luz roja del
«NLG» estaba encendida, indicando «NOT DOWNLOCKED» (NO extendido y NO
asegurado) y que al abrir la «<ALTERNATE GEAR EXTENSION DOOR»; para verificar
el «ADI», previo movimiento del Interruptor de Verificacion de Tren de Aterrizaje
«DOWNLOCKED» (extendido y asegurado), la luz del «NLG» estaba en «OFF»,
reflejando también «<NOT DOWNLOCKED».

Posterior a la culminacion de los trabajos en el «NLG», les comunicaron la solucién
de la falla de indicacion, constatando que las tres luces del «LGCIP» iluminaban con
luces de color verde al igual que las tres luces del «ADI».

Indica que cuando hizo «<ALTERNATE GEAR EXTENSION», tirando de la maneta del
«NLG», su sonido no era como lo realizado en las practicas de simulador. Reconoce,
ademas, que el movimiento de la maneta tiene dos fases continuas, con un
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«DETENT>» después del 1ler tirdn (jalado), para avanzar a un 2do tirdn, pero que
después de las dos acciones, no se logrd extender el «NLG».

Indico que esta aeronave N-404AV también tuvo el mismo problema de indicacién en
tierra, respecto del «NLG», en el aerddromo de ANDOAS (SPAS), el lunes 13-08-20,
durante el desarrollo del vuelo SPIC-SPAS-SPQT-SPAS-SPIC. El Mecanico de A Bordo
de ese vuelo, soluciono el problema, limpiando los «PS» y realizando la prueba de
luces. Esta falla tampoco fue reportada en el Registro Técnico de Vuelo (RTV).

1.16.2.2 DEL TECNICO DE MANTENIMIENTO DE AERONAVES DE A BORDO

O MECANICO DE A BORDO

ENTREVISTA DE LA CIAA
Precisa que:

Sus funciones se circunscriben Unicamente a labores en tierra en la aeronave, como
por ejemplo verificar que tenga el nivel de combustible requerido, que no haya
guedado algun registro suelto, etc.

No cuentan con una lista de verificacién para efectuar sus funciones en tierra.

El dia anterior sabado 18-08-20 la aeronave también habia volado y que habian
cambiado el neumatico del tren de nariz lado izquierdo.

Estuvo cumpliendo funciones de MECANICO DE A BORDO en los tres vuelos del dia
19-08-20. Los dos primeros vuelos se desarrollaron sin ninguna discrepancia.
Después del 2dovuelo, el MECANICO DE A BORDO indica que se mantuvo dentro de
la aeronave, parqueada en la toma 53, sin energia externa, esperando el 3er vuelo.
Faltando 30-40 minutos para que llegue la tripulacion, energiza la aeronave y es alli
donde observa, que, en el «LGCIP», la luz roja del «NLG» estaba encendida, indicando
«NOT DOWNLOCKED», situacion que es comunicada al Piloto.

Paralelamente levanta la «</ALTERNATE GEAR EXTENSION DOOR», ubicada en el piso
entre el asiento del Piloto y del Copiloto; y verifica, previo movimiento del Interruptor
de Verificacion de Tren de Aterrizaje «xDOWNLOCKED» (extendido y asegurado) que
la luz del «NLG» estaba en «OFF» (apagada), reflejando «NLG» «NOT
DOWNLOCKED».

Por tal situacién indica que: “... limpio los «PS» (Sensores de Proximidad) que se
encontraban en el medio del «NLG», abajo y atras ...".

Luego de solicitarle que nos precise en el grafico del manual, la ubicacion de los «PS»
a los cuales, le hizo el servicio de limpieza con «CONTACT CLEANING» (limpia-
contactos), se determind que habian sido, el S12 y el S11.

Explico que lo hizo porque: “... podrian estar con barro o suciedad ...”, ademas agrego
que “... posteriormente todo volvié a la normalidad ...”. Agrega que el dia anterior la
aeronave habia operado en la pista de MALVINAS (SPWT) que no es asfaltada y que
alli podrian haberse contaminado de suciedad.

Agrego que posteriormente al servicio de los «PS», *...todo volvié a la normalidad...”,
confirmando con la tripulacion tal situacion.

No registro en el RTV, el reporte indicado, porque a su criterio se trataba de un
servicio menor de limpieza, que no implicaba desarmado.

Ratifico los hechos mencionados por la tripulacion técnica en su aproximacioén a SPHO
y a SPIC, y precisando nuevamente que la responsabilidad de sus labores como
MECANICO DE A BORDO solo se circunscriben a tierra, poniéndose en condicion de
observador de los procedimientos y empleo del «QRH>», por parte de la tripulacion,
para superar la falla tanto en la aproximacién a SPHO como a SPIC: trenes de
aterrizaje comandados para extenderse, luz de compuerta abierta del «NLG» se
mantuvo encendida y luz roja del «NLG» también se mantuvo encendida.

Agrega que, en las aproximaciones a SPHO y SPIC, luego que la tripulacién mueve la
«LANDING GEAR LEVER» para extender los trenes de aterrizaje, segin el sonido
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escuchado, a su parecer, el «<NLG» se encontraba en posicién «<DOWN>» (extendido).

1.16.2.3 DEL SUPERVISOR DE TURNO

ENTREVISTA DE LA CIAA

Precisa que:

* En el caso de la aeronave N-404AV indica que tenia un DMI N° 130 categoria “D”
(120 dias), relacionado al area de avidnica y no tenia ningun reporte pendiente o en
observacion, incluyendo el pre-vuelo.

* Luego de su 2do vuelo al Aeropuerto de Huanuco (SPNC), también toma conocimiento
que la aeronave llego en condiciones operativas (condicién 1), sin reportajes.

= Se entera de la falla del «<NLG» del N-404AV, por medio de la informacion emitida por
el CCO de la Cia. LC BUSRE S.A.C. via “WhatsApp”, donde informaban que la aeronave
retornaba de su aproximacién a SPHO a SP]C por problema de tren.

= Indica que la aeronave, previamente a aterrizar, hizo un pasaje por torre de control
SP]C, observando que el «NLG» no estaba extendido.

= Inclusive encendi6 su equipo VHF, para recibir algin requerimiento de la tripulacion
de la aeronave N-404AV, pero no hubo ninglin requerimiento.

1.16.2.4 DEL INSPECTOR DE CONTROL DE CALIDAD DE TURNO

ENTREVISTA DE LA CIAA

Precisa que:

= A la hora del relevo, no le manifestaron nada respecto a alguna falla de la aeronave
N-404AV.

* Luego de su 2do vuelo al Aeropuerto de Huanuco (SPNC), toma conocimiento, por
intermedio del MECANICO DE A BORDO, que la aeronave llego en condiciones
operativas (condicidon 1), sin reportajes. Por lo cual, la aeronave es recargada y
preparada para el siguiente 3er vuelo.

= Se entera de la falla del «<NLG» del N-404AV, por el CCO de la Cia. LC BUSRE S.A.C.
informandose que la aeronave retornaba de su aproximacion a SPHO a SPIC porque
el «<NLG» no se habia extendido.

» Trataron de comunicarse con la tripulacion via VHF, para ver si podian aportar a la
tripulacion con alguna recomendacion técnica, pero no fue posible.

= Indica que la aeronave, previamente a aterrizar, hizo un pasaje por TWC SPIC,
observando que el «NLG» no estaba extendido, pero sus respectivas compuertas
estaban abiertas. Agrego que ligeramente, se asomaban las ruedas del «NLG».

* Luego de que el personal de técnicos de mantenimiento del operador LC BUSRE
S.A.C., ingresaran a la aeronave para la evaluacién de dafos y posibilidades de
extension del «<NLG», observd que actuaron la palanca de emergencia del «<NLG» y
este bajo lentamente “casi en forma normal”, escuchando el sonido de su
aseguramiento.

= Agrego que no efectian inspecciones de transito a las aeronaves, si desean formalizar
el estado técnico en que arriban, porque no esta contemplado el programa de
mantenimiento.

1.17 INFORMACION SOBRE ORGANIZACION Y GESTION

No relevante para la investigacion.
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1.18 INFORMACION ADICIONAL
1.18.1 QRH B737-500 LC BUSRE S.A.C.1?
1. EI QRH revision 38 vigente, fue aceptado por DGAC el 18-05-18

2. PROCEDIMIENTO QRH: «LANDING GEAR INDICATOR MALFUNCTION»
(malfuncionamiento del indicador del tren de aterrizaje)

3

LANDING GEAR INDICATOR
MALFUNCTION

IF any of the Green gear-locked-down Advisory Lights fail to
luminate:

Landing Gear Alternate Extension door

open
® GearLocked-Down indicator . . on/check/off
¢ Landing Gear Alternate Extension door close

Si alguna de las luces de aviso de color verde, de Tren de Aterrizaje - «LOCKED» (asegurado) - «<DOWN» (extendido),
falla en iluminar:

«LANDING GEAR ALTERNATE EXTENSION DOOR» (compuerta de extensidn del tren de aterrizaje en modo alterno,
enpisodel «COCKPIT») ... .oieiii i ABRIR

Indicador de trenes «DOWNLOCKED» (desplegado y asegurado). ON / VERIFICAR / OFF

«LANDING GEAR ALTERNATE EXTENSION DOOR» (compuerta de extensidn del tren de aterrizaje en modo alterno,
enpisodel «COCKPIT») ... .ot CERRAR

3. PROCEDIMIENTO QRH: «ALTERNATE GEAR EXTENSION»

(extension de tren de aterrizaje, modo alterno) o
«LDG GEAR INOP»

(tren de aterrizaje inoperativo) (luz de advertencia)

. Quick Reference Handbook LCP -
% DASH 8 Q400 - i
» —
?
ALTERNATE LANDING GEAR EXTENSION
or “LDG GEAR INOP” (Caution ht
One or more Landing Gear fail to extend
Landing Considerations:
andmn cannot be retracted
ing will be inoperative
Note The rmain and nose gear n
force will be signific
expenenced during pract
gear extensions. The required pull force, 1o
release the gear uplocks, can be as high as 41
kg (90 Ib). It may require a repeated pull effort to
achieve a landing gear down and locked
indication.
e Airspeed 185 KIAS (max)
e /G Inhibit switch Inhibt
e Landing Gear selector Down
e Landing Gear Alternate Release door open B
e Main Gear Release handle pull fully down
Check L & R DOOR amber open and LEFT & RIGHT
green locked down advisory lights lluminate
- Landing Gear Alternate Extension door open i
Note: IF LEFT andjor RIGHT green gear locked down
Advisory Lights do not illuminate, insert
Hydraulic Pump handle in socket and operate
until LEFT and RIGHT green gear locked down
Advisory Lights illuminate.
® Nose Gear Release handle v e «v. pull fully up
Check N DOOR amber open and NOSE green locked
down advisory lights lluminate.
Note: Leave Landing Gear Alternate Release and
Alternate Extension Doors fully open and LIG
Inhibit switch at Inhibit.
e GearlLocked-Down indicator .. ....... on/check/off [}
® ANBSKId ......ccccccicanicacnanansesaonnn fest
After Landing:
As soon as possible after engine shutdown.
2 ® Groundlocks .........-cecc-eseemnaneaon- install
(TRADUCCION)

12 MAN.GO.033 QRH D84-M400 Rev-38, aprobada por DGAC el 16-05-18
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Consideraciones para el aterrizaje:

= Tren de Aterrizaje no puede ser retractado

= Direccion de las ruedas del «NLG» estaran inoperativas.

