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INVESTIGACION PARA ANEXO
J |AAC ‘ LA SEGURIDAD AEREA

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 (Investigacidén de accidentes e incidentes) al
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, ratificado por Ley 13.891, y con el
Articulo 185 del Cdédigo 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 investigacibn 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 introduccidon

La Junta de Investigacién de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) ha adoptado el
método sistémico como pauta para el andlisis 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 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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INVESTIGACION PARA ANEXO
JIAAC ‘ LA SEGURIDAD AEREA

SINOPSIS

Este informe detalla los hechos y circunstancias en torno al accidente
experimentado por la aeronave LV-X278, un Super Coyote, en Galvez, provincia de
Santa Fe, el 23 de setiembre de 2017 a las 20:45 horas, durante un vuelo de
aviacion general.

El informe presenta cuestiones relacionadas con la construccién de aeronaves
experimentales y las técnicas de soldaduras aeronauticas, y de las actuaciones de
los tripulantes de la aeronave.

bt MY BT e i _..1:=1:,."".;..l'
Figura 1. Vista General de los dafios de la aeronave

IF-2018-57178677-APN-DNIA#J AAC

Pagina 5 de 29



Expte. N° S01:0312396/2017

ACCIDENTE OCURRIDO EN: Aerédromo de Galvez, provincia de Santa Fe
FECHA: 23 de septiembre de 2017 HORA:' 20:45 UTC (aproximadamente)

AERONAVE: Avion PILOTO: Licencia piloto privado de avion

MARCA: Super Coyote CC_)FILOTO: Licencia piloto privado de
avion
MODELO: Biplaza PROPIETARIO: Privado

MATRICULA: LV-X278

1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resenadel Vuelo

El 23 de setiembre de 2017 tres personas (todos pilotos con licencia de piloto
privado de avion) partieron a las 07:00 horas desde la ciudad de Esperanza (Santa
Fe), en dos vehiculos terrestres con destino a General Rodriguez (Buenos Aires),
lugar al que arribaron aproximadamente a las 13 horas.

El motivo del viaje era recibir la aeronave Super Coyote que habian adquirido de un
particular y trasladarla en vuelo a Esperanza. Los tres pilotos volarian la aeronave
en diferentes tramos como parte de la operacion de traslado. Por lo tanto, dos de
ellos irian a bordo de la aeronave y el tercero en vehiculo terrestre como apoyo.

La planificacion contemplaba tres tramos de wuelo. ElI primero desde General
Rodriguez (Buenos Aires) hasta el aerodromo de Alvear (Santa Fe). El segundo
desde Alvear hasta el aerédromo de Galvez (Santa Fe) y el Ultimo desde Galvez
hasta Esperanza (Santa Fe).

En General Rodriguez la tripulacion cargd combustible y realizé6 chequeos generales
a la aeronave. Despegaron aproximadamente a las 16:00 horas.

! 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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INVESTIGACION PARA ANEXO
J |AAC ‘ LA SEGURIDAD AEREA

La adaptacion a la aeronave experimental fue realizada por el antiguo propietario,
volando una hora de vuelo con cada uno de los pilotos con cuatro toques y
despegues.

El primer tramo de la navegacién se realizd sin inconvenientes. Se aterrizd en el
aerodromo de Alvear a las 17:45 y a las 18:30 horas se despegd con destino a
Galvez, donde aterrizaron a las 19:30 horas. Alli realizaron los chequeos de rutina y
rodaron a la cabecera 02 de la pista 02-20 del aerédromo para realizar el Ultimo
tramo del vuelo con destino Esperanza.

En la carrera de despegue, y con una velocidad de 60 millas por hora, la aeronave
comenz6 a describir una trayectoria curva hacia la izquierda sin que pudiese ser
controlada por el piloto. La aeronave finalizO en una excursiéon de pista y volco
dentro de un lote sembrado con trigo, a unos veinte metros de la pista.

Ambos ocupantes abandonaron la aeronave por sus propios medios sin sufrir
lesiones.

