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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 13891, y con el
Articulo 185 del Codigo Aeronautico (Ley 17285), 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 Aviacion 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 Organizacién 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:

e 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 aeronautico 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) vy
entrenamiento. Cuando las defensas funcionan, interrumpen la secuencia
causal. Cuando las defensas no funcionan, contribuyen a la secuencia causal
del accidente.

e 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 operacién; las normas y procedimientos, la
capacitacion del personal, la gestion de la organizacion a la que 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 gestién 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-X608, un helicéptero Cicaré CH-8, en San Martin de
los Andes, el 5 de mayo de 2017 aproximadamente a las 13:20 horas, durante un vuelo
de aviacion general.

El informe presenta cuestiones de seguridad operacional relacionados con la falla
de motor que experimento el helicdptero y los procedimientos operativos utilizados.

El informe incluye una recomendacién de seguridad operacional dirigida al
fabricante del helicoptero y una recomendacién de seguridad operacional dirigida al
fabricante del motor.
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Expte. N.° 172064/2017

ACCIDENTE OCURRIDO EN: Helipuerto “Rancho de Montafa”, San Martin de los
Andes, provincia de Neuquén

FECHA: 05 de mayo de 2017 HORA': 13:20 UTC aproximadamente

AERONAVE: Helicoptero PILOTO: Licencia de piloto privado de
helicoptero (PPH)

MARCA: Cicaré PROPIETARIO: Privado

MODELO: CH-8 MATRICULA: LV-X608

. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Reseina del vuelo

El 5 de mayo de 2017 la aeronave LV-X608, un helicoptero Cicaré CH-8, despego a
las 13:20 horas del helipuerto privado “Rancho de Montafia”, cercano a la localidad
de San Martin de los Andes, con destino a Malargle con escalas intermedias, en un
vuelo de aviacion general con un piloto como unico ocupante.

El despegue se llevd a cabo con normalidad. Ya con rumbo al aeropuerto de San
Martin de los Andes se produjo un ruido de origen mecanico en la planta motriz,
acompanado de una caida en las revoluciones de motor. Esta condicion generd que
el piloto ejecutara la maniobra de autorrotacion para proceder al aterrizaje.

Sin contar con el tiempo, la altura ni la distancia suficiente para llegar al helipuerto
desde donde habia despegado, el helicéptero se precipitd al terreno, tocando con el
rotor de cola unos arbustos que habia en el lugar.

Una vez en el suelo el piloto abandond la aeronave por sus propios medios, ileso. La
aeronave tuvo dafios de importancia.

El suceso fue notificado a la JIAAC por el jefe de aeropuerto de Chapelco. El
accidente ocurrio de dia y con buenas condiciones meteorologicas.

"Nota: Todas las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC), que para el lugar y
fecha del accidente corresponde al huso horario -3.
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1.2 Lesiones al personal

Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros
Mortales -- -- --
Graves -- -- --
Leves -- - --
Ninguna 1 --

1.3 Dainos en la aeronave

1.3.1 Célula: danos de importancia.

1.3.2 Motor: dafios de importancia.

1.3.3 Rotor principal: dafios de importancia.

1.3.4 Rotor de cola: destruido.

ala del rotos)
HADA

Figu 1. ista de difentes partes danadas del helicoptero

Lo

1.4 Otros danos

No hubo.

1.5 Informacion sobre el personal

PILOTO
Sexo Masculino
Edad 60 anos
Nacionalidad Espanola
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Piloto privado de helicoptero
Vuelo VFR controlado

R-22

Clase 2

Licencias

Habilitaciones
CMA

| Valido hasta 30/09/2017

Le experiencia de vuelo, expresada en horas, era la siguiente:

Total de vuelo 200
En los ultimos 90 dias 30
En los ultimos 30 dias 10
El dia del accidente 0,2
En el tipo de helicoptero accidentado | 115