Nota: Tire las manetas de liberacion de los «MLG y «NLG. La fuerza serd significativamente mds alta que aquella
experimentada durante las prdcticas de extensiones alternas del tren de aterrizaje. La fuerza requerida, para liberar
el tren de la posicion «UPLOCKED» (retractado y en seguro), puede ser tan alta como 41 Kgs. (90 libras). Puede
requerirse un repetido esfuerzo para tirar la maneta, para lograr una indicacion de tren de aterrizaje «DOWNLOCKED»
(extendido y asegurado)

o Velocidad . ..ot 185 KIAS (max)

o Interruptor «INHIBIT» .. ..o ot e e «INHIBIT» (pasar a posicidn inhibir)

o «LANDING GEARLEVER®. .o\ vttt i e iiea s «DOWN» (desplegado)

o «LANDING GEAR ALTERNATE RELEASE DOOR» (compuerta de extension del tren de aterrizaje principales en modo
alterno manual, en techo del «COCKPIT») para los «MLG» . ...... ABRIR

e Maneta de liberaciondelos «MLG» . .........coovviinan... Tirar totalmente hacia abajo

Verificar en el «LGCIP» (Panel de Indicacion y Control de Trenes de Aterrizaje):
Que las compuertas del «MLG-LH» y «MLG-RH» estén abiertas, mediante la iluminacion de luz dmbar de cada
ldampara, y
Que las lamparas de aviso «kDOWNLOCKED» (desplegado y asegurado) se encuentren iluminadas en color verde.
e «LANDING GEAR ALTERNATE EXTENSION DOOR» para el «NLG» (compuerta de extensidn del tren de aterrizaje
en modo alterno manual, en piso del «COCKPIT») .............. ABRIR
Note: Si las luces verdes de aviso de tren de aterrizaje del «MLG-LH» y «MLG-RH» estdn «DOWNLOCKED» (extendido
y asegurado) no se iluminan, inserte la maneta de bomba hidrdulica en el “socket” y opere hasta que se iluminen.
e Maneta de liberaciondel «NLG». .. ..., .. TIRAR TOTALMENTE HACIA ARRIBA
e Verificar en el «LGCIP»:
Que la compuerta del «NLG» esté abierta, mediante la iluminacién de luz ambar de cada lampara, y
Que la ldmpara de aviso de «DOWNLOCKED» (desplegado y asegurado) se encuentre iluminada en color verde.
Nota: Dejar las «LANDING GEAR ALTERNATE RELEASE DOOR» (compuerta de extensidén del tren de aterrizaje
principales en modo alterno manual, en techo del «COCKPIT») y «LANDING GEAR ALTERNATE EXTENSION DOOR»
para el «NLG» (compuerta de extensidn del tren de nariz en modo alterno manual, en piso del «COCKPIT») totalmente
abiertas y el interruptor INHIBIT en inhibir.
e Indicador de trenes «DOWNLOCKED» (desplegado y asegurado) . ON / VERIFICAR / OFF
e Anti-Skid (Anti-deslizamiento) ............. .. ... ... PRUEBA
Después del aterrizaje:
Tan pronto como sea posible, después de apagar el motor:
e Seguros en tierra de los trenes de aterrizaje. .. ................ INSTALAR

1.18.2 MANUAL DE MANTENIMIENTO AMM DHC-8-400

Tarea TASK 32-61-06-830-801

«RIGGING>» (Reglaje) de los «PS» (Sensores de Proximidad)

1. Generalidades

2. Informacién previa para de preparacion del trabajo: herramientas y equipo,

materiales consumibles, informacion de referencia.
3. Preparacion del trabajo.
4. Procedimiento:
A. Ajuste de los «PS» (Sensores de Proximidad):
Nota: Tenga cuidado cerca de la cara del «PS» porque puede causarle dafios.
Nota: Se recomienda usar solamente calibradores de «GAP» (brecha) del tipo
no magnético o de acero inoxidable cuando los regule.
Si usa medidores de «GAP» del tipo magnético para establecer el espacio libre
en los «PS», la inductancia del sensor puede aumentar. Esto provocara fallo en
el «PS» a una condicion «FAR» (lejana) y bloqueo de la «PSEU». Si esto sucede,
debe quitar toda la energia eléctrica a la aeronave. Una vez que vuelva a aplicar
energia eléctrica a la aeronave, se restablecera la «PSEU».
(1) Remover y descartar los alambres de frenar de las contratuercas.
(2) Ajustar los «PS» a su tolerancia nominal, indicada en la tabla.
(3) Enla «PSEU», emplear el «<SYSTEM STATUS MENU» (Menu del Estado del
Sistema) para asegurar la inductancia en cada «PS», como sea necesario.
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(4) Torquee las contratuercas a 96+24 Ib-f de pulgada.
(5) Asegure las contratuercas con alambre de frenar.
(6) Asegure que la tolerancia no cambie. Ajuste la tolerancia como sea

necesario.
B. Ajuste los «PS» con los valores del «GAP» del «PSEU»
1.18.3 MANUAL DE AISLAMIENTO DE FALLA

Tarea TASK 32-34-01-810-804 .

Justificacion: «ALTERNATE GEAR EXTENSION» (extension del tren de
aterrizaje en modo alterno o de emergencia), tiene discrepancia en indicacion
del «NLG», la iluminacion para el «NLG>» no enciende — Aislamiento de falla
1. Generalidades

A. Procedimiento para aplicar, cuando la luz de aviso del «NLG» en el
compartimiento del «ADI» (Indicador Alterno de Trenes Principales y de Nariz
extendidos y asegurados), incorrectamente no se enciende.

B. En el compartimiento del «ADI» (Indicador Alterno de Trenes Principales y de
Nariz extendidos y asegurados), la luz de aviso del «<NLG» esta generalmente
apagada y se encienden cuando el interruptor de conmutacion esta
seleccionado y la «PSEU» sensa, alguna de las condiciones siguientes:

(1) «NLG» extendido y asegurado.

(2) La prueba de la luz de aviso es efectuada.

Nota: la luz de aviso del «<NLG» en el «ADI» (Indicador Alterno de Trenes
Principales y de Nariz extendidos y asegurados) no se enciende, si el «PS»
«NGND2» (S10) o el «<NGLK2» (S12) tienen malfuncionamiento.

C. Las compuertas del «<NLG» pueden estar abiertas.

D. La «PSEU» puede presentar mensa]es de estatus de falla diversos.

2. Informacidén previa para preparacion del trabajo: herramientas y equipo, materiales
consumibles, informacion de referencia.
3. Confirmacién de falla:

A. Efectuar la recuperacion de indicacion de falla de la «<PSEU».

B. Borrar los datos de la «PSEU».

C. Efectuar la prueba operacional de falla de las luces de precaucion y aviso.

4, Aislamiento de la falla

1.18.4 SOPORTE TECNICO DEL FABRICANTE DE LA AERONAVE
“BOMBARDIER INC.”

1.18.4.1 ANALISIS DEL SENIOR ACCIDENT INVESTIGATOR del
FABRICANTE "BOMBARDIER INC.” - 24-08-18 09:30 hora local

1. La secuencia de eventos es esencialmente consistente con nuestra sospecha inicial
que el «PS» S12 (NGLK2) de «NLG LOCKED» (tren de nariz asegurado) del sistema
«ALTERNATE GEAR EXTENSION» se ha quedado estancada en condicién «FAR»
(lejos).

2. Esta condicion puede suceder predominantemente debido a pérdida del «PS» (como
se ha encontrado) o del «TARGET», que explica la indicacion primaria insegura del
«NLG» vy la indicacion «ADI» no iluminada.

3. Parece que las indicaciones trabajaron segin como fueron disefiadas. No observo
malfuncionamiento.

4. Este escenario, también es consistente con lo que fue registrado por el FDR en los
canales «NLG» y «MLG», «xDOWNLOCKED» / «NOT DOWNLOCKED».

5. Las «NLG DOORS» (compuertas de tren de nariz) estaran abiertas en Vuelo
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(WOFW)® si un «PS» (NGLK) estd en condicién «FAR» (lejos). Basado en la
informacion provista, espero que las «NLG DOORS» estén abiertas después de
activar la palanca de extensidon de los trenes de aterrizaje en «POWERED GEAR
EXTENSION».

6. Se observd, la diferencia de tiempo entre MLG «NOT UPLOCKED» y MLG
«DOWLOCKED» en el archivo CSV del FDR:

7. Las dos primeras acciones fueron «<POWERED GEAR EXTENSION» y la tercera accion
fue «/ALTERNATE GEAR EXTENSION», confirmado por el «FDR».

8. El «FDR» indica que la «/ALTERNATE GEAR EXTENSION» ha sido ejecutada antes
del «<LOW PASS». Esto explica, porque las «MLG DOORS» fueron vistas abiertas
durante el «LOW PASS».

1.18.4.2 ANALISIS DEL SERVICIO AL CLIENTE DEL FABRICANTE
“BOMBARDIER INC.” PARA SOPORTE DE INGENIERIA Y
TECNICO - 24-08-18 07:50 hora local

1. Para verificar que el «<NLG» esta «kDOWNLOCKED», existen dos «PS» en el sistema.
El «<PS» S10 (NGDN2) que es usado para indicar que el «NLG» esta «DOWN»
(extendido) y el «PS» S12 (NGLK2) que es usado para indicar que el «NLG» esta
«LOCKED» (asegurado).

2. Si el «PS» S12 esta defectuoso, no indicara que el «NLG» esta «LOCKED»
(asegurado). Un «PS» defectuoso no evitara que el «NLG» se extienda o se retraiga
en «<POWERED GEAR EXTENSION/RETRACTION» (extension/retraccion del tren de
aterrizaje en modo normal).

1.18.4.3 ANALISIS DEL INVESTIGADOR SENIOR DE ACCIDENTES del
FABRICANTE "BOMBARDIER INC.” - 27-08-18 09:53 hora local

Asumiendo:

- La «PSEU» instalada es del modelo: P/N 30145-0601, y
- Todos los «PS» NGDLK2 fuera de reglaje, de modo que permanezca «FAR» (lejos)
incluso cuando el «NLG» esté «DOWNLOCKED».

El comportamiento esperado del sistema de trenes de aterrizaje, "segun lo disefiado" es:

1. Operacion de «LG SELECTOR VALVE» (valvula selectora de tren de aterrizaje) no
afectada. Comandos de extensidn y retraccion seran ejecutados apropiadamente.

2. La «SSV» del «NLG» tiene que ser energizada para cerrar las «<NLG FWD DOORS».
Desde que la aeronave esta en el aire, la ecuacion 3A sera ejecutada
inmediatamente:

EXTCMD = TRUE entrada discreta del comando de extension del «NLG»

NGLK1 = TRUE NLG LOCK #1': NLG asegurado: «PS» S11, modo normal

NGDN1 = TRUE NLG DOWN #1: NLG extendido: «PS» S9, modo normal

NLGLK2 = FALSE NLG LOCK #2'5: NLG asegurado: «PS» S12, modo alterno

NGDN2 = TRUE NLG DOWN #2: NLG extendido: «PS» S10, modo alterno
RESULTADO:

La «SSV>» del «NLG>» NO sera energizada, de modo que las «<NLG FWD DOORS»
no cerraran después que el «<NLG» esté «xDOWNLOCKED», segun ecuacion ldgica
del «PSEU» con la cual emite las funciones para la aeronave:

13 «WEIGHT-OFF-WHEELS» (Peso fuera de las Ruedas): sefiales discretas activas, si aeronave esta en el aire.
14 «<POWERED GEAR EXTENSION» (extension/retraccion del tren de aterrizaje en modo normal)
15 «<ALTERNATE GEAR EXTENSION>» (extension de los trenes de aterrizaje modo alterno o de emergencia)
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3. NG Door Sequence Valve

Equation (3A) (EXTCMD * NGLK1 * NGDNI * NGLK2 * NGDN2)

If WOW is True (ref Equation 36) the Equation 3A transitions from True to False if the conditions for
Equation 34 have been False for at least S consecutive seconds, otherwise there is no persistence delay.

Equation (3)
[(RETCMD « (NGLK1 + NGDN1) « (NGLK2 + NGDN2)) + Equation 3A) » LDGINH

3. INDICACION PRIMARIA SEGURA del «NLG»:
EXTCMD = TRUE entrada discreta del comando de extension del «NLG»

NGLK1 = TRUE NLG LOCK #1: NLG asegurado: «PS» S11, modo normal
NGDN1 = TRUE NLG DOWN #1: NLG extendido: «PS» S9, modo normal
NLGLK2 = FALSE  NLG LOCK #2: NLG asegurado: «PS» S12, modo alterno
NGDN2 = TRUE NLG DOWN #2: NLG extendido: «PS» S10, modo alterno
LMPTST1 = FALSE LAMP TEST #1: Prueba de bombilla #1, modo alterno
All XXXX_F = FALSE No todos los sensores fallaron

RESULTADO:

La Indicacion Primaria Segura del «NLG», NO sera iluminada, segin la
ecuacion logica del «PSEU» con la cual emite las funciones para la aeronave:
9. NG Safe Indication

Equation (9)

(EXTCMD »

[(NGDN1 + NGDN1_F) » (NGDN2 + NGDN2_F) « (NGLK1 + NGLK1_F) » (NGLK2 + NGLK2_F))
[(NGDN1 « NGLK1) + (NGDN2 » NGLK2) + (NGDN1 « NGLK2) + (NGDN2  NGLK1)]}
+LMPTST1

The NOSE GEAR SAFE Indication discrete output to the Landing Gear Control and Indication
Panel (LGCIP) is activated whenever EXTEND is commanded and all NG Down, NG Lock
inputs are Near or Faulted and any one pair of NG Down/Lock Sensors are Near OR anytime
the Lamp test 1 discrete input is active.

4. INDICACION PRIMARIA INSEGURA del «NLG»:
EXTCMD = TRUE entrada discreta del comando de extension del «<NLG»

NGLK1 = TRUE NLG LOCK #1: NLG asegurado: «PS» S11, modo normal
NGDN1 = TRUE NLG DOWN #1: NLG extendido: «PS» S9, modo normal
NLGLK2 = FALSE NLG LOCK #2: NLG asegurado: «PS» S12, modo alterno
NGDN2 = TRUE NLG DOWN #2: NLG extendido: «PS» S10, modo alterno
LMPTST1 = FALSE LAMP TEST #1: Prueba de bombilla #1, modo normal
All XXXX_F = FALSE No todos los sensores fallaron

RESULTADO:

La Indicacion Primaria Insegura del «NLG>», SI sera iluminada, segun la

ecuacion légica del «PSEU» con la cual emite las funciones para la aeronave:
12. NG Unsafe Indication

Equation 12A = ((NGDN1 + NGDN1_F) « (NGDN2 + NGDN2_F) » (NGLK1 + NGLK1_F) « (NGLK2 + NGLK2_F)] +
[(NGDN1 « NGLK1) + (NGDN2 + NGLK2) + (NGDN1 » NGLK2) + (NGDN2 « NGLK1))

Equation (12)
(RETCMD « ((NGLKT « (NGLK1_F)) + (NGLKZ » NGLKZ_F) + (NGDN1 « NGDN1_F) + (NGDN2 « NGDNZ_F)))

+(EXTCMD « NOT(Equation 124} }

+ [((NGDN1_F « NGDN2_F) + (NGLK1_F « NGLK2_F))

+ LMPTST1

5. INDICACION ALTERNA SEGURA del «NLG»:
NLGLK2 = FALSE NLG LOCK #2: NLG asegurado: «PS» S12, modo alterno
NGDN2 = TRUE NLG DOWN #2: NLG extendido: «PS» S10, modo alterno
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LMPTST2 = FALSE  LAMP TEST #2: Prueba de bombilla #2, modo alterno
RESULTADO:
La Indicacion Alterna Segura del «NLG>», NO sera iluminada, segun la
ecuacion logica del «PSEU» con la cual emite las funciones para la aeronave:

32. NG Safe (ADI)
Equation (32) (NGLK2 * NGDN2) + LMPTST2

6. CONCLUSION:
El Sistema de indicacion y control del Tren de Aterrizaje, trabajé de acuerdo con su
disefio.

1.18.5 RAP 121 DE INTERES EN LA INVESTIGACION

- 121.2250 Obligaciones del piloto al mando
(c) El piloto al mando tendra la obligacién de notificar:
(2) al explotador (operador de servicios aéreos), al terminar el vuelo, todos los
defectos que note o que sospeche que existan en el avion

- 121.2550 Preparacion de los vuelos
(a) No se iniciara ningun vuelo hasta que no se hayan completado los formularios de
preparacion del vuelo en los que se certifique que el piloto al mando ha comprobado
que:
(1) el avion redne condiciones de aeronavegabilidad y los certificados apropiados (es
decir aeronavegabilidad y matricula) estan a bordo de este.

