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Ministerio de Transporte J ST
Argentina

ADVERTENCIA

La misién de la Junta de Seguridad en el Transporte (JST) es determinar las causas de los
accidentes e incidentes acaecidos en el ambito de la aviacién civil cuya investigacion técnica
corresponde instituir. Este informe refleja las conclusiones de la JST, con relacion a las
circunstancias y condiciones en que se produjo el suceso. El analisis y las conclusiones del
informe resumen la informacién de relevancia para la gestibn de la seguridad operacional,

presentada de modo simple y de utilidad para la comunidad aeronautica.

De conformidad con el Anexo 13 —Investigacion de accidentes e incidentes de aviacion— al
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, ratificado por Ley 13891, y con el Articulo 185 del
Caddigo Aeronautico (Ley 17285), la investigacion de accidentes e incidentes tiene caracter
estrictamente técnico y las conclusiones no deben generar presuncién de culpa ni responsabilidad

administrativa, civil o penal.

Esta 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 investigacibn no condicionan ni prejuzgan investigaciones paralelas de
indole administrativa o judicial que pudieran ser iniciadas por otros organismos u organizaciones

en relacion al accidente.

IF-2020-49302471-APN-DNISAE#IST
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NOTA DE INTRODUCCION

La Junta de Seguridad en el Transporte (JST) ha adoptado el modelo sistémico para el andlisis de

los accidentes e incidentes de aviacion.

El modelo ha sido validado y difundido por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) y
ampliamente adoptado por organismos lideres en la investigacion de accidentes e incidentes a

nivel internacional.
Las premisas centrales del modelo sistémico de investigacion de accidentes son las siguientes:

v Las acciones u omisiones del personal operativo de primera linea y/o las fallas
técnicas del equipamiento constituyen los factores desencadenantes o inmediatos del
evento. Estos son 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.

v 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/o
las fallas técnicas del equipamiento. Las defensas se agrupan bajo tres entidades

genéricas: tecnologia, normativa (incluyendo procedimientos) y entrenamiento.

v Finalmente, los factores 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 generalmente alejados en el tiempo y el espacio del momento de
desencadenamiento del evento. Son denominados factores sistémicos y 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 seguridad
operacional por parte de la organizacion a la que reporta el personal operativo y la

infraestructura.

La investigacion que se detalla en este informe se basa en el modelo sistémico. Tiene el objetivo
de identificar los factores relacionados con el accidente, asi como a otros factores de riesgo de
seguridad operacional que, aunque sin relacion de causalidad en el suceso investigado, tienen
potencial desencadenante bajo otras circunstancias operativas. Lo antedicho, con la finalidad de
formular recomendaciones sobre acciones viables, practicas y efectivas que contribuyan a la

gestion de la seguridad operacional.

IF-2020-49302471-APN-DNISAE#IST

ISO Pégina 6 de 29



Ministerio de Transporte J ST

"' Argentina

LISTA DE SIGLAS Y ABREVIATURAS!

ANAC: Administracién Nacional de Aviacion Civil

CETA: Certificado de Explotador Aereo

ELT: Transmisor de Localizacién de Emergencia

JIAAC: Junta de Investigacién de Accidentes de Aviacién Civil
JST: Junta de Seguridad en el Transporte

RAAC: Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil

Vs: Velocidad minima a la cual la aeronave es controlable

Vs1: velocidad de pérdida con avion limpio y sin potencia

1 Con el propésito de facilitar la lectura del presente informe se aclaran por Unica vez las siglas y abreviaturas utilizadas
en inglés. En muchos casos las iniciales de los términos que las integran no se corresponden con los de sus

denominaciones completas en espafiol.
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SINOPSIS

Este informe detalla los hechos y circunstancias en torno al accidente experimentado por la
aeronave LV-HKA, un Petrel 912i, en Carmen de Areco (Buenos Aires), el 24 de mayo de 2019 a
las 14:45, durante un vuelo de recreacion.

El informe presenta cuestiones de seguridad operacional relacionadas con la performance

operativa y con discrepancias documentales en el manual de vuelo de la aeronave accidentada.

El informe incluye una recomendacion de seguridad operacional dirigida a la Administracion
Nacional de Aviacién Civil y una recomendacion de seguridad operacional dirigida al Proyecto
Petrel S.A.

