INVESTIGACION PARA
JIAAC ‘ LA SEGURIDAD AEREA

INFORME DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Matricula: LV-X344

CAT.: LOC-I — Pérdida de control en vuelo

FECHA: 09/07/2015 LUGAR: zona rural de la localidad de 25 de Mayo, provincia de
Buenos Aires

HORA: 20:30 UTC AERONAVE: Christen Eagle I

Ministerio de Transporte
Presidencia de la Nacion



ANEXO

INVESTIGACION PARA
J IAA'C ‘ LA SEGURIDAD AEREA

INDICE:
ADVERTENCIA L. a e 2
[\ [o) ¢= e [T 0] 1o T [V Tt ox o] o 3
] N L0 ] 1 5
1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS ....coiiieeceececeeceeeeeeee e 7
1.1  RESEAA UEI VUEIO ....uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii bbb nnnnnnes 7
1.2  LeSIioNeS @l PEISONAL .........uuuiiiii et 8
IO N B P 1 (o =T T F= U= 1= 0] P A 8
L3 CAIUIA .o 8
R T |V (0] (0] {1 TP 8
T TR T o 1= o = 8
O @ 1 10 5o F= [0 1 PR 9
1.5 Informacion sobre el personal.............cccooiiieiiiiiiiiiiiii e 9
1.6 Informacion SOLIe |2 aBrONAVE...........uuuuuiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiii b naaee 9
1.7  Informacion MeteorolOgICa ..........ccoviviiiiiiiie e 12
1.8 Ayudas alanavegacCiOn .........cccccoeiiiiiiiiiiiiie e 12
I B @0 o101 or=Tod 0] o 1= SRR 12
1.10 Informacion sobre el lugar del accidente...........coeeviiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeen 12
1.11 RegiStradores de VUEIO ..........uuuuuuiimiiiiiiiiiiiiiiiiii e 13
1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto ............cccvvveeeeennn. 13
1.13 Informacion médica y PatOlOgiCa.......coeviiiiuiiiiiiieee e 14
00N S 1 o7 o [ 15
L1.15  SUPEIVIVENCIA...uuuuiie et et e e e e e e e e e e e e e e e e e ee st e e e e eaeeeeennes 15
1.16 ENSay0S € iNVESHGACIONES ......ciieeeiiiiieiiiie e e e e e e e e e e eeenens 16
1.17 Informacién organicay de dir€CCION.........ccceeeeeiiiiiiiiicie e 19
1.18 Informacion adiCiONAl .............iiiieeeiiiiiiiei e e e e eeeeeeaane 20
1.19 Técnicas de investigaciones Utiles 0 efiCaCeS...........uuuuuriiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiae 22
S N Y I 1 S 23
2.1  ASPECLOS tECNICOS - OPEIALIVOS.....ccoiieeeeeeeee e 23
3 CONCLUSIONES ... .ottt aaasassssssssssssssssssnnsssssssnsnsnnnnnes 26
G 700 R o = Tod o To K0 (= 1T a1 To [0 1S PP 26
3.2  Conclusiones del @analiSiS...........ccooviviiiiiiiii 27
4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD .......cccooiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeee 28
4.1 A la Administracion Nacional de Aviacion Civil .............cccceeviiiiiiiiiiiiiiiiineee, 28



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 Cédigo Aeronautico (Ley 17.285), la investigacion del accidente tiene un caracter
estrictamente técnico, y las conclusiones no deben generar presuncion 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.
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Nota de introduccion

La Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacién Civil (JIAAC) ha adoptado el método
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 aeronautico 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
desempefio 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 capacitacion del personal, la gestion de la organizacion a la
gue reporta el personal operativo y la infraestructura.

La investigacion gue 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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SINOPSIS

Este informe detalla los hechos y circunstancias en torno al accidente
experimentado por la aeronave LV-X344, un Christen Eagle Il de categoria experimental,
durante el despegue de un vuelo de entrenamiento en el establecimiento privado "Los
Pinos", en la localidad de 25 de Mayo, provincia de Buenos Aires.

