C.E. N°2.364.145 (F.A.A)

ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinidon de
la JUNTA DE INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL con
relaciéon a las circunstancias en que se produjo el accidente, objeto de la investi-
gacion con sus causas y con sus consecue ncias.

De conformidad con lo sefialado en el Anexo 13 al CONVENIO SOBRE
AVIACION CIVIL INTERNACIONAL (Chicago /44) Ratificado por Ley 13.891 y en
el Articulo 185 del CODIGO AERONAUTICO (Ley 17.285), esta investigacion tie-
ne un caracter estrictamente técnico, no generando las conclusiones, presuncion
de culpas o responsabilidades administrativas, civiles o penales sobre los hechos
investigados.

La conduccién de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir nece-
sariamente a procedimientos de prueba de tipo judicial, sino con el objetivo fun-
damental de prevenir futuros accidentes.

Los resultados de esta investigacion no condicionan ni prejuzgan los de

cualquier otra de indole administrativa o judicial que, en relacién con el accidente
pudiera ser incoada con arreglo a leyes vigentes.

INFORME FINAL

ACCIDENTE OCURRIDO EN: Ingeniero Maschwitz, provincia de Buenos Aires.

FECHA: 8 de octubre de 2005 HORA: 17:50 UTC
AERONAVE: Helicoptero MARCA: SCHWEIZER-HUGHES
MODELO: 269 -C MATRICULA: LV-VHN

PILOTO: Licencia Piloto Comercial Helicoptero.
PROPIETARIO: Privado

NOTA: Las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC), que
corresponde al Huso Horario —3.

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefa del vuelo

11.1 El 08 OCT 05 a las 17:00 horas aproximadamente, el piloto, con un
acompafante que también era piloto, despego6 de San Fernando con el helicopte-
ro matricula LV-VHN con el objeto de realizar un vuelo de demostracion.
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11.2 Se dirigié a una zona descampada proxima a la localidad de Ingeniero
Maschwitz (prov. de Buenos Aires) lugar donde, antiguamente, habia una pista
para la operacion de ultralivianos.

1.1.3 Con el objeto de demostrar el desempefio de la aeronave habria baja-
do hasta un metro de altura, aproximadamente, y comenzado un vuelo lateral con
la proa al noreste, hacia la izquierda y posteriormente hacia la derecha.

1.1.4 En un determinado momento habria perdido el dominio del helicoptero
y se produjo una guifiada inesperada hacia la derecha.

115 En ese momento el helicoptero cabeced hacia abajo y el esqui derecho
chocé contra el terreno provocando una reduccion brusca de la velocidad. Inme-
diatamente, el rotor principal, impacté en la tierra y a partir de alli se hizo ingober-
nable la aeronave la que, finalmente, quedd detenida con rumbo opuesto al de
inicio de la maniobra y apoyada sobre su lateral derecho.

1.1.6 El accidente ocurri6é de dia y con buena visibilidad.
12 Lesiones a las personas
Lesiones Tripulacién | Acomparfante Otros
Mortales -- - -- - -- -
Graves
Leves - - - - - - -~ -
llesos 1 1
1.3 Darios sufridos por la aeronave
131 Célula: Rotura de 4 parabrisas, 2 inferiores, 1 central derechoy 1 supe-

rior derecho, marco de puerta derecha partido, desprendimiento del recubrimiento
lado izquierdo debajo de la puerta izquierda, estabilizador horizontal destruido y
tanque de combustible derecho con abolladuras.

1.3.2 Motor: Sin dafios exteriores visibles.

133 Rotor principal: Las tres palas del rotor principal destruidas y rotura del
aro de tope de caida de palas.

134 Dafios en general: De importancia.

14 Otros dafios

No hubo.

15 Informacién sobre las personas

15.1 El piloto de 57 afios de edad, es titular de la Licencia de Piloto Comer-

cial Helicéptero, con habilitaciones para B47J; B06; H269; H500; MD52 y HL12.
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15.2 Posee ademas las licencias Piloto Comercial Avion e Instructor de Vue-
lo (avion y helicoptero); Aeroaplicador (avion y helicoptero): Piloto Comercial de
Primera Clase - Avion; Piloto Privado HelicOptero; Mecanico mantenimiento de ae-
ronaves.

