o7 i S
Junta de Investigacion de
Accidentes de Aviacion Civil ANEXO

Expte. N® 577/13

ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinion de la
JUNTA DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL con relacién a
las circunstancias en que se produjo el suceso, objeto de la investigacion con sus
causas y con sus consecuencias.

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 tiene un
caracter estrictamente técnico, no generando las conclusiones, presuncion de culpas
o responsabilidades administrativas, civiles o penales sobre los hechos investigados.

La conduccidon de la investigacibn ha sido efectuada sin recurrir
necesariamente a procedimientos de prueba de tipo judicial, sino con el objetivo
fundamental de prevenir futuros accidentes e incidentes.

Los resultados de esta investigacion no condicionan ni prejuzgan los de

cualquier otra indole administrativa o judicial que, en relacion con el suceso pudiera
ser incoada con arreglo a leyes vigentes.

INFORME FINAL

ACCIDENTE OCURRIDO EN: Aerédromo Nahuel Huapi (LNH), Bariloche, provincia
de Rio Negro.

FECHA: 21 de julio de 2013 HORA: 17:15 UTC (aprox.)
AERONAVE: Avion MARCA: Aero Boero
MODELO: AB 115 MATRICULA: LV-AIH

PILOTO: Licencia de Piloto Privado de Avidn (PPA)

PROPIETARIO: Privado

Nota: Las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC), que para
el lugar del accidente corresponde al huso horario -3.



1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefa del vuelo

El piloto puso en marcha la aeronave matricula LV-AIH en el aer6dromo
(AD) Lago Nahuel Huapi (LNH) siendo las 17:15 h, para realizar el traslado de la
aeronave desde el cruce de la pista con la calle de rodaje hasta el hangar, porque
habian decidido suspender los vuelos por el incremento de la intensidad del viento.

En el momento de la puesta en marcha, una rafaga de viento empujo
hacia arriba el empenaje de la aeronave haciendo que las palas de la hélice
impactaran contra el suelo.

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

1.2 Lesiones a personas
Lesiones Tripulacion Acompafante Otros
Mortales -- -- --
Graves -- -- --
Leves -- -- --
Ninguna 1 --
1.3 Dafios en la aeronave
1.3.1 Célula: ninguna.
1.3.2 Motor: de importancia por probables dafios internos, debido al impacto de

la hélice con el terreno.

1.3.3 Hélice: de importancia por deformaciones, al impactar las palas con el
terreno.
1.4 Otros dafios
No hubo.
15 Informacién sobre el personal
151 El piloto, de 32 afos, era titular de la licencia de piloto privado de avién

(PPA) con habilitaciones para vuelo VFR controlado, monomotores y multimotores
terrestres hasta 5700 kg. Poseia ademas la licencia de Piloto Privado de Planeador
(PPL).

El dltimo gabinete sicofisiologico fue realizado en el Instituto Nacional
de Medicina Aeronautica y Espacial (INMAE) el 21 de agosto de 2012, resultando
Apto con limitaciones: debe usar anteojos con correccidon Optica indicada; con
antecedentes: refiere incidente / accidente acaecido el 13 de mayo de 2011 y sin
observaciones (S/O). Su Certificado de Aptitud Psicofisiolégica Clase Il se
encontraba vigente, con vencimiento el 31 de agosto de 2013.
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La Direccion de Licencias al Personal (DLP) de la Administracion Nacional
de Aviacion Civil (ANAC) adjunté copia de la ultima foliacion archivada en el legajo
aeronautico e informé que el piloto no registraba en su legajo ninguna infraccion
aeronautica.

1.5.2 Su experiencia de vuelo, expresada en horas, era la siguiente:
Total: 117.7
Ultimos 90 dias: 4.9
Ultimos 30 dias: 1.3
El dia del accidente: 0.0
En el tipo de a/n accidentada: 70.4

1.6 Informacién sobre la aeronave

1.6.1 Caracteristicas generales

Avion marca Aero Boero, modelo AB 115, con numero de serie 063, de 2
plazas con un peso maximo de despegue de 770 kg, de construcciéon metélica,
semimonocasco de ala alta, empenaje convencional. Tren triciclo fijjo con ruedas,
con un motor alternativo de cuatro cilindros y una hélice de dos palas de paso fijo.