El informe presenta cuestiones relacionadas con el desempefio operativo del
piloto durante el despegue, con el mantenimiento y certificacion de la aeronave, y con la
operacion desde Lugares Aptos Denunciados (LAD).

El informe incluye una recomendacion a la Administracion Nacional de Aviacion
Civil (ANAC).
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Expte. N° 304/15

ACCIDENTE OCURRIDO EN: zona rural de la localidad de 25 de Mayo, provincia de
Buenos Aires

FECHA: 9 de julio de 2015 HORA®: 20:30 UTC (aproximadamente)

AERONAVE: Avion PILOTO: Licencia de piloto privado de avién
(PPA)

MARCA: Christen PROPIETARIOS: Juan Manuel Antonio

Linzoain y Guillermo José Linzoain

MODELO: Eagle Il MATRICULA: LV-X344

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Reseiadel vuelo

El 9 de julio de 2015 el piloto de la aeronave Christen Eagle I, matricula LV-
X344, realizé la inspeccion de la aeronave para un vuelo de entrenamiento
operando sobre una franja de terreno utilizada como pista, mientras que su
hermano efectud la carga de combustible hasta completar 78 litros.

El hermano —testigo del accidente— escuché la prueba de motor previa al
despegue y, aproximadamente 15 segundos despues, el despegue de la
aeronave que, segun su apreciacion, fue con el motor a plena potencia.

Durante la entrevista post-accidente, el testigo manifesté que perdié de vista
la aeronave, ya que la zona desde la que despeg0 quedo oculta detras de un
caflaveral existente en el campo. Sin embargo, durante la declaracion
policial relatdo que el avidon realizdé un giro por causas que se desconocen,
impactando contra el suelo.

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



Ya con la aeronave fuera de su vista, y luego de transcurridos algunos
segundos, el testigo escuché un fuerte ruido que supuso producido por un
impacto, seguido por el silencio del motor. Se dirigié hacia el lugar desde el
cual provino el ruido, y vio a la aeronave accidentada, aproximadamente a
250 metros del final de la franja opuesta a la de despegue. La aeronave
resultdé destruida y el piloto sufri6 lesiones graves, siendo trasladado
inmediatamente al hospital local por el testigo.

El suceso ocurrié de dia y en condiciones meteoroldgicas visuales, estando
la visibilidad reducida a 6 km por neblina.

1.2 Lesiones al personal

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

1.3 Daios en la aeronave

1.3.1Célula: destruida.

1.3.2Motores: de importancia.

1.3.3Hélice: destruida.

Figura 1. Imagen del avién accidentado
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1.6

Otros dafios

No hubo.

ANEXO

INVESTIGACION PARA
LA SEGURIDAD AEREA

Informacidén sobre el personal

PILOTO
Sexo Masculino
Edad 36 afios
Nacionalidad Argentina
Licencias Piloto privado de avion (PPA)

Habilitaciones

VFR controlado
Monomotores terrestres hasta 5700 Kg

CMA

Clase 2 | Valido hasta 30/09/2016

De acuerdo con la informacion suministrada por la Administracion Nacional
de Aviacién Civil (ANAC) el piloto obtuvo su licencia el dia 4 de julio de 2015,
es decir 5 dias antes del accidente. La actividad de vuelo del piloto no pudo
ser corroborada, ya que sus familiares indicaron que el libro de vuelo habia
sido extraviado y la ANAC no poseia registro de foliado del piloto al
momento del accidente.

Segun el testimonio del hermano, la adaptacion del piloto a la aeronave
estuvo a cargo de su padre, quien contaba con 150 horas de experiencia de
vuelo en la misma.

Informacion sobre la aeronave

Fabricante Christen

Tipo y modelo Eagle I

N° de Serie PD-2

Afno de fabricacion 1982

Total General (TG) 224 h

Desde Ultima Recorrida General (DURG) |Sin Registros

Desde Ultima Inspeccién (DUI) Sin Registros
B Especial Especial

g:rrct;::;\?ggadb?li dad Experimental Experimental

Fecha de emision 21/01/2013




Linzoain, Juan Manuel Antonio.