1.6 Informacion sobre la aeronave

Figura 2. Vista de la eronave

Aeronave

Fabricante Cicaré

Modelo CH-8

Ano de fabricacion 2015

N° de serie 0005

Horas totales 163,4

Horas desde la ultima inspeccion 63,4

. . Propietario Privado

Certificado de matricula =20 " 1o expedicion | 05/10/2016
Clasificacion Especial

Certificado de Categoria Experimental

aeronavegabilidad Fecha de emision 06/10/2016
Fecha de vencimiento | Sin fecha de vencimiento
Fecha de emision 06/10/2016

Formulario 337 Fecha de vencimiento | Octubre 2017
Emitido por Cicaré S.A.
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Motor

Marca EPA Power
Modelo SAR 917 TI

N° de serie 012

Fabricante EPA Power
Horas totales 163,4

Horas desde la ultima inspeccién 63,4

Habilitado hasta Octubre de 2017

Rotor principal

Marca Cicaré
Modelo C.42D
N° de serie 0005
Fabricante Cicaré
Horas totales 163,40
Horas desde la ultima inspeccién 63,4

Rotor de cola

Marca Cicaré

Modelo 1.10D

N° de serie 0007

Fabricante Cicaré

Horas totales 163,40

Horas desde la ultima inspeccién 63,4

Peso y balanceo al momento del accidente

Peso vacio 280 kg
Peso del piloto 80 kg
Varios 30 kg
Peso del combustible (64 1 x 0,72 kg/l) 46 kg
Peso total 436 kg
Peso maximo de despegue 480 kg
Diferencia en menos 44 kg

1.7 Informacion meteoroldégica

Viento Calmo

Visibilidad 10 km

Fendmenos significativos Ninguno

Nubosidad 3/8 AC 3000 m-5/8 CS 6000 m
Temperatura 6.5°C

Temperatura punto de rocio 4.8°C
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Presion al nivel medio del mar 1011,5 hPa
Humedad relativa 88%

1.8 Ayudas a la Navegacion
No aplicable.

1.9 Comunicaciones
No aplicable.

1.10 Informacién sobre el lugar del accidente

Helipuerto privado “Rancho de Montana”, San Martin de los
Andes, provincia del Neuquén

Coordenadas | 40° 09’ 09” S- 071° 17’ 08” O

Superficie Tierra

Ubicacion

Dimensiones | 18 x18 m

Elevacion 1005 m sobre el nivel medio del mar/3350 ft

Figura 3. Vista del lugar del accidente

1.11 Registradores de vuelo

No aplicable.
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1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

Debido a la baja altura que el helicéptero tenia al momento de producirse la falla del
motor, el piloto no alcanzé a completar la maniobra de autorrotacion. Esto hizo que
el helicéptero posara bruscamente sobre los skids y que el rotor de cola impactara
con unos arbustos de baja altura.

Figura 4. Posicion final del helicoptero
1.13 Informacién médica y patolégica

No se encontraron antecedentes médico-patoldgicos en el piloto que influyeran en el
accidente.

1.14 Incendio
No hubo vestigios de incendios en vuelo o después del impacto.
1.15 Supervivencia

El piloto abandond la aeronave por sus propios medios, sin lesiones. Los cinturones
de seguridad cumplieron su funcién y los asientos permanecieron en sus anclajes.

1.16 Ensayos e Investigaciones

En el lugar del accidente se realizé el relevamiento fotografico del terreno y se
evaluaron los dafos del helicoptero, documentando los mismos fotograficamente.

Se controlé la documentacion de la aeronave y del piloto, que cumplian con la
reglamentacion vigente. El propietario llevaba un registro parcial de las horas en el
historial del helicoptero (59,8 horas).

Se controlaron ambos tanques de combustible, y cada uno contenia 32 litros
aproximadamente.
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Se observé una excesiva cantidad de particulas ferromagnéticas en el tapén
magnético perteneciente al sistema de lubricacién del motor.

Figura 5. Tapon magnético

El motor de este helicoptero estaba equipado con un procesador de datos llamado
Mini-EIS que registra los parametros de motor. Con la participacién de un asesor
técnico de Cicaré S.A. se realiz6 la descarga de datos y se constaté una diferencia
entre las horas registradas en el historial de la aeronave y las obtenidas del Mini-
EIS. Especificamente, se habian registrado 59,8 horas y se comprobaron con el
Mini-EIS un total de 163,4.