1.6.2 Célula

El mantenimiento se llevaba de acuerdo con las instrucciones de
aeronavegabilidad continuada del fabricante, teniendo al momento del accidente un
total general (TG) de 2.115 h, desde ultima recorrida general (DURG) 1408.4 h y
40.5 h desde ultima inspeccién (DUI).

Su certificado de matricula fue registrado a nombre de un aeroclub, con
fecha de inscripcion el 19 de febrero del 2008.

Cuenta con certificado de aeronavegabilidad emitido por la Direccion de
Aeronavegabilidad (DA) de la ANAC el 17 de abril del 2012, sin fecha de
vencimiento, de clasificacion estandar y categoria normal.

El dltimo formulario 337 fue emitido por el TAR 1B-375 el 26 de abril del
2013, con vencimiento en abril del 2014.

Los registros de mantenimiento indicaban que la aeronave estaba
equipada y mantenida de conformidad con la reglamentacion y procedimientos
vigentes aprobados.

1.6.3 Motor
Marca Lycoming, modelo O-235-C2A con numero de serie L-24233-15, de
115 hp, el mantenimiento se llevaba de acuerdo con las instrucciones de

aeronavegabilidad continuada del fabricante, teniendo al momento del accidente un
TG de 2120.8 h, 593.5 h DURG y 40.5 h DUI.

3



El combustible requerido y utilizado era aeronafta 100 LL, encontrando 37
litros en el tanque izquierdo y 38 litros en el tanque derecho.

164 Hélice

Marca Sensenich, modelo 72CK-0-50 y con numero de serie K-9971,
compuesta de dos palas, de construccion metalica y paso fijo, el mantenimiento se
llevaba de acuerdo con las instrucciones de aeronavegabilidad continuada del
fabricante, teniendo al momento del accidente un TG sin antecedentes h, 152.0 h
DURG y 40.5 h DUL.

1.65 Peso y balanceo de la aeronave

Los maximos pesos de despegue y aterrizaje autorizados eran de 770 kg,
y el peso vacio de 593 kg.

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

Vacio: 593.0 kg
Piloto: 100.0 kg
Combustible (75 1 x 0.72): 54.0 kg
Total al momento del accidente: 747.0 kg
Maximo de aterrizaje (PMA): 770.0 kg
Diferencia: 23.0 kg (en menos respecto al PMA)

El centro de gravedad de la aeronave se encontraba dentro de los limites
establecidos en el Manual de Vuelo y en la planilla de peso y balanceo, de fecha 10
de julio de 2009, remitida por la DA de la ANAC.

1.6.6 Componente o sistema de la aeronave que influyera en el accidente: No
hubo indicio de falla de la célula o mal funcionamiento de los sistemas antes del
accidente.

1.7 Informacioén meteoroldgica

1.7.1 El informe del Servicio Meteorolégico Nacional, con datos inferidos
obtenidos de los registros horarios de la estacion meteorolégica Bariloche,
interpolados a la hora y lugar del accidente, y visto también el mapa sinoptico de
superficie de 18:00 UTC, indica que las condiciones eran: viento 140° 24 Kkt;
visibilidad 10 km; fendmenos significativos ninguno; nubosidad 2 / 8 CU 1000 m;
temperatura 0.6 °C; temperatura de punto de rocio -5.2 °C; presion a nivel medio del
mar 1031.6 hPa; y humedad relativa 68%.

1.7.2 Observaciones: Del analisis de la secuencia de los datos de la estacion
meteoroldgica Bariloche, se desprende que el viento habia variado su intensidad,
aumentando de 07 kt a las 16:00 UTC a 21 kt a la hora siguiente, siendo éste el
valor méaximo registrado en el 21 de julio de 2013.

