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ADVERTENCIA

La misién de la Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) es
determinar las causas de los accidentes e incidentes acaecidos en el ambito de la
aviacién civil cuya investigacién técnica corresponde instituir. Este informe refleja las
conclusiones de la JIAAC, con relacién a las circunstancias y condiciones en que se
produjeron las causas del suceso. El anadlisis y las conclusiones del informe resumen la
informacion de relevancia para la gestion de la seguridad operacional, presentada de

modo simple y de utilidad para la comunidad aerondutica.

De conformidad con el Anexo 13 -Investigacidon de accidentes e incidentes de
aviacién- al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, ratificado por Ley 13891, y
con el Articulo 185 del Cédigo Aeronautico (Ley 17285), la investigacién de accidentes
e incidentes tiene caracter estrictamente técnico y las conclusiones no deben generar

presuncion de culpa ni responsabilidad administrativa, civil o penal.

Esta investigacién 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 por otros

organismos u organizaciones en relacion al accidente.

IF-2019-00222842-APN-DNIA#J AAC
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NOTA DE INTRODUCCION

La Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) ha adoptado el

modelo sistémico para el analisis de los accidentes e incidentes de aviacion.

El modelo 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 modelo sistémico de investigacién de accidentes son las

siguientes:

v Las acciones u omisiones del personal operativo de primera linea y/o las
fallas técnicas del equipamiento son denominados desviaciones a la actuacion
y constituyen los factores desencadenantes o inmediatos del evento. Estos son
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.

v Las defensas del sistema aeronautico detectan, contienen y ayudan a
recuperar las consecuencias de las desviaciones a la actuacién. Las defensas
se agrupan bajo tres entidades genéricas: tecnologia, reglamentos (incluyendo
procedimientos) y entrenamiento.

v 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 gestidon de la organizacién a

la que reporta el personal operativo y la infraestructura.
IF-2019-00222842-APN-DNIA#JIAAC
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La investigacion que se detalla en el siguiente informe se basa en el modelo sistémico
y tiene el objetivo de identificar los factores desencadenantes, las condiciones latentes
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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LISTA DE SIGLAS Y ABREVIATURAS!

JIAAC: Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil
OACI: Organizacion de Aviacién Civil Internacional

RAAC: Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil

UTC: Tiempo Universal Coordinado

VFR: Reglas de vuelo visual

1 Con el proposito de facilitar la lectura del presente informe se ha optado por aclarar de esta manera y
por Unica vez que gran parte de las siglas y abreviaturas utilizadas son en inglés y, por lo tanto, en

muchos casos las iniciales de los términos que las integran no ?F—MQ%GEQQM@AF‘R?WIA%IAAC

denominaciones completas en espafiol.
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SINOPSIS

Este informe detalla los hechos y circunstancias en torno al accidente experimentado
por la aeronave LV-NDS, un Piper PA-11C, en Lobos (Buenos Aires), el 30 de marzo

de 2018 a las 20:00 horas, durante un vuelo de aviacion general de entrenamiento.

El informe presenta cuestiones relacionadas con la operacién de aeronaves con tren
de aterrizaje de tipo convencional y con la identificacion de desviaciones en cuanto al

uso de componentes no aeronauticos.

El informe incluye una recomendacién de seguridad operacional dirigida a la

Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC).

Figura 1. Imagen de las aeronaves involucradas en el suceso

IF-2019-00222842-APN-DNIA#J AAC
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1.INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resena del vuelo

El 30 de marzo de 2018 a las 19:00 horas,? en un vuelo de aviacidon general de
entrenamiento, la aeronave LV-NDS, un Piper PA-11C, despegd del aerédromo de
Lobos con destino local. Luego de cumplimentar un tiempo de vuelo de una hora, en
la fase de rodaje hacia la plataforma, perdié el control e impactd contra la aeronave
LV-MJ], un Piper PA-A28R-201T, que se encontraba estacionada en la plataforma, sin

ocupantes a bordo.

No obstante la colisién mencionada, el piloto resulté ileso. Respecto de la climatologia
en el lugar y en el momento del accidente, el suceso ocurrié de dia, en condiciones de

buena visibilidad y viento calmo.

1.2 Lesiones al personal
Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros Total
Mortales 0 0 0 0
Graves 0 0 0 0
Leves 0 0 0 0
Ninguna 1 0 0 1
Tabla 1
1.3 Danos en la aeronave
1.3.1 Célula
Sin dafos.
1.3.2 Motor

Dafios de importancia.
1.3.3 Hélice

Destruida.

