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ADVERTENCIA

Este informe refleja las conclusiones y recomendaciones de la Junta de
Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) con relacion a los hechos y
circunstancias en que se produjo el accidente objeto de la investigacion.

De conformidad con el Anexo 13 (Investigacion de accidentes e incidentes) al
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, ratificado por Ley 13.891, y con el Articulo
185 del Cddigo Aeronautico (Ley 17.285), la investigacion del accidente tiene un caracter
estrictamente técnico, y las conclusiones no deben generar presuncién de culpa ni
responsabilidad administrativa, civil o penal.

La investigacion ha sido efectuada con el Unico y fundamental objetivo de prevenir
accidentes e incidentes, segun lo estipula el Anexo 13.

Los resultados de esta investigacion no condicionan ni prejuzgan investigaciones
paralelas de indole administrativa o judicial que pudieran ser iniciadas en relacion al
accidente.



Nota de introduccidn

La Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacién Civil (JIAAC) ha adoptado el
meétodo sistémico como pauta para el analisis de accidentes e incidentes.

El método ha sido validado y difundido por la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI) y ampliamente adoptado por organismos lideres en la
investigacion de accidentes a nivel internacional.

Las premisas centrales del método sistémico de investigacion de accidentes son las
siguientes:

o Las acciones u omisiones del personal operativo de primera linea y/o las
fallas técnicas del equipamiento son denominados factores desencadenantes
o inmediatos del evento. Constituyen el punto de partida de la investigacion, y
son analizados con referencia a las defensas del sistema aerondutico asi como
a otros factores, en muchos casos alejados en tiempo y espacio, del momento
preciso de desencadenamiento del evento.

o Las defensas del sistema aerondutico detectan, contienen y ayudan a
recuperar las consecuencias de las acciones u omisiones del personal operativo
de primera linea y las fallas técnicas. Las defensas se agrupan bajo tres
entidades genéricas: tecnologia, reglamentos (incluyendo procedimientos) y
entrenamiento. Cuando las defensas funcionan, interrumpen la secuencia
causal. Cuando las defensas no funcionan, contribuyen a la secuencia causal
del accidente.

o Finalmente, los factores en muchos casos alejados en el tiempo y el
espacio del momento preciso de desencadenamiento del evento son
denominados factores sistémicos. Son los que permiten comprender el
desempeiio del personal operativo de primera linea y/o la ocurrencia de fallas
técnicas, y explicar las fallas en las defensas. Estan vinculados estrechamente a
elementos tales como, por ejemplo, el contexto de la operacion; las normas y
procedimientos, la capacitacién del personal, la gestién de la organizacién a la
gue reporta el personal operativo y la infraestructura.

La investigacion que se detalla en el siguiente informe se basa en el método
sistémico, y tiene el objetivo de identificar los factores desencadenantes, las fallas
de las defensas y los factores sistémicos subyacentes al accidente, con la finalidad
de formular recomendaciones sobre acciones viables, practicas y efectivas que
contribuyan a la gestion de la seguridad operacional.
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Expte. N° 15762/17

ACCIDENTE OCURRIDO EN: zona rural de Adolfo Gonzales Chaves, provincia
de Buenos Aires

FECHA: 11 de enero de 2017 HORA®: 20:35 (aproximadamente)
AERONAVE: avion PILOTO: Licencia de Piloto de Privado de
Avién (PPA)
MARCA: Cessna PROPIETARIO: LL Group S.R.L.
MODELO: 152 MATRICULA: LV-ZHM
SINOPSIS

El presente informe detalla los hechos y circunstancias en torno al accidente que
involucr6 a la aeronave Cessna 152, matricula LV-ZHM, durante un vuelo de
navegacion, en un camino rural lindero al aerédromo de Gonzales Chaves, provincia
de Buenos Aires.

! Nota: Todas las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC) que para el
lugar y fecha del incidente corresponde al huso horario — 3.



1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Reseinadel vuelo

El dia 11 de enero de 2017, el piloto privado y presidente del Aeroclub Gonzales
Chaves, en un vuelo de aviacion general de navegacion, despeg6 del aerédromo de
General Belgrano con destino al aerodromo de Gonzales Chaves para realizar el
traslado de la aeronave Cessna 152 recientemente adquirida por el Aeroclub de
dicha localidad. Previo a este vuelo, la aeronave habia realizado la carga completa
de sus tanques de combustible en el aerédromo de Ezpeleta.