Propietarios . . . ,
P Linzoain, Guillermo José

Certificado de

matricula Fecha de expedicién |10/11/2011
Peso vacio 465 kg
Peso maximo de despegue/aterrizaje 716 kg

La aeronave es del tipo avion acrobatico, biplaza, biplano, con tren
convencional fijo con rueda, construido de cafio reticulado y madera
recubierto con tela.

De acuerdo con el ultimo formulario 337 y el informe enviado por la ANAC, la
certificacién legal de aeronavegabilidad de la aeronave habia caducado. El
altimo formulario 337 fue presentado el 20 de enero de 2014. En
consecuencia, y de acuerdo con el informe enviado por la ANAC, al
momento del accidente el avibn no cumplia con las normativas que
gobiernan la certificacién de aeronavegabilidad de las aeronaves.

Asimismo, también segun el formulario 337 y el informe enviado por la
ANAC, la hélice colocada en la aeronave correspondia al modelo HC-
C2YKA4CF, numero de serie DN-2267. No obstante, la hélice que tenia el
avion al momento del accidente no coincidia con este modelo ni serie. No se
encontraron registros de mantenimiento. Tampoco los historiales de la
hélice, del motor, ni de la aeronave. El mantenimiento de la aeronave era
llevado a cabo por el mismo propietario.
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MOTOR
Marca Lycoming
Modelo 10-360-A1A
Potencia 200 HP
N° de Serie L-152830 S1C

Total General (TG) al 20/01/1014

224 h

Desde Ultima Recorrida General (DURG) al 20/01/1014

Sin Registros

Desde Ultima Inspeccién (DUI) al 20/01/1014

Sin Registros

HELICE
Marca Hartzell
Modelo FC7666A-2
N° de Serie F01060
Total General (TG) al 20/01/1014 224 hs

Desde Ultima Recorrida General (DURG) al 20/01/1014

Sin registros

Desde Ultima Inspeccién (DUI) al20/01/1014

Sin registros

LY

Peso y balanceo.

Figura 3. Imagen de la identificacion de hélice

Vacio 465 kg
Peso Maximo de Despegue 716 kg
Combustible (78 1 x 0,72) 56 kg
Piloto 76 kg
Total al momento del accidente 597 kg
Peso Maximo de Aterrizaje (PMA) 716 kg
Diferencia 119 kg en menos respecto al PMA

11




Al momento del accidente, el peso de la aeronave se encontraba dentro de
los parametros establecidos por el fabricante.

1.7 Informacién meteoroldgica

Viento 340/02 Kt

Visibilidad 6 km

Fendmenos Significativos Neblina

Nubosidad 6/8 CS 6000 m —2/8 ST 240 m
Temperatura 15.3°C

Temperatura Punto de Rocio 11.8°C

Presion al Nivel Medio del Mar 1011.2 hPa

Humedad Relativa 79 %

1.8 Avyudas ala navegacion

No aplicable.

1.9 Comunicaciones

No aplicable.

1.10 Informacidén sobre el lugar del accidente

El accidente se produjo sobre la prolongacién de una franja de terreno
empleada como pista aproximadamente a 250 metros del lugar de
operacion, cuya utilizacion para tal fin no habia sido informada a la autoridad
aeronautica. La superficie de dicha franja se encontraba en buen estado.

Ubicacion '[\E/gtjglecimiento “Los Pinos” zona rural en 25 de
Coordenadas 35°25 10" S - 060° 19’ 32" W

Superficie Tierra 'y pasto

Dimensiones 1300 x 30 m

Orientacion magnética | 08-26

Elevacion 52 m sobre el nivel medio del mar

12




ANEXO

INVESTIGACION PARA,
J |AAC | LA SEGURIDAD AEREA

Figura 4. Imagen del campo donde se produjo el accidente

1.11 Registradores de vuelo

No aplicable.

1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave vy el impacto

Luego del despegue la aeronave perdio altura e impacté contra el terreno en
forma no controlada, a 250 metros del lugar de operacion, en un campo
lindero, rebotd contra el terreno y recorrié 50 metros hasta quedar detenida,
70 metros a la derecha de la linea de prolongacion del eje con rumbo 30°.

