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

Resolucion

Numero: RESOL-2018-11-APN-JAACH#MTR

CIUDAD DE BUENOS AIRES
Miércoles 14 de Febrero de 2018

Referencia: Expte. N° 0546637/16, LV-X260

VISTO las actuaciones Expediente N° 0546637/16 iniciadas con motivo del accidente de aviacion de
la aeronave, marca Lancair 1\VV-P, modelo 2000, matricula LV-X260, y

CONSIDERANDO:

Que conforme lo establecido por el art 1° del Decreto N° 1.193 de fecha 24 de agosto de 2010 laJUNTA
DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL (JIAAC) tiene entre sus objetivos
realizar la investigacion técnica de los accidentes e incidentes de aviacion civil que se produzcan en
territorio argentino.

Que con fecha 30 de noviembre de 2016, a las 21:45 h Tiempo Universal Coordinado (UTC)
aproximadamente, se produjo el accidente de la aeronave, marca Lancair 1V-P, modelo 2000, matricula LV-
X260, en el Aerédromo de Mar del Plata - Batan - provincia de Buenos Aires.

Que a raiz de ello se llevé adelante la correspondiente investigacion técnica de acuerdo con lo establecido
en las Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RAAC 13) en concordancia con el Anexo 13 al
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Chicago/44), ratificado por Ley N° 13.891 y el Manual de
Procedimientos de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil (MAPRIAAC), en concordancia con el
Manual de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil de la OACI.

Que de las constancias del expediente surge que en el procedimiento de investigacion se ha cumplido con
la normativa nacional € internacional en materia de investigacion de accidentes / incidentes de aviacion
civil.

Que el Informe Final de la investigacion, abarca los aspectos pertinentes a la investigacion técnica, registro
y analisis de los hechos, conclusiones y recomendaciones sobre seguridad.

Que es conveniente la publicacion y difusion del Informe de Seguridad Operacional, que resuelve lo
actuado en la investigacion del hecho ocurrido por estimarse Gtil para contribuir a evitar la repeticion de
accidentes / incidentes similares.

Que el conocimiento de las causas que dan lugar a los accidentes / incidentes y el adecuado
aprovechamiento de las mismas, redundara en beneficio de las actividades aeronauticas y en particular de la



seguridad operacional.

Que la DIREC,CION NACIONAL DE INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES de la JUNTA DE
INVESTIGACION DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL ha tomado la intervencion que le compete.

Que la DIRECCION DE ASUNTOS JURIDICOS de este organismo, ha tomado la intervencién de su
competencia.

Que la presente medida se dicta en virtud de las facultades conferidas por el Codigo Aerondutico de la
Nacion, Ley N° 17.285 y los Decretos N° 934 de fecha 10 de marzo de 1970 y N° 1.193 de fecha 24 de
agosto de 2010.

Por ello,
LA PRESIDENTE DE LA JUNTA DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL
RESUELVE:

ARTICULO 1°.- Apruébase el Informe de Seguridad Operacional realizado en el marco de la investigacion
técnica, expediente N° 0546637/16 llevada a cabo con motivo del accidente de aviacion de la aeronave,
marca Lancair IV-P, modelo 2000, matricula LV-X260, ocurrido en el Aerédromo de Mar del Plata - Batan
- provincia de Buenos Aires, el dia 30 de noviembre de 2016, a las 21:45 h Tiempo Universal Coordinado
(UTC) aproximadamente, que como Anexo forma parte integrante de la presente Resolucion.

ARTICULO 2°.- Remitase copia de la presente Resolucion, conjuntamente con su Anexo (IF2018-
04833329-APN-DNIA#JIAAC) para su conocimiento y consideracion a:

-Asociacion Argentina de Aviacion Experimental (EAA).
-Administrador de la Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC).
-Unidad de Planificacion y Control de Gestion de la ANAC.

ARTICULO 3°.- Publiquese en el Boletin Informativo y en la pagina Web de la JUNTA DE
INVESTIGACION DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL, un resumen del Informe de Seguridad
Operacional que se aprueba por la presente.

ARTICULO 4°.- Comuniquese, publiquese y archivese.