Encontrandose a 5 millas del destino, durante la fase de crucero y préximo a iniciar
el descenso, la aeronave experimentd una brusca reduccién de RPM en el motor
segun declaracién del piloto. Ante esta situacion, el piloto, pensando en un posible
engelamiento en el carburador, decidid accionar el comando de aire caliente del
motor, lo que empeord la situacion, obligandolo a realizar un aterrizaje de
emergencia con viento de cola en un camino rural, hecho que sucedi6 a las 20:35
UTC. Luego del primer toque en el mencionado camino, perdié el control
desviandose hacia la derecha, cayendo en una cuneta, lo que genero la rotura del
conjunto del tren de nariz. Posteriormente la aeronave capotd, quedando en posicion
invertida.

El suceso se produjo de dia, con buenas condiciones meteorolégicas y no se
produjeron dafios a terceros.

1.2 Lesiones al personal

Lesiones Tripulacién Pasajeros Otros
Mortales — - -
Graves — - -
Leves — - -
Ninguna 1 - -

1.3 Daios en la aeronave

1.3.1 Célula: dafios de importancia.

1.3.2Motor: dafios de importancia por detencién brusca al tocar la hélice con el terreno.

1.3.3Hélice: dafos leves.
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Figura 1. Aeronave accidentada

1.4 Otros dafos

No hubo.

1.5 Informacién sobre el personal

PILOTO
Sexo Masculino
Edad 55 afios
Nacionalidad Argentina
Licencias Piloto Privado de Avion

Piloto Comercial de Avién
Piloto de Planeador
Habilitaciones | Vuelo visual flight rules (VFR)
Monomotores terrestres

CMA Clase 1 Valido hasta 31/10/2017

De acuerdo a lo registrado en el libro de vuelo, su experiencia de vuelo, expresada
en horas, era:

HORAS VOLADAS General En el tipo
Total de vuelo 1702,1 S/D
En los ultimos 90 dias 8,7 S/D
En los ultimos 30 dias 6,3 S/D
El dia del accidente 2,8 2,8




1.6

Informacidn sobre la aeronave

.y
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Figura 2. Vistas de la aeronave

Los historiales de vuelo tanto de la célula como del motor no registran actividad de
vuelo desde el 21/08/2015 hasta el momento del accidente, pero si registran
actividad de mantenimiento con actualizacién de horas. Por este motivo, los datos de
cantidad de horas de los componentes en las siguientes planillas se obtienen del

Gltimo registro de mantenimiento vigente Formulario 337 del 02/08/2016.

AERONAVE
Marca Cessna
Modelo 152
Categoria Ala fija
Subcategoria Avion
Fabricante Cessna
Afio de fabricacion 1977
N° de serie 15279692
Peso max. de despegue 758 kg
Peso max. de aterrizaje 758 kg
Peso vacio 535 kg
Fecha del ultimo peso y balanceo 20/10/1998
Horas totales(TG) 8225 horas
Horas desde la ultima recorrida general (DURG) -
Horas desde la Gltima inspeccién (DUI) 0 horas

Ciclos totales

Ciclos desde la ultima recorrida general

Certificado de Propietario LL Group S.R.L.
matricula Fecha de expedicion 12/10/2012
Clasificacion Estandar
Certificado de Categoria Utilitario
aeronavegabilidad | Fecha de emisién 21/10/1998
Fecha de vencimiento Sin fecha
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MOTOR
Marca Lycoming
Modelo 0-235-L2C
N° de serie L-18499-15
Horas totales (TG) 7305 horas
Horas desde la Ultima recorrida general (DURG) 1411 horas
Horas desde la ultima intervencion (DUI) 0 horas

Ciclos totales

Ciclos desde la ultima recorrida general

Habilitado hasta

2400 horas DURG

El motor Lycoming O-235-L2C fue ingresado en el Programa de Mantenimiento Por
Condicién (P.M.P.C.) de acuerdo a la CA 43-50B el dia 30/06/2015, a las 7293 h

T.G., 1399 h DURG y 12 afios desde la ultima Recorrida General.

HELICE
Marca Sensenich
Modelo 72CKS6-0-54
N° de serie K-8570
Horas totales (TG) 1410 horas
Horas desde la ultima recorrida general (DURG) 12 horas
Horas desde la ultima intervencion (DUI) 12 horas

Habilitado hasta

2000 horas DURG

De acuerdo a los registros de mantenimiento en el historial de la aeronave, el Ultimo
peso y balanceo fue realizado el dia 05/09/2005 al realizar un cambio de hélice, pero
la planilla no se encontraba anexada al Manual de Vuelo. De acuerdo a los registros
de la ANAC la ultima planilla de peso y balanceo, con fecha 20/10/1998, indica un

peso vacio de 535 kg.