Canaveral

Zona de impacto

250 motros ¢ 70 mdros
\ I

50 matros . "W
/ Trayectoria luego NG
Eje de pista ded primer impacto %

Pasidan final
Rumbo 30*

Figura 5. Zona de impacto y posicion final
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El impacto contra el terreno fue con el ala y el tren principal izquierdo, con
una inclinacion lateral de 15° y una actitud de 20° de nariz arriba
aproximadamente.

Figura 6. llustracién del momento del impacto

POSICION FINAL DEL AVION

MARCA DE ALA IZQUIERDA SUPERIOR
TREN PRINCIPAL DERECHO

MARCA DE ALA IZQUIERDA INFERIOR

TREN PRINCIPAL IZQUIERDO

ESTABIUZADOR HORIZONTAL "IZQUIERDO"

Figura 7. Marcas dejadas sobre el terreno

1.13 Informacién médicay patoldgica

No se detectaron evidencias médico-patologicas que se pudieran relacionar
con la causa o sean contribuyentes al accidente.

El piloto sufrié la fractura de la D 12 (duodécima vertebra dorsal). Esta lesion
de la columna dorsal suele verse con frecuencia cuando el cuerpo es
sometido a una aceleraciéon de mas de 15 G + en el eje Z, pero ademas
presenta traumatismo de craneo y de térax por lo que también existid, pero

14
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en menor medida, aceleracion positiva en el eje espalda pecho, lo que nos
habla de un impacto contra el suelo con un angulo leve de picada (10 a 15
grados aproximadamente). Estas lesiones son compatibles a las de un
impacto de la aeronave contra el terreno a la salida de una maniobra
acrobatica (rizo).

También existe la posibilidad de que la aeronave haya impactado en primera
instancia con una componente de aceleracion en el eje Z, rebotado y el
segundo golpe contra el terreno con la nariz abajo. En este caso la lesion de
la D 12 y MM Il ocurrié en el primer impacto y las lesiones de craneo y térax
en el impacto posterior al rebote.

Z

MayoratSg

X

Figura 8. Aceleraciones presentadas al piloto

1.14 Incendio
No hubo incendio en vuelo o después del impacto.

1.15 Supervivencia

El habitaculo sufrido pocas deformaciones y los arneses de sujecion del piloto
funcionaron correctamente. El piloto sufrié lesiones en la cabeza por los
golpes recibidos. El golpe en la cabeza le produjo pérdida de memoria, y el
piloto estuvo mas de un afo internado.

15



1.16

Figura 9. Habitaculo sin deformaciones

La amnesia postraumatica (APT) es el resultado de la suma de diversos
factores como la pérdida de conciencia producida por el traumatismo
craneoencefalico, la amnesia retrégrada que oscila desde pocos minutos a
afos anteriores al accidente y la amnesia anterégrada que abarca de unas
horas a los meses siguientes a la recuperacion de la conciencia.

Después del accidente el piloto fue socorrido por su hermano, quien lo
traslad6 al hospital de la ciudad de 25 de Mayo, donde quedé internado en

terapia intensiva.

Ensayos e investigaciones

En la zona del accidente se realizaron los primeros contactos con la policia
local, la cual tenia la aeronave en custodia. Se recopilé informacion béasica
sobre la aeronave y el piloto al mando.

En el sitio del accidente se corroboraron tanto los dafios sufridos por el
avion, como las marcas dejadas sobre el terreno producto del impacto.

Figura 10. Lugar del accidente
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Se verificd la continuidad de los comandos de vuelo. Los comandos de
alerones del ala izquierda y timén de profundidad se encontraban cortados
producto del impacto.

Se documentd fotograficamente tanto el lugar en el cual el propietario
realizaba el mantenimiento y la carga de combustible, como el cafaveral
circundante.

Figura 12. Lugar de mantenimiento y carga de combustible

Se retir6 combustible de la aeronave y de los depdésitos para ser analizado
en el Laboratorio de Ensayos de Material (LEM) Palomar. Los resultados
confirmaron que las muestras eran “aptas” y correspondian a combustible
100 LL.