1.2 Lesiones al Personal

Lesiones Tripulaciéon Pasajeros Otros
Mortales - - --
Graves - - -
Leves -- -- --
Ninguna 2 - -

1.3 Dafios en la Aeronave

1.3.1 Célula: dafios de importancia.

1.3.2 Motor: dafios de importancia.

1.3.3 Hélice: destruida.

1.4 Otros Dafnos

Darfios en sembrado de trigo de aproximadamente 30 metros cuadrados.
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1.5 Informacién sobre el Personal

Piloto
Sexo Masculino
Edad 46 afnos
Nacionalidad Argentina
Licencias Piloto privado de avidon
Habilitaciones Monomotores terrestres hasta 5700 kg
Clase 2 | Valido hasta el 31/07/2019
CMA —
Sin limitaciones

Su experiencia era la siguiente:

Total de horas de vuelo General En el tipo
Total General 27,1 3,2
Ultimos 90 dias 12,4 Sin datos
Ultimos 30 dias 10,1 Sin datos
Ultimas 24 horas Sin datos Sin datos
En el dia del accidente 3,2 3,2

En la misma fecha del suceso el piloto fue ad

aptado a la aeronave accidentada por

el antiguo propietario. La adaptacion consistio en 1 hora de vuelo, cuatro toques y

dadas de motor.

Copiloto

Sexo Masculino

Edad 49 afios

Nacionalidad Argentina

Licencias Piloto Privado de Avidn

Habilitaciones Monomotores terrestres hasta 5700 kg
Clase 2 | Valido hasta el 31/07/2019

CMA ————
Sin limitaciones

Su experiencia era la siguiente:

Total de horas de vuelo General En el tipo
Total General 36,3 1,0
Ultimos 90 dias 2,8 Sin datos
Ultimos 30 dias 19 Sin datos
Ultimas 24 horas Sin datos Sin datos
En el dia del accidente 1,0 1,0

El copiloto, en la misma fecha del suceso, fue adaptado a la aeronave accidentada
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JIAAC

INVESTIGACION PARA
LA SEGURIDAD AEREA

ANEXO

por el antiguo propietario. La adaptacion consistio en 1 hora de vuelo, cuatro toques
y dadas de motor.

1.6 Informacién sobre la Aeronave

Planta motriz Rotax 912 UL

Hélice Tenesse bipala de madera

Longitud 20 pies

Altura 9 pies

Envergadura 34,5 pies

Superficie alar 155.25 pies cuadrados

Asientos 2 lado a lado

Peso vacio 200 kg

Peso maximo de despegue 500 kg

Peso maximo de aterrizaje 500 kg

Capacidad de combustible 18 gal
Fabricante Evans
Tipo y modelo Super Coyote
Numero de serie 001
Afo de fabricacion 2002
Total general Desconocido
Desde Ultima recorrida general No aplica
Desde ultima inspeccion Sin datos

Clasificacion Especial

Certificado de Categoria Experimental
aeronavegabilidad | Fecha de emision 17/12/2008

Fecha de vencimiento

Sin vencimiento

Certificado de

Propietario

Luis Alfredo Sastre

matricula Fecha de expedicion 16/09/2013
Peso vacio 200 kg
Peso maximo de despegue 500 kg

Motor
Marca Rotax
Modelo 912 UL
Potencia 80 HP
Numero de serie 4408356
Horas totales Sin datos
Horas desde Ultima revision general Sin datos
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Hélice
Marca Tenesse
Modelo Bipala madera
NUmero de serie Sin datos
Horas totales Sin datos
Horas desde Ultima revision general Sin datos

Para el calculo del peso y balanceo del planeador se utilizé informacion del manual
de vuelo.

E’eso Bésico 1 273 kg
(Peso Maximo Despegue | 500 kg
[LimitesCG | 1588 mm a 1850 mm| 45081 kg a 500 kg |

De los calculos realizados durante la investigacion se establecieron los siguientes
pesos:

o ______ _ I _Peo_
Peso Basico 273 kg |
I_Pilgto _________________ | 87 kg I

« 1Copiloto 85 kg !
& 1Bodega Cockpit23k) _ _ _ _ _ _ _ _ _ I __ _ 0 kg |
Bodega Posterior (14 kg) 0 kg
Combustible al Despegue (2)Tang. Ala (56,8 Its) 288 kg |

40  Lts (1)Tang. Aux (37,9 Its) ’ !

Peso al Despegue ‘ 474 kgl
Centroce Grawedsdlal Despeque(€Q) | ™ 1669 mm,

550 " " T
CG - Rans S6 (LV-X278)

500

450

Peso (kg)

300

250

200
1500 1550 1600 1650 1700 1750 1800 1850 1900

CG (mm)
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INVESTIGACION PARA ANEXO
J |AAC ‘ LA SEGURIDAD AEREA

Considerando la informacién del manual de wvuelo, durante el despegue y al
momento del suceso la aeronave estaba dentro de los limites de operaciéon
establecidos por el fabricante en cuanto a su peso y centro de gravedad, y 26 kg por
debajo del peso maximo.