El helicoptero fue trasladado a un taller aeronautico para inspeccionar el motor, tarea
realizada conjuntamente entre la JIAAC, un asesor de la empresa EPA Power y
personal de Cicaré S.A.

Se enviaron muestras de aceite al Laboratorio Ensayos de Materiales de la Fuerza
Aérea Argentina, donde se detectaron particulas ferromagnéticas de carbdn vy, en
menor cantidad, particulas de cobre y aluminio en el aceite.

Figura 6. Muestras de particulas
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Como el motor estaba completamente bloqueado se decidio retirarlo del helicoptero.
Al desarmar la caja reductora se aprecié escasa cantidad de aceite en el interior,
indicio que el motor estaba funcionando sin la necesaria cantidad de aceite.

El cojinete del eje de la caja reductora estaba dafiado debido a una rotacién no
lubricada. La caja reductora esta disefiada de tal manera que siempre tenga aceite
suficiente para al menos la lubricacién del motor en el momento de la puesta en
marcha. Durante la extraccion del filtro de aceite del motor, éste se hallé
completamente seco con particulas que aparentemente eran del cojinete del
ciguenal.

Como se puede observar en la figura 8, la cantidad de aceite encontrado en el
interior de la bomba durante su desarmado es minimo, indicio de que no llegaba
aceite desde el depdsito.

Figura 8. Bomba de aceite

Se realizé una prueba en los modos de presién y vacio de la linea del circuito de
lubricacidn —que incluye componentes tales como el depdsito de aceite, el radiador

de aceite, el intercambiador de calor y las tuberias— manteniendo valores normales
segun lo expresado en la guia de trabajo del fabricante del motor.
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Figura 9. Vista de la prueba de presion y vacio

El tanque de aceite se encontré sobre el nivel maximo. Esto implica que el aceite
permanecié dentro del depdsito, sin llegar a completar el circuito de lubricacion. En
el depdsito se encontraron particulas como las halladas dentro del filtro de aceite del
motor.

El piloto manifesté a la JIAAC que “en reiteradas oportunidades se encendia la luz
de alarma de baja presion de aceite”. Para descartar si esta falla se presentaba en
otros helicopteros del mismo modelo se consultd a un operador que tenia un
helicoptero con las mismas caracteristicas. Este afirmd que en dos oportunidades se
le habia presentado tal indicacion (baja presion de aceite), pero que fue resuelta de
acuerdo con los procedimientos que estipula el Manual de Operaciones: “detener el
motor con baja presion de aceite y que se podia realizar una segunda puesta en
marcha de acuerdo con las instrucciones recibidas por Cicaré S.A”.

La empresa EPA Power remitié un reporte de la inspeccion del motor (ver adjunto A

1),

De la extraccidén de los registros de parametros de funcionamiento del motor de la
computadora Mini-EIS, se destacan los datos de los minutos antes del suceso, los
valores de presion y temperatura de aceite que estaban por fuera de los limites
establecidos por el fabricante.
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Descripelon dal vuelo

Figura 10. Datos de los minutos antes del suceso

En el grafico siguiente, realizado con los datos obtenidos de la computadora Mini-
EIS, se observa que el helicoptero fue operado con baja presion de aceite y la
alarma de baja presion de aceite encendida desde el minuto 0,75 momento posterior
al arranque del motor hasta el minuto 7,83 previo a iniciar el vuelo. El resto del
tiempo se operd casi en su totalidad por debajo del rango normal de operacion (29 —

72 psi), indicado en la figura 15.