Figura 1. Aeronave accidentada

IF-2020-49302471-APN-DNISAE#IST
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefa del vuelo

El 24 de mayo de 2019, el piloto y un acompafante despegaron del aerédromo de General
Rodriguez (Buenos Aires) a las 13:30 abordo de la aeronave matricula LV-HKA, un Petrel 912i,

con destino al aerédromo de Carmen de Areco (Buenos Aires), en un vuelo de recreacion.

Luego de 45 minutos de vuelo, la aeronave aterrizO en el aerddromo de destino sin
inconvenientes. El acompafiante descendié y minutos después el piloto inicié el regreso a General
Rodriguez como Unico ocupante de la aeronave. La aeronave comenzé la carrera de despegue
por la pista 04 a las 14:45.2 Luego de la rotacién, y una vez en el aire, se desvié casi 90° hacia la
derecha del eje de la pista, volé unos metros y finalmente hizo contacto con el terreno sobre un

campo lindero. Durante la carrera de detencién sufrié dafios de importancia.

El accidente ocurrié de dia y en condiciones meteoroldgicas visuales.

1.2 Lesiones al personal

Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros Total
Mortales 0 0 0 0
Graves 0 0 0 0
Leves 0 0 0 0
Ninguna 1 0 0 1

Tabla 1

1.3 Dafos en la aeronave

1.3.1 Célula

Dafos de importancia.

2 Todas las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC) que para el lugar y fecha del

accidente corresponde al huso horario-3.

IF-2020-49302471-APN-DNISAE#IST
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Figura 2. Dafios en el lateral del fuselaje y en la puerta Figura 3. Dafios en el ala izquierda
izquierda

o

Figura 4. Dafios en el tren de aterrizaje izquierdo

1.3.2 Motor

Dafos de importancia.

Figura 5. Dafios en el filtro de aceite y en el escape
IF-2020-49302471-APN-DNISAEA#IST
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1.3.3 Hélice

Destruida.

J

-1|.~ Y

Figura 6. Dafios en la hélice

1.4 Otros dafos

No hubo.

1.5 Informacion sobre el personal

La documentacion del piloto cumplia con la reglamentacion vigente.

Piloto
Sexo Masculino
Edad 42
Nacionalidad Argentina
Licencias Piloto privado de avion

Monomotores terrestres
Multimotores terrestres
VFR controlado
Certificacion médica aeronautica Clase 2

Valida hasta el 31/10/2019
Tabla 2

Habilitaciones

IF-2020-49302471-APN-DNISAE#IST
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Su experiencia era la siguiente:

Horas de vuelo General En el tipo
Total general 147,7 12,5
Ultimos 90 dias 65,9 10,5
Ultimos 30 dias 21,1 2,4
Ultimas 24 horas 2,4 2,4
En el dia del suceso 0,7 0,7

Tabla 3

El piloto habia sido adaptado al tipo de aeronave accidentada el 8 de enero de 2019, conforme a

lo establecido por las Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RAAC) 61.115.

1.6 Informacidon sobre la aeronave

La aeronave no estaba certificada de acuerdo con la reglamentacion vigente.

La investigacion verificd el cumplimiento de la inspeccion anual de 100 horas total general,
realizada el 1 de octubre de 2018, cuando la aeronave registraba 11 horas de total general. No
hay registros de las inspecciones posteriores correspondientes a 25, 50 y 100 horas total general
en los historiales (de célula y de motor) de la aeronave. Tampoco se registraron las inspecciones
de 200 horas total general —correspondiente al bulén de toma de la horquilla de rueda de nariz
(P/N AN4-22A), tuerca (P/N 364-428A) y arandelas (P/N AN960-416L)— ni la inspeccién de 500
horas total general correspondiente al teleflex de flaps (P/N AA-030-09).