1.7 Informacién Meteoroldgica

No relevante.

1.8 Ayudas ala Navegaciéon

No aplicable.

1.9 Comunicaciones

No aplicable.

1.10 Informacién sobre el Lugar del Accidente

El accidente se produjo a 20 metros de la margen izquierda de la pista 01-19, en un
lote sembrado con trigo de aproximadamente 40 cm de altura. El aeroclub Galvez
habia finalizado recientemente la instalacion del balizamiento de la pista. Al
momento del accidente el balizamiento no estaba habilitado.

El terreno, a ambos lados de la pista, era irregular como resultado de las tareas de
enterramiento del cableado necesario para el balizamiento. Tales irregularidades
tuvieron influencia en las consecuencias del accidente.

Lugar del Suceso — Dentro del Aerédromo GALVEZ
Ubicacion Margen izquierdo de pista 02
Coordenadas S 32902°11"-W 061°10°40™
Superficie Tierra sembrada con trigo
Dimensiones 1280x20
Orientacion magnética | 02/20
Elevacion 42 m/138 ft sobre el nivel medio del mar
Horario de Operacion H-J
Categoria OACI No Aplica
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Figura 3. Zona de salida de la pista
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INVESTIGACION PARA
J |AAC ‘ LA SEGURIDAD AEREA

Aeronave capotada
al75 mts del
baorde de pista

Impacto de pala
all,8 mtscel
borde de pista

Figura 4. Zona de salida de la pista

ANEXO

Zanja cle cableado
de ballzamiento

40 cm fes pasar)

3 €M {profundided)

Figura 5. Trigo sembrado
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3 ._‘ T5
Figura 6. Detalle de la condicién de la banquina irregularidades por cableado enterrado

1.11 Registradores de Vuelo

No aplicable.

1.12 Informacién sobre los Restos de la Aeronave y el Impacto

La aeronave estaba en la carrera de despegue, con una velocidad de 60 mph. Como
consecuencia de una pérdida de control direccional giré hacia la izquierda vy realizo
una excursion de pista.

Los margenes de la pista presentaban pequefias irregularidades producto de la
instalacion reciente de cableado y de las luces de balizamiento. Durante la excursion
de pista la aeronave (equipada con tren de aterrizaje convencional) atraves6é un
desnivel y levanté su cola. Luego de unos pocos metros impacté con una pala de la
hélice en el terreno y volcé, quedando en posicion invertida.

Se realizd un relevamiento de la aeronave en esta posicion y de la zona adyacente.
Se constatd que no hubo elementos desprendidos ni faltantes. Los dafios producidos
incluyeron:

— La rotura de la hélice, que resulté con una pala intacta y la otra quebrada a la
altura de la raiz. Esto sugiere que la aeronave impacto sin potencia aplicada con
una pala en el terreno y con muy baja velocidad, para luego girar 180 grados
sobre su eje transversal.

— El fuselaje solo sufrié deformaciones en el cap6 del motor.

— Se rompiod la toma trasera del ala izquierda al fuselaje. Esta rotura no coincidia
con la mecénica del impacto, por lo que fue tratada en forma especial.

IF-2018-57178677-APN-DNIA#JAAC
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INVESTIGACION PARA ANEXO
JIAAC ‘ LA SEGURIDAD AEREA

Figura 7. Vista de la aeronave accidentada

1.13 Informacién Médicay Patoldgica

No se detectaron indicios de antecedentes médicos-patoldgicos del piloto que
incidieran en el accidente.

1.14 Incendio

No hubo vestigio de incendio en vuelo o después del impacto.