Digitally signed by SUAREZ Ana Pamela
Date: 2018.02.14 17:31:05 ART
Location: Ciudad Auténoma de Buenos Aires

AnaPamela Suérez
Presidenta
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: 2018.02.14 17:31:17 -03'00'
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ADVERTENCIA

Este informe refleja las conclusiones y recomendaciones de la Junta de
Investigacion de Accidentes de Aviacién 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 Codigo Aeronautico (Ley 17.285), la investigacion del accidente tiene un caracter
estrictamente técnico, y las conclusiones no deben generar presuncion de culpa ni
responsabilidad administrativa, civil o penal.

La investigacion ha sido efectuada con el unico y fundamental objetivo de prevenir
accidentes e incidentes, segun lo estipula el Anexo 13.

Los resultados de esta investigacion no condicionan ni prejuzgan investigaciones
paralelas de indole administrativa o judicial que pudieran ser iniciadas en relacion al
accidente.
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ANEXO
JIAAC | [\ESTISACION PARA
Nota de introduccion

La Junta de Investigacién de Accidentes de Aviacion 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 Aviacién 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:

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

. 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
desempeno 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 vy
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
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 Lancair IV-P, matricula LV-X260, el 30 de noviembre
de 2016, aproximadamente a las 21:45 horas UTC, durante el aterrizaje en el
Aerdédromo Mar del Plata, Batan, provincia de Buenos Aires.

La investigacion se orienta a determinar la causa de la falla de un componente
de la estructura del tren de aterrizaje de nariz (SCF-NP).

El informe presenta una recomendacion dirigida a la Asociacién Argentina de
Aviacion Experimental (EAA).
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ANEXO
JIAAC | ST A
Expte. N° 546637/16

ACCIDENTE OCURRIDO EN: Aerodromo Mar del Plata — Batan — provincia de Buenos
Aires

FECHA: 30 de noviembre de 2016 HORA': 21:45 UTC (aprox.)

AERONAVE: Avién PILOTO: Licencia de piloto comercial de
avion (PCA)

MARCA: Lancair PROPIETARIO: Privado

MODELO: IV-P MATRICULA: LV-X260

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Reseina del vuelo

El 30 de noviembre de 2016 en un vuelo de aviacion general, el piloto de la
aeronave marca Lancair IV-P, matricula LV-X260, despeg6 del Aerédromo Mar del
Plata con el fin de realizar un vuelo de verificacion del grupo motopropulsor con nivel
de vuelo FLO80, con el propdsito de controlar parametros de funcionamiento del
motor. Dicho vuelo fue autorizado por el Aeropuerto de Mar del Plata (SAZM).

El piloto despegd a las 21:25 horas y ascendié a nivel de vuelo FL0O80, momento en
el que comienza la comprobacion del funcionamiento del motor por
aproximadamente 20 minutos. Una vez finalizada dicha tarea, la aeronave retorné al
aerdédromo de partida.

La aeronave se incorpord a un circuito de transito para la pista en uso 22 y realizé
una aproximacion final estandar. Una vez que la aeronave tomd contacto con la
superficie de la pista, el tren de aterrizaje de nariz se retrajo y continuo su carrera de
detencion apoyada en el tren principal de aterrizaje y la superficie inferior del fuselaje
para quedar detenida dentro de los margenes de pista.

El accidente se produjo de dia y con buenas condiciones meteorolégicas.

" 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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El piloto descendid por sus propios medios sin sufrir lesiones.

Figura 1. Imagen de la aeronave accidentada

1.2Lesiones al personal

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

1.3Dainos en la aeronave

1.3.1 Célula: danos leves en tapas de tren de aterrizaje de nariz.

Figura 2. Dafios tapas de tren de aterrizaje de nariz

1.3.2 Motor: de importancia por detencidén brusca con poca potencia (ralenti).
|F-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC
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INVESTIGACION PARA
J |AAC ‘ LA SEGURIDAD AEREA

1.3.3 Hélice: destruida.

=91, 4"

Figura 3. Vista de dafios en la hélice

1.4 Otros danos

No hubo.