BPM del motor - Prosian de aceite

[ l%"m-‘«_,—,-u\n_.w [
| vy e
x II -y :.;:mtup ar iy
w f [ -
1 | :
i ' l e
i
oy xca
Cpareson smaizasi basea e n _J'-.J Ay
ivns aviatiacidon per o febricanie i \ s sa
e
| EM‘-_H_‘_‘_\_"““\—“_,—\_.—U—.\—‘_,_.// =

Tt (i)

Figura 11. Datos de revoluciones por minuto (rpm) y presion de aceite

En el Manual del operador de EPA Power se indica “Oil Pressure below minimum oil
pressure on the ground. If noticed on ground, immediately stop the engine and
determine the cause. Inspect the complete lubrication system, trace cause and

rectify”.
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ECCPOWER, T
i PREPEMALE F B, 3 - 2005.13.15
2.2.7 - 0il pressure below minimum valne

il pressure:

TProceed as -~ ---!bﬁriwllnnl {rraimmum valua)
1% bar i e

(150kha) | fappart

Proceed as
Instructed in table &

1] 1 min. tirme

Oil pressure below mirdmum oll pressure on the grownd. IF nobiced on
ground§ immediately stop the engine and determine the cause. || Inspect
the comphete lbrication system, frace cause and rectify.

il gar Bl i perminsible ofl presaans up 1o max. 1.5 bar
{150 kPal s, 1 min hﬂﬂl
re wEnsor.
Inspect indicsting iminament in specificatiom of the manufacturer, replsce s
regquired.
i no cauee for the low ol pressure s found afber the sbowe chedks, carny out an

o aFer the previous chacks and ofl change the oil pressure is still too b, repair
or areetbaul the enpire
Ingpect al spiteres fo coreet funcianing
Carry oul detaibid inspeetion of the afkeeted anging comporsnts.
Table 5

Figura 12. Manual del operador EPA Power

En el grafico siguiente, realizado con los datos obtenidos de la computadora Mini-
EIS, se observa que el helicoptero fue operado durante el inicio del arranque con
valores superiores de rpm para los valores de temperatura de aceite de motor
indicado en el Manual de operaciones de EPA Power.

RPM del motor - Temparatura de aceite
| o bl
— 7] e
o | -
& | b
L f e
Loy
EHEH LEELLLAEERELEREERA L ML R AL LA F AR R R R HE R A R RIS LEE LT
Tiwipa |min

Figura 13. Datos de rpm y temperatura de aceite
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Figura 14. Operacion de puesta en marcha EPA Power

Limitacioness
MARCACIONES DEL TACOMETRO DE ROTOR
Rojo inferiar — Minimic sin polencis 90 % APM
Amarilla infariar — Sin pobencia Q0 A 96 % RPM
Werde - Marmal Gb & 104 % RPM
Amarillo superior — Sin patencia 104 3 108 % APM
Rojo supenar — Maxemn sin potencia 110 % RPM
MINIEIS: Color en walor numerico
Rajo inferior — Sin potendci Hasta 92 % RPM
Amarillo inferior - 5in potencia GZ8 97 % RPM
Serde - Marmal O7 a 104 % RPM
Rojo supenar — Sn potencia 104 8 770 % AFM
LIMITES DE LA PLANTA DE PODER
AFM maximas del mator 104 % - BE00 APM
Preaitn de Aceite

Presian minima (debajo de 3500 Hasta 1,8 bar (22
AFM)

Rango normal de cperacion Bas bfr'%ﬁ'ﬁ'z_

P
Presidn maxima T bar (107 pei).
Temp de Aceite
Maxime 125 °C — 25T °F
Minimie S0 °C - 120 °F
Ranga Marmal de oparacian B a110°C — 190
a 230 °F
Rojo supersar — Sn patencis 104 3 110 % AP
Ternperatura de Refrgerante
MAxIm 170 "¢ — 230 °F
Bango namnal de cperacicn B0 a110°C - 140
a 220 °F

MO Ed. D/ Rev. O 9.5
b 19120715 (@ cicaRE

Figura 15. Limitaciones del motor Cicaré
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Se constaté una diferencia entre el Manual de operador de EPA Power, la lista de
chequeo en el manual de operador, la lista de chequeo utilizada y la lista de chequeo
realizada por el propietario y corregida por Cicaré.

Con respecto a la presion de aceite:

Manual de operador de EPA Power: “Oil Pressure below minimum oil pressure on
the ground. If noticed on ground, immediately stop the engine and determine the
cause. Inspect the complete lubrication system, trace cause and rectify”.

Lista de chequeos en manual de operador (Cicaré): “CHEQUEAR”.
Lista de chequeos utilizada: “CHEQUEAR”.
Lista de chequeos hecha por el propietario y corregida por Cicaré: “CHEQUEAR”.