PESO AL MOMENTO DEL ACCIDENTE

Peso vacio 535 kg
Peso del piloto 145 kg
Peso del combustible 17 kg
Peso total 697 kg
Peso maximo permitido de despegue 758 kg
Diferencia en menos 61 kg

Al momento del accidente el peso y centrado de la aeronave, estaban dentro de los

pardmetros establecido por el fabricante en el manual de vuelo.




1.7 Informacién meteoroldgica

Viento 180°/ 14 Kt
Visibilidad 10 km
Fendmenos significativos Ninguno
Nubosidad 1/8 CU 300 m — 2/8 AC 3000 m
Temperatura 23,0°C
Presion al nivel medio del mar 1009,8 hPa
Humedad relativa 60 %

1.8 Avyudas ala navegacion

No aplicable.

1.9 Comunicaciones

No aplicable.

1.10 Informacioén sobre el lugar del incidente

El suceso ocurrié en un camino rural de tierra compacta en un campo lindero al
aerodromo de Gonzales Chaves. El camino presentaba en sus margenes, un terreno
ondulado (cuneta) con pastizales, donde la aeronave finaliz6 capotada.

Ubicacion Zona rural de Adolfo Gonzales Chaves, provincia de Buenos Aires
Coordenadas [38°01’53” S —060° 07’ 38" W

Superficie Camino de tierra rural

Elevacion 194 m sobre el nivel medio del mar

Figura 3. Lugar del suceo
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Fiura 4. Margen derecho decaio rural

1.11 Reqgistradores de vuelo

No aplicable.

1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave y el impacto

Al realizar un aterrizaje de emergencia en un camino rural lindero al aeroclub con
viento de cola, posterior a la toma de contacto con el terreno, el piloto perdié el
control de la aeronave, desviandose hacia la derecha, cayendo en una cuneta, que

se extiende al costado del camino, rompiendo el conjunto del tren de nariz y
capotando.

El piloto resulté ileso y evacud6 la aeronave por sus propios medios. La aeronave
sufrié dafios de importancia al resultar afectadas las alas con deformaciones en los
planos, la hélice y el motor al tomar contacto con el terreno, sin dispersion de restos.

Figura 5. Vista de la aeronave en el lugar del accidente
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1.13

1.14

1.15

1.16

Informacién médica y patoldgica

No se detectaron evidencias meédico-patolégicas relacionadas con la causa del
accidente.

Incendio

No hubo vestigios de incendios en vuelo o después del impacto.

Supervivencia

El piloto abandoné la aeronave por sus propios medios sin sufrir lesiones.

El cinturdn de seguridad y arneses del asiento del tripulante soportaron los esfuerzos
a los que fueron sometidos.

Ensayos e investigaciones

En el lugar del accidente se procedio a realizar el relevamiento orografico del terreno
e improntas dejadas en el mismo.

No se pudieron determinar fehacientemente las horas de despegue y aterrizaje en
los aerdodromos de Ezpeleta y General Belgrano, dado que el piloto no dejé
registrado su movimiento en ninguno de los dos aer6dromos no controlados.

En las instalaciones del aeroclub, se evaluaron los dafios en la aeronave,
documentandose los mismos mediante fotografias; se controlaron los comandos de
vuelo y de operacion del motor, por continuidad y disponibilidad de movimiento, sin
observarse particularidades.

Se observaron deformaciones plasticas en los planos de las alas. La bancada del
motor estaba fracturada con deformaciones y desprendimiento de la pata del tren de
nariz. La hélice estaba doblada producto del impacto contra el terreno

Se controlé el circuito de combustible, desde los tanques hasta la entrada de
combustible al carburador, sin observarse particularidades.

Se realizé una inspeccion visual al motor.

Se realiz0 el desmontaje e inspeccion del carburador, sin observarse
particularidades, ni la presencia de particulas no deseadas en su interior.

Se inspecciono el filtro de aire y el alojamiento, encontrandose los mismos sucios

con tierra, aceite y otros elementos extrafios que pueden obstruir el paso de aire
hacia el carburador.
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Se procedié a extraer combustible de los tanques, obteniéndose una muestra que
fue enviada al LEM Palomar para determinar la condicién de su estado y si sus
caracteristicas corresponden a las determinadas para uso aeronautico.

Se observé que la aeronave estaba equipada con un ELT y el mismo se encontraba
desconectado.