1.5Informacion sobre el personal

PILOTO
Sexo Masculino
Edad 76 anos
Nacionalidad Argentina
Licencias Piloto comercial de avion (PCA)

Habilitaciones Vuelo nocturno

Vuelo por instrumentos
Monomotores y multimotores terrestres hasta 5700 Kg

CMA Clase: 1

Valido hasta: 30/09/2017

La experiencia de vuelo expresada en horas era:

HORAS VOLADAS General En el tipo
Total general 4000 h 1000 h
Ultimos 90 dias 40 h
Ultimos 30 dias 5h
Ultimas 24 h 0.5h
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1.6Informacion sobre la aeronave

Perfil de la aeronave

Figura 4. Vista del tipo e imagen de la aeronave accidentada

Caracteristicas generales

AERONAVE

Marca Lancair

Modelo IV-P

Categoria Ala fija

Subcategoria Avién

Ano de fabricacion 1999

N° de serie 0295

Horas totales(TG) 890 horas

Horas desde la ultima recorrida general (DURG) |--

Horas desde la ultima inspeccion (DUI) 10.5 horas

Certificado de Propietario Privado

matricula Fecha de expedicion 15 de marzo de 2001
Clasificacion Experimental

Certificado de Categoria Especial

aeronavegabilidad | Fecha de emision 22 de febrero de 2002
Fecha de vencimiento Sin fecha de vencimiento
Fecha de emisiéon 11 de marzo de 2016

Formulario 337 Fecha de vencimiento 31 de marzo de 2017
Emitido por Alejandro Pedro Cristia

IF-2018-04833329-APN-DNIA#JAAC
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MOTOR
Marca Continental
Modelo TSIO550E
N° de serie 803013
Fabricante Continental Motors Co.
Horas totales (TG) 932.8 horas
Horas desde la ultima recorrida general (DURG) |--
Horas desde la ultima inspeccion (DUI) 12.1 horas
Habilitado hasta 2000 horas

HELICE
Marca Hartzell
Modelo SCMITAR HC-H3YF-1FR
N° de serie LX4913
Fabricante Hartzell Propeller Inc.
Habilitada hasta 31 de marzo 2022
Material de construccién Metalica
PESO Y BALANCEO AL MOMENTO DEL ACCIDENTE
Peso vacio 1039 kg
Peso del piloto 80 kg
Peso del combustible 118 kg
Peso total 1237 kg
Peso maximo permitido de despegue 1553 kg
Diferencia en menos 316 kg

1.7 Informacion meteoroloégica

De acuerdo con el informe del Servicio Meteorologico Nacional (SMN), las
condiciones meteoroldgicas del dia 30 de noviembre de 2016, a las 23:15 UTC, para
el Aerédromo Batan (MDB), eran las siguientes:

Viento 360° /10 Kt
Visibilidad 10 Km
Fendémeno significativo Ninguno
Nubosidad 1/8 C1 6000 MTS
Temperatura 28.8 °C
Punto de rocio 11.3°C
Presioén a nivel medio del mar 1015.6 hPa
Humedad 32 %
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1.8 Ayudas a la navegacion

No aplicable.

1.9 Comunicaciones

Se realizaron las comunicaciones entre la aeronave y la torre de control del
Aerdédromo de Mar del Plata sin inconvenientes.

1.10 Informacioén sobre el lugar del accidente

Ubicacion Aerodromo Batan — provincia de Buenos Aires
Coordenadas 38°00°01”S —057°40" 00" W

Superficie Pasto

Dimensiones 1000 m x30m

Orientacién magnética 04-22

Elevacion 62 m

1.11 Registradores de vuelo

No aplicable.

1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave y el impacto

e ' :
Ly canymbenn "

L1

Figura 5. Descripcion del impacto

La aeronave realizd la aproximacion y aterrizaje sobre la cabecera 22 y tomé
contacto con la pista a 230 metros de esta. En ese momento se produjo la retraccién
del tren de aterrizaje de nariz. Esta circunstancia generd el contacto de la hélice con
el terreno y la parte inferior del fuselaje. La aeronave continué su recorrido de
detencién de aproximadamente 270 metros, apoyada sobre el tren principal de
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aterrizaje y la parte inferior del fuselaje delantero. Por el impacto se produjo la
detencion brusca del grupo motor por el contacto de la hélice con la superficie de la
pista.

La aeronave se detuvo dentro de los margenes de la pista con proa hacia el margen
izquierdo de la misma y a 500 metros de la cabecera 22.

No hubo dispersién de restos.

1.13 Informacién médica y patolégica

No se encontraron antecedentes médico patolégicas en el piloto que hubieran
podido influir en el accidente.

