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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 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 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
desempefiio 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.




Expte. N° 232/15

ACCIDENTE OCURRIDO EN: zona rural, Establecimiento San Esteban, Bajo Hondo,

provincia de Buenos Aires
FECHA: 13 de mayo de 2015
AERONAVE: Avion

MARCA: Cessna

MODELO: C-182 A

HORA®: 18:35 UTC (aprox.)

PILOTO: Licencia de piloto comercial de
avion (PCA)

PROPIETARIO: A Fondo Group S.A.

MATRICULA: LV-CXM

SINOPSIS

Este informe detalla los hechos y circunstancias en torno al accidente experimentado por
la aeronave LV-CXM, un Cessna 182 A, el 13 de mayo de 2015, en la zona rural cercana
al Establecimiento San Esteban, Bajo Hondo, Provincia Buenos Aires.

El informe presenta cuestiones relacionadas con la operacion de aeronaves a baja altura
a los efectos de vigilancia de tendidos terrestres; la relevancia y aplicabilidad de las
prescripciones en vigencia sobre tiempos de servicio y de descanso para operaciones
especiales como la inspeccion de vigilancia de tendidos terrestres; y el transporte de
materiales peligrosos a bordo de aeronaves sin la adopcion de los recaudos que el
transporte de tales materiales hace necesarios.

EL informe incluye tres recomendaciones sobre seguridad dirigidas a la Administracion
Nacional de Aviacién Civil (ANAC).

! 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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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1Resefa del vuelo

El 13 de mayo de 2015, durante un vuelo de trabajo aéreo de inspeccién y vigilancia
de oleoducto, la aeronave C-182 matricula LV-CXM embistié un tendido eléctrico de
alta tension que cruzaba la trayectoria de vuelo y se precipito a tierra. A bordo de la
aeronave se encontraban el piloto y un acompafante que no poseia licencia
aeronautica y cumplia tareas auxiliares en la inspeccion del oleoducto. Los
ocupantes experimentaron lesiones fatales, y la aeronave resulté destruida como
consecuencia del accidente.

El vuelo habia comenzado en la localidad de Rivadavia (prov. de Mendoza) con
escala en Rincon de los Sauces (prov. de Neuquén) y el aeropuerto de la ciudad de
Bahia Blanca (prov. de Buenos Aires). En el aeropuerto de Bahia Blanca la
aeronave recargd combustible, completando sus tanques. Se presenté un plan de
vuelo VFR con destino final La Plata, para realizar un trabajo aéreo cuyo propdsito
era el relevamiento del oleoducto Puerto Rosales — La Plata.

Luego de 20 minutos de vuelo y a una distancia de 17 NM (Nautical Miles) en el
radial 095° del VOR de Bahia Blanca, la aeronave colision6 con un tendido eléctrico
de alta tension (132.000 Volts). El contacto se produjo entre el empenaje vertical de
la aeronave y el cable inferior del tendido eléctrico, lo que llevd a que el piloto
perdiera el control de la aeronave e impactara contra el terreno.

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

1.2Lesiones al personal

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

1.3Dafos en la aeronave

1.3.1Célula: destruida.

1.3.2Motor: de importancia, por impacto contra el terreno.

1.3.2 Hélice: de importancia.



1.40tros danos

Se produjo el corte de dos lineas de electrificacion rural de alta tensién de 132.000
Volts entre los postes Nro. 213 y 214 perteneciente al tramo Bahia Blanca — Monte

Hermoso.

Fig. 1: Aeronave LV-CXM accidentada.

Fig. 2: Linea eléctrica de alta tension (132.000 Volts)

1.5Informacién sobre el personal

PILOTO
Sexo Masculino
Edad 36 afios
Nacionalidad Argentina
Licencias Piloto comercial de avion (PCA)

Habilitaciones

Vuelo nocturno, vuelo por instrumentos, monomotores y
multimotores terrestres hasta 5700 kg.

CMA

Clase: | | Valido hasta:31/10/2015
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La experiencia de vuelo se obtuvo del ultimo registro de foliado, dado que el libro de
vuelo fue destruido a consecuencia del incendio que se produjo luego del accidente.