17



Figura 13. Cafaveral en el lateral izquierdo de la franja utilizada como pista

Se entrevistd al hermano del piloto, quien fue testigo del accidente. El testigo
indicé durante la entrevista que el piloto recibié la licencia de PPA 5 dias
antes del accidente.

El testigo indicé asimismo que toda la documentacion personal del piloto y la
aeronave se habia extraviado. También se le pidi6 al hospital de 25 de Mayo
gue informara el estado en que ingresoé el piloto y una copia de su historia
clinica, donde estaban registradas las lesiones recibidas y que el piloto no se
encontraba en condiciones de ser entrevistado.

La entrevista al piloto se realizé luego de mas de 6 meses del accidente, por
la condicion del piloto. La entrevista no generé informacion adicional, ya que
el piloto solo afirm6 que no recordaba nada relacionado con el accidente.

El motor se trasladé desde 25 de Mayo al taller aeronautico Cirrus Engines
S.R.L., donde se desarm0O y se analizaron sus partes y accesorios. Se
realizé la prueba funcional de las magnetos, gobernol de hélice y unidad de
control de combustible. En las pruebas no se encontraron indicios de
problemas que pudieran haber causado la detencion del motor. No obstante,
se encontro la valvula de escape del cilindro N° 3 dafiada, con desgaste
excesivo sobre los botadores de admisién y sobre el arbol de levas de los
cilindros N° 1 y N° 2. Esta condicion de desgaste puede causar una
disminucién en la potencia del motor, aunque no se pudo establecer relacién
alguna en este caso.

18
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o 5 B
| .
v - - »
B ‘ v
- <
' r
| 5 -’

Figura 15. Desgaste del arbol de levas de los cilindros N° 1y N° 2

N° 2

La aeronave no tenia instalada la leyenda de experimental, segun lo
establece las Regulaciones Argentinas de Aviaciéon Civil (RAAC) Parte 45,
punto 45.23 “Exhibiciéon de Marcas de Nacionalidad y Matricula”.

1.17 Informacién orgénicay de direccién

La aeronave era propiedad privada y para uso personal.

19



1.18

Informacidn adicional

La normativa RAAC —parte 91, punto 91.10, inciso A “Documentacion de las
aeronaves™- indica que debe estar a bordo de la aeronave la siguiente
documentacion:

VVVYVYVYY

Certificado de aeronavegabilidad,;

Manual de vuelo;

Certificado de matriculacion;

Certificado de propiedad;

Certificado de habilitacién anual (formulario 337);

Historiales de la aeronave con las anotaciones de vuelo actualizadas:
historiales de motores;

historiales de planeador;

historiales de hélices.

Segun la normativa RAAC —parte 91, punto 91.10, inciso B “Documentacion
de la tripulacion (pilotos y tripulantes de cabina)”— debe estar a bordo de la
aeronave la siguiente documentacion:

>

Certificado de idoneidad aeronautica: licencia, certificado de
competencia (insertas al dorso las habilitaciones correspondientes a la
aeronave), si corresponde;

Certificacion Medica Aeronautica correspondiente a la licencia o
certificado de competencia;

Documento de identidad personal;

Libro de vuelo del personal aeronavegante, con los registros
actualizados;

Autorizacion del propietario o explotador para actuar como comandante
de la aeronave.

No se encontré la documentacion citada anteriormente. La familia del piloto
solo proveyd el certificado de matricula, el formulario DNA 337 no
actualizado y la Certificacion Médica Aeronautica.