Figura 7. Perfil de la aeronave
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Aeronave
Marca Proyecto Petrel
Modelo Petrel 912i
Categoria Avion
Fabricante Proyecto Petrel
Afo de fabricacion 2017
Numero de serie 014
Peso maximo de despegue 565,0 kg
Peso maximo de aterrizaje 565,0 kg
Peso vacio 348,5 kg
Fecha del ultimo peso y balanceo Sin datos
Horas totales 620,6
Horas desde la ultima recorrida general No aplica
Horas desde la ultima inspeccion 609,6
Certificado de matricula Propietario Master’s of the Sky S.A.
Fecha de expedicién |26/03/2019
Certificado de Clasifica'cién Estandar
Categoria Normal
aeronavegabilidad Fecha de emision 01/08/2017
Fecha de vencimiento | Sin vencimiento

Tabla 4
Motor
Marca Rotax
Modelo 912 F2
Fabricante Rotax Aircraft Engines
Numero de serie 4413063
Horas totales 620,6
Horas desde la ultima recorrida general No aplica
Horas desde la ultima intervencién 609,6
Habilitacion Hasta el 31/07/2029 o
2000 horas total general
Tabla 5
Hélice
Marca Clerici
Modelo HCF28NB-3
Fabricante Hélices Clerici
Numero de serie 1980
Horas totales Sin datos
Horas desde la dltima recorrida general Sin datos
Horas desde la ultima intervencién Sin datos
Habilitacién Hasta el 31/07/2022 o
1000 horas total general

Tabla 6

IF-2020-49302471-APN-DNISAE#IST
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Peso y balanceo al momento del accidente
Peso vacio 348,5 kg
Peso del piloto 80,0 kg
Peso del combustible 57,0 kg
Peso total 485,5 kg
Peso méaximo permitido de despegue 565,0 kg
Diferencia en menos 79,5 kg
Tabla 7

El peso y el balanceo de la aeronave se encontraban dentro de la envolvente de vuelo indicada en

el manual de la aeronave.

1.7 Informacidén meteoroldgica

La informacién meteorolédgica fue brindada por el Servicio Meteoroldgico Nacional (SMN).2

Informacion meteoroldgica
Viento 290/05 kt
Visibilidad 10 km
Fendmenos significativos Ninguno
Nubosidad 1/8 Cl a 6000 metros
Temperatura 17,2 °C
Temperatura punto de rocio 6,5 °C
Presion a nivel medio del mar 1014,5 hPa
Humedad relativa 49%

Tabla 8

1.8 Ayudas ala navegacion

No aplica.

1.9 Comunicaciones

No aplica.

8 Los datos son inferidos, obtenidos de los registros horarios de las estaciones meteoroldgicas Moreno y Junin,
interpolados a la hora y lugar del accidente. También se consideré el mapa sinéptico de superficie de 15:00 UTC.

IF-2020-49302471-APN-DNISAE#IST
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1.10 Informacion sobre el lugar del suceso

Lugar del suceso
Ubicacion Carmen de Areco
Coordenadas 34°25’01”S-059°52°13"W
Superficie Tierra
Elevacion 49 metros
Tabla 9

1.11 Registradores de vuelo

No aplica.

1.12 Informacidén sobre los restos de la aeronave y el impacto

La aeronave inicio el despegue por la pista 04 y, una vez en el aire, se desvié hacia la derecha,
con rumbo aproximado 140°. La misma sobrevol6 un alambrado de 1,10 metros de altura y a 32
metros al este de la pista dejé una marca en el terreno de 18 metros, producto del contacto de la
puntera del ala derecha con el terreno. Seis metros mas alla de esta marca, la aeronave impacté
con la nariz contra el terreno, lo que generd el colapso de la rueda de nariz. Finalmente, la

aeronave se detuvo con rumbo sur. No hubo dispersiéon de restos.

El accidente fue notificado por el piloto y la remociéon de la aeronave fue coordinada con la
entonces JIAAC.

K
oria T

AN

R imada posicidn final de la
_ heronave
[ Ty R con rumbo sur

Figura 8. Trayectoria e impacto de la aeronave
IF-2020-49302471-APN-DNISAEA#IST
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1.13 Informacion médicay patoldgica

No se detect6 evidencia médico-patolédgica del piloto relacionada con el accidente.

1.14 Incendio

No hubo.

1.15 Supervivencia

El piloto abandoné la aeronave por sus propios medios y resultd sin lesiones. Los cinturones de
seguridad, arneses y anclajes de los asientos soportaron los esfuerzos a los que fueron
sometidos.