HORAS VOLADAS General
Total general 1363.4 h
Diurno local 714.1 h
Nocturno local 109 h
Diurno travesia 600.1 h
Nocturno travesia 38.3h

El piloto estaba afectado a la empresa Aerotec Argentina S.A.

1.6Informacién sobre la aeronave

Perfil de la aeronave

Fig. 3: Vista de la aeronave C-182

Las horas de vuelo de la aeronave, motor y hélice se obtuvieron de los registros de
mantenimiento, dado que los historiales originales fueron destruidos a consecuencia
del incendio que se produjo luego del accidente.

Fabricante Cessna
Tipo y Modelo C-182 A
N° de Serie 51005
Ao de Fabricacion 1958
Total General (TG) 3855 h
Desde Ultima Recorrida General (DURG) N/A
Desde Ultima Inspeccién (DUI) Oh




- Clasificacion Estandar
Certificado de -
Aeronavegabilidad Categoria m— Normal
Fecha de emision 24 de octubre de 2012
- . Propietario A Fondo Group S.A.
Certificado de Matricula —
Fecha de expedicion 13 de octubre de 2012
Fecha de emision 25 de noviembre de 2014
Formulario 337 Fecha de vencimiento | Noviembre de 2015
Emitido por 1B-344
Peso Vacio (13/10/2012) 761 kg
Peso max. de despegue/aterrizaje 1203 kg
MOTOR
Marca Continental
Modelo 0-470-L
Potencia 230 HP
N° de Serie 67874-7-L
Total General (TG) 3868.4 h
Desde Ultima Recorrida General (DURG) 389.4 h
Desde Ultima Inspeccién (DUI) Oh
HELICE
Marca Mc Cauley
Modelo 2A34C203
N° de Serie 002431
Total General (TG) 430.4 h
Desde Ultima Recorrida General (DURG) 389.4 h
Desde Ultima Inspeccién (DUI) Oh

El combustible requerido y utilizado era aeronafta 100 LL. Dado que no pudo
determinarse la cantidad de combustible en la aeronave luego del accidente, y que
la misma habia realizado una carga completa de combustible antes de iniciar su
vuelo (aproximadamente 20 min. antes del suceso), el célculo de los pesos se
realizd considerando que los tanques se encontraban completos (246 litros).

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

Vacio
Combustible (246 | x 0,72 kg/l)

761 kg
177 kg
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Piloto 75 kg
Acompafante 75 kg
Carga 50 kg
Total al momento del accidente 1138 kg
Méaximo de Aterrizaje (PMA) 1203 kg
Diferencia 65 kg en menos respecto al PMA

La aeronave se encontraba dentro de la envolvente operacional de la planilla de
peso y balanceo al despegue de Bahia Blanca.

1.7Informacién meteoroldgica

No relevante.

1.8Avyudas ala navegacion

No aplicable.

1.9Comunicaciones

1.10

1.11

No aplicable.

Informacion sobre el lugar del accidente

El accidente se produjo en una zona rural perteneciente al Establecimiento San
Esteban, en la localidad de Bajo Hondo, provincia de Buenos Aires, sobre un lote de
siembra que es cruzado de Oeste a Este por un tendido eléctrico de alta tensién con
una altura del cable, que se encuentra mas proximo a la superficie del terreno, de 15
m, que fue contra el que se produjo el primer impacto de la aeronave. El lugar donde
se precipitd la aeronave es terreno duro. Las coordenadas del lugar son 38° 44’ 44”
S -061°47 50" W, con una elevacion de 95 m.

Reqgistradores de vuelo

La aeronave no se encontraba equipada con registradores de vuelo, la normativa
vigente no lo requeria.

El piloto estaba utilizando un dispositivo de navegacion Garmin GPS Map 76CS para
el seguimiento del oleoducto, del que se pudo extraer informacion referida al registro
del vuelo realizado.



1.12

Fig. 3: Imagenes del PS utilizado en el vuelo.

Informacidn sobre los restos de la aeronave y el impacto

La aeronave colisiondé con una linea eléctrica de alta tension, que se encuentra
ubicada con una orientaciéon de Oeste — Este, cruzando la trayectoria de vuelo de la
aeronave.