1.15 Supervivencia

El piloto y el copiloto abandonaron la aeronave por sus propios medios y resultaron
sin lesiones. Los anclajes de los asientos y cinturones de seguridad soportaron los
esfuerzos a los que fueron sometidos. La cabina no tuvo deformaciones aparentes y
los asientos se mantuvieron en sus fijaciones.

La aeronave no contaba con un Transmisor Localizador de Emergencia (ELT, por
sus siglas en inglés) y estaba exceptuada de la obligacién de acuerdo con las
Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RAAC) 91.207, “Trasmisor Localizador
de Emergencia ELT".

1.16 Ensayos e Investigaciones

Se tomaron registros fotograficos, se recorrieron las zonas aledafias en busca de
marcas y huellas para determinar la trayectoria, y se efectuaron copias de la
documentacién del piloto y de la aeronave.

IF-2018-57178677-APN-DNIA#J AAC
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Se comprob6 la presencia de combustible, sin poder determinar la cantidad
remanente en los tanques al momento del accidente, ya que parte del combustible
se derram¢ al capotar la aeronave.

Se realiz6 una inspeccion de la aeronave y se constatd que el pedal derecho del
puesto derecho de pilotaje (la aeronave es biplaza lado a lado) se encontraba
quebrado en la unién al tubo de interconexion entre los pedales de ambos puestos.

Cable de Pedal
comando del separado

timon de del tubo de

direccién unién

e e AL
l—ﬁ 2 3 4 5 6

Figura 8. Detalle del pedal

Se observo, ademas, que la toma trasera de la unidén ala-fuselaje del ala derecha
estaba quebrada y que este dafio no se correspondia ni con la mecéanica ni con la
violencia del impacto que habria sufrido la aeronave.
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INVESTIGACION PARA ANEXO
J |AAC ‘ LA SEGURIDAD AEREA

Figura 9. Toma trasera de la union ala-fuselaje del ala derecha

Se desmontaron las alas para poner en posicion normal al fuselaje y trasladar la
aeronave a las instalaciones del aeroclub Galvez. Se preservaron las partes de la
estructura observadas a fin de realizar un estudio de laboratorio en mayor
profundidad.

La estructura tubular del pedal derecho del puesto derecho y la toma trasera de
union ala-fuselaje del ala derecha fueron analizadas en el Laboratorio de Ensayos
de Materiales de la Universidad Nacional de La Plata, que emitio un informe en el
gue se describen los estudios realizados:

Analisis quimico.

Perfiles de microdureza.

Andlisis fractogréfico.

Analisis de macro y microestructura.

bR

Se transcribe el resumen ejecutivo del informe del laboratorio correspondiente a las
dos partes estructurales analizadas (tubo donde se mont6 el pedal y toma trasera de
la union ala-fuselaje del ala derecha):

Los componentes soldados presentan una variada defectologia, caracterizada
principalmente por la presencia de discontinuidades del tipo poros, rechupes, falta
de penetracién/socavado, etc, todos, producto de la aplicacion de un inapropiado
procedimiento de soldadura. La cantidad y tamafios de poros, asi como el hecho de
gue se encuentren sobre la superficie fueron factores determinantes para que los
mismos se constituyan como concentradores de tension, a la vez que por su
tamafio la seccion resistente se vio marcadamente disminuida. Finalmente, este
factor geométrico, asociado a la presencia de otras discontinuidades, en
combinacién con una microestructura poco tenaz tanto en el metal de soldadura

IF-2018-57178677-APN-DNIA#JAAC
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como en la ZAC, dio como resultado la rotura del material por un mecanismo fragil
gue inicio principalmente en el metal de soldadura.

Se recomienda para componentes de este tipo los cuales son fabricados por
soldadura a partir de aceros al Cr-Mo del tipo AISI 4130, aplicar un procedimiento
de soldadura calificado, e inspeccionar las uniones soldadas mediante ensayos no
destructivos (END).

Las imagenes siguientes corresponden a los estudios fractogréaficos, el andlisis de
macro Yy microestructura para graficar las imperfecciones encontradas en las
soldaduras.

e~

Figura 10. Fractografias con lupa estereoscopica

Las imagenes demuestran la presencia de macro poros en el metal de soldadura
para el componente aleta. Se aprecia la falta de fusioén a lo largo del cordén.