Con respecto a las rom en el arranque y la temperatura de aceite:

Manual de operador de EPA Power: "Warming up period, run the engine at 2500 rpm
above, until oil temperature reaches 50 °C (120 °F)”. De acuerdo con el testimonio
del representante técnico de Cicaré, este parrafo esta escrito de manera errénea y
deberia decir "or below" en vez de "above".

Lista de chequeos en manual de operador (Cicaré): “Calentamiento 1 min al 70%".
Lista de chequeos utilizada: “Calentamiento al 80%".

Lista de chequeos hecha por el propietario y corregida por Cicaré: “Calentamiento en
ralenti 1 minuto”, “Calentamiento a 4000 rpm/Temp. Aceite, Mayor 50° C”.
1.17 Informacién organica y de direccion

La aeronave era propiedad de un particular y era utilizada tanto para fines
recreativos como de entrenamiento propio.

1.18 Informacién adicional
Se pudieron obtener de la Mini-EIS registros anteriores al suceso, a los fines de
evaluar como se operaba el motor en sus diferentes rangos de operaciones. Esto dio
como resultado que en varios de los vuelos anteriores al suceso la aeronave fue
operada fuera de los limites establecidos por el fabricante del motor.

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

Se utilizaron las de rutina.
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2. ANALISIS

2.1 Introduccion

Las circunstancias en torno a este accidente sugieren que un problema de caracter
técnico no solo es causado por falencias en la operacion, sino también por la
informacion disponible para realizar las operaciones.

2.2 Aspecto técnico/operativo

Analizados los registros anteriores al suceso, que fueron tomados en diferentes
horas de rodaje del motor de la computadora Mini- EIS, y teniendo en cuenta la
variedad de procedimientos para la puesta en marcha y operacién que tenia al
alcance el piloto, estos ultimos pueden ser el precursor que desencadend el
accidente.

Las limitaciones de operacién de la planta motriz no fueron respetadas por el usuario
para el caso de la temperatura de aceite con relacion a las rpm del motor. Esto
puede ser atribuible a la informacién dispersa y errénea presentada en las listas de
chequeo y procedimientos de operacion de la aeronave.

Segun los datos registrados el dia del accidente (ver figura 13) el motor estaba a
mas de 2500 rpm y con una temperatura de aceite inferior a 30° C. Esta condicion
operativa por sobre los limites permitidos puede ser atribuible a las diferentes
interpretaciones de un piloto al dar lectura a las listas de chequeos y manuales de
operacion, ya que cada uno indicaba una accion diferente a seguir.

El parrafo erroneo en el manual de operador de EPA Power, donde debia leerse "or
below" en vez de "above", es evidencia de que una palabra cambia
significativamente la forma de operar el helicoptero.

El Manual de Operacion de EPA Power indica claramente una accién correctiva e
inspeccion a realizar si se presenta la indicacién de baja presion de aceite. En las
listas de chequeo restantes solo se indica la accidén de “chequear”, una instruccion
ambigua y confusa. Esta ambiguedad en las listas de chequeo y Manual de
operaciéon pueden inducir a un piloto a operar la aeronave con baja presion de aceite
y la alarma de esta encendida.

De acuerdo con el testimonio del piloto en cuanto a la activacion en varias
oportunidades de la alarma de baja presiéon de aceite, el analisis de los datos
extraidos de la computadora del motor Mini-EIS sugiere que la alarma podria
haberse encendido por la operacién del motor a mas de 2500 rpm y temperaturas de
aceite inferiores a 50°C.

No se pudo determinar qué componente 0 accesorio estuvo relacionado con la baja
anormal en la presion de aceite.
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3. CONCLUSIONES
3.1 Hechos definidos
El helicoptero se encontraba en condiciones de aeronavegabilidad.

La aeronave tenia su certificado de matricula y certificado de aeronavegabilidad en
vigencia.

El piloto disponia de licencia y habilitaciones para realizar el vuelo y se encontraba
con su certificacidon médica aerondutica vigente.

Las condiciones meteorolégicas no fueron un factor desencadenante del suceso.