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

1.15 Supervivencia

El piloto abandond el avién por sus propios medios. Los arneses de seguridad
funcionaron de acuerdo a las condiciones de disefio.

1.16 Ensayos e investigaciones

La JIAAC se hizo presente en el aerédromo (AD) de Batan el dia posterior al
accidente para dar inicio al trabajo de campo.

Al llegar lo investigadores al lugar del accidente la aeronave se encontraba dentro
del hangar N° 16 del aerodromo, previa coordinacion con los investigadores. Dicha
autorizacién tuvo la finalidad de liberar la pista y permitir el aterrizaje de las
aeronaves que se encontraban volando al momento del suceso.

En el lugar se encontraba el piloto / propietario de la aeronave, a quien se los
entrevisto y se le solicitdé la documentacion pertinente.

Se realizaron las tomas fotograficas de los danos sufridos por la aeronave y la
hélice, se encontraron dafios leves en las tapas de tren de nariz y hélice destruida.

Se recorrio la pista y se verifico su estado, advirtiendo que presentaba buenas
condiciones de mantenimiento. Durante el recorrido se identificaron marcas dejadas
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por la hélice que condicen con los dafos registrados en la misma. No se hallaron
marcas sobre la superficie de la pista que indicaran que la aeronave tuvo un
contacto anormal con el terreno.

Figura 6. Marcas dejadas por la hélice en el terreno
Se realizaron mediciones y se analizé el recorrido posterior al aterrizaje. Se pudo

determinar que la aeronave, posterior al toque, recorrié una distancia de 270 metros
con el tren de nariz retraido y detuvo su marcha a la izquierda del eje de pista.

Se retird de la aeronave la pieza P/IN GM027-4 y el bulon P/N AN5-41 del tren de
nariz destacados en la Figura 7, que resultaron dafados en el impacto, para ser
analizados en laboratorio.
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Azsembling nose gear linkage
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Figura 7. Hoja del capitulo de armado de tren de nariz del manual de la aeronave

P/N= GM027-4

L gl P

Figura 8. Deformacion de la pieza P/IN=GM027-4 y bulén P/N=ANS5-41

Se envio el bulén que falld al departamento de servicios de ingenieria de la Fabrica
Argentina de Aviones (FAdeA) y se analizé mediante ensayos fisico-quimicos,
evaluaciones metalograficas y fractograficas a fin de reconocer la fractura y
deformaciones conforme a los esfuerzos que las produjeron, y las respuestas de los
materiales de los que esta constituido para verificar y establecer causas y modos de
falla.
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Conforme a los resultados de la composicién quimica, la dureza y estructura
micrografica, el material del bulon corresponde a un acero SAE 1020-N o similar.

Segun el manual de ensamblaje del tren de aterrizaje de nariz de la firma Lancair IV-
P, corresponde a aceros del tipo SAE 4037, o SAE 4130, o SAE 8630, o SAE 4140.

La condicion de ser una aeronave categoria experimental, no exige llevar un registro
de mantenimiento, por lo cual no se pudo conocer la trazabilidad de dicho
componente.

La magnitud y aplicacion de las tensiones obedecen al comportamiento que
experimentd el conjunto que estaba siendo unido por el bulén y las deformaciones
reflejan que su cuerpo resisti6 deformandose plasticamente conforme a las
solicitaciones a que estaba siendo sometido y su relacion con los apoyos, hasta que
se produce la rotura por sobrecargas en proximidades del extremo roscado.

La causa principal de las deformaciones observadas radica en las propiedades
mecanicas que posee el bulon ensayado. El mismo corresponde a un acero de baja
aleacion normalizado y porcentaje de carbono insuficiente con una consecuente
dureza inferior a la requerida por la categoria original del bulon solicitado por
Lancair, que es de un tipo de acero con durezas de rango mayor.

En los ensayos realizados se observé que el bulon fue sometido a un esfuerzo de
corte mayor al de disefio, generando un quiebre en proximidades del extremo
roscado, sufriendo una deformacion por estiramiento y aplastamiento en parte del
vastago, deformando a su vez la “bieleta” de retraccién izquierda P/N GMO027-4
hasta sacar el bulén de su alojamiento y producir el colapso del tren de aterrizaje.

1.17 Informacién organica y de direccion

La aeronave es de propiedad de un particular y su utilizacion es para vuelos
privados.