153 El certificado de Aptitud Psicofisiologica Clase | estaba vigente hasta el
28 FEB 06.

154 La experiencia en horas de vuelo era la siguiente:

Total Avion: 4.500.0

Total helicdptero: 2.912.3

Ultimos 90 dias: 10.5

Ultimos 30 dias: 3.6

Ultimas 24 hs.: 0.5

En el tipo de aeronave accidentada: 407.8

155 El piloto registra un accidente ocurrido el 27 MAR 87 en la zona rural

de San Pedro de Guasayan, provincia de Santiago del Estero, con la aeronave
Piper PA-A-25-235, matricula LV-LMX; por la siguiente causa: Aterrizaje de emer-
gencia, debido al aflojamiento del dispositivo de anclaje del cable de comando de
mezcla y choque contra obstéculos al costado de la ruta elegida parala operacion;
segun la disposicion 97/88 de la JIAAC. No registra antecedentes de infracciones
aeronauticas.

1.6 Informacion sobre la aeronave

1.6.1 Célula

1.6.1.1 Es un helicoptero marca Schweizer-Hughes, modelo 269 C, numero de
serie, 89-0814, fabricado en 1979, es metalico, con habitaculo para dos plazas, el
tren de aterrizaje con esquies y amortiguadores.

1.6.1.2 Posee rotor principal metalico de tres palas, totalmente articulado y ro-
tor de cola de dos palas.

1.6.1.3 Tiene Certificado de Aeronavegabilidad, clasificacion Estandar, cate-
goria Normal; al momento del accidente tenia un Total General (TG) de 4543 hs.
Desde la Ultima Recorrida (DUR), 06:30 hs y el tipo de inspeccion es Periddica.

1.6.2 Motor
1.6.2.1 El motor es marca Lycoming, Modelo: HIO-360-D1A, N° de serie: L-

3620-51 A con 190 hp de potencia, es a explosion de cuatro cilindros opuestos a
inyeccion.



1.6.2.2 Posee 2.742 hs de TG, DUR: 11:00 hs y el tipo de inspeccién es Perio-
dica.

1.6.3 Rotores

1631 El rotor principal es marca: Schweizer con 3 palas, modelo: 269 A
5305-013 y numero de serie: SZ 0938 y 06:30 hs de TG.

1.6.3.2 El rotor de cola es marca: Schweizer con 2 palas; modelo: 269 A 6101-
005 y numero de serie: S 1002; posee 06:30 hs de TG.

1.6.3.3 Al momento del accidente tenia instalado los controles de doble -
mando.

164 Peso y balanceo al momento del despegue:

1.64.1 Pesos

Vacio: 553 kg
Piloto: 110 kg
Combustible: 68 kg
Pasajero: 80 kg
Total de despegue: 811 kg

Méaximo de despegue (PMD): 930 kg
Diferencia: 119 Kg en menos con respecto al PMD.

1.6.4.2 El Centro de Gravedad (CG) se encontraba dentro de los limites espe-
cificados en el Manual de Vuelo de la aeronave, autorizado por el fabricante.

1.6.5 Este helicoptero registra otro accidente anterior el 07 ABR 97.

1.7 Informacidén meteoroldgica

El informe del Servicio Meteoroldgico Nacional con los registros horarios de las
estaciones meteoroldgicas de los aer6dromos San Fernando y Don Torcuato, in-
terpolados al lugar y hora del accidente y visto el mapa de superficie de 18:00
UTC es el siguiente: Viento: 050°/12 nudos; Visibilidad: 10 km; Fenémenos signi-
ficativos: ninguno; Nubosidad: ninguna; Temperatura: 21° C; Temperatura del
punto de rocio: 8,2° C; Presion: 1022.7 hPa y Humedad relativa: 44 %.

1.8 Ayudas a la navegaciéon

No aplicable.

1.9 Comunicaciones

No aplicable.



1.10 Informacion sobre el lugar del accidente

1.10.1 El lugar del accidente es una zona descampada donde anteriormente
funcion6 una fabrica de aviones ultralivianos; ubicada en las proximidades de la
localidad Ingeniero Maschwitz en la provincia de Buenos Aires a 15 km al NO del
aeroédromo San Fernando. Sus coordenadas son S 34° 22’ 10" y W 058° 42’ 53”.

