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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 Cédigo 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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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 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 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 LV-CIX, un Cessna TR-182 Bonanza, el 7 de abril de
2016, a las 20:30 h (UTC), en el Aeropuerto Internacional “Gral. San Martin”, Posadas,
provincia de Misiones.

El informe presenta cuestiones relacionadas con el desempefio operativo
durante la maniobra de aterrizaje y cuestiones normativas cuya actualizaciéon se estima
necesaria a los efectos de la mejora de la seguridad operacional.

El informe incluye una recomendacion de seguridad operacional dirigida a la
Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC).
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Expte. N° 0142247/16

ACCIDENTE OCURRIDO EN: Aeropuerto Internacional “Gral. San Martin”, Posadas,
provincia de Misiones

FECHA: 7 de abril de 2016 HORA®: 20:30 UTC (aprox.)

AERONAVE: Avion PILOTO: Licencia de piloto comercial
de primera clase de avion (PC1)

MARCA: Cessna PROPIETARIO: Privado

MODELO: TR-182 MATRICULA: LV-CIX

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1Resefna del vuelo

El 7 de abril de 2016 el piloto de la aeronave LV-CIX despeg6 del aeropuerto
General San Martin de la ciudad de Posadas para realizar un vuelo local,
con un pasajero a bordo. En la fase de aproximacion, el tren de aterrizaje
permanecio sin desplegarse y la aeronave tomo contacto con la superficie de
la pista, rozando la parte ventral del fuselaje.

El piloto y su pasajero pudieron abandonar la aeronave por sus propios
medios, sin sufrir lesiones.

El aeropuerto permanecié cerrado para toda operacion desde el momento
del accidente, por un lapso de 01:30 horas.

El accidente ocurrié de dia y con buenas condiciones de visibilidad.

! 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 Tripulacién Pasajeros Otros
Mortales -- -- --
Graves -- -- --
Leves -- -- --
Ninguna 1 1 --

1.3Dafnos en la aeronave

1.3.1Célula: dafios leves en la parte ventral del fuselaje, producto del
deslizamiento de la aeronave sobre la pista.

1.3.2Motor: no evidencié dafios externos visibles, pero experimentd una
detencion brusca.

1.3.3Hélice: destruida.

Fig. 1: Aeronave LV-CIX accidentada.

Fig. 2: Imagen del dafio de la parte ventral del fuselaje del LV-CIX.
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1.40tros dafios

No hubo.

1.5Informacién sobre el personal

PILOTO
Sexo Masculino
Edad 65 afos
Nacionalidad | Argentina
Licencias

Piloto comercial de primera clase de avion (PC1).

T Vuelo nocturno, vuelo por instrumentos, monomotores y
Habilitaciones . ’ '
a multimotores terrestres hasta 5700 Kg.

Clase: | Valido hasta: 28/02/2017
CMA . Requiere correccion optica para
Observaciones o i
vision cercana/lejana.

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

HORAS VOLADAS General
Total general 725 h
Ultimos 90 dias 45 h
Ultimos 30 dias 12,4 h
En el dia del accidente 1.3 h

1.6Informacién sobre la aeronave

Perfil de la aeronave

Fabricante Cessna
Tipo y modelo TR-182

N° de serie R-18202030
Afo de fabricacion: 1985




Desde ultima recorrida general (DURG) 3549.4 h

. Clasificacion Estandar
Certificado de -
Aeronavegabilidad Categoria Normal

Fecha de emision 15 de diciembre de 2010

. . Propietario Proobra S.R.L.
Certificado de matricula Fecha de expedicion 19 de junio de 2012
Peso vacio 828 kg
Peso méax. de despegue/aterrizaje 1407 kg

MOTOR
Marca Lycoming
Modelo 0-540-L3C5D
Potencia 235 HP
N° de serie L-24783-40E
Horas totales 5763.4 h
Horas Gltima revisién general 1349.4 h
Horas desde la ultima revisién general 48.1h
HELICE

Marca Mc Cauley
Modelo B3D32C407-C
N° de serie 71000
Horas totales 1348.2 h
Horas ultima revision general 323.2h
Horas desde la Gltima revision gral. |48.1 h

Peso y balanceo

El combustible requerido y utilizado era aeronafta 100 LL. Al momento del
accidente contaba con aproximadamente 260 litros.