El peso de la aeronave y la envolvente del centro de gravedad estaban dentro de los
parametros establecidos por el fabricante.

El piloto realizé el aterrizaje de emergencia proximo al helipuerto.
La detencion del motor, posterior al despegue, es atribuible a una operacién por
varios minutos con los valores de presién de aceite del motor por debajo de los

limites.

No se pudo identificar cual fue la falla mecanica atribuible al sistema de presion de
aceite.

Las muestras de aceite del motor tenian excesivas particulas ferromagnéticas.

Hubo operaciones fuera de los limites establecidos por el fabricante del motor en
vuelos anteriores, asi como temperaturas bajas de aceite y altas rpm en la puesta en
marcha el dia del suceso.

Habia discrepancias en la informacion que tenia el piloto a su alcance: Manual de
Operador de EPA Power, lista de chequeos en manual de operador, lista de
chequeos utilizada, lista de chequeos hecha por el propietario y corregida por
Cicaré.

El manual de operador de EPA Power contiene un parrafo erréneo, en el cual debe
decir "or below" en vez de "above".

3.2 Conclusiones al analisis
En un vuelo de aviacion general, en la fase de ascenso, se produjo la detencion del

motor y el posterior aterrizaje de emergencia debido a la combinacién de los
siguientes factores:
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e Operacion del motor luego del arranque con valores de presion de aceite y
temperatura que excedian las limitaciones indicadas en el manual de operacion
del fabricante del motor.

¢ Discrepancias en la informacion que tenia el piloto a su alcance con respecto
a la operacioén y puesta en marcha del motor.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL
4.1 Al fabricante Cicaré S.A.

e RSO 1692

Los manuales de vuelo y de operacién redactados por el fabricante de la aeronave
deben coincidir en cuanto a las limitaciones descriptas por el fabricante del motor y
no deben existir discrepancias en la informacién que se brinda a los pilotos. Por ello
se recomienda:

- Efectuar con urgencia una revision de la documentacion operativa que apoya sus
productos, incluyendo manuales de vuelo y listas de chequeo, para asegurar de
manera fehaciente que la informacion presentada es clara y no ambigua,
detallando precisamente las acciones a seguir en caso de fallas.

4.2 Al fabricante EPA Power

e RSO 1693

El uso de distintos términos puede implicar distintas maneras de interpretacion
respecto de la forma de operar la aeronave. Por ello se recomienda:

- Efectuar con urgencia una revision de la documentacion operativa que apoya sus
productos para asegurar de manera fehaciente que la informacion presentada es
correcta, clara y no ambigua.
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ADJUNTO-A 1

INSPECTION REPORT

ENGINE EPAPOWER SA-R917TI-S/N 012

Date: 2017.08.24 Technical Responsible
(Claudio Albertinazzi)

AGerle A1

A-2 Reporte de inspeccion de EPAPower
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E m i—_g WER ENGINE S/N 012 Saladillo/Cressa
INSPECTION REPORT

HgH FERFMAIIE TRUREY 2017-08-24

ENGINE EPAPOWER SA-R917Ti—5/N 012

INSPECTION REFORT

- Visible damage: nothing

- Engine completely blocked: no rotation possible, mor in clockwise direction neither in
counterclockwise direction;

- All the parties agree for removing the engine from the helicopter;

- By opening the gearbox it was found that the engine had run without oil, cause inside it was
completely dry and also the propeller shaft bearing was found to be damaged due to non-
lubricated rotation;

- Considering that the gearbox case is made in such a way to let a small quantity of oil sufficient for
at least for the engine lubrication just after the start up remain inside, founding no oil at all inside
means that the engine has run without oil pressure;

- Proceeding with the oil filter removwal, this was found completely dry with inside dirt as parts of
the crankshaft bearing;

- The oil pump too was found without oil inside;

- Then, the all lubrication line was checked: il tank, cil radiator, heat exchanger and pipe lines.
Before proceeding with the disassemble of zll the parts, the whole system has been tested both
under pressure and vacuum modes, founding that it was well working without losses;

- The oil inside the oil tank was found to be over the max level, meaning that all the oil had remained
inside the tank. The oil tank was also full of dirt and parts coming from the crankshaft bearing like
those found inside the oil filter;

- Further to the above described inspections, it has been stated that the engine had stopped due to
the absence of oil pressure;

- Due to the engine status it is not possible to determine the cause of the oil pressure decrease,
however the engine stopped due to the oil pressure decrease.