(e) El piloto al mando no permitira que:

(3) se inutilice 0 apague durante el vuelo ningln registrador de la voz en la cabina de
pilotaje (CVR), a no ser que crea que los datos grabados, que de lo contrario se
borrarian de forma automatica, deban conservarse para la investigacion de incidentes
0 accidentes.

- 121.2850 Registro técnico de vuelo de la aeronave (ITV)
(a) El explotador debe utilizar un registro técnico de vuelo de la aeronave para
registrar todas las dificultades, fallas o malfuncionamientos detectados en la
aeronave.

1.18.6 EXPERIENCIA DEL OPERADOR DE SERVICIOS AEREOS EN EL
MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE

El operador de servicios aéreos LC BUSRE S.A.C., tiene experiencia en el mantenimiento
de las aeronaves DHC-8-400 de BOMBARIER INC,, iniciada el 29-10-2015 y contabilizada
a la fecha del accidente 19-08-18, en casi 34 meses, es decir, proximo a cumplir 3 afos.

1.19 TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES O EFICACES

Las investigaciones se llevaron a cabo siguiendo las normas y métodos recomendados
internacionales del Anexo 13 y por el Documento 9756, Parte I de la Organizacién de
Aviacion Civil Internacional (OACI), también de acuerdo con el articulo 154.1 del Titulo XV

de la Ley de Aeronautica Civil del Pert, Ley N° 27261.

Durante el proceso de investigacion la CIAA establecié contacto con la DGAC-Peru.
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2.  ANALISIS

2.1 GENERALIDADES

Durante el proceso de investigacion, se establecié contacto y se contd con el soporte
técnico de entidades nacionales: DGAC-Per, CORPAC S.A. y el fabricante de aeronaves
“"BOMBARDIER INC.".

Se conté con informacién proveniente de fuentes aceptables como son: Informes
testimoniales y presenciales del Piloto y del Copiloto, del Mecanico de Abordo, del
Despachador, del Supervisor de Turno y del Inspector de Control de Calidad de Turno;
Pruebas en el «COCKPIT» (cabina de tripulacion técnica) de la propia aeronave DHC-8-
400 N-404AV; Asistencia técnica e informacion del Instructor de evaluacion en Simulador
de Aeronaves DHC-8-400 (DASH 8) del Piloto y del Copiloto de la aeronave DHC-8-400
N-404AV accidentada; Informacion proporcionada por el personal especialista de
operaciones y de aeronavegabilidad de la DGAC; e Informacion de andlisis de los
representantes del fabricante de aeronaves “BOMBARDIER INC.”, incluyendo los
manuales correspondientes.

El analisis permitid determinar que la aeronave DHC-8-400 N-404AV estaba
convenientemente certificada, tenia su documentacion en regla y estaba equipada
conforme a las normas vigentes.; las condiciones de peso y balance en el momento del
despegue se encontraban dentro de los limites aprobados; el operador de servicios
aéreos LC BUSRE S.A.C., gestiona las necesidades de aeronavegabilidad continua de la
aeronave, realizandose el mantenimiento de esta, a través de su estacién de reparacion
FAA FAR 145, de acuerdo con su lista de capacidades certificadas por la FAA y aceptadas
por la DGAC-Peru.

El andlisis del accidente se ha centrado en los aspectos operativos y técnicos de
mantenimiento relacionados, para determinar la causa de la ausencia de indicacién de
luz verde de «<DOWNLOCKED>» (extendido y asegurado) del «<NLG» (tren de nariz) en el
«LGCIP» (Panel de Indicacion y Control de los Trenes de Aterrizaje) y en el «ADI»
(indicador alterno de trenes de aterrizaje extendidos y asegurados); asi como, la causa
del desarrollo incompleto del ciclo de extension y aseguramiento del «NLG».

2.2 OPERACIONES DE VUELO
2.2.1 INSTRUCCION /CALI FICACION/EVALUACION/EXPERIENCIA DE
LA TRIPULACION

1. El Piloto y el Copiloto tenian vigentes sus licencias de acuerdo con la normatividad
vigente, se encontraban habilitados y capacitados para la operacién de la aeronave
DHC-8-400 N-404AV y tenian vigentes los aptos médicos correspondientes.

2. El Piloto, al momento del Accidente, cumplia con los requisitos de capacitacion y
entrenamiento, tenia amplia experiencia de vuelo en aeronaves DHC-8-400,
llegando a acumular 1,053:33 hrs. de vuelo.

3. El Copiloto, al momento del Accidente cumplia con los requisitos de capacitacion y
entrenamiento, tenia amplia experiencia de vuelo en aeronaves DHC-8-400:
1,499:24 hrs. de vuelo.

4. El Manual de Operaciones — Parte D CAPACITACION RAP121 Rev. 11 del 06-01-17,
MAN.GO.005 de LC BUSRE S.A.C., aplicable, describe la CATEGORIA DE
INSTRUCCION Y ENTRENAMI,ENTO INICIAL y la CATEGORIA DE INSTRUCCION Y
ENTRENAMIENTO PROMOCION (UPGRADE), para el personal involucrado en las
operaciones aéreas de la LC BUSRE S.A.C., involucran tres modalidades: Instruccion
en Tierra, Entrenamiento en Simulador de Vuelos y/o Entrenamiento en Vuelo.
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5. El entrenamiento en SIMULADOR DE VUELOS se orienta a que el Piloto y el Copiloto,
se encuentren familiarizados con la operacién general de la aeronave, las maniobras
en situaciones normales, no normales y de emergencia.

6. En el caso del Piloto, fue examinado, cinco meses aprox.; antes del suceso, en el
SIMULADOR DE VUELQS del centro de entrenamiento "FLIGHT SAFETY" (FAA 1147)
Nivel D, Toronto — Canada con certificacién de la autoridad de aviacion civil USA.
FAA-1147, en la posicion de «PIC» (Piloto al Mando), para su EVALUACION y
CALIFICACION, tanto en la CATEGORIA DE INSTRUCCION Y ENTRENAMIENTO
INICIAL como en la CATEGORIA DE INSTRUCCION Y ENTRENAMIENTO
PROMOCION (UPGRADE), recibiendo el calificativo de Satisfactorio y Standard
respectivamente.

7. En el caso del Copiloto, fue examinado, siete meses aprox.; antes del suceso, en el
SIMULADOR DE VUELOQS del citado centro de entrenamiento "FLIGHT SAFETY", en
la posicion de «SIC» (Segundo al Mando 0 Copiloto), para EVALUACION de sus
COMPETENCIAS, en la CATEGORIA DE INSTRUCCION Y ENTRENAMIENTO INICIAL
y efectuar su EVALUACION RECURRENTE/PERIODICA en la CATEGORIA DE
INSTRUCCION Y ENTRENAMIENTO PROMOCION (UPGRADE), recibiendo el
calificativo de Satisfactorio y Standard respectivamente.

8. En razon que los formatos DGAC-0O-009 SIM de la DGAC y GO.105 de la Cia. LC
BUSRE S.A.C., no precisan el detalle del entrenamiento en el SIMULADOR DE
VUELOS, respecto a las practicas de la «<ALTERNATE GEAR EXTENSION», se ubicd
y solicito al Instructor designado por el operador LC BUSRE S.A.C., durante la ultima
evaluacién en simulador de aeronaves DHC-8-400 (DASH 8) en el citado centro de
entrenamiento "FLIGHT SAFETY", efectuar las aclaraciones respectivas. Al respecto,
preciso lo siguiente:
= Si bien no esta explicita en los formatos referidos, la practica «<ALTERNATE GEAR

EXTENSION>» se realiza en el SIMULADOR DE VUELOS.

» Esta practica se realiza por «HYDRAULIC FAILURES» (Fallas Hidraulicas) o de
otra naturaleza que impida la extension normal «<POWERED GEAR EXTENSION>.
= El «<AFM» y el QRH «ALTERNATE GEAR EXTENSION» de DHC-8-400, precisan:

v “se debe tirar (jalar) hacia arriba la maneta de liberacion del «NLG», para
verificar que ambas «NLG FWD DOORS» estén abiertas y que se encuentre
fluminada la luz de aviso de color verde qgue indica «NLG DOWNLOCKED>",

v’ “la fuerza para tirar (jalar) la maneta de liberacion sera significativamente mas
alta que la experimentada durante las practicas de «ALTERNATE GEAR
EXTENSION». La fuerza requerida para liberar el «NLG UPLOCKED» (tren de
nariz retractado y asegurado) puede llegar a ser tan alta como 41 kgs. (90
1bs.), lo cual, puede requerir un esfuerzo repetido de tirar la maneta, para
alcanzar la indicacion «NLG DOWNLOCKED» (tren de nariz extendido y
asegurado)’.

» En las verificaciones de Proficiencia de los Inspectores DGAC, se efectlian
mandatoriamente las revisiones de la «ALTERNATE GEAR EXTENSION» por
piloto, las cuales llegan a un promedio de tres revisiones.

Por lo mencionado en el presente acapite 2.2.1:

Se evidencia que la instruccion, calificacion y evaluacion del Piloto y Copiloto, en la
aeronave DHC-8-400 y particularmente en la «ALTERNATE GEAR EXTENSION», no
fueron parte de la cadena causal que produjera el accidente, por lo cual, se considera
gue no fueron factores contribuyentes.
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2.2.2 PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

Se ha efectuado un analisis de los procedimientos empleados por la tripulacién, durante
las extensiones de los trenes de aterrizaje tomando como referencia el manual de
operaciones del operador de servicios aéreos Cia. LC BUSRE S.A.C.: MAN.GO.033 QRH
D84-M400 Rev-38 o «QRH», el «<AFM» y el «BOMBARDIER AEROPLANE OPERATING
MANUAL - AOM», determinandose lo siguiente:

2.2.2.1 PRIMERA ACCION: DESCENSO a SPHO

1. Luego que la tripulacion mueve la «LANDING GEAR LEVER» del «LGCIP» (Panel de
Indicacién y Control de Trenes de Aterrizaje de la Aeronave) a posicion «xDOWN»,
aplicando la «<POWERED GEAR EXTENSION», observan:

» LUCES VERDES para los «MLG-LH» y «MLG-RH», sefial visual que indica trenes
«DOWNLOCKED».
» LUZ ROJA para el «NLG», sefial visual que indica tren «<KNOT DOWNLOCKED».

2. La tripulacién observa que lampara de aviso «NLG» del «ADI» estaba «OFF», sefal
visual que indica «<NLG» «NOT DOWNLOCKED>.

3. La tripulacion analiza la situacion y decide retornar a SPIC, sin efectuar la
«ALTERNATE GEAR EXTENSION», por falta de condiciones meteoroldgicas ideales
para efectuar un «holding» y la ausencia de combustible de recarga en SPHO.

4. La tripulacion mueve la «LANDING GEAR LEVER» del «LGCIP» a posicién «UP», sin
reportar alguna observacion.

5. Durante el retorno a SPIC, se efectud un «briefing» en el «COCKPIT», donde:

» El Mecanico de A Bordo comento sobre la posibilidad de que sea solo indicacién
y que el «NLG» si iba a asegurar.

» La tripulacién descarta que pudiera ser solo problema de indicacién.

» La tripulacién revisa el «QRH» repasando todas las listas de procedimientos
normales y no normales.

» La tripulacién se compromete a estar alertas en caso de ser necesaria la
«ALTERNATE GEAR EXTENSION>.

2.2.2.2 SEGUNDA ACCION: DESCENSO a SPIC

1. Luego que la tripulacion mueve nuevamente la «LANDING GEAR LEVER» del
«LGCIP» a posicion «DOWN», aplicando la «POWERED GEAR EXTENSION», la
tripulacion dirige su mirada a las luces del «LGCIP», observan:

» LUCES VERDES para los «MLG-LH» y «MLG-RH», sefial visual que indica trenes
«DOWNLOCKED».
» LUZ ROJA para el «NLG», sefial visual que indica tren «<NOT DOWNLOCKED>.