El calculo de los pesos de la aeronave al momento del accidente fue el
siguiente:

Peso basico 948 kg
Combustible (260 Its x 0,72) 187 kg
Peso del piloto 85 kg
Peso del acompanante 90 kg
Total al momento del accidente 1346 kg
Peso maximo de aterrizaje (PMA) 1407 kg
Diferencia en menos 61 kg
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1.7Informacién meteoroldgica

No relevante.

1.8 Ayudas a la navegacion

No aplicable.

1.9Comunicaciones

Las comunicaciones de la aeronave se realizaron con la Torre de Control,
sin que se notifiguen anomalias 0 emergencias durante el vuelo.

1.10 Informacidon sobre el lugar del accidente

El accidente se produjo en el aeropuerto internacional “Gral. San Martin” de
la ciudad de Posadas, provincia de Misiones.

o Aeropuerto Internacional “Gral. San Martin”,

Ubicacion . .
Posadas — provincia de Misiones.

Coordenadas 27° 23 09” S - 055° 58’ 14" W
Superficie Asfalto
Dimensiones 2252 mx30m
Orientacion magnética | 01/19
Elevacion 131 m
Horario de operacion H-24

1.11 Registradores de vuelo

No aplicable.

1.12 Informacidn sobre los restos de la aeronave y el impacto

La aeronave recorrio 172 m sobre la pista, apoyado sobre su parte ventral y
la detencion se produjo con un leve desplazamiento a la derecha del eje de
la pista 01. Finaliz6 el desplazamiento con un rumbo aproximado 300°.
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Fig. 3: Imagenes y esquema del accidente en la pista de Posadas

1.13 Informacién médicay patologica

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

1.14 Incendio
No hubo.

1.15 Supervivencia

Los arneses de la aeronave pudieron sujetar a los ocupantes. Estos
pudieron abandonar la aeronave por sus propios medios sin sufrir dafios
personales.
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1.16

Fig.

La operadora de turno en la Torre de Control acciond la alarma de
emergencia, concurriendo al lugar del accidente el Servicio de Extincion de
Incendios (S.E.l.) del aeropuerto, aunque sin necesidad de intervenir.

Ensayos e investigaciones

La aeronave fue removida del lugar del accidente con la autorizacion de la
JIAAC.

Se efectlo una verificacion de los comandos de vuelo y motor. Los mismos
se encontraron conectados a sus terminales, y funcionando normalmente.

Se verifico la documentacion técnica. La aeronave poseia plan de
mantenimiento periddico y documentacion técnica vigente.

Se elevo la aeronave en una gria y se desplego e inspecciono el sistema de
tren de aterrizaje. El mismo no evidenciaba dafios ni roturas de ningdn
componente.

4: Imagen del elevado de la aeronave y la extension de su tren de aterrizaje.

Se analizo la documentacion operativa de la aeronave, y se verifico que la
misma poseia una Lista de control de procedimientos, en la que se indica
oportunamente el item de control sobre tren de aterrizaje.

La aeronave ademas posee una alarma sonora que se emite cuando el tren
de aterrizaje se encuentra en posicion arriba 0 movimiento y la posicién del
acelerador se encuentra reducido.

Se realizdé una entrevista al piloto de la aeronave, quien proporciono la
siguiente informacion de relevancia:
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-Durante la aproximacion, se incorporo al circuito de transito de la pista 01.

-En el tramo inicial, realiz6 los procedimientos normales de pilotaje, sin
advertir que no habia extendido el tren de aterrizaje.

-Cuando se encontrd sobre la pista, redujo la potencia del motor. Recuerda
haber escuchado la alarma sonora que indica que el tren de aterrizaje no
esta extendido, aunque, segun indicd, no la asocio con la situacion operativa
gue se presentaba. Sefald, sin embargo, que conocia las distintas alarmas
sonoras y visuales que posee la aeronave.

-Aunqgue el piloto indic6 que normalmente utiliza la Lista de control de
procedimientos, el dia del accidente la misma habia quedado en el asiento
trasero y por lo tanto no fue utilizada.