- In agreement with JAACC ARGENTINA responsible, the parties agree not to go on with the engine
disassemble, since the cause of the engine damage is to be attributed to a non correct use of the
engine by the user.

2017082 4-INSPECTION-REFORT-5N012 Page | 16
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Saladillo/Cressa
EFEPOWER, | e

HGH FEAEGRAMLIIE TRLNES 2017-08-24

FINAL REMARKS

- Asshown in the enclosed “log”, despite the low oil pressure alarm, the pilot dedides to go on with
the engine and further to take off and fly with subsequent engine stoppage due to oil pressure
absence.

- The “logs” also show that sometimes the pilot run the engine over 4000 rpm with an oil
temperature of less than 30°C with an evident oil pressure decrease without paying attention to
the alarms shown on the EIS-Engine Information System display;

- The engine stoppage is clearly to be attributed to the engine use without oil pressure.
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- The following pictures are taken from the engine Operator Manual and Maintenance Manual;

- The pictures show the engine limits according to the oil pressure value and the engine start-up
procedure;

- They also show the max allowed period of engine use with low oil pressure with the advised
procedures to be followed;

- Operator Manual and Maintenance manual enclosed herewith for further details.

- Note that it is allowed a minimum oil pressure of 1.5 bar below 3500 rpm and 2.0 bar bar above
3500 rpm.

-  The above reported graph shows that the engine has been used widely out of the allowed limits;

- All the enclosed “logs" relative to previous flights show that the engine limits have been not
followed by the user neither in some other flights.

20170824-INSPECTION-REPORT-5N012
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ENGINE /N 012 Saladillo/Cressa

INSPECTION REPORT S
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INSPECTION REPORT

2017-08-24

OM/SA-RI1TTI

Rev. 1 - 2015.12.15

Fuel pump (cod. }

Fuel filter {cod,}

Fail IN (cod. |

Rail OUT [cod. ]

Fued pressure regulator (cod. )

¥ou have to be careful in connecting the rail to the fuel line

2.11 - Oil pressure

7 bar {102 psi)
Cinly for a short period at cold start
5 bar (21,76 belaw 3500 rpm
2 te 5 bar (29 to 73 psi) above 3500 rpm

2.12 - 0il temperature

Max 125 "C [257 °F)

Wormal eperating temperature | Approx.. 30 ta 110 °C (190 — 230 °F)

Page | 14778
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Saladillo/Cressa
EEREHPOWER, | aaesmoz

HilH FOEOAGRIE TRNES 2017-08-24

MM/ SA-RILTTI
wEmnl?nE m Rew. 3= Eﬂ_lﬁ.ﬂE.DE

2.2.7 - 0l pressure below minimum value

Oil pressure 4
i e .

firmit {minimurm value
1,5 bar { )
(150 kPa)

| -
0 1 min. time

0il pressure below minimum oil pressure on the ground. If noticed on '

ground, immediately stop the engine and determine the cause. Inspect the
complete lubrication system, trace cawse and rectify.

0il pressure below minimum permissible oil pressure up to max. 1.5 bar
(150 kPa) max. 1 min. in flight
Inspect indicating instrument to specifications of the manufacturer, replace as
required.
0 cause for the low oil pressure is found after the above checks,
b anolichange.
If after the previous checks and oil change the ail pressure is still too low,
repair or overhaul the engine
o T AT e

i i R
Carry

out delled inspection of the affected engine companents.
Table 5

201 70824-INSPECTION-REFORT-SN012 Page | 56
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=ar F Ow & ENGINE S/N 012 Saladillo/Cressa
HlH FEAFORAITE TAMES INSPECTION REPORT 2017-08-24

o EREPOWER
Rev. 3 — 2016.03.08 | PEREDRMIE. RIS
mipre PR

. Oil pressure belaw minimum permissible value more than 1,3 bar (150 kPa)
in flight
The whale conling system must be mspected, repaired or overhauled.
The crankshaft must be replaced.
Carry out detailed inspection of the affected engine components
Cut oil fifter and i filter mat for for makter.
Inspect all further systems for correct functioning.
' Table &