1.10.2 Por las condiciones particulares que tiene el lugar del accidente, donde
antes existio una pista, es habitualmente utilizado para dar instruccion doble co-
mando en helicopteros.

1.10.3 Hacia el noreste y a 200 m aproximadamente hay una linea discontinua
de eucaliptos.

1.11 Reqistradores de vuelo
No aplicable.
1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave y el impacto

1.12.1 El helicoptero luego de chocar con el esqui derecho en la tierra, se in-
clind hacia delante hasta que las puntas de las palas del rotor principal impactaron
contra el terreno; desde alli siguié una trayectoria circular para detenerse con
rumbo 315°.

1.12.2 A la llegada de los investigadores, la aeronave estaba apoyada sobre
sus esquies con rumbo general 315°, fue enderezada por el piloto por precaucion,
porque se habia derramado combustible y existia la posibilidad de que se produje-
ra fuego.

1.12.3 No hubo dispersion de restos de la aeronave.

1.13 Informacién médica y patolégica

No se encontraron evidencias de antecedentes médico / patolégicos del piloto que
hubieran podido influir en el accidente.

1.14 Incendio
No hubo.
1.15 Supervivencia

Tanto el piloto como el acompafiante no sufrieron lesiones y abandonaron la ae-
ronave normalmente por sus propios medios. Los cinturones y arneses protegie-
ron a los ocupantes de eventuales lesiones.



1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 La linea de arboles en las proximidades no es espesa pero puede
constituirse en una barrera natural que provoque turbulencia a sotavento.

1.16.2 La Federal Aviation Administration (FAA) emitié la circular de recomen-
dacion N° 90-95 el 26 NOV 95, donde advierte sobre el fenémeno conocido por
LTE (Loss Tail rotor Effectiveness) o PERC (Pérdida de Efectividad del Rotor de
Cola) que puede ocurrir en helicopteros convencionales con rotor de cola.

1.16.3 El piloto declar6 que no hubo novedad técnica con respecto a la poten-
cia del motor. Ademas, se procedi6 a verificar la cadena cinematica de todos los
comandos incluyendo los angulos de las palas del rotor de cola, estando todos
dentro de los especificados por el fabricante.

1.17 Informacién organica y de direccién

La aeronave es propiedad de una empresa privada y el piloto esta afectado a la
misma.

1.18 Informacién adicional

1.18.1 El helicoptero estaba en venta y de acuerdo con la informacion obteni-
da durante la investigacion, el acompafiante, quien es piloto de helicoptero, se
encontraba a bordo porque era un potencial comprador.

1.18.2 Durante la investigacion se observo que fue incluido incorrectamente al
acompafiante en el plan de vuelo.

1.18.3 La inclusion del acompafiante en el citado documento, segun declara-
ciones del piloto, fue producto de un error de interpretacion en la confeccion del
mismo, ratificando que el acompafiante no cumplié ninguna funcion a bordo.

1.19 Técnicas de investigaciones Utiles y eficaces

Se emplearon técnicas de rutina.
2 ANALISIS

2.1 Aspectos Operativos

2.1.1 El giro inesperado en el eje vertical pudo ser provocado por un cambio
de direccion relativa del viento con respecto a la proa de helicoptero y que haya
provocado el fenémeno reconocido como PERC (LTE).

2.1.2 Este fendmeno es una caracteristica critica de vuelo a baja velocidad
gue puede resultar en un guifio rapido no comandado que no decrece por si mis-
Mo Yy si no es corregido, puede resultar en una pérdida del control de la aeronave.



2.1.3 El PERC no esta relacionado a un mal funcionamiento de los motores o
a problemas originados por un insuficiente mantenimiento y puede ocurrir con di-
versos grados de importancia en todos los helicopteros de un solo rotor principal y
a velocidades menores a 30 nudos.

214 La presencia de vientos de 10 a 30 grados desde el frente izquierdo,
para aeronaves de origen de EEUU (por el sentido de giro del rotor principal),
causaran que el vortice del rotor principal sea soplado hacia el rotor de cola por el
viento relativo. El efecto de este vértice originara que el rotor de cola opere en un
ambiente extremadamente turbulento perdiendo su efectividad.