Se realiz6 una entrevista a la operadora de torre quien indic6 que cuando la
aeronave toco la superficie de la pista observd humo blanco, y accioné la
alarma de emergencia del aeropuerto para que concurra el Servicio de
Extincién de Incendios (SEI). También indic6 que desde su posicion relativa
de observacion no pudo distinguir si la aeronave realizaba la aproximacién
con el tren de aterrizaje desplegado y que solo detectdé la anormalidad
cuando not6 que la aeronave estaba rozando su parte ventral sobre la
superficie de la pista.

Se realizaron comprobaciones con los auriculares que utilizaba el piloto al
momento del accidente, y pudo comprobarse que la alarma de tren de
aterrizaje puede escucharse sin dificultades.

Se realiz6 un anadlisis de la normativa que detalla las exigencias de
instruccion para la operacién de la aeronave en cuestion (categorizada, de
acuerdo con la normativa vigente, como Aeronave Compleja). A los efectos
de las exigencias de instruccion para operar este tipo de aeronaves, es de
particular interés los requisitos estipulados en la normativa RAAC 61.

En el punto 61.32 de dicha normativa, en la que se hace referencia a la
instruccion adicional para ciertas aeronaves, se indica lo siguiente:
“‘Aeronaves complejas: Ningun titular de una licencia podra desempefiarse
como piloto o copiloto de una aeronave compleja, sin que un Instructor de
Vuelo habilitado le haya impartido instruccion en tierra y en vuelo para
adaptarlo a la aeronave en cuestion y deje registrado en el Libro de Vuelo
del solicitante la certificacion de la instruccion recibida, como asi mismo
registrada la adaptaciéon correspondiente para operar una aeronave definida
como compleja”.

Asimismo, en la seccién de definiciones, esta normativa define aeronave
compleja como aquella que “posee flaps, tren de aterrizaje retractil y control
de paso de hélice, o en el caso de hidroavion, flaps y paso de hélice
variable”.
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El libro de vuelo del piloto poseia asentada tal adaptacion.

1.17 Informacién organicay de direccidon

La aeronave era de propiedad de la empresa PROOBRA SRL. La operacion
se regia bajo las normas aplicables a la RAAC 91.

1.18 Informacién adicional

No se formula.

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

Se utilizaron las de rutina.
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2 ANALISIS

2.1

2.2

Aspectos técnicos - operativos

Las pruebas y los ensayos realizados durante la investigacion, juntamente
con los relatos aportados por el piloto, permiten determinar, con razonable
grado de probabilidad, que el accidente fue desencadenado por la omision
de extender el tren de aterrizaje. Los ensayos e inspecciones realizados
sobre el sistema de extension del tren de aterrizaje y sobre las alarmas
sonoras Yy visuales, no arrojaron ninguna anomalia técnica a la que pudiera
atribuirse el evento.

La investigacion logré sustanciar, simultaneamente, diversas falencias en la
aplicacion de los procedimientos establecidos por el fabricante. Los datos
recabados durante la investigacion, permitieron establecer que la situacion
operativa no pudo ser detectada y corregida a tiempo, debido a la omision de
la utilizacion de la lista de control de procedimientos, y a la incorrecta
interpretacion de la alarma sonora que advertia sobre tal situacion.

Es una premisa universalmente reconocida que toda desviacion de los
procedimientos establecidos por el fabricante y/o el operador, segun sea el
caso, para la operacion del avion, tanto en condiciones normales, anormales
o de emergencia, abre las puertas al potencial detrimento de la seguridad
operacional durante la situacibn en cuestion. La aplicacion de
procedimientos adhoc, o la no aplicacion rigurosa de los mismos es motivo
de seria preocupacién y debe ser desalentada, en favor de la estricta
observancia de las prescripciones del manual de vuelo.

Contexto normativo

Aunque no puede establecerse una relacion causal directa, es evidente que
determinados contextos normativos aumentan la probabilidad de deficiencias
en el desempefio operativo y que, independientemente de la relacion directa
gue pueda establecerse con el evento que se aborda en este informe, es
objeto de la investigacion de accidentes recabar las deficiencias que
pudieran constituirse en factores de riesgo para la seguridad operacional.