El Transmisor de Localizacion de Emergencia (ELT) se encontré en posicion armado. De acuerdo
con la informacién suministrada por el Servicio de Alerta de Socorro Satelital, el ELT no se activl y
no se encontraba registrado al momento del accidente. El impacto de la aeronave no tuvo la
suficiente aceleracion para que el ELT se activara.

Figura 9. Equipo ELT instalado

1.16 Ensayos einvestigaciones

Se realiz6 la planimetria de las marcas dejadas por la aeronave en su trayectoria sobre el terreno
hasta el lugar de detencion. Se inspeccioné la aeronave en las instalaciones del fabricante y se

verifico el estado del motor y la hélice, sin hallar evidencia de fallas de funcionamiento previas al
|F-2020-49302471-APN-DNISAE#IST
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accidente. El estado de las palas de la hélice y la forma del corte de estas indic6 que al momento

del impacto con el terreno el motor estaba en funcionamiento.

Las superficies moviles de control de los comandos de vuelo tenian libre movimiento. La

continuidad cinematica no pudo ser verificada porque los planos estaban desmontados.

Segun lo manifestado en la entrevista, el piloto se presenté en el aerédromo de General
Rodriguez el 24 de mayo, a las 12:30, para hacer un vuelo de recreacién con destino al

aerdédromo de Carmen de Areco, con retorno al aerédromo de partida.

En la primera etapa el piloto viajé con un acompafante, que descendié en Carmen de Areco para
preparar otra aeronave y retornar en vuelo a General Rodriguez. El acompafiante manifesto que,
mientras preparaba la aeronave, escuché el ruido provocado por el accidente, pero no lo observé.

Inmediatamente se traslado al lugar para asistir al piloto.

Segun el piloto, las condiciones meteorologicas eran de buena visibilidad, viento arrachado y
cruzado para la pista 04. El piloto también expresd que podria haber rotado prematuramente la
aeronave durante el despegue y que, una vez en el aire, experimentd una rafaga de viento desde
la izquierda, que provocé que se levantara el ala izquierda y que bajase el ala derecha,
produciendo un viraje hacia la derecha. Finalmente, el piloto manifesté que intenté mantener el

control de la aeronave hasta el impacto contra el terreno.

El propietario de la aeronave manifesté en la entrevista que la aeronave LV-HKA habia sido

preparada para el vuelo el dia anterior y estaba con una carga completa de combustible.

El Observatorio Naval Buenos Aires proporcioné la posicion del sol, que al momento del accidente

era de 33° de altura sobre el horizonte y 18° de azimut, medido desde el norte hacia el este.

1.17 Informacidén organicay de direccién

La aeronave era propiedad de la empresa Master’s of the Sky S.A. y era utilizada para vuelos de
entrenamiento y recreacion. La empresa posee otras cinco aeronaves: dos Petrel 921i, un Piper
PA-38 y dos Cessna 182. Todas las aeronaves operan bajo los requisitos de las RAAC, Parte 91,
“‘Reglas de vuelo y operaciéon general”. La empresa no tenia un Certificado de Explotador de
Trabajo Aéreo (CETA).

El piloto involucrado en el accidente habia contratado horas de vuelo a esta empresa para su

actividad privada, destinadas a entrenamiento y recreacion.

IF-2020-49302471-APN-DNISAE#IST
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1.18 Informacién adicional

Datos de performance de la aeronave

Manual de vuelo de la aeronave;:

Manual de Vuelo » ..

Secci6n 5 Petrel 912 i

5.2.3 Performances de despegue.

5.2.3.1 Distancia de despegue

Ministerio de Transporte JST SEGURIDAD EN
EL TRANSPORTE

CETIEC

(Rev. N° 1, 11/03/15) =T<=C

Distancia requerida para realizar un despegue y sortear un obsticulo de 15 metros
en condiciones ISA y acelerando hasta una velocidad no menor de 58 mph, con

peso maximo de despegue, un punto de fiap, viento calmo y pista de pasto corto y

$8C0.
'., e e
Distancia de despegue St
Distancia de despegue — St 295 mt 970 pies
Velocidad de despegue 58MPH

Figura 10. Distancia de despegue del Petrel 912i
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4.5.7 Des pegue normal

Flaps 1 punto (127)