IF-2018-57178677-APN-DNIA#JAAC
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| INVESTIGACION PARA ANEXO
JlAAC | LA 5EGIL;'JFE|DA3 AEREA

Figura 11. Imagenes de macro y microestructura

Las imagenes precedentes muestran la presencia de fisuras en el metal de aporte
(izquierda) y presencia de defectos del tipo porosidad y penetracion excesiva (se
funde y traspasa el espesor del componente soldado), asi como la deficiente
terminacion del cordén y la forma despareja e irregular de aporte de calor.

La aeronave era operada por dos de sus propietarios, ambos pilotos privados de
avion. De acuerdo con lo manifestado por los ocupantes, cabe la probabilidad que
ambos hayan accionado involuntariamente en forma simultanea los comandos de
direccion al percibir que la aeronave tendia a desplazarse a la izquierda.

IF-2018-57178677-APN-DNIA#J AAC
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Para el andlisis de esta probabilidad, la investigacion tomé como referencia las
RAAC 91, “Reglas de Vuelo y Operacién General’, Subparte |, parrafos 91.510,
91.545, RAAC 91.550, y demas items de relevancia, que establecen los criterios de
coordinacion a observar por los tripulantes de una aeronave para una operacion
segura.

1.17 Informacién Orgéanicay de Direccidon

La aeronave fue adquirida por los tres pilotos que la estaban trasladando desde
General Rodriguez hasta Esperanza. La titularidad se encontraba a nombre del
propietario anterior.

Los nuevos propietarios eran pilotos privados de avion.

1.18 Informacién Adicional

Disefio del sistema de control direccional

La aeronave era biplaza y estaba equipada con tren de aterrizaje convencional. Fue
construida a partir de un modelo que se comercializa como kit. Como los puestos
estan dispuestos lado a lado, y cada uno tiene sus pedales de accionamiento del
comando de direccidon en vuelo y de guiado de rueda de cola en tierra, se montaron
los dos pedales izquierdos sobre una barra y los dos derechos sobre otra. Por lo
tanto, ambos pedales —izquierdos y derechos— estan unidos mecanicamente.

El movimiento es transmitido al timén y a la rueda de cola mediante un sistema de
cables y poleas. La barra a través de la cual se acciona el pedal izquierdo de cada
puesto tiene unido un cable a la izquierda del lado izquierdo para transmitir el
movimiento hasta el timén. De la misma manera, la barra que une ambos pedales
derechos tiene conectado en el extremo derecho del puesto derecho un cable de
comando para transmitir ese movimiento hasta el timon. Este disefio requiere que
ambos cables siempre tengan tensiéon. Asi, cuando se tracciona en un sentido para
producir el movimiento del timén que selecta el piloto, el otro cable necesariamente
debe traccionarse en sentido contrario.
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Figura 12. Pedales

Requerimientos generales de disefio y construccion de aeronaves experimentales

Las RAAC permiten a aquellos aficionados a la aviacion desarrollar su propio disefio
y construir una aeronave a partir de disefios ya existentes. Estos disefios no son
sometidos al proceso de aprobacion por parte de la autoridad aerondutica argentina,
puesto que es imposible desarrollar estandares de disefio para las diferentes
configuraciones creadas por los disefadores, fabricantes de kits y constructores
aficionados.

La regulacion no exige al aficionado que fabrique personalmente cada parte de la
aeronave, sino que permite usar componentes y materiales comerciales, al tiempo
gue exime a la ANAC de la responsabilidad de la fabricacion de estos componentes.
Debido a que las aeronaves experimentales no observan aspectos de disefio de
acuerdo con requisitos especificos de aeronavegabilidad, la regulacion argentina
exige la colocaciéon de leyendas que expresen dicha condicibn en lugares
especificos, visibles tanto por los tripulantes como para los eventuales pasajeros:
“Advertencia para pasajeros — Esta aeronave fue construida por aficionados y no
cumple con las Regulaciones de Seguridad de la Republica Argentina para
aeronaves estandar”.

Requerimientos de formacion personal del aficionado constructor

La regulacion no exige al aficionado constructor ningun tipo de certificacion médica
ni técnica para la construccién de su aeronave ni la aprobacién de un sistema de
control y aseguramiento de calidad del proceso ni del producto.