El impacto se produjo en primer término con la hélice y la parte superior del
empenaje vertical de la aeronave con 2 lineas del tendido eléctrico. Luego del
contacto, la aeronave se precipité al terreno, impact6 con la nariz con una actitud de
picada de 70°, y en ese lugar se encontré la hélice. La aeronave, debido a la accion
de las fuerzas de inercia, rebot6 y recorri6 14 metros, lugar donde se encontro el
tablero de instrumentos y comando. El conjunto del motor se encontré a 24 metros
del primer impacto.

10
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Trayectoria de la Aeronave
y dispersion de restos

Fig. 5: Imagenes con detalles del cable cortado en el impacto.

11



.\*— A pl‘n” 3 7z
Fig. 6: Imagenes con destalle de impacto del cable sobre el borde de ataque de la
pala de la hélice.

Los dos ocupantes de la aeronave fallecieron en el accidente. Sus cuerpos fueron
hallados a 52 metros del primer impacto.

- o e

Fig. 7: Restos de la aeronave después del accidente.

Los restos de la aeronave quedaron distribuidos en forma de abanico y en sentido
de la trayectoria del vuelo, y de los mismos se pudo identificar la bateria, el tren de
nariz, y partes de parabrisas y elementos que se encontraban en el interior del
habitaculo de cabina.

A bordo de la aeronave se encontraron 2 bidones que contenian combustible. Uno
de ellos, de plastico, fue encontrado entero y con el combustible que llevaba en su
interior, sin que se produjese derrame del mismo. El otro bidén, que era metalico, se
encontré con deformaciones que revelan la explosion de su contenido, sin que se
pudiese determinar si la misma se produjo por el calentamiento del mismo y
explosion de los gases de combustible, o si el contenido exploté por la descarga
eléctrica producida en el momento del impacto.

12
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1.13

1.14

1.15

1.16

Fig. 8: Bidones de combustible encontrados en el lugar del accidente.

Informacion médica y patoldgica

No se detectaron evidencias médico-patolégicas del tripulante relacionadas con el
desencadenamiento del accidente.

Incendio

Se produjo un incendio debido al impacto con el tendido eléctrico que desencadend
en accidente.

Supervivencia

La magnitud del impacto contra los cables eléctricos y posteriormente con el terreno
hizo que los ocupantes de la aeronave fueran despedidos del habitaculo, sin que los
arneses pudieran resistir los esfuerzos a los que fueron sometidos.

Los primeros socorristas en arribar al lugar del accidente fue un mévil con personal
de la policia de la provincia de Buenos Aires de la delegacion de Bajo Hondo,
cuando fueron notificados del accidente, quienes resguardaron los restos de la
aeronave.

Ensayos e investigaciones

En el lugar del accidente se realiz6 un relevamiento orogréafico del terreno y de las
huellas dejadas en el mismo. Se evaluaron los dafios en la aeronave, y se
controlaron los mandos de motor y vuelo para determinar continuidad y libre
desplazamiento previo al accidente.

Se tomaron muestras de combustible para la determinacion del tipo de combustible
utilizado e identificacion de contaminantes o residuos.
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Se realizaron entrevistas a testigos. De una de ellas se obtuvo la informacion que la
aeronave habia realizado una carga completa de combustible previo al despegue de
Bahia Blanca.

Se inspeccionaron los equipos utilizados para el relevamiento del oleoducto por
parte de los ocupantes de la aeronave (una notebook y una camara fotogréfica),
pero debido al dafio producto del accidente no se pudo extraer de los mismos
evidencia que contribuyese con la investigacion.

El motor de la aeronave fue trasladado a un taller habilitado. Se determin6 que el
motor no habia sufrido fallas que pudieran haber producido su detencion antes del
accidente.

La inspeccion del GPS que estaba utilizando el piloto para realizar el vuelo permitié
establecer que se encontraban registrados dos tramos del vuelo el dia del accidente,
uno desde Rivadavia a Rincén de los Sauces, y otro desde un momento posterior al
despegue de Bahia Blanca hasta el lugar del accidente.

Fig. 9: Imagen de trayectorias guardadas en el GPS.