Compensadar (Tab) MNeutro

Acalerador Todo abierto (més de 5200 y menos de SB00 RPM)
Instrumentos del mator Maomalas

A 50 MPH IAS rotar 1a nariz, una vez an & aire, acelerar 2 80 MPH |AS y mantener hasta

suparar S0pies.
e ee— — _— e = ———————
Parte M%: PPSA-MY 2008 = 1 Rev, N* 1- 11/03/15
Pag. 4 - 8

NOTA: Cuando no estd con peso mdximo, el Petrel fande a fiotar antes de las S0 mph IAS

Conviena mantenerio en pista hasta alcanzar la velocidad de rotacion para no prolongar
innacasanaments a camarn da da

Figura 11. Despegue normal

2.2 Velocidades

Cuadro de velocidad

IAS
T e (MPH)
Vye [Velocidad de nunca exceder 1386

Vo Néxima velocidad estructural de crucero| 104

V. Melocidad de maniobra 88

Vee  |[Velocidad maxima con flaps abajo 8

Velocidad minima a la cual |a aeronave

as controlable.

de aterrizaje
Vv elocidad maxima en vuelo nivelado 106
" |con potencia méxima continua
elecidad a la cual se obtiene el mejor
Vy 58
ngulo de ascenso. St
Vy elocidad a la que se obtiene el mayor 68

scenso en el menor tiempo posible

Figura 12. Cuadro de velocidades

IF-2020-49302471-APN-DNISAE#IST
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5.3.4 Performances comprobadas con viento de través.

Se ha comprobado que el avién es ficilments controlable en aterrizaje y despegus hasta
un méximo de viento a 90° de 28 KPH (15 kt/ 7,5 m/s) para pilotos con tcnicas de vuelo

normales
Componante de frento
en ol eje de ka pisla
L 3
mm “.
SOkph
d8uph
26kn S3%ph
12, 5emin
40kph
o
30mph
Sph
20kph
-
Ikph
10kph
Oxph Jakph = Q—OG'W"“" ag0"”
10xph
5, 5kn
2. 7nv's |
|
1
208ph
f = -
Componente de cola 15kn
on of eje de ia pista 7.7/
Figura 13. Performance con viento cruzado
Vs Velocidad minima a la cual la aeronave es controlable.
Vi Velocidad méxima en vuelo nivelado con potencia maxima continua
v Velacidad de pérdida en canfiguracién de aterrizaje.
| Vs Velocidad de pérdida con avién limpio sin potencia

Figura 14. Nomenclatura de velocidades
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Caodigo Aeronautico

TITULO VI: AERONAUTICA COMERCIAL
CAPITULO I: GENERALIDADES
ARTICULO 91. — El concepto aerondutica comercial comprende los servicios de transporte aéreo vy los de trabajo aéreo.

ARTICULO 92. — Se considera servicio de transporte aéreoc a toda serie de actos destinados a trasladar en aeronave a personas o
cosas, de un asrddromo a otro.

El trabajo aéreo comprende toda actividad comercial aérea con excepcidn del transporte.
ARTICULO 93. — El concepto servicio de transporte aéreo se aplica a los servicios de transporte aéreo regular v no regular.

Se entiende por servicio de transporte aéreo regular el que se realiza con sujecion a itineraric y horario prefijados. Se entiende por
servicio de transporte aéreo no regular el que se realiza sin sujecian a itinerario y horario prefijados.

ARTICULO 94. — Se considera interno el transporte aéreo realizado entre dos o mas puntos de la Republica. Se considera
internacional el transporte aéreo realizado entre el territorio de la Republica v el de un estado extranjero o entre dos puntos de la
Repiiblica, cuando se hubiese pactado un aterrizaje intermedio en &l territorio de un Estado extranjero.

ARTICULO 95. — La explotacion de toda actividad comercial aérea requiere concesién o autorizacién previa, conforme a las
prescripciones de este cddigo v su reglamentacion.

ARTICULO 96. — Las concesiones o auterizaciones no podran ser cedidas.

Excepcionalmente se podran autorizar la cesion después de comprobar que los servicios funcionan en debida forma y que el
beneficiario de la transferencia retne los requisitos establecidos por este cédige para ser titular de ella.