2 Todas las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinado (PE-CZDSQW?ZSHQ'@PN-@NHN#IJIAAC
accidente corresponde a su huso horario-3.
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Figura 2. Imagen de los dafios en la hélice

1.4 Otros daios

Dafios generados por la hélice del LV-NDS al semiplano izquierdo y el vértice inferior

izquierdo del parabrisas de la aeronave LV-M]].

Figura 3. Imagen de los dafios de la aeronave LV-M]]

1.5 Informacion sobre el personal

La documentacion del piloto cumplia los requisitos en cuanto a su validez y

certificacion, conforme a la reglamentacién vigente. |F-2019-00222842-APN-DNI AT AAC
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Piloto
Sexo Masculino
Edad 59
Nacionalidad Argentina
Licencias Piloto privado de avién

Habilitaciones

Monomotor terrestre

Vuelo VFR controlado

Certificacion médica

aeronautica

Clase II

Valida hasta el 30/11/2020

Tabla 2
Su experiencia era la siguiente:
Horas de vuelo General En el tipo
'[otal general 6 6
Ultimos 90 dias 6 6
Ultimos 30 dias 6 6
Ultimas 24 horas 1 1
En el dia del suceso 1 1
Tabla 3

1.6 Informacion sobre la aeronave
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Figura 4. Vistas e imagen de la aeronave
Aeronave
Marca Piper
Modelo PA-11C
Categoria Avién
Fabricante Piper Aircraft, Inc.
Ao de fabricacion 1942
N° de serie 17536
Peso maximo de despegue 554502R19-00222842-APN-DNIA#JI AAC
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Peso maximo de aterrizaje 554,0 kg
Peso vacio 398,5 kg
Fecha del ultimo peso y balanceo 30/11/2011
Horas totales 4553,8
Horas desde la ultima recorrida general 2374,0
Horas desde la ultima inspeccion 6,7

Ciclos totales Sin datos
Ciclos desde la ultima recorrida general Sin datos

Certificado de matricula

Certificado de

Propietario Aeroclub Fortin Lobos
Fecha de expedicién |30/09/1946
Clasificacion Estandar

Categoria Normal

Fecha de emision 23/01/2012

aeronavegabilidad

Fecha de vencimiento | Sin fecha

Tabla 4
Motor
Marca Continental
Modelo C-90-12F
Fabricante Continental Motors, Inc.
NO de serie 4B750-9-16
Horas totales 4748,2
Horas desde la ultima recorrida general | 2374,0
Horas desde la uUltima Intervencidn 6,7
Ciclos totales Sin datos
Ciclos desde la ultima recorrida Sin datos
Habilitacion Hasta el 10/2020
Tabla 5
Hélice
Marca Clerici
Modelo HCF2AB-3
Fabricante Clerici
NO de serie 1942
Horas totales Sin datos
Horas desde la ultima recorrida Sin datos
Horas desde la ultima intervenciéon |6,7
Habilitacion Hasta el 04/2020

Tabla 6

IF-2019-00222842-APN-DNIA#J AAC
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Peso y balanceo al momento del accidente
Peso vacio 398,5 kg
Peso del piloto 90,00 kg
Peso del combustible 30,00 kg
Peso total 518,5 kg
Peso maximo permitido de despegue 554,0 kg
Diferencia en menos 35,50 kg
Tabla 7

El peso y el balanceo de la aeronave se encontraban dentro de la envolvente de vuelo

indicada en el manual de la aeronave.

1.7 Informacion meteoroldgica

No relevante.

1.8 Ayudas a la navegacion
No aplica.
1.9 Comunicaciones

No relevante.

1.10 Informacion sobre el lugar del suceso

El suceso ocurrio en el aerédromo de Lobos, provincia de Buenos Aires.

IF-2019-00222842-APN-DNIA#J AAC
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Figura 5. Imagen del aerédromo de Lobos

Lugar del suceso

Ubicacion Aerédromo Lobos, Lobos, provincia de Buenos

Coordenadas 350 12" 39” S-0590 08’ 12" W

Superficie Tierra

Dimensiones 900x30-600x30 tierra

Orientacion magnética 17/35-10/28

Elevacion 29 metros

Normas generales Las operaciones VFR deberan ajustarse a lo
establecido en el Anexo Bravo

Tabla 8
1.11 Registradores de vuelo
No aplica.
1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