La descarga y analisis de los datos registrados en el GPS permitié6 obtener el
registro de coordenadas geograficas, altitud y hora UTC de los dos tramos antes
mencionados.

14
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“.. Rivadavia
(Aerotec)

Rinconde ios
" CpSayces

/ Accldente
Bahia Blanca

Fig. 10: Trayectorias obtenidas del GPS.
De acuerdo a los registros del GPS, la aeronave habia despegado desde el
aerodromo de Rivadavia (pcia. de Mendoza) a las 11:05, realizando un vuelo de
inspeccion a baja altura y en zona montafiosa hasta el aer6dromo de Rincon de los

Sauces (prov. de Neuquén), arribando al mismo a las 14:15. El vuelo tuvo una
duracion de 3:10 horas, y la distancia recorrida fue de aproximadamente 605 km.

Fig. 11: Trayectoria del vuelo Rivadavia-Rincén de los Sauces.

Se puede observar en la siguiente figura que una vez iniciada la tarea de inspecciéon

15



del oleoducto, la aeronave opero a una altura sobre el terreno inferior a los 152 m o
500 ft previstos para el vuelo, siguiendo las elevaciones que presenta la orografia de
los sectores de trabajo.

—altitud de vuelo

——Elevaciton del terreno

58855888¢8
7
1

é‘%
£
P

Altitud [m)

3
it

g

8

o

200 300 and 500 GO0
Distancia (km}

(=
8

Fig. 12: Perfil de altitud de vuelo y elevacion del terreno en tramo Rivadavia-Rincén
de los Sauces.

Alrededor de las 15:00, la aeronave inici6 un vuelo de traslado con destino el
aeropuerto de Bahia Blanca, el cual no fue registrado por el GPS. De acuerdo a las
entrevistas, se estima que la misma arrib6 al aeropuerto de destino alrededor de las
17:40.

Aproximadamente a las 18:20, la aeronave retomé vuelo, para hacer la inspeccién
del oleoducto a La Plata. El GPS comenzé a adquirir datos a las 18:28, cuando la
aeronave se encontraba volando a una altitud de 300 m, sobre la localidad de Punta
Alta. A partir de ese momento, la aeronave descendié hasta una altitud aproximada
de 65 m, donde se estima que inici6 el trabajo de inspeccion. La adquisicién se
obtuvo hasta las 18:39 UTC, momento en el que se produjo el accidente. Durante
estos 11 minutos de vuelo, la aeronave recorrié 35 km.

16
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Fig. 13: Trayectoria del vuelo en tramo Bahia Blanca al lugar del suceso.

Accidente

Venteo N° 30

‘“Nenteo N° 29

Fig. 14: Trayectoria de la aeronave previo al accidente con detalle de venteos de
oleoducto.

Como se puede observar en las siguientes figuras, una vez iniciada las tareas de
inspeccion del oleoducto, la aeronave oper6 a una altura sobre el terreno inferior a
los 152 m o 500 ft previstos para el vuelo, observandose que en varias
oportunidades el vuelo estuvo a una altura menor de 30 m, en trayectoria
estabilizada hasta el momento del accidente.

17
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Fig. 15: Perfil de altitud de vuelo y elevacién del terreno en tramo Bahia Blanca al

lugar del suceso.

Durante los ultimos 5 km de recorrido antes del accidente, la aeronave mantuvo una
altura de vuelo sobre el terreno aproximada entre 30 y 20 m sobre el terreno.
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Fig. 16: Detalle de altitud de vuelo y elevacion del terreno en los ultimos 5 km de
vuelo antes del accidente.

Las torres que sostienen las lineas de 132 kv, que fueron embestidas por la
aeronave, tienen una altura aproximada de 20 m, y la altura minima de los cables es

de aproximadamente 15 m.
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L5kY B6kY BSkY  Moky | 1B2kV

Fig. 17: Altura de torres de lineas eléctricas.

1.17 Informacién organicay de direccidon

La aeronave, propiedad de la empresa A Fondo Group S.A, estaba alquilada por la
empresa Aerotec Argentina SA, a través de un contrato de locacion que se
encontraba vigente.