Se realiz6 el control de documentacién de la aeronave observandose que la misma
se encontraba con el certificado de aeronavegabilidad vigente conforme al dltimo
certificado 337, hasta agosto de 2017, emitido el 08/02/2016 por el taller 1B-424, con
el motor con un plan de mantenimiento por ciclo de inspecciones progresivas bajo
aplicacion de la circular 43-50B.

Con el fin de continuar con la investigacion del motor, se coordiné con la Direccién
Técnica de Laboratorio y Ensayos de la JIAAC, y el dia 15 de febrero de 2017 se
trasladd el motor al Taller Aerondutico de Reparaciones (TAR) 1B-005, donde se le
realizd una inspeccion al motor Lycoming O-235-L2C S/N L-18499-15 a los fines de
determinar probables fallas que pudieran tener relacién con una pérdida de potencia.
En dicha inspeccion se observdO que el motor presentaba un aspecto general
“descuidado”, sucio, con partes de pinturas descascaradas, y las tomas de bancada
deterioradas con el caucho agrietado.

Figura 6. Vista del estado del motor, sucio con su pintura descascarada
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Figura 7. Vista de las condiciones del filtro de aire y toma de aire del carburador al momento del
accidente

Previo del desarme parcial del motor, se verificd la correcta distribucion del sistema
de encendido, como asi también el funcionamiento correcto de ambos magnetos
marca Bendix en un banco de prueba.

Se desmontaron de los cilindros las 4 bujias superiores y se procedi6 a realizar una
medicién de compresion diferencial en frio con el siguiente resultado:

CILINDRO N°1 80PSI - 40PSI
CILINDRON°2 80PSI - 78PSI
CILINDRO N°3 80PSI - 60PSI
CILINDRON°4 80PSI - 78PSI

A raiz de los bajos valores observados en los cilindros 1 y 3, se procedi6 al desarme
de ambos cilindros, con el objetivo de determinar la causa de la pérdida de
compresion.

En el cilindro N° 1 se observo que el asiento de valvula de admision estaba gastado,
afectando aproximadamente un 40 % del diametro.

Zonas con desgaste de asiento
de valvula en cilindro N°1

Figura 8. Vista de asientos de valvulas de cilindro N° 1
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1.17

1.18

En el cilindro N° 3, la pérdida de presion era causada por una fuga de compresion a
través de los aros de piston, observandose en la pollera del piston oscurecimiento,
por formacion de lacas residuales y ralladuras por efecto de las fugas de gases a
través de los aros desde la camara de combustion. Estas condiciones andmalas,
ocasionaban un deficiente cierre afectando la estanqueidad de los cilindros.

Ralladuras

Oscurecimiento por
fuga de gases a L. { i
Figura 9. Estado del piston n° 3

En la inspeccion realizada se registraron novedades, conforme al Informe de
Inspeccion realizado por el TAR 1B-005. Asimismo la Direccion Técnica de
Laboratorio y Ensayo de la JIAAC realiz6 una ampliacién del Informe Técnico.

Se requirié a la Direccion de Investigaciones un informe estadistico de accidentes de
aeronaves asociados a fallas de motor, los cuales se hallaran bajo la aplicacion de la
CA 43-50 B.

Se control6 la documentacion de la aeronave, se solicité informacion a la ANAC y se
requirio informacion de directivas aplicables a los fines de determinar la condicion de
aeronavegabilidad de la aeronave.

Informacion organica y de direccion

La aeronave era de propiedad de LL Group S.R.L., y se encontraba en proceso de
transferencia al Aeroclub Adolfo Gonzales Chaves. Dicha entidad posee otros tres
aviones mas, un Piper PA-11, un Cessna C-152 y un Piper PA-28, todos afectados
al vuelo de recreacion y de instruccion de alumnos y pilotos.

Informacion adicional

La notificacion del accidente fue recibida aproximadamente 1:30 h después de
ocurrido el evento, realizada por el piloto de la aeronave accidentada. Al momento
del arribo de los investigadores al lugar del suceso, la aeronave habia sido removida
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del lugar y llevada a las instalaciones del Aeroclub Gonzales Chaves sin la
autorizacion de la JIAAC.

La aeronave registraba dos accidentes previos ocurridos el 29/11/2000 y el
25/05/2014.

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

Se realiz6 un informe estadistico complementario de accidentes de aeronaves en los
cuales el factor comun fue fallas de motor, desde el afio 2011 hasta el afio 2015.

2 ANALISIS

Se encuentra en realizacion el andlisis del suceso.

3 CONCLUSIONES

Se encuentra en espera de la finalizacién del andlisis.

BUENOS AIRES, 12 de enero de 2018.-
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