2. La tripulacién mueve la «LANDING GEAR LEVER» del «LGCIP» a posicion «UP», sin

reportar alguna observacion.

2.2.2.3 TERCERA ACCION: DESCENSO Y ATERRIZAJE en SPIC

1. El Piloto dispuso repasar la lista de tareas que dispone el QRH «ALTERNATE GEAR
EXTENSION» y bajo su confirmacion, dispuso que el Copiloto ejecutara la lista.

2. El Piloto mueve la «LANDING GEAR LEVER» del «LGCIP» a posiciéon «DOWN>».

3. El Copiloto, inhibe el sistema hidraulico mediante el movimiento del interruptor de
«LANDING GEAR SELECTOR INHIBIT>» (inhibicion del selector de tren de aterrizaje),
abre la compuerta del panel del techo del «COCKPIT» y tira de la maneta para
extender los «MLG-LH» y «MLG-RH» en modo alterno o de emergencia
«ALTERNATE GEAR EXTENSION»; asimismo, abre la «ALTERNATE GEAR
EXTENSION DOOR» del piso del «COCKPIT» (entre el asiento del piloto y copiloto)
y tira de la maneta para extender el «NLG», observando que:
= LUCES AMBAR para las lamparas «L DOOR» y «R DOOR» en el «LGCIP», sefial

visual que indica compuertas del «MLG-LH» y «MLG-RH» abiertas.
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» LUCES VERDES para las lamparas «LEFT» y «RIGHT» en el «LGCIP», sefial visual
que indica trenes «MLG-LH» y «MLG-RH» respectivamente, «xDOWNLOCKED».

» LUZ AMBAR para la lampara «N DOOR» en el «LGCIP», sefial visual que indica
compuerta del «<NLG» abierta.

» LUZ ROJA para la lampara «<NOSE» en el «LGCIP», sefial visual que indica tren
«NLG» «NOT DOWNLOCKED».

= La tripulacion, no menciona en sus informes:
v Emisién de algin mensaje en el Panel de Fallas del «COCKPIT».
v Situacion de la ldmpara de aviso de la «ADI» para confirmar visualmente si el

«NLG» estaba nuevamente en «NOT DOWNLOCKED».

4. La tripulacion, quiso despejar sus dudas y realizo un «LOW PASS» (pasaje a baja
altura) frente a la TWC SPIC. El ATC le indica que visualizaban que el «MLG-LH» y
el «MLG-RH» estaban «DOWN» y que respecto al «NLG», no lo visualizaban
«DOWN», solo observaban sus respectivas «NLG FWD DOORS» abiertas,
confirmando lo que indicaban las sefales visuales de iluminacién en el «COCKPIT».

5. Ante esto, la tripulacidn efectta un aterrizaje de emergencia en SPIC, con los «MLG-
LH» y «MLG-RH» en posicién «kDOWNLOCKED» y su «NLG» en posicion «UP».

6. El aterrizaje de emergencia fue satisfactorio; por la técnica empleada por la
tripulacion, para lograr que la aeronave sufriera el minimo dafo posible, a pesar,
que el «NLG» estaba en posicion «UP».

2.2.24 ANALISIS COMPLEMENTARIO

1. La tripulacién no tiene forma de visualizar, si fisicamente los «<MLG» y el «NLG»
pasan de la posicién «UPLOCKED» a la posicion «xDOWNLOCKED» o viceversa.

2. La tripulacion no tiene a su disposicion alguna sefal visual o audible, que le confirme
si fisicamente los «MLG» y el «NLG» pasan de la posicion «UPLOCKED> a la posicion
«DOWNLOCKED>» o viceversa.

3. La tripulacién ha sido entrenada para confirmar las posiciones «UP»/«UPLOCKED»
0 «DOWN»/«DOWNLOCKED» de los «MLG» y el «NLG», Unicamente mediante la
visualizacion de las luces ubicadas en el «LGCIP» y alternativamente mediante la
visualizacion de la iluminacion del sistema de indicacion «ADI» ubicado en la
«ALTERNATE GEAR EXTENSION DOOR».

4. Elvuelo inmediatamente anterior, del mismo dia 19-08-18, no evidencio alguna falla
del sistema de extensién y repliegue de los trenes de aterrizaje.

Por lo mencionado en el presente acapite 2.2.2:

Se evidencia que los procedimientos operacionales seguidos por la tripulacion, respecto
a la ejecucion de la «<ALTERNATE GEAR EXTENSION», probablemente fueron parte de
la cadena causal que origino el desarrollo incompleto del ciclo de extension vy
aseguramiento del «NLG»; por lo cual, se considera probable factor contribuyente.

2.2.3 CONDICIONES METEOROLOGICAS
Las condiciones meteoroldgicas no se consideran un factor contribuyente.

2.2.4 CONTROL DE TRANSITO AEREO
El control de transito aéreo no se considera un factor contribuyente.

2.2.5 COMUNICACIONES

Las comunicaciones no se consideran un factor contribuyente.

2.2,6 AYUDAS PARA LA NAVEGACION
Las ayudas a la navegacion no se consideran un factor contribuyente.
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2.2.7 AERODROMO

La pista de aterrizaje del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez de Lima (SPIC) no fue
un factor contribuyente para la ocurrencia del accidente.

Sin embargo, es importante indicar que la no disponibilidad de equipos especiales para
la remocidon de aeronaves inutilizadas por parte de LAP, generd que el operador LC
BUSRE S.A.C. tuviera que buscar otras formas alternas para lograr colocar el «<NLG» de
la aeronave accidentada DHC-8-400 N404AV en posicion «DOWNLOCKED» con el
proposito de retirar la aeronave de la pista. Esta carencia causd que se interrumpieran
las operaciones aéreas y se presentaran atrasos en los horarios programados y
aterrizajes en aeropuertos alternos, mientras se resolvia el problema del bloqueo de la
Unica pista de SPIC.

Por lo mencionado en el presente acapite 2.2.7:

Se evidencia que el aerédromo no fue un factor contribuyente; sin embargo, la ausencia
de equipos especiales para la remocion inmediata de aeronaves inutilizadas, impide su
retiro oportuno de la pista de aterrizaje de SPIC, impidiendo el transito de aeronaves
que deben despegar y aterrizar, por lo cual, se ven obligadas a orbitar/dirigirse a otro
aeropuerto o permanecer en tierra, respectivamente, afectando colateralmente a los
pasajeros y al costo de operacidon de las aerolineas, constituyendo un factor de riesgo
para el desarrollo de las operaciones aéreas en SP]C.

2.2.8 REGISTRADORES DE VUELO
2.2.8.1 REGISTRADOR DE DATOS DE VUELO — FDR

Del analisis efectuado a la informacion factual obtenida de la descarga y decodificacion
del Registrador de Datos de Vuelo de Acceso Rapido — MQAR vy del FDR, se evidenciaron
los siguientes eventos particulares relacionados directa e indirectamente con el movimiento
de la «LANDING GEAR LEVER» efectuado por la tripulacién de la aeronave DHC-8-400 N-
404AV, en relacion con la respuesta mecanica del «NLG» y los «<MLG», durante la ejecucion
de la «<POWERED GEAR EXTENSION» en la PRIMERA y SEGUNDA ACCION de descenso
a SPHO y SPIC respectivamente, y durante la gjecucion de la «ALTERNATE GEAR
EXTENSION» en la TERCERA ACCION de descenso y aterrizaje en SPIC:

1. PRIMERA ACCION: DESCENSO a SPHO con «POWERED GEAR EXTENSION»
= Al moverse la «\LANDING GEAR LEVER» a posicién «<DOWN», los «MLG» e inclusive
el «NLG» reaccionaron fisicamente, reubicandose en posicién «DOWNLOCKED».
= Luego de 36 segundos aprox., al moverse la «<LANDING GEAR LEVER» a posicion
«UP», los «<MLG» e inclusive el «<NLG» reaccionaron fisicamente, reubicandose en
posicién «UPLOCKED».
= En esta primera accion, los «MLG» y el «NLG» reaccionaron fisicamente en forma
coherente con el movimiento de la «LANDING GEAR LEVER».
2. SEGUNDA ACCION: DESCENSO a SPIC con «POWERED GEAR EXTENSION»
= Al moverse nuevamente la «LANDING GEAR LEVER» a posicion «DOWN», los
«MLG» e inclusive el «NLG» reaccionaron fisicamente, reubicandose en posicion
«DOWNLOCKED».
= Luego de 51 segundos aprox., al moverse la «<LANDING GEAR LEVER» a posicion
«UP», los «MLG» e inclusive el «NLG» reaccionaron fisicamente, reubicandose en
posicion «UPLOCKED».
= En esta primera accion, los «MLG» y el «NLG» reaccionaron fisicamente en forma
coherente con el movimiento de la <LANDING GEAR LEVER».
3. TERCERA ACCION: DESCENSO Y ATERRIZAJE en SPIC con «ALTERNATE GEAR
EXTENSION»
= Luego de 28 segundos aprox., se mueve nuevamente la <LANDING GEAR LEVER»
a posicion «DOWN>», con lo cual, se iniciaba el procedimiento QRH «ALTERNATE
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GEAR EXTENSION».

= los «MLG» reaccionaron fisicamente, reubicandose en la posicién
«DOWNLOCKED»; sin embargo, el «NLG» no reacciono fisicamente,
manteniéndose en posicién «UP».

= Ante esta situacion de posible «<NOT DOWNLOCKED> del «NLG», se aprecia que la
aeronave efectlia un «<LOW PASS».

= A las 22:47:23 UTC (17:47:23 hora local), luego de 35 minutos aprox. de haber
iniciado el procedimiento QRH «ALTERNATE GEAR EXTENSION» la tripulacién
aterriza con los «<MLG» «DOWNLOCKED» y el «<NLG» «UP».

2.2.8.2 REGISTRADOR DE VOCES DE CABINA — CVR

Los datos del CVR, NO contribuyeron a la investigacion, por registrarse transmisiones
desconocidas que no aportaban a la investigacion del evento; lo cual, evidenciaba que el
Piloto de la aeronave DHC-8-400 N-404AV o el personal de mantenimiento, no cumplieron
con lo dispuesto en la RAP 121.2250 acapite (e) (3).

Por lo mencionado en el presente acapite 2.2.8:

El FDR ha reflejado exactamente que ante el movimiento de la «LANDING GEAR LEVER»
a posicion «DOWN>», al aplicar el modo normal «<POWERED GEAR EXTENSION», los tres
trenes de aterrizaje reaccionaron como se esperaba, moviéndose a posicion
«DOWNLOCKED»; sin embargo, al aplicar el modo alterno o de emergencia «<ALTERNATE
GEAR EXTENSION», el «NLG» estuvo «NOT DOWNLOCKED>, evidenciandose algln tipo
de problema que impidid que el «NLG» estuviera «DOWNLOCKED» para aterrizar,
ratificandose que probablemente, la falla 0 mantenimiento inadecuado de alguna parte
relacionada a la «<ALTERNATE GEAR EXTENSION» o algin procedimiento operacional,
fueron parte de la cadena causal que produjera el accidente, por lo cual, se consideran
factores contribuyentes.

2.3 AERONAVE
2.3.1 MANTENIMIENTO

Al efectuar la revisidn y evaluacion de la documentacién técnica de la aeronave DHC-8-
400 N-404AV, se constatd que cuando ocurrié el accidente; en términos generales, la
aeronave y todos sus componentes se encontraban en condicion de aeronavegabilidad
y con potencial suficiente de horas disponibles para realizar sus operaciones.

2.3.1.1 SISTEMAS DE LA AERONAVE

1. SISTEMA DE CONTROL DE EXTENSION Y RETRACCION DE LOS TRENES DE

ATERRIZAJE

a. Una luz de advertencia «LDG GEAR INOP» (Tren de Aterrizaje inoperativo) es
presentada en el Panel de Fallas del «COCKPIT» en el caso de mal
funcionamiento del sistema. La tripulacidon no menciona en sus informes si
lograron observar alguna luz en el Panel.

b. Para que una «ALTERNATE GEAR EXTENSION» pueda ocurrir, en el caso del
«NLG», las dos «NLG FWD DOORS» y los seguros de bloqueo a posicion
retractado, deben estar abiertos. El «<NLG» caera libremente a la posicion
«DOWNLOCKED>» con la ayuda del flujo de aire sobre el fuselaje.

2. «PROXIMITY SENSOR ELECTRONICS UNIT» — «PSEU»

(Unidad Electronica de Sensores de Proximidad de la aeronave)

a. Dos de las principales funciones del «PSEU» son: monitorear/operar las luces
indicadoras de «POWERED GEAR EXTENSION & RETRACTION» vy el
«UPLOCKED» / «DOWNLOCKED» para otros sistemas.

b. El «<NLG» tiene 04 «PS»; relacionados directamente a la causa del evento:
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= «POWERED GEAR EXTENSION» (sistema principal o sistema 1):

S09 (NGDN1) «NLG» extendido) y S11 (NGLK1) «NLG» asegurado)

= «ALTERNATE GEAR EXTENSION» (sistema alterno o sistema 2):

S10 (NGDN2) «NLG» extendido) y S12 (NGLK2) «NLG» asegurado)

3. «LOGIC EQUATIONS>»
Las «LOGIC EQUATIONS» utilizan su memotécnica operacional, mostrando el estado
reportado por el componente. Por ejemplo, si la sefial de entrada continua de un «PS»
esta en condicién «NEAR» significa «TRUE» (verdadero).
4., «PROXIMITY SENSOR SYSTEM» — «PSS»
Tiene las siguientes funciones:

a. «LGC» (CONTROL del TREN DE ATERRIZAJE)

= CIERRE de las COMPUERTAS de los Trenes de Aterrizaje:

- La «DOOR SEQUENCE VALVE» (Valvula de Secuencia de Compuerta) para
los «<MLG» y «NLG» controla el cierre de la compuerta.