Segun la entrevista realizada al piloto, luego de un aterrizaje normal por pista 35, en
la fase de rodaje hacia la plataforma y a una velocidad de “paso de hombre”, al iniciar
un viraje con aplicacion de freno para detener la aeronave se produjo un giro no

comandado. En consecuencia, la aeronave LV-NDS impactd contra la aeronave LV-M]]
que se encontraba estacionada en la zona correspondierfe2Q19-AeB84P=ARBNpAN &Fal AAC

50 Pagina 15 de 26
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golped vy astilld el vértice inferior izquierdo del parabrisas de la segunda. También
corté parte del recubrimiento de la semiala izquierda, dafando el tanque de
combustible que se derramd sobre la plataforma, motivo por el cual la aeronave LV-

MJJ] fue desplazada de su posicion inicial por personal del aeroclub.

El motor de la aeronave LV-NDS fue detenido por el piloto, quien descendié de la
misma por sus propios medios.

\

oy

__,_!:\
\%ﬁ. LINEA DE ESTACIONAMIENTO
S DE AERONAVES
. R

R D\
] cauicoc rooe

fl
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W
TRAYECTORILA
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Figura 6. Descripcién del impacto

IF-2019-00222842-APN-DNIA#J AAC
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AREA DE ESTACIONAMIENTO
DE AEROMAVES

ZOMA RECREATIVA COM
ALAMBRADO PERIMETRAL

Figura 7. Descripcidn del sitio del accidente

1.13 Informacion médica y patoldgica

No se detectaron evidencias médico-patoldgicas del piloto relacionadas con el

accidente.

1.14 Incendio

No hubo.

1.15 Supervivencia

El piloto abandond la aeronave por sus propios medios y resultd sin lesiones. En tal
sentido, la cabina no sufrié deformaciones y los cinturones de seguridad soportaron

los esfuerzos a los que fueron sometidos.

IF-2019-00222842-APN-DNIA#J AAC
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1.16 Ensayos e investigaciones

Una vez en el lugar del accidente, se verificd la trayectoria recorrida por la aeronave
LV-NDS, sus danos y la documentacion a bordo. Se verificaron los dafios en la

aeronave LV-MJ] y se registraron fotograficamente.

Se verificaron los sistemas de control direccional de la aeronave (tanto pedales como
patin de cola), asi como el estado y accionamiento de los frenos, los cuales son
usados para aumentar la reaccion de dicho patin a bajas velocidades. Las
comprobaciones realizadas no indicaron mal funcionamiento ni desgaste de los
sistemas. Se constatdé que el sistema de frenos de la aeronave poseia flexibles de

transferencia de fluido hidraulico que no se correspondian con los de uso aeronautico.

Figura 8. Estado de los frenos y sus componentes

En la entrevista realizada al piloto de la aeronave LV-NDS, este expres6 que se
encontraba rodando el avidén a “paso de hombre” (baja velocidad), cerca de la linea de
estacionamiento por precaucion, tal como era sugerido por el aeroclub con el
propdsito de que las aeronaves se alejaran de la zona recreativa. Segun sus

afirmaciones, cuando inicid el viraje hacia la izquierda con aplicacion de frenos, para

IF-2019-00222842-APN-DNIA#J AAC
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dirigirse al lugar de estacionamiento, perdié el control e impacté contra la aeronave
LV-M1].

1.17 Informacion organica y de direccion

La aeronave es propiedad del Aeroclub Fortin Lobos y se encuentra afectada a vuelos
de instruccion y entrenamiento. Dicha escuela se encuentra certificada desde
diciembre de 2017 bajo las Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RAAC) 141
como Centro de Instruccion de Aeronautica Civil nivel tipo 2. Al momento del

accidente tenia dos aeronaves Piper PA-11, un Cessna 170-B y siete instructores.

1.18 Informacion adicional
Flexibles de uso aeronautico

Los flexibles de freno aeronauticos deben cumplir con los requisitos de resistencia,
durabilidad y viabilidad. Para ello, entre otros factores, se utilizan materiales sintéticos
en lugar de caucho puro. Los flexibles de goma estan formados por un tubo interior de
caucho sintético sin costura, cubierto con capas de trenza de algodén, trenza de
alambre y una capa externa de trenza de algoddn impregnada de caucho. Este tipo de
manguera es adecuada para usar en sistemas de combustible, aceite, refrigerante e
hidraulicos. Los tipos de manguera se clasifican normalmente por la cantidad de
presion que soportan en condiciones normales de operacién. La mayoria de las
mangueras de uso aeronautico deben ser reemplazadas generalmente cada cinco afios
por envejecimiento del material, segun lo establecido por el fabricante. Las
mangueras realizadas en resina de tetrafluoroetileno (teflon) no poseen fecha de
vencimiento. La fecha de fabricacién debe estar identificada en la manguera, junto
con otras especificaciones, y, al vencerse el material, la manguera debe ser
remplazada por una con las mismas especificaciones. En el caso de las mangueras de
baja presidon pueden reutilizarse las terminales, que junto con una nueva linea de

caucho proporcionara una nueva fecha de vencimiento a la manguera.