Ensayos en vuelo y demostracion de las caracteristicas

La ANAC, a través de la circular de asesoramiento CA 20-27 E, proporciona una

guia para que aquellos aficionados que tengan como objetivo disefiar y fabricar su
propia aeronave puedan obtener un certificado de aeronavegabilidad para su
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aeronave. La circular de asesoramiento no constituye una regulacién, tal como se
expresa.

El proceso de habilitacion de una aeronave construida por aficionados prevé la
interaccion entre el aficionado constructor y la ANAC sin que esto signifique
aprobacién de disefio ni fabricacion.

Las exigencias para la emision de un certificado de aeronavegabilidad experimental
se limitan a una inspeccion final de la aeronave por parte de un inspector asignado y
la sustanciacion de un wvuelo de prueba en el que el aficionado constructor
demuestre que la aeronave esta en condiciones de operar en forma segura.

Mantenimiento de la aeronavegabilidad de aeronaves experimentales construidas
por aficionados

La informacidon y los datos necesarios para el mantenimiento de la aeronave en
condiciones segura y para su operacion segura, incluyendo los motores y hélices,
son determinados por el propio aficionado constructor. La regulacion no requiere que
las tareas de mantenimiento sean realizadas en un taller habilitado ni por personas
con licencia habilitante. La premisa es extensible también a los motores y las hélices.

Aceptacion de soldadores para tareas de mantenimiento, reparaciones y
alteraciones aeronauticas

La ANAC ha emitido con fecha 28 de octubre de 2015 un proceso designado INAG-
CG-28, cuyo objetivo era establecer los requisitos minimos que deben satisfacer las
personas que intervengan en las tareas de soldadura requeridas por tareas de
mantenimiento, reparaciones y alteraciones de aeronaves.

Para la realizacion de tareas de soldaduras en aeronaves 0 sSus componentes se
debe contar con una licencia habilitante.

Se transcribe parte del proceso que detalla los cuidados que exige la soldadura de
partes aeronauticas:

6.4. Inspeccion de Soldaduras: No obstante, lo indicado en el RAAC 65.207(b)(1) y
(2), el DAG no requerira la participacion de un inspector de soldadura siempre que,
como minimo, se realicen las siguientes tareas:

6.4.1. A toda soldadura realizada en partes y/o componentes cuya falla NO pudiera
llegar a comprometer la operacion segura de la aeronave, se le realice END por
alguna de las técnicas que determinen y aseguren la ausencia de defectos
superficiales y sub superficiales.

6.4.2. A toda soldadura realizada en partes y/o componentes cuya falla pudiera
llegar a comprometer la operacion segura de la aeronave, se les realice END por
alguna de las la técnicas que determinen y aseguren la ausencia de defectos
volumeétricos.
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6.4.3. Todo ensayo no destructivo debe de ser realizado acorde a lo requerido con
la Regulacion por un Taller Aeronautico de Reparacion habilitado para tal fin.

6.4.4. Toda pieza soldada, y posterior a la realizaciéon de los ensayos no
destructivos pertinentes (con resultados satisfactorios), debe de ser
INSPECCIONADA por el TAR interviniente, mediante sus inspectores y de acuerdo
con las practicas estandares aceptables para la ANAC (ej; FAA CA 43.13,
manuales de mantenimiento del fabricante, boletines de servicio, etc.).

Operacion de aerédromos

En lo concerniente a la operacion de aerédromos, la ANAC emitié pautas para la
conservacion de las superficies de seguridad aledafias a una pista a través de los
documentos que se detallan a continuacion, y vale remarcar la franja de seguridad:

= RAAC 154 - Disefio de Aerédromos — Subparte C — Caracteristicas Fisicas —
154.223 Franja de Seguridad.
(Con excepcion de las ayudas visuales requeridas para fines de navegacion
aérea o de seguridad operacional de las aeronaves y que deban estar
emplazadas en franjas de pista y satisfagan los requisitos sobre frangibilidad,
no se permitira ningun objeto fijo en la franja de una pista. Todo objeto situado
en la franja de una pista y que pueda constituir un peligro para los aviones,
debera considerarse como un obstaculo y eliminarse, siempre que sea
posible.)