A Fondo Group S.A posee un Certificado de Explotador de Trabajo Aéreo (CETA),
gue se encontraba vigente y que habilitaba tanto a la aeronave como al piloto para la
tarea que se estaba realizado al momento del suceso.

1.18 Informacién adicional

El cliente que habia contratado los servicios de A Fondo Group S.A para la
inspeccion y vigilancia de oleoductos habia realizado una auditoria en la que se
confirmaron las capacidades para realizar las tareas contratadas. La auditoria
incluy6 los recursos humanos y materiales con que contaba A Fondo Group S.A,
como también las capacidades técnico—operativas de la misma.

A Fondo Group S.A dispone de un Manual de Inspeccion y Vigilancia, que describe

los procedimientos para realizar este tipo de vuelos. El documento incluye
indicaciones especificas de altura sobre el terreno a mantener en los vuelos.

19



3.10 ALTURAS MINIMAS

ALTLAGAS i lEIAT PARA WITLES MFH

Se consideran trazados urbanos a las zonas de alta
densidad poblacional por donde pasan los circuitos.
Esta situacion obliga a respetar los minimos
establecidos por la autoridad competente y potenciar la
idea de que tanto en las zonas rurales como en las

urbanas la premisa es la seguridad de las personas e -
instalaciones y la preservacion del medio ambiente.

El vuelo se efectila a una altura de 500 pies sobre el terreno en campos y 1000ft en lugares
pobladas, en un todo de acuerdo con el Reglamento de Vuelo vigente.

Fig. 18: Imagen del Manual de Inspeccién y Vigilancia de la Empresa

Fig. 19: Imagen del venteo del oleoducto

La figura 19 proporciona un contexto en cuanto a en qué consistia el trabajo de
inspeccion y vigilancia de oleoductos, e ilustra la complejidad del trabajo. Durante el
vuelo, el auxiliar o acompafnante debe sacar fotos a este tipo de mojon o referencia,
gue estan distribuidos a lo largo del oleoducto, a los fines de poder identificar la zona
para una posterior ubicacion de una probable falla.

1.19 Técnicas de investigaciones Utiles o eficaces

Se utilizaron las de rutina.
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2.1

2. ANALISIS

El analisis se orienta a determinar los probables motivos del impacto contra el
terreno, los factores contribuyentes que conformaron la situacion en la que se
produjo el accidente, incluyendo barreras defensivas ausentes.

Aspectos técnicos - operativos

El piloto disponia de licencia y habilitaciones acordes con las exigencias de la
reglamentacion y estaba efectuando el vuelo segun las atribuciones y limitaciones de
las mismas. La informacion que se obtuvo en la investigacion permite confirmar que
cumplia con los requisitos de experiencia reciente.

La certificacion médica aeronautica (CMA) del piloto era valida al momento del
accidente y no tenia restricciones para el ejercicio de las atribuciones de las
licencias y habilitaciones otorgadas.

El lugar desde donde se habia iniciado el vuelo y los aeropuertos utilizados de
escala se encontraban habilitados por la autoridad aeronautica. Hubo apoyo control
de transito aéreo desde la torre de control de Bahia Blanca, hasta el momento de
comenzar el trabajo aéreo de inspeccion y vigilancia del oleoducto.

El plan de vuelo presentado en la oficina ARO-AIS del aeropuerto de Bahia Blanca
era VFR y describia el trabajo aéreo previsto.

La empresa disponia de un Certificado de Trabajo Aéreo que la habilitaba para
realizar el vuelo previsto.

Las condiciones meteorolégicas al momento del suceso eran VMC.

La aeronave se encontraba con el peso y centro de gravedad dentro de los limites
prescritos por el manual de vuelo al momento del despegue de Bahia Blanca.

La empresa disponia de documentacion que describia los parametros operativos a
observar por los pilotos en la realizacidbn del trabajo contratado (Manual de
Inspeccion y Vigilancia). La operacion que culmind en el accidente se realiz6 bajo
pardmetros operativos que diferian de los prescriptos en la documentacion
empresaria.

La aeronave tenia su certificado de aeronavegabilidad vigente y estaba equipada y
mantenida de conformidad con la reglamentacion y procedimientos vigentes.
Durante la investigacion se pudo determinar, en base al informe de motor realizado
posterior a su desarmado e inspeccién, que el motor no habia sufrido fallas que
podrian haber producido su detencion antes del accidente.