Asimismo, la normativa RAAC —en la parte 91, punto 91.417 “Registros de

Mantenimiento”— indica que “el propietario o explotador tendra disponibles

todos los registros de mantenimiento, que segun esta Seccién, deben ser

conservados, para ser inspeccionados por la Autoridad Aeronautica, la Junta
de Investigacion de Accidentes de Aviacién Civil (JIAAC)”.
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La ANAC publicé la circular de asesoramiento N° 20-27E, “Certificacion y
operacion de aeronaves construidas por aficionados”, la cual en su punto 16
“C” indica que:

El constructor aficionado debe ser consciente de su responsabilidad en el
mantenimiento continuo de su aeronave. Todas aquellas acciones de
mantenimiento, asi como alteraciones al disefio, deberan ser volcadas en los
respectivos historiales y asentadas en los Formularios 337 que se envien a
la ANAC, Seccion Aeronaves Experimentales. Como guia para realizar una
correcta inspeccion de la aeronave, se recomienda la lectura de la DNAR
Parte 43, Apéndice D.

El piloto habia obtenido su licencia de piloto privado de avion 5 dias antes
del accidente, en el Aeroclub de 25 de Mayo. Las regulaciones no
contemplan ninguna exigencia respecto a la instruccion/adaptacion a
aeronaves experimentales.

Requisitos para lugares apto-denunciados (LAD)

La ANAC establece, en el formulario F.110.001.09

aquellos lugares que previamente denunciados ante la Autoridad
Aeronautica se utilicen habitual o periédicamente para las operaciones de
aterrizaje y despegue, y que tengan todas las caracteristicas que permitan
garantizar, bajo la responsabilidad del piloto, una total seguridad para la
operacion y terceros. Nota: La Autoridad Aerondutica se reserva el derecho
en todos los casos de aceptar la denuncia, de inspeccionar dichos lugares
y/o prohibir su utilizacibn cuando a su juicio, los mismos no reunan
condiciones acordes con los requisitos de comunicaciones u operativos que
se hubiera prescripto.

... “si bien el Art. 29 de la Ley 17.285 establece la obligacion de denunciar la
existencia del lugar, no podran iniciarse las operaciones hasta tanto se
reciba la autorizacion pertinente por parte de la Autoridad Aeronautica”.

Por su parte, el Codigo Aeronautico en su Capitulo | “AERODROMOS”,
articulo 29 afirma que: “Es obligacion del propietario o del usuario,
comunicar a la autoridad aeronautica la existencia de todo lugar apto para la
actividad aérea que sea utilizado habitual o periédicamente, para este fin”.

El lugar en el cual operaba la aeronave no era un lugar apto denunciado
ante la autoridad aeronautica correspondiente.
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1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

Se utilizaron las de rutina.
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2 ANALISIS

Introduccioén

El analisis se orienta a determinar el factor desencadenante por el cual el
piloto pierde el control de la aeronave y se accidenta posterior al despegue.
Ademas, se mencionan datos estadisticos de sucesos protagonizados por
aeronaves experimentales, su categorizacion, grados de fatalidad y factores
contribuyentes como por ejemplo experiencia de vuelo.

2.1 Aspectos técnicos - operativos

Las comprobaciones técnicas en la aeronave evidenciaron un mantenimiento
no adecuado, no pudiendo comprobarse una falla o mal funcionamiento de
componentes o sistemas que pudieran haber contribuido con este suceso.

Al momento del accidente, las condiciones meteoroldgicas eran visuales y
no hay evidencia que sugiera relacion de causalidad con el accidente.

El testigo del accidente manifesté que no pudo ver lo ocurrido debido a que
el caflaveral tapaba la vista; no obstante, en la sintesis policial del hecho se
menciond que la aeronave “por dichos de uno de sus hermanos, realizd un
giro por causas que se desconocen impactando contra el suelo”. Por lo
tanto, la hipotesis que inmediatamente después del despegue el piloto haya
realizado una maniobra a baja altura no es descartable.

Se realiz6 una consulta a la base de datos de la JIAAC sobre accidentes del
tipo Loss of Control In Flight (LOC-lI), que involucraron aeronaves
experimentales, durante el periodo 2008-2015.

Del total absoluto de los accidentes registrados en la base de datos de la

JIAAC, el 9% corresponde a aeronaves experimentales, y de ese 9%, el 67%
de los accidentes corresponde a un suceso del tipo LOC-I (figura 17).
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Figura 17

Asimismo, se identific6 que en los sucesos LOC-I, en aeronaves
experimentales, el grado de fatalidad es del doble respecto de las aeronaves
no experimentales (Figura 18).