A los efectos de las exigencias de instruccion para operar aeronaves que la
normativa clasifica como “complejas” (con tren de aterrizaje retractil, paso de
hélice y flaps), son de particular interés los requisitos estipulados en la
normativa RAAC 61.
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En el punto 61.32 de dicha normativa, en la que se hace referencia a la
instruccion adicional para ciertas aeronaves, se indica lo siguiente:
“Aeronaves complejas: Ningan titular de una licencia podra desempefarse
como piloto o copiloto de una aeronave compleja, sin que un Instructor de
Vuelo habilitado le haya impartido instruccion en tierra y en vuelo para
adaptarlo a la aeronave en cuestion y deje registrado en el Libro de Vuelo
del solicitante la certificacion de la instruccion recibida, como asi mismo
registrada la adaptacion correspondiente para operar una aeronave definida
como compleja”.

Asimismo, en la seccidn de definiciones, esta normativa define aeronave
compleja como aquella que “posee flaps, tren de aterrizaje retractil y control
de paso de hélice, o en el caso de hidroavién, flaps y paso de hélice
variable”.

Resulta de particular interés notar que el nivel de especificidad de lo que se
considera “instruccién en tierra y en vuelo” deja abierta las posibilidades a
una ambigledad significativa sobre los contenidos minimos que debe
incorporar dicha instruccion y el tiempo necesario para impatrtirla.

La costumbre de operar aeronaves sin tren de aterrizaje retractil, ni paso de
hélice, puede provocar diversas dificultades en la adaptacion a aeronaves
que si poseen tal equipamiento. Por una parte, este tipo de sistemas
agregan la necesidad de realizar una mayor cantidad de maniobras previas
al aterrizaje (desplegar el tren de aterrizaje, verificar la velocidad indicada,
corregir el paso de hélice, etc.); aprender a reconocer e interpretar las
alarmas e indicaciones luminosas que indican que el tren no esta
desplegado y, por ultimo, conocer y aprender a aplicar los procedimientos
necesarios en caso de fallas en el funcionamiento del sistema.

El marco normativo actual, en sintesis, permite situaciones como la
adaptacion a aeronaves consideradas como complejas, sin que exista una
especificaciéon de los contenidos minimos y duracién del entrenamiento
especifico.

Este aspecto de la normativa, sin dudas, constituye en una deficiencia del
sistema para la seguridad operacional, que debe ser estudiada y abordada
en profundidad.
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3 CONCLUSIONES

3.1Hechos definidos

El piloto poseia la licencia y habilitaciones para realizar el vuelo.

El peso y centro de gravedad del avion se encontraban dentro de los limites
indicados en el Manual de Vuelo.

La meteorologia no influyd en el accidente.
La aeronave reunia las condiciones de aeronavegabilidad.

El sistema de extension de tren de aterrizaje, alarmas visuales y audibles
funcionaban correctamente.

El piloto indicé haber omitido desplegar el tren de aterrizaje.

La normativa vigente no especifica los contenidos y tiempos minimos de
instruccién para la adaptacion a aeronaves consideradas como “complejas”

3.2Conclusiones del analisis

En un vuelo de aviacion general, durante el aterrizaje, se produjo el contacto
anormal con la superficie de la pista. Este hecho se debi6 a la omisién en la
extension del tren de aterrizaje, a la no utilizacién de la Lista de control de
procedimientos, y a una deficiencia en la identificaciéon de la alarma sonora
que indica tal situacion.

Aungque no puede establecerse una relacion causal directa, durante la
investigacion se pudo identificar una falta de especificidad normativa en las
exigencias de instruccion y capacitacion en aeronaves complejas, como la
gue se estaba operando.
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4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1A la Administracion Nacional de Aviacion Nacional (ANAC)

e RSO 1645

Se repite RSO 1547 — apartado B.

La operacién de aeronaves, como la que es objeto del presente informe,
puede requerir conocimientos mas complejos que los habituales para otro
tipo de aeronaves. Teniendo en cuenta que las exigencias de contenidos y
tiempos minimos de instruccion para aeronaves complejas no estan
especificadas, y que esta situacion puede abrir un espacio de
discrecionalidad con impacto en la calidad del entrenamiento de los pilotos,
se recomienda:

- Analizar y actualizar la normativa vigente, en cuanto a la duracién y
contenidos minimos de instruccién requeridas para aeronaves complejas.

BUENOS AIRES,
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