- Los «PS» para «DOWN» y «LOCK» en «POWERED GEAR EXTENSION» y
«ALTERNATE GEAR EXTENSION» para el «NLG»: S09, S10, S11 y S12,
son usados para cerrar las compuertas.

- Las compuertas son cerradas cuando el tren de aterrizaje esta
«DOWNLOCKED», y cuando el tren de aterrizaje esta «UPLOCKED». Las
compuertas de tren de aterrizaje estan Unicamente abiertas, cuando el
tren de aterrizaje esta en transito.

= EXTENSION y RETRACCION de los Trenes de Aterrizaje

b. «LGI» (INDICACION de los Trenes de Aterrizaje — MODO NORMAL)

= Abastece de sefiales de salida discretas al «LGCIP».

» Monitorea: Posicién de las compuertas (abierto y cerrado), Seguridad
(extendido y asegurado) y Posicién insegura (en transito).

* Dos «PS» monitorean el estado del «NLG» en posicion «<xDOWNLOCKED>»:

- Un «PS» sensa si se encuentra «<DOWN» y otro si se encuentra «LOCK».

- Si los «PS» muestran que el «NLG» esta en la posicion «DOWN» vy
«LOCK», la luz verde en el «LGCIP» vendra a «ON»,

- Sila «LANDING GEAR LEVER» esta en posicion de extension y el «<NLG»
NO esta extendido y asegurado, la luz roja en el «<LGCIP» vendra a «ON»
(encendida).

- Si la «LANDING GEAR LEVER» esta en posicion de retraccion y los «PS»
muestran que el «NLG» NO esta retractado y asegurado, la luz roja de
“insegura” en el «LGCIP» vendra a «<ON».

c. «ADI» (INDICACION de EXTENSION y ASEGURADO de los Trenes de Aterrizaje

— MODO ALTERNO)

= Abastece otra indicacidn visual del estado de «xDOWNLOCKED» del tren de
aterrizaje.

* La tripulacion consulta el «ADI» si la funcidon de la indicacion primaria
presenta una condicion de “insegura” o “trenes en discrepancia”. El «ADI»
es una funcion aislada desde que se usa diferentes «PS».

*= La funcion «ADI» monitorea las condiciones que siguen: «MLG-LH»
«DOWNLOCKED», «MLG-RH» «DOWNLOCKED» y «NLG» «DOWNLOCKED».

5. DETECCION DE FALLAS DE LA «PSEU»

El software de la «<PSEU» usa las sefiales de entada de los «PS» desde todos los canales
del «PSC» (Acondicionador de Sefial de Proximidad) para descubrir cual modo de
operacion «PSEU» usar. Si uno o mas canales del «PSC» fallan y no dan informacion
valida al «BITE» (Equipamiento de Prueba en Aeronave) o esta en modo interrogacion,
el circuito légico de prueba no sera efectuado.
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6. «PS» y «TARGETS»
= Los «PS» son dispositivos sellados y tienen reluctancia variable:

v" Cuando un «TARGET» se mueve en una posicion cercana a la cara del «PS», la
inductancia del «PS» se incrementa a un valor donde la «PSEU» encuentra una
condicion de «TARGET» denominada «NEAR».

v" Cuando un «TARGET» se mueve hacia afuera del «PS», la inductancia del «PS»
disminuye a un valor donde la «PSEU» encuentra una condicion de «TARGET»
denominada «FAR».

= La «PSEU» usa la condicion «NEAR» y «FAR» para l6gicamente encontrar la condicion
de estos y dar la sefial de salida discreta desde la «PSEU».

= Se debe reemplazar un «PS» cuando este es «no serviceable». NO se puede reparar
los «PS». Si un «PS» resulta «no serviceable», la «PSEU» predetermina el «PS» a su
modo seguro de falla (modo aire) o ignora aquel «PS» y usa los «PS» no fallados para
hacer la funcidn cuando la sefial de entrada del «PS» redundante esta disponible.

7. FALLA de los «PS»

La mayoria de falla de los «PS» son causadas por falla del cableado o «RIGGING» del

«PS». Los tres mensajes de falla basicos para la falla de un «PS» son: «PS» “SHORT"”

(Corto Circuito) en cableado desde «PSEU» al «PS» o en el mismo «PS», es muy inusual

un «PS» en corto; «PS» “"OPEN" (Circuito Abierto) en cableado desde «PSEU» al «PS» o

en el mismo «PS», es muy inusual un «PS» abierto; y, «PS» “UNREASONABLE"” (No

Razonable), si un «PS» no coincide con el modo de operacion de la aeronave. El

«RIGGING» incorrecto del «PS», es la causa mas probable para este tipo de falla.

2.3.1.2 ANALISIS DEL «CAMP» (PROGRAMA DE MANTENIMIENTO DE
AERONAVEGABILIDAD CONTINUA) Y OTROS

1. Por estar relacionado al caso en investigacion, en cuanto al tren de aterrizaje (ATA
32). Luego de revisar los registros de cumplimiento, se ha evidenciado, falta de
informacion de cumplimiento de los siguientes componentes o accesorios, que
potencialmente podrian estar relacionados con la causa-raiz:

» Tarea 323400-202: INSPECCION DETALLADA del
Conjunto del cable de liberacion del bloqueo de la compuerta del sistema
«ALTERNATE GEAR EXTENSION» del «NLG».
Intervalo: 12,000 Hrs. / 120 meses (lo que se cumpla primero)
* Tarea 326100-201: VERIFICACION OPERACIONAL del
Panel del «BITE» de interrogacién de la «PSEU»
Intervalo: 6,000 Hrs. / 60 meses (lo que se cumpla primero)

2. La «AD» CF-2018-01 emitida por la «TCCA» en enero 2018; que probablemente no
esté relacionada con el presente accidente, tiene por objeto mitigar el riesgo de
aflojamiento de los mecanismos de aseguramiento del «NLG» para evitar su colapso
al hacer contacto con la pista de aterrizaje; sin embargo, siendo una aeronave de
matricula de los Estados Unidos de Norteamérica: N, no se encuentra considerada
dentro de las exigencias requeridas por la NTSB, al operador LC BUSRE S.A.C. de la
aeronave DHC-8-400 N-404AV.

2.3.1.3 ANALISIS DEL AISLAMIENTO DE FALLAS

Del analisis de lo indicado en el MANUAL DE AISLAMIENTO DE FALLAS - FIM DHC-8-400
y el MANUAL DE MANTENIMIENTO - AMM DHC-8-400 se evidencia lo siguiente:

1. La tarea 32-34-01-810-804 del FIM DHC-8-400, relacionada a la ausencia de
indicacion del «NLG» en el «ADI», es una de las que mas se acerca a la falla
reportada por la tripulacion de la aeronave accidentada. Esta tarea precisa que:
= Su origen, es el mal funcionamiento del «PS» S10 o S12.
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= Las «NLG FWD DOORS» pueden estar abiertas, pero NO AFECTAN LA
EXTENSION del «NLG».

= Se debe recuperar y confirmar el mensaje de falla registrado en la «PSEU» y
luego borrarlo, para evitar que bloquee el desempefio normal de los sistemas de
extensidn y retraccion de los trenes de aterrizaje.

= Se efectle el procedimiento de pruebas operacionales para solucionar la falla y
Si persiste, recuperar nuevamente el mensaje de falla registrado en la «PSEU».

» Se aisle la falla, observando los mensajes que se pueden presentar en la «<PSEU»:
v’ Falla de «PS» S10 / S12 por estar ABIERTO
v Falla de «PS» S10 / S12 por estar CORTO
v Falla no razonable de «PS» S10 / S12 por estar «FAR»

v’ Falla no razonable de «PS» S10 / S12 por estar «<NEAR»

v Falla del circuito eléctrico «PSEU» - «ACU» (DINO1B) por estar ABIERTO
Luego, re-dirigirse al procedimiento correspondiente, establecido en las tareas del
FIM DHC-8-400.

» Los procedimientos establecidos en las tareas del FIM DHC-8-400, tienen en
comun las siguientes consideraciones técnicas:

v Asegurar que el «TARGET» y el «BRACKET» que sostiene el «PS», no estén

danados;

v’ Efectuar el «<RIGGING» del «PS» correspondiente y cerrar;

v Si la falla continua, remplazar el «PS» y cerrar;

v Si la falla continua, remplazar la «<PSEU» y cerrar;

v Si la falla continua, verificar el cableado por fallas a tierra y resistencia del

aislamiento entre el «PS» respectivo y la «PSEU.

v" Si el cableado es inservible, repararlo y cerrar.

2. Es especialmente importante indicar que:

= Para encontrar la causa de la falla, se debe recurrir en ler. lugar a tomar
conocimiento del reporte de la tripulacién y en 2do lugar a interrogar a la «<PSEU»
mediante el panel del «BITE» para ubicar el mensaje de falla. En este caso de
investigacion, se desconoce el mensaje de falla.

» El «<RIGGING» es un procedimiento muy importante que se debe realizar, antes
de reemplazar el «PS», la «<PSEU» y de reparar o cambiar el cableado de conexién
«PS» - «PSEU». Esta tarea, implica: ajuste previo de los «PS» implicados,
mediante calibradores del «GAP»: «PS» - «TARGET», NO MAGNETICOS o de
ACERO INOXIDABLE, porque de lo contrario, la inductancia del «PS» aumentaria,
fallando a condicién «FAR» y bloqueando la «PSEU». Para restablecerlo se debera
desconectarlo/conectarlo de la energia eléctrica.

2.3.14 ANALISIS DE LAS TAREAS DE INSPECCION Y MANTENIMIENTO
ANTERIORES AL VUELO

1. Lainspeccion de Pre-Vuelo efectuada el dia del accidente y valida para garantizar a
aeronavegabilidad continua de los vuelos del dia de la aeronave DHC-8-400 N-
404AV, no contempla la verificacidn de las luces de los trenes de aterrizaje «MLG»
y «NLG» en el «LGCIP», ni en el «ADI»; tampoco la verificacion de los «PS».

2. Sin embargo, como lo han precisado el Mecanico de A Bordo y la Tripulacién Técnica,
durante la llegada de la tripulacion técnica a la aeronave para operar el 3er vuelo,
el mecanico estuvo trabajando en la ".. /impieza y ajuste de un «PS» ... ”que estaba
afectando la iluminacion en el «<LGCIP» y en el «ADI, sefales visuales que indican
posicion «kDOWNLOCKED» del «NLG».

3. En el RTV N° 007064 del 19-08-20, correspondiente al 3er vuelo, en que ocurrio el
accidente, no se efectué en el casillero «FLIGHT DISCREPANCIES (PIREP) /
GROUND ITEM» (discrepancias de vuelo por el piloto / items de tierra) el registro
que explicara el alcance de la citada ".. /impieza y ajuste de un «PS» ...”comunicada
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verbalmente por el Mecanico de A Bordo a la tripulacion, lo cual, se contrapone a lo
indicado en la RAP 121.2850 REGISTRO TECNICO DE VUELO acapite (a), y a lo
indicado en la RAP 121.2250 PREPARACION DE LOS VUELOS acapite (a) (1).

4. La tripulacidn efectud satisfactoriamente la prueba de iluminacidn correcta de la
posicion del «<NLG» en «DOWNLOCKED», tanto en el «LGCIP» como en el «ADI».

5. Se revisd el RTV N° 007064 del 19-08-20, correspondientes al ler y 2do vuelo,
previos al 3er vuelo del accidente, donde se observod la inexistencia de alguna
anotacion en el casillero «<FLIGHT DISCREPANCIES (PIREP) / GROUND ITEM».

6. De acuerdo con lo indicado por el Copiloto, también se revisé el RTV N° 007044 del
13-08-20 por el vuelo SPJC-SPAS-SPQT-SPAS-SPIC, donde también se encontraba
como «SIC», porque fue testigo de que otro Mecanico de A Bordo también habia
trabajado en la limpieza y ajuste de un «PS» que estaba afectando la iluminacién
correcta de la posicion del «<NLG» en «DOWNLOCKED», pero, tampoco se registro
en el casillero «<FLIGHT DISCREPANCIES (PIREP) / GROUND ITEM».

7. Se le solicito al Mecanico de A Bordo, mayores precisiones del alcance del trabajo
efectuado durante la “... limpieza y ajuste de un «PS» ...”, antes del 3er vuelo en
que ocurrié el accidente. Indico lo siguiente:
= Cumplié funciones de Mecanico de A Bordo en los tres vuelos del dia 19-08-20.

Los dos primeros vuelos se desarrollaron sin ninguna discrepancia.
= Después del 2do vuelo, se mantuvo dentro de la aeronave sin energia externa,
esperando el 3er vuelo. Al energizar la aeronave, se observa la iluminacién
errénea de luz roja de la posicion del «<NLG» en «xDOWNLOCKED» en el «LGCIP>.
= Reporta la falla al Supervisor del Turno de Mantenimiento, quien le indica que
limpie los «PS» y efectle la prueba de luces.
= Limpio con «CONTACT CLEANING», los «PS» siguientes (observar grafico):
v’ S12, sefial de «NLG» «LOCKED» en «ALTERNATE GEAR EXTENSION», y
v’ S11, sefial de «<NLG» «LOCKED» en «POWERED GEAR EXTENSION»
Indico que los limpio, porque: ".. podrian estar con barro o suciedad ...”, en razén
que el dia anterior la aeronave habia operado en la pista del aerodromo de
MALVINAS (SPWT), donde podrl'an haberse contaminado de suciedad.