1.7.3 El piloto coment6 que el viento era de 25 kt, con rafagas de direcciones
variables.
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1.8 Ayudas a la navegacion
No aplicable.
1.9 Comunicaciones
No aplicable.
1.10 Informacion sobre el lugar del accidente

El accidente tuvo lugar en el acceso de la pista a la calle de rodaje del
Aerddromo (AD) Lago Nahuel Huapi (LNH), esta ubicado 11 km al ENE de la ciudad
de San Carlos de Bariloche, provincia de Rio Negro; tiene una pista de ripio (TIE)
con orientacion 12/30 de 1200 m x 60 m de largo y ancho, respectivamente.

Las coordenadas geograficas del lugar son 41° 05" 49 Sy 071° 10" 40”
W, con una elevacion de 780 m sobre el nivel medio del mar.

1.11 Reqgistradores de vuelo
No aplicable.
1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave vy el impacto

La aeronave quedo detenida, después de impactar la hélice contra el
terreno, a la salida de la pista con el cruce de la calle de rodaje. Luego de las
coordinaciones con los investigadores, se autorizd la remociéon de la misma para su
resguardo en el hangar del aeroclub.

1.13 Informacidon médica y patolégica

De lo investigado, no surgieron factores médico/ patolégicos del piloto que
pudieran haber tenido incidencia en el accidente.

1.14 Incendio
No hubo.
1.15 Supervivencia

El piloto abandoné la aeronave por sus propios medios, y los cinturones
de seguridad cumplieron adecuadamente con su funcion.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 En el hangar del Aero Club donde se encontraba alojada la aeronave, se
controld la cadena cinematica de los comandos de vuelo y de motor, sin novedad.



1.16.2 De la posicion de la aeronave en el lugar de operacion y en las fotografias
obtenidas, se observd que estaba bien orientada en cuanto a la direccion del viento
informado por el servicio meteoroldgico.

1.16.3 Durante la entrevista, el piloto manifestd que la aeronave, posterior a
realizar un vuelo, se encontraba con el motor apagado en una calle de rodaje a
espera de realizar otro vuelo; sin embargo, dado el aumento gradual del viento y a
rafagas de direccién variables, se decidié suspender la actividad y llevar el avién al
hangar.

1.16.4 También comentd que en el manual de operaciones del Aerédromo figura
la directiva de que no puede ingresar ningun vehiculo a la pista y calle de rodaje
para hacer remolque de aviones, por ello el piloto se dirigié al avion para trasladarlo
con el motor en marcha, realiz6 todos los chequeos y procedid a la puesta en
marcha. Después que el motor encendiera, sintio una fuerte radfaga de viento que
levanto la cola del avion y provoco el impacto de la hélice contra el terreno, luego
cayOd nuevamente a la posicion normal y realiz6 el procedimiento para detener el
motor.

1.16.5 Para la puesta en marcha, el piloto indicé que colocé los comandos para
corregir la accién del viento, que en ese momento era desde atras aungue variable
en direccion y con rafagas intensas.

1.16.6 Seria probable que pueda haberse producido un efecto de “embolsado”,
por lo que aerodinamicamente se elevdo el empenaje como cuando se toma
velocidad para el despegue, que seria cuando mejor orientado se encuentra el flujo
de aire relativo.

1.16.7 También podria ser probable que la condicion expresada en el parrafo
anterior haya afectado la aeronave y elevado el empenaje, sumado a que por la
puesta en marcha con frenos colocados se alivian6 el peso de la nariz; por ello,
combinados ambos efectos, podria haberse producido el “cabeceo” que permitio el
choque de la hélice contra el terreno.

1.17 Informacién orgénica vy de direccién

La aeronave era de propiedad privada y se utilizaba para vuelos privados
y de escuela.

1.18 Informacién adicional

1.18.1 De informacion obtenida en el AD LNH, la Comision Directiva del Aero
Club, por Acta N° 1028 del 15 de marzo de 2013, indica que no estd permitido el
ingreso de ningun tipo de vehiculo a la pista ni a las calles de rodaje.

1.18.2 No esta permitido el remolque del LV-AIH con vehiculos terrestres, ya que
éste no posee los refuerzos estructurales para tal fin.