= Resolucion ANAC 615/2015
Queda prohibido la realizacion de toda actividad agricola en las siguientes
zonas:
* Franjas de pistas
* Franjas de SWY (ZONA DE PARADA); (si existiera)
* RESA (AREA DE SEGURIDAD DE EXTREMO DE PISTA)
« CWY (ZONA LIBRE DE OBSTACULOS; (si existiera)
« OFZ (ZONA DESPEJE DE OBSTACULOS)

1.19 Técnicas de Investigaciones Utiles o Eficaces

Se utilizaron las de rutina.
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2. ANALISIS

2.1 Introduccién

El andlisis considera las diferencias de las aeronaves experimentales con respecto a
las que poseen un certificado tipo asociado, que define un prototipo o serie de
aeronaves construidas de acuerdo con un disefio comun.

Para mantener la condicion de aeronavegabilidad las aeronaves que poseen
certificado tipo deben ser sometidas a operaciones de mantenimiento que, de
acuerdo con el estandar aprobado por el fabricante o por la autoridad competente,
son declaradas de cumplimiento obligatorio.

Respecto al disefio, construccion y mantenimiento de aeronaves experimentales, la
regulacion no prevé un estandar determinado, por lo que ni el proceso de disefio ni
de construccion ni de mantenimiento estan sujetos a las normas comunes a las
aeronaves con certificado tipo.

La investigacion se abocé a determinar:

e Las causas de la rotura del tubo que une el pedal derecho del puesto derecho
al mecanismo de transmision del comando de direccion.

e Lacausa de la rotura de la toma trasera del ala derecha.

e La operacion de la aeronave en el contexto de particularidad que alcanza a las
aeronaves experimentales.

e Aspectos de disefio del comando de direccion.

2.2 Aspectos Técnicos - Operativos

Desde el punto de vista técnico, la investigacion analiz6 la causa de la rotura del
tubo sobre el que se monta el pedal derecho del puesto derecho y la cruz de union
de la toma de ala-fuselaje trasera del ala derecha.

Ademas de determinar la causa por la cual los dos elementos estructurales se
encontraron rotos, la investigacion examind como cada uno de estos dos elementos
pudo constituirse en un factor para producir la pérdida de control direccional de la
aeronave Yy su posterior excursion de pista.

El tubo de fijaciébn del pedal fue sometido a un esfuerzo que superd su limite
estructural que origino su ruptura mientras que, en el caso de la toma de ala, la
mecanica del accidente indicé que su colapso fue consecuencia del impacto de la
aeronave al volcar.

Més alla de la diferencia que exige el analisis de los elementos, ambos sufrieron
roturas a partir de los cordones de soldadura que los unian a otros elementos. El
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estudio en laboratorio demostr6 que ambos presentaron deficiencias técnicas de
aplicacion del método de soldadura, definidas por la presencia de porosidad,
elevado contenido de fésforo, fisuracion, dureza elevada y condiciones de
fragilizacion de los elementos.

En la industria aeronautica el proceso de unién de dos elementos estructurales
mediante soldadura exige que la técnica sea aplicada por personal calificado y
habilitado: aplicar la técnica definida por el fabricante de la pieza, aplicar un proceso
aprobado, usar el equipamiento adecuado con el material de aporte correspondiente,
verificar el resultado de la soldadura mediante métodos de ensayos no destructivos y
realizar la inspeccidn correspondiente con un inspector habilitado.

La rotura del tubo de unién del pedal roto y de la union ala-fuselaje se origin6 en la
aplicacion de una técnica y un proceso incorrecto de unidn soldada, asi como en la
falta de un control adecuado respecto de la calidad de la soldadura. Lo Ultimo
hubiese permitido detectar las fallas presentes y corregir los problemas antes de
poner en servicio a la aeronave. De haberse soldado el resto de las uniones en las
mismas condiciones, podrian presentarse fallas similares a las ya mencionadas.

La aeronave accidentada fue construida por un privado, reconocido segun las
regulaciones locales como aficionado constructor y, por lo tanto, la matricula se
corresponde con una aeronave tipo especial de categoria experimental.

Estas caracteristicas de particularidad hacen que las aeronaves como la que sufriera
el accidente puedan ser construidas, mantenidas y operadas sin mas exigencias que
las definidas por el aficionado constructor.