La aeronave contaba con el equipamiento que se requeria reglamentariamente. Este
equipamiento no contempla el radioaltimetro, que para el tipo de vuelo y tarea que
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se estaba realizando hubiese contribuido a alertar a los pilotos en caso de descenso
por debajo de la altura sobre el terreno a la que se pretendia realizar el vuelo. No
obstante, un radioaltimetro no hubiese alertado al piloto sobre la presencia de la
linea de alta tension.

El informe emitido por el Laboratorio de Ensayos de Material (LEM) Palomar, indicé
gue las caracteristicas del combustible encontrado en el tanque derecho de la
aeronave eran “Aeronafta 100 LL: Muestra APTA”, por lo que se descarta que la
aeronave haya sufrido una falla de motor por motivos de utilizacion de combustible
no apto.

Los dos bidones que se encontraron en el lugar del accidente y que contenian
combustible, contribuyeron a magnificar las consecuencias del accidente.

Ninguno de los testigos entrevistados observaron los bidones en el interior de la
aeronave. No hay evidencia que se haya advertido a la tripulacién del riesgo que los
bidones presentaban potencialmente.

La desgrabacion de la informacion registrada en el GPS permitié determinar que la
aeronave operdé por debajo de la altura de 500 pies prevista para realizar la tarea de
inspecciodn, tanto en el primer tramo como en el tramo registrado en el GPS previo al
accidente.

Aspectos institucionales

La actividad del piloto habia comenzado el mismo dia del accidente por la mafana.
La secuencia de vuelos se traduce en los siguientes tiempos de vuelo y servicio:

Hora UTC
Origen Destino Distancia (km) | Tiempo (h) | Despegue | Arribo
Rivadavia Rincon de los Sauces 605 3,2 11:05 14:15
Rincén de los Sauces Bahia Blanca 612 2,7 15:00 17:40
Bahia Blanca Accidente 35 0,3 18:20 18:39

Considerando que el despegue fue a las 11:05, el piloto debi6é tomar servicio a las
10:00 aproximadamente. Por lo tanto, al momento del accidente el piloto tenia un
tiempo de vuelo de 06:30 h. y un tiempo de servicio de 08:40 h. En funcion de estos
valores, los tiempos maximos de vuelo de 8 h y de servicio de 12 h, previstos como
maximos en la normativa vigente (Decreto 671/94), no fueron superados.

El trabajo aéreo de inspeccion y vigilancia de oleoducto debe ser realizado a baja
altura (500 pies). El Decreto 671/94 incluye un anexo referido a los tiempos de vuelo
y de servicios aplicables al trabajo agro-aéreo, debido a las caracteristicas y
exigencias del mismo. El anexo establece que ‘los ftripulantes desemperien su
actividad para el periodo de VEINTICUATRO (24) hs. consecutivas, en turnos no
mayores de CUATRO (4) hs. con descansos intermedios no menores a DOS (2)
horas”. Las caracteristicas y exigencias del vuelo de inspeccion y vigilancia de
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oleoductos no son disimiles a las del trabajo agro-aéreo, no obstante, la inspeccion y
vigilancia de oleoductos no esta tipificada en el Decreto 671.

El vuelo de inspecciéon de oleoductos es realizado a baja altura y requiere de los
pilotos un esfuerzo de mayor atenciéon de lo normal. Por lo mencionado en los
parrafos anteriores, no es descartable que al momento en que se produjo el
accidente el piloto pudiese haber estado afectado por falta de descanso.
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3.1

3.2

3. CONCLUSIONES

Hechos definidos

El piloto y la aeronave estaban certificados para realizar el vuelo de acuerdo con la
normativa vigente.

La aeronave y el piloto estaban afectados a una empresa titular de un Certificado de
Trabajo Aéreo (CETA) que habilitaba a la empresa para realizar el vuelo previsto.

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

No se obtuvo evidencia de origen técnico que pudiera haber influido en el accidente.
La meteorologia no influyo en el accidente.

La aeronave transportaba material peligroso, que contribuyé a la magnitud del
incendio post-accidente.