1.18.3 La condicién “Pista de Tierra”, expresada en el Manual de Aerédromos y
Helipuertos (MADHEL) sefiala que la pista es de tierra, aunque efectivamente el
terreno es de ripio, dado que no hay nomenclador para la caracteristica Ripio.
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1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

Se utilizaron las de rutina.

2 ANALISIS

2.1 Aspectos técnicos

De lo investigado no surge ninguna falla técnica en esta fase de la
investigacion.

2.2 Aspectos operativos

2.2.1 De acuerdo con lo expresado en la Directiva interna del Aeroclub, no
estaba permitido el ingreso de vehiculos a las calles de rodaje ni pista, tampoco se
podia realizar el remolque de aviones ya que la estructura de este avién no tenia los
refuerzos correspondientes para poder ser remolcado, por ello la Unica posibilidad
era a traves de la puesta en marcha y traslado autopropulsado.

2.2.2 Segun los dichos del piloto, en la posicion donde se encontraba
estacionada la aeronave el viento se habia incrementado, segun el SMN de los
140°/24 kt y lo mencionado por el mismo piloto, era variable 25 kt. También se
verificd en base a las fotografias tomadas del lugar donde ocurrié el accidente, era
con rumbo aproximado de 160° Con esa posicion y condicion meteoroldgica, el
piloto puso en marcha la aeronave con frenos colocados.

2.2.4 De lo investigado se desprende que seria probable que la combinacion de
los efectos aerodinamicos del viento que provenia de frente, 140°/24 kt, la puesta en
marcha con frenos colocados, y la posicion de los comandos para un viento
proveniente desde atrds, se hayan combinado para elevar el empenaje y esto
permitiera el impacto de la hélice contra el terreno.

3 CONCLUSIONES
3.1 Hechos definidos
3.1.1 La aeronave y el piloto se encontraban habilitados para la operacion.
3.1.2 La Unica posibilidad de movimiento y traslado en superficie de la aeronave

era en modalidad autopropulsada.

3.1.3 De acuerdo a la investigacion realizada, no hubo causas o factores
técnicos que tengan relacion con el suceso.

3.14 Probable contribucion de los factores meteorolégicos.



3.1.5 Probable inadecuada posicion de los comandos de vuelo para un viento
estimado de cola.

3.2 Conclusiones del anélisis

Durante una operacion de traslado en superficie para resguardo de la
aeronave, en la fase de puesta en marcha, impacto de la hélice contra el terreno
debido a una probable combinacion de los siguientes factores:

o Rafaga de viento de frente que elevo la cola del avién.

o Probable posicion inadecuada de los comandos de vuelo para un viento
estimado de cola.

4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 Al propietario de la aeronave

Realizar las gestiones mas adecuadas recomendando a los pilotos que
vuelan sus aeronaves que, cuando se realice una operacion de traslado en
superficie como la del presente caso, se oriente la aeronave hacia la mejor posicion
relativa de viento para la puesta en marcha y verificar la posicion de los comandos
qgue impidan que el viento tenga un efecto positivo sobre las superficies de control.

5 REQUERIMIENTOS ADICIONALES

Las personas fisicas o juridicas a quienes vayan dirigidas las
recomendaciones emitidas por la Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion
Civil, deberan informar a la AUTORIDAD AERONAUTICA en un plazo no mayor a
sesenta (60) dias habiles, contados a partir que recibieran el Informe Final y la
Resolucién que lo aprueba, el cumplimiento de las acciones que hayan sido puestas
a su cargo (Disposicion N° 51/02 Comandante de Regiones Aéreas -19 JUL 02-
publicada en el Boletin Oficial del 23 de Julio 2002).

La mencionada informacion deberé ser dirigida a:
Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC)
Av. Azopardo 1405, esquina Av. Juan de Garay
(C 1107 ADY) Ciudad Auténoma de Buenos Aires
0 a la direccion Email: “info@anac.gov.ar”

BUENOS AIRES,

Investigador Operativo: Sr. Carlos MORALES
Investigador Técnico: Sr. Ricardo BRESSAN
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