La pérdida de control direccional de la aeronave y la posterior excursion de pista se
produjeron por la rotura del tubo donde se monta el pedal derecho del puesto
derecho de la aeronave. El disefio de construccion del comando de direccion exige
gue el sistema trabaje con dos cables tensionados que recorren el fuselaje de la
aeronave hasta el timon y patin de cola. Si uno de los cables pierde tension, el
sistema no puede ser accionado.

En el caso en que se produzca una falla como la presente en el LV-X278,
dependiendo de qué pedal sufra la rotura, el piloto puede perder la posibilidad de
controlar direccionalmente a la aeronave; esto es, si en la operacion de la aeronave
se rompiese el pedal derecho del puesto izquierdo o el pedal izquierdo del puesto
derecho, el piloto podra controlar direccionalmente a la aeronave. Para el caso en
que se produzca una falla en el pedal izquierdo del puesto izquierdo, o en el pedal
derecho del puesto derecho como fue el caso en investigacion, el piloto no podra
controlar direccionalmente a la aeronave, constituyéndose este aspecto en una falla
de disefio.
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Franja de pista

Durante el relevamiento del terreno se verificaron zanjas a ambos lados de la pista
02/20, utilizadas para la instalacion del cableado del nuevo balizamiento, de
aproximadamente 40 cm de ancho por 5 a 10 cm de espesor.

El campo lindante (franja de seguridad) se encontraba sembrado con trigo y con los
surcos propios de este tipo de cultivo.

Estas condiciones irregulares en la franja de seguridad y las zanjas del sistema de
balizamiento fueron factores contribuyentes al vuelco de la aeronave durante la
excursion de pista.

Tren de aterrizaje convencional

La operacion de aeronaves equipadas con tren de aterrizaje convencional genera
ciertas complicaciones de control en tierra, acentuada en aquellos pilotos que recién
se inician en la actividad.

El piloto y copiloto se habian iniciado en la actividad aérea en ultralivianos
motorizados y en aeronaves convencionales de tren triciclo. Tenian poca experiencia
en el tipo de aeronave accidentada (solo 4 toques y dadas de motor). Esta
circunstancia pudo haber afectado el control de la aeronave durante la fase de
despegue.
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3. CONCLUSIONES

3.1 Hechos Definidos

La aeronave fue adquirida por tres personas que la estaban trasladando desde
General Rodriguez (Buenos Aires) hasta Esperanza (Santa Fe).

Durante la fase de despegue desde la pista del aerodromo de Géalvez (Santa Fe) se
produjo la rotura de un tubo donde se monta el pedal derecho del puesto derecho de
la aeronave.

Los dos ocupantes de la aeronave eran sus propietarios, pilotos privados de avion
con licencia habilitada y certificacion médica en vigencia.

Durante la carrera de despegue la aeronave inicié en tierra un leve giro y ambos
pilotos accionaron los mandos del control de direccion de la aeronave.

La rotura del tubo del pedal se debi6é a una falla en el proceso de unién soldada al
sistema de direcciéon de la aeronave y a la aplicacion simultdnea de esfuerzos por
parte de ambos tripulantes.

Las caracteristicas de disefio del sistema de direccién tuvieron como consecuencia
que la rotura del pedal derecho del puesto derecho produjera la pérdida de control
direccional de la aeronave por parte de los tripulantes.

La rotura de la toma trasera de la union ala-fuselaje del ala derecha fue causada por
un defecto del proceso de soldadura y no actué como causa del accidente.

La franja de pista se encontraba sembrada y con irregularidades producidas durante
la instalacion del nuevo balizamiento.

El peso y el centro de gravedad de la aeronave se encontraban dentro de los limites
de operacion certificados.

No hubo evidencias de incapacitacion o de factores fisiologicos que afectasen a la
actuacion del piloto y/o copiloto.

La meteorologia no tuvo influencia en el accidente.

3.2 Conclusiones al Anélisis

En un vuelo de aviacidn general, en la fase de despegue, se produjo una pérdida de
control direccional de la aeronave con posterior excursiéon de pista y vuelco. El
accidente se debio a la combinacion de los siguientes factores:
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Rotura del tubo donde se monta el pedal derecho del puesto derecho.
Defecto de la union soldada del elemento que fallo.
Caracteristica de disefio del mando de direccion de la aeronave.

Irregularidad en la franja de pista del aerodromo.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

No se emiten recomendaciones.
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