1.18 Informacién adicional

La ANAC, en su Circular de Asesoramiento N° 20-27 E “Certificacion y operacion de
aeronaves construidas por aficionados”, recomienda la utilizacién de materiales de
calidad demostrada, es decir, producidos bajo especificaciones reconocidas para
usos aeronauticos.

IF-2018-04833329-APN-DNIA#JAAC

pagina 15 de 19





ANEXO

INVESTIGACION PARA,
J |AAC ‘ LA SEGURIDAD AEREA

(b)

Componentes v materiales prefabricados o ensamblados

(1) La ANAC no requiere que se fabrique personalmente cada parie de la aero-
nave. Se pueden usar componentes y materiales comerciales cuando se
construye la misma. Sin embargo, la ANAC no asume la responsabilidad de
la fabricacion de estos componentes. Para la eleccion de los componentes y
materiales, se pueden utilizar las pautas de la siguiente tabla, especialmente
para partes que constituyan la estructura primaria, tal como largueros de
ala, uniones criticas, subconjuntos estructurales del fuselaje, planta motriz,
hélices, etc.:

Tipo de componente/material Pautas de uso
Seleccion de motores, hélices, u Es recomendable usar motores certificados o
ofros componentes. motores de calidad acrondutica, y cuando se

trate de motores de automaviles, ¢s necesario
que ¢l constructor efecthe todas las modificacio-
nes necesarias  parn obtener un grade de
prestaciones y confiabilidad similar a un motor
acrondutico. En el caso de componentes, es
recomendable usar aquellos aprobados por la
ANAC (por ¢jemplo, componentes producicos
bajo Certificado de Produceion, Orden Téenica
Estindar (OTE), o una Aprobacion de Fabri-
cacion de Partes (AFP),

Materiales. Es recomendable ¢l uso de materiales de calidad
demostrada (materiales producidos bajo especi-
ficaciones reconocidas, por ¢jemplo: MIL STD,

SAE, AN, cte.).
Componentes mayores usados (por Se debe determinar si los componentes estan en
cjemplo: alas, fuselaje, y empena- condicion segura de operacion. Esto se refiere a
je) provenientes de acronaves con la condicion del componente respecto a la
certificado tipo o acronaves experi- resistencia estructural, desgaste, o deterioro.

mentales,

Figura 9. Hoja de la circular de asesoramiento N° 20-27 E de la ANAC

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

Se utilizaron las de rutina.
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2 ANALISIS

2.1 Aspectos técnicos - operativos

Por las evidencias generadas en la mecanica del impacto, dafios leves en la parte
inferior del fuselaje, ausencia de improntas en la superficie de la pista que muestren
un impacto generado por un contacto anormal con el terreno, la investigacion puede
concluir con cierto grado de certeza, que la aeronave haya tenido un contacto brusco
con el terreno.

Segun lo expresado anteriormente no hubo un factor operativo contribuyente y, de
acuerdo a los ensayos realizados al buldén instalado en el sistema de tren de
aterrizaje de nariz que no poseia las especificaciones requeridas por el fabricante de
la aeronave; se pudo determinar que la rotura del buldn se produjo como
consecuencia directa de que el mismo fue solicitado mecanicamente a componentes
de flexién con apoyo por cargas superiores al limite de resistencia del material, como
asi también que las deformaciones son compatibles con los esfuerzos principales a
los que estuvo sometido todo el conjunto estructural vinculado por el buldn.

IF-2018-04833329-APN-DNIA#JAAC

pagina 17 de 19





ANEXO
INVESTIGACION PARA
J |AAC ‘ LA SEGURIDAD AEREA

3 CONCLUSIONES

3.1Hechos definidos

El piloto se encontraba certificado para realizar la operacién que llevo a cabo.

La aeronave es de categoria experimental y reunia las condiciones de
aeronavegabilidad.

Al momento del accidente la aeronave se encontraba dentro de la envolvente
operacional de peso y balanceo descripta en el manual de la misma.

El bulén instalado (que falld) en el brazo de retraccion del tren de aterrizaje de nariz
no cumplia con las especificaciones del fabricante.

La falla del bulén se produjo por estar expuesto a esfuerzos superiores a los
certificados.

Los dafos sufridos en la aeronave y las marcas dejadas en el terreno no evidencian
un contacto anormal con la pista.

