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ADVERTENCIA

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

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

La investigacion ha sido efectuada con el anico 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 relaciéon al
accidente.
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Nota de introduccion

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

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

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

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

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

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

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

Este informe detalla los hechos y circunstancias en torno al accidente
experimentado por la aeronave Cessna 152 Il, matricula LV-OND, el 9 de agosto de
2016 a las 15:40 horas aproximadamente, durante un vuelo de aviacion general de
entrenamiento en la fase de aterrizaje en el Aerédromo de Lujan.

La investigacion se orienta a determinar las razones por la que se produjo el
accidente en la fase de aterrizaje, relacionadas con el contacto anormal con la pista.

El informe presenta dos recomendaciones, la primera dirigida a la
Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC) y la segunda a los Centros de
Instruccion de Aviacion Civil (CIAC).
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ANEXO

Expte. N° 0360393/16

ACCIDENTE OCURRIDO EN: Aerédromo de Lujan — provincia de Buenos Aires

FECHA: 9 de agosto de 2016

AERONAVE: Avion

MARCA: Cessna

MODELO: 152 I

HORA?: 15:40 UTC (aprox.)

PILOTO: Licencia de piloto privado de avion
(PPA)

PROPIETARIO: Aeroclub Lujan

MATRICULA: LV-OND

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1Resefa del vuelo

El 9 de agosto de 2016 a las 15:40 UTC, en el aerédromo de Lujan, el piloto y un
instructor despegaron en la aeronave Cessna C-152 Il, matricula LV-OND, para
realizar un vuelo de entrenamiento con el propésito que el piloto practicara toques y
despegues.

Luego de haber realizado cuatro toques y despegues sin inconvenientes, el
instructor de vuelo se bajé de la aeronave y dej6 al piloto solo para que continuara
con las practicas.

El piloto volvié a despegar. Se incorporo al circuito de transito para la cabecera en
uso y en el aterrizaje hizo un contacto anormal con la pista. La aeronave reboto y se
elevo volviendo a tocar la pista con la rueda de nariz, la cual colapsé. Asimismo, la
hélice impact6 con la superficie produciéndose la detencion brusca del motor.

El suceso 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.




1.2Lesiones al personal

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

1.3Dafos en la aeronave

1.3.1Célula: de importancia (tren de nariz).
1.3.2Motor: de importancia.
1.3.3Hélice: de importancia.

1.40tros danos

No hubo.

1.5Informacién sobre el personal

PILOTO

Sexo Femenino

Edad 23 afios

Nacionalidad Argentina

Licencias Piloto privado de avion (PPA)

Habilitaciones Monomotores terrestres hasta 5700 kg
Clase: Il Valido hasta: 31/08/2018

CMA Observaciones: debe usar anteojos con correccion
Optica indicada.

La experiencia de vuelo es la siguiente:

HORAS VOLADAS General En el tipo
Total general 7,2 horas 7,2 horas
Ultimos 90 dias 4,7 horas
Ultimos 30 dias 2,5 horas
En el dia del accidente 1 hora
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1.6Informacién sobre la aeronave

Perfil de la aeronave

Figura 1. Vistas Cessna 152 y fotografia aeronave LV-OND

Caracteristicas generales

Fabricante Cessna

Tipo y modelo 152 11

N° de serie 84505

Afo de fabricacion 1980

Total General (TG) 5682,8 horas

Desde Ultima Inspeccion (DUI) 9,9 horas

Desde Ultima Recorrida General (DURG) S/D
Clasificacion Estandar

Certificado de Categoria Normal

aeronavegabilidad Fecha de emision 07/02/2002
Fecha de vencimiento |Sin fecha

Certificado de matricula Propietario Aeroclub Lujan
Fecha de expedicion 07/09/1999
Fecha de emision 25/08/2015

Formulario 337 Fecha de vencimiento |08/2016
Emitido por 1B-475

Peso vacio 519,2 kg

Peso maximo de despegue/aterrizaje 757 kg




Segun los registros de mantenimiento al momento del accidente, la aeronave estaba
equipada y mantenida de conformidad con la reglamentacion vigente y de acuerdo
con el plan de mantenimiento del fabricante.

El combustible requerido y utilizado era 100LL. No se pudo determinar
fehacientemente la cantidad de combustible al momento del accidente dado que, a
la llegada de los investigadores, este ya habia sido retirado de la aeronave.