La aeronave estaba operando a una altura inferior a los 500 ft respecto del terreno,
valor establecido como limite inferior en el Manual de Inspeccion y Vigilancia de la
empresa.

Los tiempos maximos de vuelo y de servicio del piloto estaban encuadrados dentro
de los establecidos por el Decreto 671/94 para la actividad de trabajo aéreo.

El trabajo de inspeccion y vigilancia de oleoductos no esta tipificado en el Decreto
671/94.

Las caracteristicas del vuelo y las horas voladas en el dia, no permiten descartar
gue el cansancio no haya sido un factor contribuyente al desencadenamiento del
accidente.

El instrumental que disponia la aeronave cumplia con el equipamiento requerido por
la normativa vigente para la realizacién del vuelo. Sin embargo, aun cuando no
hubiese alertado al piloto sobre la existencia de la linea de alta tensién, la utilizacion
de un radioaltimetro podria haber contribuido a alertar al piloto sobre la proximidad al
terreno.

Conclusiones del andlisis

En un vuelo de aviacion general de una empresa de trabajo aéreo, durante trabajo
de inspeccion y vigilancia de un oleoducto, se produjo la colision de la aeronave con
una linea eléctrica de alta tension, con posterior impacto contra el terreno, debido a
la combinacién de los siguientes factores:
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e La operacion de la aeronave por debajo de la altura prevista de vuelo;

e La presencia, inadvertida por los ocupantes de la aeronave, de la linea eléctrica
de alta tension.

e La falta de tiempo y oportunidad para realizar maniobras evasivas para evitar la
colision con la linea eléctrica.

25



4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

41 AlaAdministracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC)

¢ RSO 1621

El trabajo aéreo de inspeccidon y vigilancia de oleoductos presenta exigencias
operativas particulares. El Decreto 671/94 “Tiempos maximos de servicio, vuelo y
minimos de descanso de las tripulaciones”, incluye un anexo con consideraciones
especiales aplicables a los vuelos de trabajo agro-aéreo, debido a sus
caracteristicas y exigencias particulares. ElI Decreto no incluye bajo sus
consideraciones a los vuelo de inspeccion y vigilancia de oleoductos, cuyas
caracteristicas y exigencias no son disimiles a las de trabajo agro-aéreo. Por ello, se
recomienda:

- Incluir en el Decreto 671/94 consideraciones especiales similares a las
propuestas para el trabajo agro-aéreo para los vuelos de inspeccién y vigilancia
de oleoductos, realizados a baja altura.

e RSO 1622

La disponibilidad de un instrumento de precision que alerte al piloto sobre la
inminencia de la cercania con el terreno es una contramedida de probada efectividad
para las operaciones a baja altura. Por ello, se recomienda:

- Requerir para las aeronaves que realicen operaciones de inspeccion y vigilancia
de oleoductos, dispongan dentro del listado de equipamiento minimo un
radioaltimetro.

e RSO 1623

El traslado en la cabina de una aeronave de bidones con combustible constituye
un peligro, con potencial de desencadenar accidentes o magnificar sus
consecuencias. Por ello, se recomienda:

- Arbitrar los medios necesarios para la difusion de los peligros que conlleva el

transporte de materiales peligrosos sin observar las pautas normativas
establecidas para su manipuleo y traslado.

4.2 Al explotador

e RSO 1624

El establecimiento y la documentacion de procedimientos y parametros operativos

por un explotador es una primera instancia para la operacion segura y eficiente de

aeronaves. No obstante, el valor de los procedimientos y parametros solamente
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se concreta si los mismos son efectivamente implementados y respetados en la
practica diaria. Por ello, se recomienda:

- Adoptar las medidas necesarias para verificar la relevancia de los procedimientos
y parametros documentados para las operaciones autorizadas bajo el certificado

del que es titular, a efectos de asegurar su relevancia y aplicabilidad a las
operaciones.

Poner en marcha los mecanismos necesarios, incluyendo pero sin estar limitado
a, un programa de inspecciones programadas y aleatorias para verificar que los

procedimientos y parametros documentados son observados en la practica diaria
de las operaciones.

BUENOS AIRES,
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