2ITORRANSPECTIONREFORT-SO12 |F-2018-47665783 ABN-DNIA#JAAC

Pagina 29 de 29



Republica Argentina - Poder Ejecutivo Nacional
2018 - Ao del Centenario de la Reforma Universitaria

Hoja Adicional de Firmas
Informe grafico

Numero: 1F-2018-47665213-APN-DNIA#JAAC

CIUDAD DE BUENOS AIRES
Miércoles 26 de Septiembre de 2018

Referencia: LV-X608 - Informe de Seguridad Operacional

El documento fue importado por el sistema GEDO con un total de 29 pagina/s.

Digitally signed by GESTION DOCUMENTAL ELECTRONICA - GDE

DN: cn=GESTION DOCUMENTAL ELECTRONICA - GDE, c=AR, 0=MINISTERIO DE MODERNIZACION,
0u=SECRETARIA DE MODERNIZACION ADMINISTRATIVA, serialNumber=CUIT 30715117564

Date: 2018.09.26 11:34:13 -03'00'

Daniel Oscar Barafani

Director Nacional

Direccion Nacional de Investigaciones de Accidentes
Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil

Digitally signed by GESTION DOCUMENTAL ELECTRONICA -
GDE

DN: cn=GESTION DOCUMENTAL ELECTRONICA - GDE, c=AR,
0=MINISTERIO DE MODERNIZACION, ou=SECRETARIA DE
MODERNIZACION ADMINISTRATIVA, serialNumber=CUIT
30715117564

Date: 2018.09.26 11:34:14 -03'00"



	Pagina_1: Página 1 de 29
	Pagina_2: Página 2 de 29
	Pagina_3: Página 3 de 29
	Pagina_4: Página 4 de 29
	Pagina_5: Página 5 de 29
	Pagina_6: Página 6 de 29
	Pagina_7: Página 7 de 29
	Pagina_8: Página 8 de 29
	numero_documento: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
		2018-09-26T11:34:13-0300
	GESTION DOCUMENTAL ELECTRONICA - GDE


	Numero_18: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_19: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_16: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_17: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_14: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_15: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_12: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_13: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_10: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_11: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	fecha: Miércoles 26 de Septiembre de 2018
	Numero_29: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_27: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_28: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Pagina_9: Página 9 de 29
	Numero_25: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_26: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_23: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_24: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_21: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_22: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Pagina_29: Página 29 de 29
	Numero_20: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Pagina_27: Página 27 de 29
	Pagina_28: Página 28 de 29
	Pagina_25: Página 25 de 29
	Pagina_26: Página 26 de 29
	Pagina_23: Página 23 de 29
	Pagina_24: Página 24 de 29
	Pagina_21: Página 21 de 29
	Pagina_22: Página 22 de 29
	Pagina_20: Página 20 de 29
	reparticion_0: Dirección Nacional de Investigaciones de Accidentes
Junta de Investigación de Accidentes de Aviación Civil
	localidad: CIUDAD DE BUENOS AIRES
		2018-09-26T11:34:14-0300
	GESTION DOCUMENTAL ELECTRONICA - GDE


	Pagina_18: Página 18 de 29
	Pagina_19: Página 19 de 29
	Pagina_16: Página 16 de 29
	Pagina_17: Página 17 de 29
	Pagina_14: Página 14 de 29
	Pagina_15: Página 15 de 29
	Pagina_12: Página 12 de 29
	Pagina_13: Página 13 de 29
	Pagina_10: Página 10 de 29
	Pagina_11: Página 11 de 29
	Numero_4: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	cargo_0: Director Nacional
	Numero_3: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_6: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_5: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_8: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_7: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_9: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_2: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	Numero_1: IF-2018-47665213-APN-DNIA#JIAAC
	usuario_0: Daniel Oscar Barafani