MOTOR
Marca Lycoming
Modelo 0-235-L2C
Potencia 118 hp
N° de serie L-21317-15
Total General (TG) 5650,8 horas
Desde Ultima Recorrida General (DURG) 2068,7 horas
Desde Ultima Inspeccion (DUI) 9,9 horas
HELICE
Marca Mc Cauley
Modelo 1A103/TCM6958
N° de serie R772581
Total General (TG) s/d

Conforme al dltimo registro, realizado el 10 de marzo de 2015, el peso y el balanceo
de la aeronave se encontraban dentro de la envolvente indicada en el manual de
vuelo.

El calculo estimado de la masa de la aeronave al momento del accidente era el
siguiente:

Vacio 519,2 kg
Combustible (98 | X 0,7 kg/l) 68,6 kg
Piloto 54,0 kg
Total 641,8 kg
Maximo de Aterrizaje (PMA) 757,0 kg
Diferencia 115,2 kg en menos respecto al PMA

Nota: dado que no se pudo determinar cual era la cantidad de combustible
remanente al momento del accidente, el calculo de la masa correspondiente se

10
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realizé considerando los tanques completamente llenos (se trata de
conservativo).

1.7Informacién meteoroldgica

No relevante.

1.8Avyudas ala navegacion

No aplicable.

1.9Comunicaciones

No aplicable.

1.10 Informacién sobre el lugar del accidente

ANEXO

un calculo

Ubicacién Aerédromo de Lujan, Lujan
Coordenadas 34° 33 02" S -059° 04’ 45" W
Superficie Tierra/Pasto

Dimensiones 850 x 26 metros

Orientacion magnética 15/33

Elevacion 25 metros sobre el nivel medio del mar

La pista se encontraba en buenas condiciones.

Figura 2. Imagen aérea del aerédromo de Lujan

1.11 Reqgistradores de vuelo

No aplicable.

11



1.12

Informacidn sobre los restos de la aeronave y el impacto

Luego del contacto anormal en el aterrizaje en la pista 16 (punto 1) se produjo el
rebote de la aeronave. Aproximadamente 50 metros mas adelante esta volvié a tocar
por segunda vez, provocando el colapso del tren de nariz (punto 2) y el posterior
impacto de la hélice contra el terreno (punto 3). Finalmente ocurrié la rotura del tren
de nariz y el posterior impacto de la puntera del plano derecho con la pista (punto 4).

Figura 3. Trayectoria y secuencia de eventos de la aeronave en pista

La aeronave finalizé el recorrido a 110 metros del sitio en el que ocurrié el toque
inicial, sobre el margen izquierdo de la pista. No hubo dispersion de restos, pero si
improntas dejadas sobre el terreno.

Marca de mpacss de panteca de
¥a deveoha sobre o terreno

Figura 4. Improntas dejadas por la aeronave sobre la pista. Vista desde la posicion
final de la misma
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Figura 5. Posicion final de la aeronave accidentada

1.13 Informacién médicay patoldgica

No se detectaron evidencias médico-patolégicas de la tripulante relacionadas con la
causa y efecto del accidente.

1.14 Incendio
No hubo.

1.15 Supervivencia

El piloto no sufrié lesiones y abandoné la aeronave por sus propios medios. El
cinturén cumplié su funcion y los asientos permanecieron en sus anclajes.

1.16 Ensayos e investigaciones

La aeronave fue removida del lugar del accidente con la autorizacion de la JIAAC
para que puedan aterrizar los aviones del aeroclub que estaban en vuelo.

En el lugar del accidente se realizé el relevamiento fotografico del terreno y de las
improntas dejadas en el mismo; se evaluaron los dafos en la aeronave y se
documentaron fotograficamente; se controlaron los comandos de vuelo y de
operacion del motor, por continuidad y disponibilidad de movimiento, sin observarse
particularidades.

13



Se encontré que la palanca de potencia del motor estaba en posicion de potencia
reducida, lo que se condice con los dafios observados en las palas de la hélice y en
las improntas dejadas en el terreno, las cuales sugieren un impacto con el motor
encendido y a bajas RPM (ver figuras 6 y 7).