2.15 La reduccién del empuje del rotor de cola provoca una giro hacia la de-
recha (en helicopteros cuyo rotor principal gira en sentido antihorario como el H-
269) que si no es corregida oportunamente, se desarrollara una rapida rotacion no
controlada alrededor del eje vertical.

2.1.6 El viento en el momento del accidente procedia de los 050 grados y su
intensidad era de 12 nudos, el helicoptero tenia un desplazamiento lateral con un
curso aproximado de 135°/140° con su proa hacia el noreste (con viento de frente)
y se encontraba dentro del efecto suelo.

2.1.7 Es posible que, inadvertidamente para el piloto, la accién del viento se
haya desplazado hacia la derecha o que por la presencia de los arboles en la zo-
na haya provocado una modificacion en la direccion del viento.

2.1.8 Dicha circunstancia gener6 las condiciones para que la pérdida de
efectividad de comandos y una altitud sobre el terreno escasa, para que permitie-
ra una accion correctiva oportuna, derivaran en el accidente investigado.

2.2 Aspectos Técnicos

De lo investigado, no se detectd ningun indicio de defectos o mal funcionamiento
en la aeronave que pudieran haber contribuido al accidente.

3 CONCLUSIONES

31 Hechos definidos

3.1.1 El piloto tenia en vigencia la licencia, habilitaciones y el Certificado de
Aptitud Psicofisioldgica, exigidas para la ejecucion del vuelo.

3.1.2 El helicéptero estaba correctamente mantenido y con su documenta-
cion técnica al dia.

3.13 La aeronave poseia el certificado de Aeronavegabilidad en vigencia.

3.14 El giro inesperado a la derecha fue provocado por la pérdida de efecti-
vidad del rotor de cola (PERC).

3.15 No existieron factores de origen técnico que contribuyeran al accidente.



3.1.6 El factor meteoroldgico influy6 en la ocurrencia del accidente.

3.2 Causa

En un vuelo de la aviacion general, en la fase de vuelo lateral a baja altura, pérdi-
da de control de la aeronave, seguido de impacto del esqui derecho contra el te-
rreno y vuelco lateral, debido a la pérdida de efectividad del rotor de cola.

Factores concurrentes

Realizar maniobras en un ambiente con viento de direccion variable sin adoptar
mérgenes de altura de seguridad.

4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 Al piloto de la aeronave

41.1 Tener en cuenta las circunstancias donde puede ocurrir una PERC y
estar atento a las técnicas de recuperacion descriptas en la Circular de Recomen-
dacién (Advisory Circular) 90/95 de la FAA (Federal Aviation Administation) del 26
DIC 95.

41.2 No utilizar para practicas de vuelo en ambientes de viento variable sin
contar con indicadores de direccion e intensidad del viento.

4.1.3 En la confeccion del Plan de Vuelo remitirse a lo establecido en el Re-
glamento de Vuelos — Adjunto E — Formulario PLAN DE VUELO, para evitar du-
dosas interpretaciones.

414 Remover los controles de doble comando cuando se traslade pasajeros.

4.2 A la empresa propietaria

Considerar la necesidad de incorporar, dentro de las previsiones de adiestramien-
to de sus pilotos, las practicas para el reconocimiento de las situaciones donde
puede ocurrir una PERC.

5 REQUERIMIENTOS ADICIONALES

Las personas fisicas o juridicas a quienes vayan dirigidas las recomendaciones
emitidas, por la junta de Investigaciones de Accidentes de Aviacién Civil, deberan
informar a la Comision de Prevencidon de Accidentes en un plazo nunca mayor a
SESENTA (60) dias habiles, contados a partir que recibieran el Informe Final y la
Disposicion que lo aprueba, el cumplimiento de las acciones que hayan sido pues-
tas a su cargo. (Disposicion N° 51/02 Comandante de Regiones Aéreas -19 JUL
02- publicada en el Boletin Oficial del 23 de julio de 2002).



La mencionada informacion debera ser dirigida a:
Comision de Prevencion de Accidentes de Aviacion Civil
Avda. Com. Pedro Zanni 250

2° Piso Oficina 264 — Sector Amatrillo

(1104) Ciudad Autonoma de Buenos Aires

0 a la direccion Email

buecrcp@faa.mil.ar

BUENOS AIRES, de marzo de 2006.

Investigador Operativo Investigador Técnico

Director de Investigaciones