Aeronaves No Experimentales Aeronaves Experimentales

mFatales M MNo Fatales W Fatales w Mo Fatales

Figura 18

El 58% de las aeronaves experimentales accidentadas eran tripuladas por
pilotos con menos de 50 horas de experiencia (Figura 19).

W0as0 ®m50a 100 =100+

Figura 19
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De las estadisticas es valido concluir que la escasa actividad de vuelo de los
pilotos es uno de los factores que trae aparejado el potencial de una pérdida
de control en vuelo, que en el caso de aeronaves experimentales se ve
reflejado en un mayor grado de fatalidad, comparativamente al de los
accidentes de aeronaves no experimentales.

Una adecuada instruccion en las aeronaves de estas caracteristicas y mayor
experiencia de vuelo podria verse reflejado en una disminucion en este tipo
de sucesos.
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3 CONCLUSIONES

3.1Hechos definidos

No se evidenciaron fallas materiales o0 mecénicas en los sistemas de la
aeronave.

El piloto poseia la licencia de piloto privado de avion y su CMA Clase Il se
encontraba vigente.

Las condiciones meteorologicas no fueron un factor contribuyente en el
accidente.

El peso y el centro de gravedad de la aeronave correspondian a los limites
prescriptos en el manual de vuelo al momento del accidente.

La operacion se realiz6 sobre una franja de terreno utilizada como pista, que
no estaba declarada como Lugar Apto Denunciado (LAD).

No existen regulaciones especificas que contemplen exigencias respecto a
la instruccién/adaptacion a aeronaves experimentales.

No se pudo comprobar la experiencia de vuelo del piloto anterior a la fecha
del accidente, ya que la documentacion se extravio.

La documentacion personal del piloto y de la aeronave no estaba a bordo de
la aeronave.

La hipétesis que el piloto intentd realizar una maniobra a baja altura no es
descartable.

El piloto sufrio lesiones graves.

La aeronave era mantenida por sus propietarios.

No se pudo comprobar la trazabilidad de mantenimiento de la aeronave
anterior a la fecha del accidente, ya que la documentacion se habia
extraviado.

La aeronave no tenia el certificado de aeronavegabilidad en vigencia.

La aeronave no tenia instalada la leyenda de aeronave experimental.
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3.2 Conclusiones del anélisis

Durante un vuelo de aviacion general luego del despegue, la aeronave
impactd contra el terreno debido a la pérdida de control a baja altura. La
probabilidad que la combinacion de la escasa experiencia de vuelo del piloto,
combinada con la falta de familiarizacion en este tipo de aeronave haya
contribuido al desencadenamiento del accidente no es descartable.

Aungue no puede establecerse una relacion causal directa con el accidente,
la investigacion identificd los siguientes elementos con potencial impacto a la
seguridad operacional.

e Uso de una franja de terreno utilizada como pista, no denunciada
previamente a la Autoridad Aeronautica.

¢ Deficiencias en el estado documental de la aeronave, y del piloto.

e No pudo corroborarse fehacientemente que el motor entregara la
potencia necesaria de modo adecuado, debido al estado de deterioro
probablemente atribuible a la falta de inspecciones y de
mantenimiento.

e Falta de regulaciones que contemplen las exigencias respecto de la
instruccidon/adaptacion a las aeronaves experimentales.
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4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 Ala Administracion Nacional de Aviacion Civil

La actividad de aeronaves experimentales no esta sujeta a controles que
auspicien las condiciones para su operacion segura y que sean acordes a las
posibilidades y caracteristicas de este tipo de operacion. Por ello se
recomienda:

- Implementar los mecanismos apropiados que permitan la vigilancia y
control de las operaciones de aeronaves experimentales en el mas amplio
espectro que las mismas involucra, incluyendo documentacion,
capacitacion, mantenimiento y lugares de operacion, teniendo en debida
cuenta las caracteristicas y posibilidades de este tipo particular de
actividad.
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