La condicién meteorolégica no fue un factor contribuyente en el suceso.

3.2Conclusiones del analisis

En un vuelo de verificacion del grupo motopropulsor, en la fase de aterrizaje,
posterior a tomar contacto con la pista se produjo la retraccion de la rueda de nariz,
lo que origin6 que la hélice y parte inferior del fuselaje tocara la superficie de la pista
hasta su detencion.

La retraccion del tren de nariz se debid a la rotura del buldn de sujecidon en la
estructura del tren de aterrizaje.
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4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 A la Asociacion Argentina de Aviacion Experimental - EAA

e RSO 1657

La utilizacién de materiales con caracteristicas aeronauticas y/o similares en la
construccion de una aeronave experimental, aseguran que las mismas cumplan con
exigencias solicitadas en el marco de la actividad aeronautica a diferencia de los
materiales usados en la industria convencional. Por lo que se recomienda:

- Difundir a toda la comunidad de constructores aficionados de aeronaves
experimentales, usar materiales de caracteristicas aeronauticas para la
fabricacion y/o ensamblado de las aeronaves, los cuales poseen calidad
demostrada y se comportan de acuerdo con los estudios y especificaciones de
operacion de disefio, en consonancia con lo que recomienda ANAC, en su
Circular de Asesoramiento N° 20-27 E “Certificacion y operacion de aeronaves
construidas por aficionados”

BUENOS AIRES,

IF-2018-04833329-APN-DNIA#JAAC

pagina 19 de 19





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

Hoja Adicional de Firmas
Informe grafico

Numero: 1F-2018-04833329-APN-DNIA#JAAC

CIUDAD DE BUENOS AIRES
Lunes 29 de Enero de 2018

Referencia: LV-X260 - Informe de Seguridad Operacional - 546637/16

El documento fue importado por el sistema GEDO con un total de 19 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: 2018.01.29 14:37:08 -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: 2018.01.29 14:37:08 -03'00"





		Pagina_1: página 1 de 19

		Pagina_2: página 2 de 19

		Pagina_3: página 3 de 19

		Pagina_4: página 4 de 19

		Pagina_5: página 5 de 19

		Pagina_6: página 6 de 19

		Pagina_7: página 7 de 19

		Pagina_8: página 8 de 19

		numero_documento: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

				2018-01-29T14:37:08-0300

		GESTION DOCUMENTAL ELECTRONICA - GDE





		Numero_18: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

		Numero_19: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

		reparticion_0: Dirección Nacional de Investigaciones de Accidentes
Junta de Investigación de Accidentes de Aviación Civil

		Numero_16: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

		Numero_17: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

		Numero_14: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

		Numero_15: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

		Numero_12: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

		localidad: CIUDAD DE BUENOS AIRES

		Numero_13: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

				2018-01-29T14:37:08-0300

		GESTION DOCUMENTAL ELECTRONICA - GDE





		Numero_10: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

		Numero_11: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

		Pagina_18: página 18 de 19

		Pagina_19: página 19 de 19

		Pagina_16: página 16 de 19

		Pagina_17: página 17 de 19

		Pagina_14: página 14 de 19

		Pagina_15: página 15 de 19

		Pagina_12: página 12 de 19

		Pagina_13: página 13 de 19

		Pagina_10: página 10 de 19

		Pagina_11: página 11 de 19

		Numero_4: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

		cargo_0: Director Nacional

		Numero_3: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

		Numero_6: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

		Numero_5: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

		Numero_8: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

		Numero_7: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

		Numero_9: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

		fecha: Lunes 29 de Enero de 2018

		Numero_2: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

		Numero_1: IF-2018-04833329-APN-DNIA#JIAAC

		Pagina_9: página 9 de 19

		usuario_0: Daniel Oscar Barafani





	localidad: CIUDAD DE BUENOS AIRES
	numero_documento: RESOL-2018-11-APN-JIAAC#MTR
	fecha: Miércoles 14 de Febrero de 2018
		2018-02-14T17:31:05-0300
	Ciudad Autónoma de Buenos Aires


	usuario_0: Ana Pamela Suárez
	cargo_0: Presidenta
	reparticion_0: Junta de Investigación de Accidentes de Aviación Civil
		2018-02-14T17:31:17-0300
	GESTION DOCUMENTAL ELECTRONICA - GDE