IF-2019-00222842-APN-DNIA#J AAC
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Figura 9. Ensamblado de flexibles aeronauticos

Identificacion de la manguera

Las marcas de identificacién consisten en lineas, letras y nUmeros que se imprimen en
el cuerpo del flexible para reconocer su tipo, trimestre y afio de fabricacion, y
fabricante. Estas marcas indican la disposicién normal (sin torsién) de la manguera y
se repiten a intervalos de no mas de 9 pulgadas a lo largo de toda su longitud. Las
marcas de cddigo ayudan a reemplazar una manguera con una de las mismas
especificaciones o con un sustituto recomendado. En algunos casos, varios tipos de
manguera pueden ser adecuados para el mismo uso; por lo tanto, para realizar la
seleccidn correcta de la manguera, se debe consultar el manual de mantenimiento o

de piezas correspondiente de la aeronave.

1.19 Técnicas de investigaciones ltiles o eficaces

No aplica.

IF-2019-00222842-APN-DNIA#J AAC
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2. ANALISIS

2.1 Introduccion

El presente analisis se orienta a detectar las falencias que contribuyeron a la
ocurrencia del accidente, considerando tanto aspectos técnicos como operativos. El
analisis se basd en los datos recolectados en las entrevistas, asi como en la inspeccion

de los sistemas de control y de los dafios de la aeronave.

2.2 Aspectos técnicos-operativos

Componentes del sistema de freno

La Administracion Nacional de Aviacion Civil establece en la Circular de Asesoramiento
CA-20-62D que las partes instaladas en las aeronaves deben ser fabricadas en total
conformidad con las especificaciones establecidas por la autoridad pertinente o
aceptada por la industria, lo cual incluye requerimientos de diseno, fabricacién e

identificacion uniformes.

Los flexibles de freno de industria automotriz implican procesos de fabricacion que
difieren en calidad y en materiales respecto de los flexibles de uso aeronautico. El
ensamblado de los terminales con la linea se lleva a cabo mediante una prensa, la
cual deforma el material. Estos terminales no poseen un sistema de tuerca libre como
si lo tienen lo terminales de los flexibles aeronauticos, los cuales posibilitan orientar el
flexible durante su colocacion, evitando asi que este se tuerza o adopte posiciones que

puedan generar concentracion de tension.

Las capas y tipos de material qgue componen las lineas de fluido difieren de la industria
automotriz a la industria aerondutica. Las mangueras de uso aerondutico estan
protegidas en su exterior por un trenzado de algodén impregnado con caucho que le

ofrece mayor resistencia al corte y roce.
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Figura 10. Flexibles de uso aeronautico y flexibles de uso automotriz respectivamente

Por otra parte, los fluidos utilizados en la industria automotriz poseen propiedades y
caracteristicas diferentes a los de uso aeronautico. En el ultimo de los casos, cada tipo
de manguera es disefiada para operar con un fluido determinado. De usarse otro

fluido, el material podria reaccionar de forma inesperada.

Contexto operativo

En la mayoria de los aviones de tipo tren convencional, el control direccional durante
el rodaje se facilita mediante el uso de un patin de cola orientable, que opera junto
con el timén de direccion. El mecanismo de direccion permanece activado cuando es
operado en un arco de aproximadamente 30° a cada lado del centro. Mas alla de ese

limite, el patin de cola se libera y el mecanismo es capaz de dar un giro completo.

En modo de giro completo el avidn puede pivotar sobre una rueda del tren principal, si
asi fuera necesario. En rodajes a muy bajas velocidades la respuesta direccional es
lenta, ya que la friccion e imperfecciones del terreno actlan sobre la rueda de cola,
inhibiendo el control para evitar dafos al timén de direcciéon. A velocidades de rodaje
normales, el control por medio del timéon deberia ser suficiente para comenzar y

detener la mayoria de los giros.
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MECANISMO DE

i TRANSFERENCIA DECONTROL POR
LIBERACION

PUNTO DE PIVOTAJE
DE RUEDADE COLA

Figura 11. Componentes y operacion del patin de cola.