Figura 7. Dafos en la hélice e improntas dejadas en el terreno por la misma
En las fotos facilitadas por un testigo (figuras 5 y 6) —tomadas antes de remover la

aeronave del lugar del suceso— se puede observar que la aeronave estaba
realizando el aterrizaje con los flaps extendidos (20 grados de flaps, segun la

14
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entrevista realizada al piloto). A su vez, se pudo comprobar que la posicion de flaps
verificada luego del accidente coincidia con la indicacion de flaps en la cabina.

La rotura de los montantes del tren de nariz se debi6 al impacto brusco con la pista,
lo que se infiere a partir de las improntas encontradas en el terreno y de las
deformaciones halladas en la estructura del tren. No se observaron signos de
corrosion y/o fatiga del material.

Figura 8. Rotura y deformaciones en los montantes del tren de nariz producidos por
el impacto

Se obtuvo una copia de la documentacion del piloto (licencia, certificacion médica
aeronautica, libreta de vuelo, libro de seguimiento del alumno piloto); de la aeronave
(manual de vuelo, historiales, formulario 337, certificado de aeronavegabilidad y
matricula) y del aeroclub (autorizacién del aeroclub para que el piloto pudiera operar
Sus aeronaves).

En la entrevista el piloto coment6 que en el dia de la fecha habia volado previamente
acompafado por un instructor del aeroclub, con quien realiz6 cuatro practicas de
toque y despegue. Luego el instructor bajé de la aeronave para que pudiera realizar
otro circuito volando sola. Fue en este vuelo, segun lo manifestado en la entrevista,
que al aproximarse a la pista 15, con 20 grados de flaps y con 65 kt de velocidad,
aterrizé y reboto, volviendo a tocar 50 metros mas adelante. En ese momento se
produjo la rotura del tren de nariz y la hélice pego contra el terreno.

Asimismo, se entrevistd al instructor que acompané al piloto en el vuelo anterior al
accidente. Este comentd que el piloto se habia recibido como PPA en el Aeroclub de
Lujan, sin inconvenientes. Indico que luego de un vuelo de entrenamiento en el cual
se realizaron cinco toques y despegues, y al observar que las maniobras se

15



1.17

1.18

1.19

realizaron satisfactoriamente, bajo de la aeronave para que el piloto continuara su
entrenamiento sola.

El piloto habia iniciado su instruccion de vuelo en una escuela del aeropuerto de
Morodn, luego continud en el aeroclub de San Andrés de Giles, finalizando la etapa
de instruccion en el aeroclub de Lujan. Si bien el piloto se encontraba ya habilitado
como PPA, segun lo manifestado en la entrevista constituye un procedimiento
informal de la institucion aerodeportiva que un instructor acomparie a los pilotos con
poca experiencia, o que han pasado un tiempo sin volar, previamente a volar solos.

El instructor menciond que, en la inspeccidn exterior de la aeronave previa al vuelo,
no detecto irregularidades en el tren de nariz ni durante el rodaje en la pista de tierra
de Lujan que pudieran haberlo alertado sobre un potencial problema del tren de
aterrizaje de nariz.

Informacidn organicay de direccidon

La aeronave era propiedad del aeroclub y se estaba utilizando como avion de
instruccion y entrenamiento de aviacion general.

El aeroclub posee cinco aeronaves: dos Cessna 152, dos Piper PA1l y un Petrel
912i.

En la actualidad la escuela posee cinco instructores y por afio finalizan el curso de
PPA un promedio de veinte alumnos.

Al momento del accidente la normativa nacional permitia a los aeroclubes impartir
instruccion de vuelo. Asimismo, existia una fecha limite, 31 de diciembre de 2016,
para que los aeroclubes presentaran la documentacion y se certificaran como
escuelas de vuelo.

Informacion adicional

La escuela de vuelo del Aeroclub de Lujan se encontraba en proceso de certificacion
RAAC 141, que regula las actividades y procedimientos de los centros de instruccion
de aviacion civil.

Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

Se utilizaron las de rutina.

16
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2 ANALISIS

2.1

2.2

Introduccioén

El andlisis se orienta a determinar el factor desencadenante por el cual la aeronave
hizo un contacto anormal con la pista y sus factores contribuyentes.

Aspectos técnicos operativos

Si bien el piloto fue instruido en su curso de PPA en distintas escuelas de vuelo, en
ninguna de estas se disponia de registros que aportaran informacién en cuanto a la
calidad de la instruccion recibida.