TARGET

S12

= No lo registro en el RTV, porque a su criterio se trataba de un "..
de limpieza ...”; que no implicaba desarmado.

» Ratificd los hechos mencionados por la tripulacién técnica durante la falla en
vuelo, agregando que la luz ambar de compuerta abierta del «NLG» se mantuvo
encendida y la luz roja del «NLG» también se mantuvo encendida. Ademas, indico
que, por el sonido escuchado en las aproximaciones a SPHO y SPIC, a su parecer,
luego de que la tripulacion mueve la «LANDING GEAR LEVER» a
«DOWNLOCKED», el «<NLG» se encontraba en posicion «DOWN».

servicio menor
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= Sus funciones se circunscriben Unicamente a labores en tierra en la aeronave,
poniéndose en condicion de observador de los procedimientos y empleo del
«QRH>» por parte de la tripulacion técnica, por ejemplo, durante las acciones para
superar la falla tanto en la aproximaciéon a SPHO como a SP]C.

* No cuentan con una lista de verificacion o similar para efectuar sus funciones en
tierra en la aeronave.

8. Los Informes entregados por el Supervisor del Turno de Mantenimiento y el Jefe de
Control de Calidad del Turno de Mantenimiento, indican no haberse enterado de la
falla de iluminacién errénea de la posicion del «NLG» en «xDOWNLOCKED», en el
«LGCIP» de la Aeronave DHC-8-400 N-404AV, antes de iniciar el 3er vuelo.

9. De la busqueda del archivo histérico de servicios de inspeccion, mantenimiento y
reparacion de la aeronave DHC-8-400 N-404AV, se demuestra la existencia de
problemas con la regulacion del «GAP» «PS» - «TARGET» el 12-07-13, que
demandaron:
= Regulacion del «PS» S11 (NLGK1), destinado a indicar la posicion

«DOWNLOCKED» del «NLG» para «POWERED GEAR EXTENSION», porque la
tolerancia del «GAP»: «PS» S11 - «TARGET» estaba muy «FAR», conforme a lo
previsto en el AMM DHC-8-400 del fabricante.

= Reemplazo del «PS» S12 («NLGK2»), destinado a indicar la posicion
«DOWNLOCKED» del «NLG» para «<ALTERNATE GEAR EXTENSION», porque su
indicacion, no cambiaba de «NEAR» a «FAR», como esta previsto en el AMM
DHC-8-400 del fabricante.

* Pruebas de interrogacion del «PSEU» mediante el «BITE» para detectar la
inexistencia de mensajes de falla y el «RIGGING» correspondiente, entre otros,
con lo cual, cumplieron con lo indicado en el AMM DHC-8-400, garantizando la
regulacion y el reemplazo efectuados.

2.3.1.5 ANALISIS DE LAS TAREAS DE INSPECCION Y MANTENIMIENTO
POSTERIORES AL SUCESO DE LA AERONAVE DHC-8-400 N-
404AV

1. POR LA CiA. LC BUSRE S.A.C.

* Luego del aterrizaje en SPIC, evacuacién de pasajeros, control de la situacion por
parte de la Seguridad y el SEI de LAP y autorizacion de la CIAA, el personal de
mantenimiento y control de calidad del operador LC BUSRE S.A.C.:

v' Verificd que la aeronave estaba apoyada sobre la estructura del fuselaje
delantero en la zona del «NLG», las compuertas del «NLG» ausentes, el «NLG»
totalmente retractado en su alojamiento, entre otros.

v Verificd que la «LANDING GEAR LEVER», estaba en posicion «DOWN>, el
interruptor «LANDING GEAR INHIBIT» estaba en posicién «INHIBIT» y la
«ALTERNATE GEAR RELEASE DOOR» del techo del «COCKPIT» estaba abierta,
al igual que la «<ALTERNATE GEAR EXTENSION DOOR».

v' Tird, sin mayor esfuerzo, la <ALTERNATE NLG RELEASE HANDLE>» ubicada en
la «<ALTERNATE GEAR EXTENSION DOOR», logrando que el «NLG» complete
libremente su recorrido a la posicion «xDOWNLOCKED».

v Tuvo el cuidado de que la aeronave no fuera energizada con corriente eléctrica
en ningin momento, solo procedié a tirar el «CB» (Rompe-Circuitos) del CVR
para mantener el registro durante el desarrollo del suceso en vuelo.

v' Efectud una inspeccion visual del «<NLG» y el mecanismo de retraccidon por
aseguramiento y posibles dafios que pudieran afectar el remolque de la
aeronave, encontrandose conforme para el remolque, lo cual se efectud sin
problemas hasta el hangar del operador.
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» El Gerente de Mantenimiento de la Estacién de Reparacién FAA 145 LC BUSRE
S.A.C., luego de su analisis técnico, hizo las siguientes precisiones personales,
por escrito:

v’ La luz del «ADI» para el «NLG», responde a dos «PS»: S10 y S12, que dan
funciones al movimiento del «NLG», a posiciones «DOWN» y «LOCK»
respectivamente.

v' Estos fallaran; dejando de enviar la sefial de posicion a la «<PSEU», en caso:
estén contaminados (suciedad, grasa, pintura, etc.), no tengan ajuste
adecuado y/o su resistencia interna este fuera de limites.

v La falla de estos «PS» S10 y S12, no afectaran el accionamiento de la
«ALTERNATE GEAR EXTENSION», porque es netamente mecanico.

v’ Los «PS» S10 y S12 solo transmiten indicacién eléctrica de la posiciéon del
«NLG», no intervienen en el funcionamiento de la «ALTERNATE GEAR
EXTENSION».

v’ Después de realizar las pruebas satisfactorias de la «ALTERNATE GEAR
EXTENSION», se confirma que sus componentes mecanicos no tenian
evidencia de falla.

v' La extensiéon en modo normal «<POWERED GEAR EXTENSION», que fallo en su
indicacion en el «LGCIP», usa partes mecanicas y partes eléctricas distintas a
las usados por la «ADI».

v’ Por propia experiencia, la parte eléctrica puede fallar intermitentemente:
“PSEU” — cableado eléctrico — «PS», agregando que esta situacion tiene la
mayor probabilidad de causa-raiz de este problema, considerando las pruebas
funcionales realizadas hasta el momento.

2. POR EL INVESTIGADOR ENCARGADO CIAA
= Por requerimiento del Investigador de la CIAA, el Piloto y el Copiloto de la
aeronave accidentada, realizaron demostraciones de aplicacién del procedimiento

QRH «ALTERNATE GEAR EXTENSION», efectuando; entre otros, varios tirados

de la «<ALTERNATE NLG RELEASE HANDLE» (maneta de liberacion del tren de

nariz), incluyendo variantes con empleo de una o dos manos. En todas las
demostraciones se tuvo éxito en el ler tirdn, a diferencia de lo sucedido en el
evento, donde; segln los tripulantes, se hicieron varios intentos fallidos de
extension. Luego de las demostraciones, el Piloto y el Copiloto manifestaron que:

v" El tirdn se sentia diferente al del dia del evento,

v" No era posible hacer la extension usando ambas manos, lo cual podria indicar
que la tension o el largo de la extension del cable del mecanismo de la
«ALTERNATE NLG RELEASE HANDLE» no era la correcta durante el evento.

v El sonido del mecanismo durante la «<ALTERNATE GEAR EXTENSION» en el
evento, no era similar al de las practicas en el simulador de la aeronave.

v" Reconocen que el movimiento de la «<ALTERNATE NLG RELEASE HANDLE»
tiene dos fases continuas, con un «DETENT» después del 1ler tirén, para
avanzar a un 2do tirdn; accion realizada durante el evento, pero sin éxito para
lograr la posicion «DOWNLOCKED>» del «NLG».

= Asimismo, es oportuno precisar, como resultado de la investigacion técnica:

v Que la experiencia del operador LC BUSRE S.A.C. en el mantenimiento de las
aeronaves DHC-8-400, ha sido minima.

v Que esta inexperiencia del operador LC BUSRE S.A.C. se manifestaba durante
la ejecucion de pruebas de mantenimiento que arrojaban resultados negativos
“no razonables”, como las pruebas de «DOWNLOCKED» del «NLG» con
harness eléctrico y «PS» S10 y S12 de otra aeronave que no tenian por qué
dar resultados negativos, entendiendo posteriormente, en la practica, que se
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debia desbloquear la «PSEU» mediante desconexion/conexion de la energia
eléctrica.

v' Se coordind con el operador LC BUSRE S.A.C. para que solicite al fabricante
BOMBARDIER INC., la presencia de un especialista en ATA32 y en la «PSEU»,
lamentablemente no se tuvo éxito, porque el fabricante indico que no tenia
personal disponible.

A continuacion, se debe indicar el analisis de los resultados de las siguientes

tareas de inspeccion, efectuadas en conjunto con el personal de mantenimiento

del operador LC BUSRE S.A.C.:

v Se comprobd; mediante un dinamdmetro, que la fuerza de traccién necesaria
para liberar el «<NLG» mediante la «</ALTERNATE NLG RELEASE HANDLE» se
encontraba totalmente dentro del rango (casi la mitad del limite maximo
establecido).

v El «<BRACKET» que sostiene el «PS» S12 que envia sefial eléctrica para activar
la LUZ VERDE del «ADI», tiene un <«FREE PLAY»; generado muy
probablemente por el constante manipuleo para su limpieza por parte de
mantenimiento, alterando los valores del «GAP»: «PS» S12 - «TARGET» hasta
ubicarlo fuera del valor de tolerancia maxima, pasando de condicidn correcta
«NEAR» a condicién incorrecta «FAR», es decir de LUZ VERDE “ENCENDIDA”
a LUZ VERDE “APAGADA".

v' Es muy probable que la inductancia de los «PS» S12 y S11 haya sido afectada
por la tarea de limpieza; no registrada, que realizo el Mecanico de A Bordo,
considerando; como precisa el fabricante en el AMM, que el empleo de
elementos que no cumplan con las caracteristicas de ser NO MAGNETICOS o
de ACERO INOXIDABLE, provocaria elevacion de la Inductancia, falla del «PS»
en condicion «FAR» y bloqueo de la «PSEU».

v No existe un formato de verificacion de transito en cada estacion que opere la
aeronave, lo cual, tendria la finalidad de protocolizar y auditar las tareas que
efectué el mecanico de a bordo en esas estaciones, en caso de fallas y
acciones de mantenimiento que realice a su nivel.

3. POR EL FABRICANTE DE LA AERONAVE

Sospechan que el «PS» S12 de la «<ALTERNATE GEAR EXTENSION» se estancd
en condicion «FAR», que puede suceder predominantemente por perdida de
sefial del «PS», tal como fue encontrada, o pérdida del «TARGET>», que explica
la indicacidn primaria insegura del «NLG» y la indicacidn alterna en la «ADI» no
iluminada.

Este escenario, es consistente con lo registrado por el FDR en los canales «NLG»
y «MLG»: «DOWNLOCKED» / «NOT DOWNLOCKED>.

Las «NLG DOORS» estaran abiertas después de activar la palanca de extension
de los trenes de aterrizaje en «<POWERED GEAR EXTENSION» si el «PS» S12 o el
«PS» S11 estan en condicién «FAR».

Si el «PS» S12 de la «<ALTERNATE GEAR EXTENSION» esta defectuoso, no
indicara que el «<NLG» este «LOCKED», pero, no evitara que el «<NLG» se extienda
o se retraiga en «<POWERED GEAR EXTENSION/RETRACTION>.

Asimismo, empleando las ecuaciones légicas de funcionamiento de la «PSEU»
instalada en la aeronave, el fabricante concluye que: el Sistema de indicacion y
control del Tren de Aterrizaje, TRABAJO DE ACUERDO CON SU DISENO:

Por lo mencionado en el presente acapite 2.3.1:

Por lo anteriormente mencionado, los procesos de mantenimiento de la aeronave, forman
parte de la cadena causal que produjera el accidente, por lo cual, se considera que fueron
un factor contribuyente.
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2.3.2 PERFORMANCE DE LA AERONAVE

La informacion obtenida del registrador de vuelo FDR, corroboran que la aeronave DHC-
8-400 N-404AV, estuvo actuando aerodinamicamente sin ningun tipo de interferencias o
anomalias durante el vuelo, en congruencia a lo establecido en su certificado tipo de
aeronave, motor y tipo de combustible.

Por lo mencionado en el presente acapite 2.3.2:

Por lo anteriormente mencionado, la performance de la aeronave, no se considera que
forme parte de la cadena causal que produjera el accidente, por lo cual, se considera
gue no fue un factor contribuyente.

2.3.3 CARGAS DE LA AERONAVE (MASA Y CENTRADO)

Se establecié que el Centro de Gravedad C.G. de la aeronave se encontraba dentro de
un intervalo de la Cuerda Media Aerodindamica que establece que la aeronave se
encontraba centrada para la ejecucion del vuelo el dia del accidente.