Durante el rodaje el elevador debe mantenerse arriba para generar presion hacia
abajo al conjunto de patin de cola y mejorar su respuesta. La diferencia con
aeronaves de tren triciclo radica solamente en la vulnerabilidad de la rueda de cola

agregada, por la actitud de cabeceo del fuselaje, la cual le quita efectividad al patin.

Debido a la ubicacién relativa del tren principal y el centro de gravedad, las aeronaves
con patin de cola son inestables en el suelo. Cuando se inician los giros en rodaje, el
avion comienza a pivotar en una de las ruedas principales y a partir de alli, con el
centro de gravedad por delante del punto de pivotaje, el momento de avance del
avién actla para continuar e incluso incrementar el viraje. En consecuencia, la
eliminacion de la presidn en el timéon no es suficiente para detener un giro y es

necesario aplicar comando en la direccion opuesta para volver al avién a linea recta.

La aeronave LV-NDS estaba siendo operada solo por el piloto, ubicado en el asiento
delantero. En este tipo de aeronaves, esta condicidén reduce la distancia entre el punto
de pivotaje y el centro de gravedad, lo cual facilita el direccionamiento en tierra. Sin
embargo, variar el centro de gravedad hacia adelante produce un aumento en la
tendencia de cabeceo, que quita efectividad al patin de cola y lo vuelve susceptible al

rebote por las imperfecciones del terreno.
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POSICION APROYIMADA DEL CENTRO
DE GRAVEDAD CON UM OCUPANTE

PRESIOM EJERCIDW EXEL PATIN DE COLA
POSICIGN APROXIMADA DEL CENTRO DEBIDKD AL CENTRI® DE GRAVEDAD

DE GRAVEDAD CON DOS OCUPANTES

Figura 12. Centro de gravedad y efectividad del patin de cola.

Los trompos en tierra pueden comenzar con un giro sobrecomandado, un rodaje a
elevada velocidad, sobrecorreccion, desniveles en el terreno o un punto blando en el
terreno que retarda una rueda principal del avion. Al producirse un trompo, la solucién
consiste en dar pedal contrario acompanado con potencia, con el fin de aumentar la
incidencia en el timén de direccion y asi rotar la posicion de la rueda de cola. En caso
de encontrarse en una maniobra de estacionamiento, tal solucion depende de la
superficie de movimiento disponible e incluso la aeronave podria necesitar detener su
marcha y estacionar con asistencia. El LV-NDS realizdé un trompo cerca de la aeronave
gue se encontraba estacionada. Dada la poca distancia, la aplicacion de potencia y
pedal contrario pudieron haber potenciado la situacion descripta anteriormente,
generando un dafio mayor en ambas aeronaves. Si bien el piloto estaba habilitado, su

experiencia en cuanto a la operacion y la aeronave era reducida (seis horas).

La sumatoria de los aspectos antes mencionados convierte a las aeronaves con tren
de aterrizaje del tipo convencional en aeronaves que demandan una accién continua
en el control en tierra por parte del piloto y exigen un nivel de atencion elevado. Esta
condicion sumada a que el rodaje se realizd cerca de aeronaves que estaban
estacionadas, generd una necesidad adicional de diversificar la atencién por parte del

piloto.
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3. CONCLUSIONES

3.1 Conclusiones referidas a factores relacionados con el accidente

v La pérdida de control direccional en la fase de rodaje hacia la cabecera
fue producto de un giro sobrecomandado que liberd el mecanismo de la rueda
del patin de cola de la aeronave.

v" El rodaje se realizd cerca de la linea de estacionamiento de aeronaves, lo

cual imposibilitd una accién correctiva que evitara el impacto.

3.2 Conclusiones referidas a otros factores de riesgo de seguridad

operacional identificados por la investigacion

La investigacion identificé un factor, sin relacién de causalidad con el accidente, pero

con potencial impacto en la seguridad operacional:

v Uso de componentes no aeronauticos en el sistema de freno de la
aeronave.
v" La aeronave poseia flexibles de freno que diferian de los flexibles de uso

aeronautico.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL
4.1 A la Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC)
e RSO 1721

Establecer una revisién de amplio alcance en el taller Aero Taller Lima Aviacion (1B-
415), encargado de llevar el mantenimiento de la aeronave LV-NDS, a fin de

garantizar los estandares de calidad y confiabilidad técnica.
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