La observacién de los registros del piloto, en su libro de alumno, no presentaba
calificaciones negativas o comentarios referidos a dificultades en la adquisicion de
conocimientos y habilidades para realizar la actividad de vuelo. Asimismo, la
inspeccion fue aprobada satisfactoriamente.

Segun lo manifestado por el piloto se realizé la aproximacién con viento calmo, con
la configuracion y las condiciones establecidas en la lista de control de
procedimientos de la aeronave (65 kts, 20 grados de flaps).

De acuerdo al analisis de los datos obtenidos en la seccién 1 (mecanica del impacto,
marcas en el terreno, registros y entrevistas realizadas), solo pueden presentarse
hipotesis por las cuales la aeronave realizé un contacto anormal con el terreno.
Entre ellas se encuentra una razén de descenso subita y de magnitud y/o una
sobrerotacion durante la maniobra de nivelacion.

Luego del contacto con el terreno el piloto intenté aterrizar con el propoésito de
recuperar el rebote de la aeronave. En tal circunstancia es probable que el comando
de profundidad haya sido aliviado, accionado hacia adelante, lo que hizo que la
aeronave adoptase una actitud de nariz abajo. Esto, a su vez, llevo al toque de la
rueda de nariz y luego del tren principal. El impacto se concentrd en el tren de nariz
y produjo la ruptura de los soportes estructurales que fijaban el mismo al fuselaje.

17



3 CONCLUSIONES

3.1Hechos definidos

El piloto tenia la licencia y habilitaciones correspondientes para realizar el vuelo. La
certificacibn médica aeronautica estaba también en vigencia.

El certificado de aeronavegabilidad de la aeronave estaba en vigencia.

No surgieron evidencias de origen técnico que influyeran en el presente accidente.
La meteorologia no influyo en el accidente.

La rotura de los montantes que sujetan el tren principal se produjo por el impacto de
la aeronave durante el aterrizaje, en el cual los esfuerzos excedieron los limites de

resistencia del material de la bancada.

El peso y centro de gravedad del avion se encontraban dentro de los limites
indicados en el manual de vuelo, para el peso maximo de aterrizaje.

La escuela de vuelo disponia de procedimientos informales tendientes a mitigar el
peligro identificado como el vuelo de un piloto con poca experiencia y/o luego de un
tiempo prolongado sin volar.

3.2Conclusiones del analisis

En un vuelo de aviacion general de entrenamiento en la fase de aterrizaje la
aeronave realizdé un contacto anormal con la pista. Como consecuencia el tren de
aterrizaje de nariz colaps6 debido a la combinacion de los siguientes probables
factores:

e Razdén de descenso subita, de magnitud y/o una sobrerotacion durante la
maniobra de nivelacion que provoco el rebote de la aeronave.

e La técnica de recuperacion aplicada al contacto anormal con la pista llevo a
que, en el aterrizaje, la aeronave tocara con la rueda de nariz en la primera
instancia.
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4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1A la Administracion Nacional de Aviacion Civil

RSO 1655

El contacto anormal con la pista (Abnormal Runway Contact, ARC) se encuentra
entre las causas mas frecuentes de accidentes e incidentes en la Republica
Argentina. Un acabado conocimiento teérico sobre la importancia del angulo de
ataque o angulo alfa es fundamental en la gestiobn segura de la trayectoria de la
aeronave. Por ello, se recomienda:

- Incluir en las instrucciones de vuelo médulos de capacitacion sobre la teoria del
angulo de ataque y su importancia en la gestion de la trayectoria del vuelo; o
los factores contribuyentes a ARC y las técnicas para su gestion; y/o el manejo
y recuperacion de las actitudes inusuales de la aeronave.

4.2 A los Centros de Instruccion de Aviaciéon Civil

RSO 1656

Dado que diferentes escuelas de vuelo se encuentran en la etapa de certificacion
RAAC 141, es oportuno que puedan redactar en los manuales de instruccion la
incorporacion de todos los procedimientos que consideren que pueden contribuir a
una mejora de la seguridad operacional. Por lo que se recomienda:

- Incorporar en el Manual de Instruccion de Procedimiento (MIP) requerido por la
regulacibn RAAC 141 el procedimiento realizado informalmente por la
institucién: acompafar con un instructor al piloto con escasa experiencia en
vuelo o en la aeronave y/o que hubiera interrumpido la practica de vuelo
durando un tiempo prolongado, previamente a volver a volar solo.

BUENOS AIRES,
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