Por lo mencionado en el presente acapite 2.3.3:
Por lo anteriormente mencionado, la distribucién de peso en la aeronave y el centrado
de esta, no fueron parte de la cadena causal que provocara el accidente, por lo cual, se
considera que no fueron un factor contribuyente.

2.3.4 COMBUSTIBLE

Por lo anteriormente mencionado, el combustible, no fue parte de la cadena causal
gue provocara el accidente, por lo cual, se considera que no fue un factor contribuyente.

2.4 FACTORES HUMANOS

Al momento del accidente, segun el certificado médico vigente, el Piloto y el Copiloto no
presentaban problemas sicoldgicos y/o fisioldgicos que pudieran haber limitado su
capacidad para la toma de decisiones o para la operacidn de la aeronave.

Por lo mencionado en el presente acapite 2.4:

Por lo anteriormente mencionado, los factores humanos de la tripulacién, no fueron parte
de la cadena causal que produjera el accidente, por lo cual, no se considera factor
contribuyente.

2.5 SUPERVIVENCIA (RESPUESTA DEL SERVICIO DE SEI)

Ocurrido el aterrizaje de emergencia y luego de detenerse la aeronave, el SEI aseguro
oportunamente; mediante el rociado de la espuma de extincion de fuego, cualquier
riesgo de reinicio del fuego intermitente ocurrido, garantizando que la zona afectada se
circunscribiera a la zona inferior del fuselaje con el minimo de dafio a la aeronave
causado por friccion y sobre temperatura.

Luego, el Piloto dio la inmediata orden de evacuacion de pasajeros y tripulantes, para
tenerlos a buen recaudo y proteccion.

El equipo de seguridad de «LAP» y el SEI recibieron a los pasajeros y tripulantes para
trasladarlos a un lugar seguro de SPIC, apreciandose una Optima gestién de la
emergencia y empleo de recursos humanos y medios de transporte, de conformidad a
su Plan de Emergencia, preservando la vida e integridad de los pasajeros y la tripulacion,
incluyendo la puesta a su disposicién de personal médico y paramédico para atender a
los potenciales heridos. Se reporto una pasajera con contusion en la pierna.
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Por lo mencionado en el presente acapite 2.5:
Por lo anteriormente mencionado, los aspectos de supervivencia, no fueron parte de la
cadena causal que produijera el accidente, por lo cual, se considera que no fue un factor

contribuyente.

ESPACIO DEJADO INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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3. CONCLUSION

3.1 CONSTATACIONES

3.1.1 Elvuelo LCB1323 SPIC-SPHO del 19-08-18, de la aeronave DHC-8-400 matricula
N-404AV, tuvo demora de salida de SP]C, por requerimientos de mantenimiento
realizados por el Mecanico de A Bordo al sistema de indicacién del «NLG», en
razén que en el «LGCIP, la tripulaciéon NO observaba indicacion de luz verde del
«NLG»: «DOWNLOCKED», solo observaba indicacion de luz roja: «<NLG» «NOT
DOWNLOCKED». Solucionada la falla y luego de la prueba de verificacién por
parte de la tripulacion, la aeronave efectud el embarque de pasajeros.

3.1.2 La aeronave N-404AV se despachd de SPIC, con 60 pasajeros y 05 tripulantes,
con un peso que se encontraba dentro de los limites permitidos y teniendo al
Piloto en la funcidon de «PIC» (Piloto al Mando) y al Copiloto en la funcién de
«SIC» (Segundo al Mando).

3.1.3 Las aeronaves DHC-8-400 cuentan con dos modos de extension de trenes de
aterrizaje: «<POWERED GEAR EXTENSION>»; extension en modo normal, que
se activa por movimiento de la «LANDING GEAR LEVER» a posicion «<DOWN>,
que desencadena la gestion electronica por parte de la «PSEU» segun las
sefiales de los correspondientes «PS» desplazando los «MLG» y «NLG» a
posicion «xDOWNLOCKED» y «ALTERNATE GEAR EXTENSION>; extension
en modo alterno o de emergencia, que se activa por el tiron de las manetas de
los «<MLG» y el «<NLG», que desencadenan mecanicamente su desplazamiento
a «DOWNLOCKED».

3.1.4 Esta falla de ausencia de indicacion «DOWNLOCKED» del «NLG» en tierra,
ocurrida en SPIC el 19-08-18, es similar a la falla ocurrida en el vuelo al
aerddromo de Andoas (SPAS) el 13-08-20; siendo que en ambas ocasiones, el
Mecanico de A Bordo comunicé verbalmente a la tripulacién la falla, pero no la
registro en el casillero «<FLIGHT DISCREPANCIES (PIREP) / GROUND ITEM» del
RTV, que explicara su alcance y la accion correctiva, incumpliéndose la RAP
121.2850 REGISTRO TECNICO DE VUELO acapite (a), y RAP 121.2250
PREPARACION DE LOS VUELOS acapite (a) (1).

3.1.5 El Piloto y Copiloto, segun sus certificados médicos, no presentaban problemas
sicoldgicos y/o fisioldgicos que pudieran haber limitado su capacidad para la
toma de decisiones.

3.1.6 El Piloto y el Copiloto, cumplian con los requisitos de capacitacién vy
entrenamiento establecidos en el Programa de Instruccion de Tripulantes de
Vuelo de la Cia. LC BUSRE S.A.C. en aeronaves DHC-8-400.

3.1.7 El Programa de Instruccion de Tripulantes de Vuelo de la Cia. LC BUSRE S.A.C.
en aeronaves DHC-8-400, incluye la revision de las listas de verificacion normal,
no normal y de emergencia seleccionadas, como «HYDRAULIC FAILURES», que
incluye la practica del QRH «ALTERNATE GEAR EXTENSION».

3.1.8 El Piloto y Copiloto, recibieron por parte del Inspector DGAC designado, el
calificativo de Satisfactorio en el registro del Ultimo entrenamiento en Simulador
de Vuelos de aeronaves DHC-8-400 vigente.

3.1.9 El ultimo entrenamiento en Simulador de Vuelos de aeronaves DHC-8-400;
realizado entre cinco a siete meses aprox. previos al accidente, incluye la
practica de la «ALTERNATE GEAR EXTENSION» de conformidad al QRH
correspondiente, ademas de las verificaciones de proficiencia por parte del
inspector DGAC designado, en un promedio de tres tirones de las manetas
correspondientes.

3.1.10 El Piloto y el Copiloto se encontraban debidamente habilitados para la operacion
de aeronaves DHC-8-400.

ABRIL 2021 81



CIAA-ACCID-013-2018, BOMBARDIER DHC-8-400 N-404AV, LC BUSRE S.A.C.

3.1.11 Las condiciones meteoroldgicas se encontraban buenas para llevar a cabo una
operacion segura.

3.1.12 El control del transito aéreo, comunicaciones y ayudas para la navegacion, se
dieron en forma fluida y normal.

3.1.13 En su aproximacion a SPHO, la tripulacién mueve la «LANDING GEAR LEVER»
a posicion «DOWN» en aplicaciéon de la «POWERED GEAR EXTENSION»,
observando en su «LGCIP» que se habian encendido las luces verdes de los
«MLG» indicando «DOWNLOCKED» y se habia encendido la luz roja del «NLG»
indicando «NOT DOWNLOCKED»; sin embargo, el «FDR» confirmo que los
«MLG» e inclusive el «NLG» habian cambiado a la posicién «<kDOWNLOCKED».

3.1.14 La tripulacion decide abrir la «<ALTERNATE GEAR EXTENSION DOOR», para
confirmar en el «ADI», la indicacién de posicion del «NLG», observando que la
lampara de aviso de luz verde del «NLG» estaba «OFF», decidiendo mover la
«LANDING GEAR LEVER» a posicion «UP» y retornar a SPJC por no existir
condiciones para aterrizar en SPHO.

3.1.15 En vuelo de retorno a SPIC, la tripulacion descarta problemas de indicacion y
decide estar alerta para el empleo del QRH «ALTERNATE GEAR EXTENSION».

3.1.16 En su aproximacién a SPIC, la tripulacién mueve la «<LANDING GEAR LEVER» a
posicion «DOWN» en aplicacion de la «POWERED GEAR EXTENSION»,
observando en su «LGCIP», que nuevamente se habian encendido las luces
verdes de los «MLG» indicando «DOWNLOCKED» y se habia encendido la luz
roja del «NLG» indicando «NOT DOWNLOCKED»; sin embargo, el «FDR»
nuevamente confirmo que los «MLG» e inclusive el «<NLG» habian cambiado a
la posicion «xDOWNLOCKED>».

3.1.17 La tripulacién no indica si nuevamente abrid la «<ALTERNATE GEAR EXTENSION
DOOR», para confirmar en el «ADI», la indicacién de posicion del «NLG»
mediante la visualizacion de la lampara de aviso, pero decide mover la
«LANDING GEAR LEVER» a posicion «UP» y repasar las tareas del QRH
«ALTERNATE GEAR EXTENSION».

3.1.18 El Copiloto efectia el procedimiento de «ALTERNATE GEAR EXTENSION»,
teniendo dificultades, al no lograr la extension del «NLG» porque visualizaron
que la ldmpara de aviso de luz verde del «NLG» seguia «OFF» en el «ADI» de
la «<ALTERNATE GEAR EXTENSION DOOR»; ademas, el «FDR» confirmo que los
«MLG» estaban «DOWNLOCKED» y el «NLG» se mantuvo «UP».

3.1.19 Por la visualizacion de luz verde del «<NLG» en «OFF», la tripulacién decide
efectuar un «LOW PASS» frente al TWR SPIC. El ATC informo que no
visualizaban el «NLG», Unicamente visualizaban las «NLG FWD DOORS»
abiertas. La tripulacion decide efectuar un aterrizaje de emergencia.

3.1.20 35 minutos después de ejecutar la «ALTERNATE GEAR EXTENSION», la
tripulacién efectla un aterrizaje de emergencia en SPIC, con sus «MLG» en
posicion «DOWNLOCKED» y su «NLG» en posicion «UP», el cual fue
satisfactorio y con el minimo dafio posible a la aeronave.

3.1.21 Las unidades SEI de LAP intervinieron inmediatamente después del aterrizaje
de emergencia, mitigando los riesgos de incendio por el friccionamiento de la
nariz del avién con la pista.

3.1.22 LAP activé el Centro de Operaciones de Emergencia y ejecutd el plan de
emergencia, logrando evacuar satisfactoriamente a los pasajeros y tripulantes.

3.1.23 No hubo lesionados graves en los pasajeros y tripulacién, Unicamente una
persona tuvo una contusién en la pierna. La aeronave sufrid dafios por sobre
temperatura en la parte inferior delantera del fuselaje.

3.1.24 Al no contar LAP con el equipo especializado para la remocidon de aeronaves
inutilizadas, se coordind con esta CIAA, para la intervencion del personal y
equipos del operador que permitan el retiro de la aeronave de la pista 15.
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3.1.25 El personal de mantenimiento del operador; empleando un montacargas, logré
levantar la nariz del avion y colocar la gata correspondiente, tirando de la
maneta de «<ALTERNATE GEAR EXTENSION» que permitié al «<NLG» completar
libremente su recorrido a la posicion «kDOWNLOCKED». La aeronave pudo ser
remolcada sin inconvenientes, a su base principal de mantenimiento en SPIC.

3.1.26 El aeropuerto permanecio cerrado para las operaciones aéreas por un tiempo
aproximado de dos horas, hasta que la aeronave inutilizada fuera retirada de la
pista, generandose en ese tiempo el desvid de vuelos nacionales e
internacionales a aeropuertos alternos.

3.1.27 La tripulacidon no tiene forma de visualizar mediante algun tipo de visor o
videocamara, si fisicamente el «<NLG» pasa de la posicion «UPLOCKED» a la
posicion «xDOWNLOCKED» o viceversa.

3.1.28 La aeronave DHC-8-400 N-404AV, estaba debidamente equipada y habia
recibido mantenimiento de acuerdo con la reglamentacion y procedimientos; sin
embargo, no se encontrd informacidon del cumplimiento de la Tarea 323400-
202: inspeccion detallada del conjunto del cable de liberacidon de bloqueo de la
compuerta del sistema «ALTERNATE GEAR EXTENSION» del «NLG»; aunque
esta abrié en el vuelo del accidente, ni del cumplimiento de la Tarea 326100-
201: verificacion operacional del Panel del «BITE» de interrogacion de la
«PSEU».

3.1.29 Los «PS» transmiten su sefal eléctrica a la «PSEU», conforme al nivel de
inductancia que emitan y que es inversamente proporcional al «GAP» formado
por el «PS» y su «TARGET», obteniéndose una condicion correcta «NEAR» o
condicion incorrecta «FAR».

3.1.30 Los «PS» de indicacion de «NLG» «DOWNLOCKED», via la «PSEU», han sido
disefiados en parejas independientes, para cada sistema de extension:

- «POWERED GEAR EXTENSION» (modo normal):

S09 en el «DRAG STRUT» del «NLG» da informacion de «DOWN>»

S11 en el «BRACKET» del «NLG» da informacion de «LOCK»

AMBAS deben cerrar el circuito para encender la luz verde en «LGCIP»
- «ALTERNATE GEAR EXTENSION» (modo alterno o de emergencia)

S10 en el «DRAG STRUT» del «NLG» da informacion de «DOWN>»

S12 en el «BRACKET>» del «NLG» da informacion de «LOCK»

AMBAS deben cerrar el circuito para encender la luz verde en el «ADI»

3.1.31 El Mecanico de A Bordo informo que el mantenimiento realizado al sistema de
indicacion del «NLG», consistid en limpieza con «CONTACT CLEANING» por
probable suciedad de dos «PS» que estaban a su alcance fisico y estaban
relacionados con la ausencia de indicacion «kDOWNLOCKED» del «NLG»: el S11
y el S12; parejas del S09 y del S10 respectivamente, porque tenian falla que no
permitian el encendido de las luces verdes en el «LGCIP» y el «ADI»
respectivamente; manteniéndose encendida la luz roja en el «LGCIP».

3.1.32 El Mecanico de A Bordo no registro la falla ni la accién de mantenimiento
realizada al sistema de indicacion del «NLG», impidiendo auditar su ejecucion,
surgiendo las interrogantes: ¢Qué tarea del AMM realizo?, ¢Cdmo la realizo?,
éCumplié con todo el protocolo de trabajo estipulado?, ¢Empleo la(s)
herramienta(s) adecuada(s)?, ¢Tomo en cuenta las advertencias?, etc.,
sustentando que no lo registrd en el RTV porque, a su criterio, se trataba de un
"... servicio menor de limpieza ..."; que no implicaba desarmado.

3.1.33 Es muy probable que la inductancia de los «PS» S12 y S11 haya sido afectada
por la tarea de limpieza; no registrada por el Mecanico de A Bordo,
considerando; como precisa el fabricante en su AMM, que se debe emplear
herramientas de material NO MAGNETICO o de ACERO INOXIDABLE,
provocando falla del «PS» en condicion «FAR» y bloqueo de la «PSEU».
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3.1.34 El Mecanico de A Bordo informo que sus funciones se circunscriben Unicamente
a labores en tierra, poniéndose en condicidon de observador en vuelo.

3.1.35 Es importante sefialar que el afio 2013, en la misma aeronave N-404AV, un
anterior operador, efectud tareas de mantenimiento por problemas de
indicacion «DOWNLOCKED» del «NLG»: regulacion del «PS» S11 porque la
tolerancia del «GAP»: «PS» S11 - «TARGET» estaba muy «FAR», y reemplazo
del «PS» S12 porque su indicacion no cambiaba de «NEAR» a «FAR»,
culminando con pruebas de interrogacion del «PSEU» mediante el Panel del
«BITE» para detectar la inexistencia de mensajes de falla y ejecucion del
«RIGGING», como indica el AMM DHC-8-400.

3.1.36 El Manual de Mantenimiento de la Aeronave — AMM DHC-8-400 precisa:

- Reemplazar el «PS» si es «<NO SERVICEABLE». NO se pueden reparar.

- Mayoria de falla de «PS» son causadas por falla del cableado o falta de
«RIGGING».

- Es muy inusual que un «PS» falle por estar en corto o esté abierto, siendo
mas usual las fallas <UNREASONABLE>» por ausencia de «<RIGGING» del «PS»
la causa mas probable para este tipo de falla.

3.1.37 De la busqueda del Manual de Aislamiento de Fallas - FIM DHC-8-400, se ubico
la Tarea 32-34-01-810-804: “"AUSENCIA DE INDICACION DEL «NLG>» EN
EL «ADI»", como la mas cercana a la falla ocurrida en la aeronave DHC-8-400
N-404AV, indicando su origen de malfuncionamiento a falla del «PS» S10 o0 S12
y precisando que las «NLG FWD DOORS» pueden estar abiertas, pero que su
falla "NO AFECTARA LA EXTENSION” del «NLG».

3.1.38 El Manual de Aislamiento de Fallas - FIM DHC-8-400 tiene un protocolo basico
de trabajo que se repite para solucionar las fallas como la indicada en 3.1.35:
- Asegurar que el «TARGET» y el «BRACKET>», no estén danados.

- Efectuar «RIGGING» del «PS» y cerrar.

- Si la falla continua, remplazar el «PS» y cerrar.

- Sila falla continua, remplazar la «<PSEU» y cerrar.

3.1.39 El «<RIGGING» que es un procedimiento muy importante que se debe realizar,
antes de reemplazar el «PS», la «PSEU» y de reparar o cambiar el cableado de
conexion «PS» - «PSEU», determina: ajuste previo de los «PS» implicados,
mediante calibradores del «GAP» «PS» - «TARGET», NO MAGNETICOS o de
ACERO INOXIDABLE, porque la inductancia del «PS» aumentaria en condicion
«FAR», bloqueando la «PSEU».

3.1.40 Todo bloqueo de la «PSEU» demanda; para su restablecimiento, desconectar y
volver a conectar la energia eléctrica.

3.1.41 Durante pruebas a cargo del Investigador Encargado CIAA, el Piloto y Copiloto
efectuaron varios ejercicios de «<ALTERNATE GEAR EXTENSION>» en la aeronave
accidentada, tirando la Maneta de «<ALTERNATE GEAR EXTENSION» del «NLG»
con una/dos manos, con éxito de «xDOWNLOCKED» del «NLG» desde el inicio,
pero indicaron que respecto al suceso: se sentia “diferente” el mecanismo,
ahora si podian tirar de la maneta con las dos manos porque probablemente la
tension del cableado no era la correcta, y el sonido no era similar.

3.1.42 Como resultado de la investigacion llevada a cabo por el Investigador Encargado
CIAA; se constatod que:

- La fuerza de traccidn para liberar el «<NLG» mediante la «<ALTERNATE NLG
RELEASE HANDLE» se encontraba cerca a la mitad del limite maximo.

- El «<BRACKET» que sostiene el «PS» S12 tiene un «FREE PLAY»; generado
muy probablemente por el constante manipuleo para su limpieza por parte
de mantenimiento, alterando los valores del «GAP»: «PS» S12 - «TARGET»
hasta ubicarlo en condicién incorrecta «FAR», afectando la sefial correcta de
informacion de «LOCK» del «NLG» en «ALTERNATE GEAR EXTENSION>.
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- El «PS» S11 fue afectado en su Inductancia por las tareas de limpieza, no
registradas por el Mecanico de A Bordo, probablemente por emplear
herramientas de material diferente al NO MAGNETICO o ACERO
INOXIDABLE, provocando falla del «PS», afectando la sefial correcta de
informacion de «LOCK» del «NLG» en «<POWERED GEAR EXTENSION».

3.1.43 Como resultado de la investigacion, a distancia, llevada a cabo por el fabricante
BOMBARDIER INC.; informaron que:

- Sospechan que el «PS» S12 se estancd en condicion «FAR», por perdida de
su sefal; como fue encontrado, o del «TARGET», que explica la indicacion
primaria insegura del «NLG» e indicacién alterna «OFF» en la «ADI».

- Escenario consistente con lo registrado por el FDR en los canales «NLG» y
«MLG»: «DOWNLOCKED» / «<NOT DOWNLOCKED>».

- Las «NLG FWD DOORS» estaran abiertas después de activar la «LANDING
GEAR LEVER» de «POWERED GEAR EXTENSION» si el «PS» S12 o el «PS»
S11 estan en condicién «FAR».

- Si el «PS» S12 esta defectuoso, no indicara «NLG» «LOCK», pero, no evitara
que se extienda o retraiga en «<POWERED GEAR EXTENSION/RETRACTION>.

- Segln las ecuaciones logicas de la «PSEU», el Sistema de Indicaciéon y
Control del Tren de Aterrizaje, trabajo de acuerdo con su diseio.

3.1.44 La experiencia en el mantenimiento de la aeronave por parte del personal del
operador era minima, 03 afos aprox, que se manifestaba en fallas “NO
RAZONABLES"” o bloqueos de la «PSEU», por lo cual se consideraba necesario
contar con la asistencia de un experto de la fabrica de aeronaves BOMBARDIER
INC., en ATA 32 y la PSEU.

3.1.45 La «AD» CF-2018-01 emitida por «TCCA»; no relacionada con el accidente y no
incluida en la lista de AD’s del operador LC BUSRE S.A.C., tiene por objeto
mitigar el riesgo de aflojamiento de los mecanismos de aseguramiento del
«NLG» para evitar su colapso al hacer contacto con la pista de aterrizaje.

3.2 PROBABLES CAUSAS Y FACTORES CONTRIBUYENTES

La Comisidn de Investigacion de Accidentes de Aviacion del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, determina como la Probable Causa del Accidente:

3.2.1 CAUSA

Falla de los sensores de proximidad S11 y S12 del tren de nariz «<NLG», que no
permitieron a la tripulacion, visualizar en los paneles de aviso de cabina (principal y
alterno) la luz de indicacién de tren de nariz «NLG» desplegado y asegurado
«DOWNLOCKED>» en el momento del aterrizaje, obligando a la tripulacién a extender los
trenes de aterrizaje en modo alterno «<ALTERNATE GEAR EXTENSION», accion que no
se completd, por lo que se realizd un aterrizaje de emergencia con el tren de nariz «<NLG»
retractado «UP».

3.2.2 FACTORES CONTRIBUYENTES

3.2.2.1 La limitada experiencia del personal de mantenimiento de la estacion de
reparacion FAA FAR 145 del operador de servicios aéreos LC BUSRE S.A.C. en
aeronaves DHC-8-400, que se vio reflejada, al momento de la limpieza y
ejecucion de tareas de mantenimiento en los sensores de proximidad S11y S12,
al no registrar en la bitacora de vuelo, la falla y pasos que siguieron para
solucionar el problema de indicacion del tren de nariz, antes de iniciar el vuelo.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL - RSO

La CIAA recomienda las siguientes acciones para mitigar el riesgo de falla en la extension
del «<NLG» durante las operaciones de aterrizaje.

4.1. ALA DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL - DGAC

Como autoridad aerondutica del pais, para que disponga las acciones correspondientes
en la supervision de cumplimiento de las siguientes RSO:

4.1.1. A LA COMPANIA LC BUSRE S.A.C. Y OPERADORES DE .
AERONAVES DHC-8-400 CON CERTIFICACION DGAC PERU

1. Efectuar una completa revision de la red de sensores de proximidad de la aeronave
DHC-8-400 N-404AV, con asesoramiento del fabricante BOMBARDIER INC.;
poniendo énfasis en la correcta aplicacidon de la tarea 32-61-06-830-801 de
reglaje/regulacién «Rigging» de los Sensores de Proximidad establecida en el
Manual de Mantenimiento AMM DHC-8-400.

2. Con el asesoramiento del fabricante BOMBARDIER INC.; realice lo siguiente:

a. Revisar el Programa de Mantenimiento de Aeronavegabilidad Continua de los
sistemas del ATA32 relacionados al «<NLG», «PSS» y «PSEU», entre otros, a fin
de analizar y determinar la pertinencia de continuar con las frecuencias de
mantenimiento establecidas o adecuarlas a la necesidad de uso de la aeronave.

b. Analizar la lista de ADs emitida por la Autoridad de Aviacion Civil de Canada
(«TCCA») a fin de determinar la pertinencia de incorporar la AD CF-2018-01 y
otras que sean necesarias para mitigar el riesgo de malfuncionamiento del
«NLG» o de cualquier componente del sistema de trenes de aterrizaje.

c. Efectuar un estudio que permita determinar “Procedimientos Adicionales” que
ayuden a la tripulacién a confirmar la correcta posicion de los trenes de
aterrizaje; esto, debido a los antecedentes de incidentes y accidentes
producidos en la extension, aseguramiento e indicacion de la posicion real de
los trenes de aterrizaje, en especial el de nariz.

d. Efectuar un estudio que permita mejorar y/o incrementar en el Manual de la
OMA o de la Estacion de Reparacién, procedimientos técnicos y operacionales
que debe cumplir el mecanico de abordo, dentro de sus labores tanto en tierra
como en el aire, para el asesoramiento continuo a las tripulaciones en caso de
una falla en vuelo.

Programar y ejecutar, para el personal de mantenimiento, la siguiente instruccién

en aula y/o en campo:

a. Sistema Hidraulico ATA 32, «PSS», «PSEU», «BITE» y «PSEU».

b. Manual de Aislamiento de fallas — DHC-8-400, modo de empleo, modo de
aislamiento de fallas, lectura de los mensajes de la «PSEU», etc.

Reforzar mediante charlas, conferencias y/o seminarios periddicos y anuales, al

personal de tripulantes técnicos y de mantenimiento, lo siguiente:

a. Elregistro obligatorio en la bitacora de vuelo, de todo reporte, hallazgo, suceso,
incidente, que sea observado en la aeronave, a fin de que se tenga un historial
completo que permita aplicar y monitorear la tarea de mantenimiento
correspondiente, con las herramientas, material e instrumental adecuado,
precisandole los riesgos de su incumplimiento.

b. Casuistica de incidentes y/o accidentes, relacionados a fallas en el sistema de
trenes de aterrizaje, donde se analicen las fallas, procedimientos operativos y
técnicos que deriven en eventos inseguros.
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4.1.2. A LIMA AIRPORT PARTNER (LAP)

Disponer la realizacion de un estudio en coordinacion con los operadores aéreos, que
lleve a la pronta implementacion de equipos especiales, para la remocion de aeronaves
inutilizadas de la pista 15 del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez (SPIC), Unica
disponible para las operaciones en el aeropuerto, evitando situaciones de riesgo
operacional, al tener que desviarse los vuelos a aeropuertos alternos mientras el
aeropuerto permanezca cerrado.

ESPACIO DEJADO INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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