Figura 15. Definiciones de tipo de operacion en el codigo aeronautico

CAPITULO IV: TRABAJO AEREQ

ARTICULO 131. - Para realizar trabajo aéreo en cualquiera de sus especialidades, las personas o empresas deberdan obtener
autorizacion previa de la autoridad aeronautica sujeta a los siguientes recaudos:

1) Reunir los requisitos establecidos en el articulo 48 para ser propistario de asronave;
2) Poseer capacidad técnica v econdmica de acuerdo a la especialidad de que se trate;
3) Operar con asronaves de matricula argentina.

Excepcionalmente y en cada caso la autoridad aerondutica podra disponer del cumplimientoe de las exigencias de los incisos 1° y 3°
precedentes, cuando no existiesen en el pais empresas o aeronaves capacitadas para la realizacion de una determinada especialidad
de trabajo aéreo.

ARTICULO 132. - El Poder Ejecutivo establecer las normas a las que debera ajustarse el trabajo aéreo conforme a sus diversas
especialidades v el régimen de su autorizacion.

Figura 16. Requisitos para realizar trabajo aéreo segun el cddigo aeronautico

Definiciones segun las RAAC Parte 1

Trabajo aéreo: Es la explotacion comercial de aeronaves en cualquiera de sus formas, incluyendo el trasla-
do de personas y/o cosas en funciéon complementaria de aquellas y excluidos de los servicios de transporte
aéreo.

NOTA: Ejemplos de trabajo aéreo: Servicios agroaéreos, aerofotogréficos, propaganda aérea, inspeccién
y vigilancia de instalaciones, explotacion petrolifera, busqueda y salvamento, efc.

Figura 17. Definicién de trabajo aéreo segun las RAAC, Parte 1
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Certificado de Explotador de Servicios Aéreos (CESA): Documento emitido por la Autoridad Aeronautica
que autoriza a su titular a realizar operaciones de transporte aéreo, de acuerdo al permiso comercial otor-
gado por la Autoridad Competente.

(Enmienda N* 02 — B. Q. N® 32.035 del 25 noviembre 2010)

Certificado de Explotador de Trabajo Aéreo (CETA): Documento emitido por la autoridad aerondutica que
autoriza a su titular a realizar operaciones de Trabajo Aéreo.

(Resolucidn ANAC N° 556/2015 - B. O. N* 33.189 del 10 agosto 2015)

Figura 18. Certificados de explotador de servicios y de trabajo aéreo segiin RAAC Parte 1

Aviacion General: Todas las operaciones de aviacion que no estén comprendidas dentro de aquellas co-
rrespondientes a Transporte Aéreo y Trabajo Aéreo segun define el Codigo Aeronautico.

Figura 19. Definicién de aviacidn general segun RAAC Parte 1

Decreto 2836/71 sobre Trabajo Aéreo

La normativa aplicable al Trabajo Aéreo se halla establecida en los Articulos 131 y 132 del C4digo
Aeronautico y en su Decreto Reglamentario N° 2836/71, donde se enumeran las distintas
actividades que se consideran trabajo aéreo:

Cap. | - Concepto y dependencia

Art. 1.- El trabajo aéreo a los fines de la aplicacién del presente decreto comprende la
explotacion comercial de aeronaves en cualquiera de sus formas, incluyendo el traslado
de personas y/o cosas en funcién complementaria de aquellas, excluidos los servicios de
transporte aéreo.

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

No aplica.
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2. ANALISIS

2.1 Introduccién

El andlisis evalla los factores técnico-operativos y organizacionales que pudieron haber influido
en el desenlace del accidente, asi como también factores que no contribuyeron directamente al
accidente, pero que pueden afectar a la seguridad operacional. El andlisis de esta investigacion se
vio condicionado por el déficit de datos debido a la ausencia de herramientas de captura

automatica de informacion.

2.2 Aspectos técnicos-operativos

La inspeccion realizada a la aeronave, planta motriz y superficies de control de vuelo, la evidencia
obtenida y lo manifestado por el piloto permiten establecer que la aeronave funcionaba
correctamente. La investigacion establecié que no hubo desperfectos técnicos que pudiesen haber

sido factores contribuyentes a la ocurrencia del accidente.

La aeronavegabilidad de una aeronave esti basada en dos aspectos: la condicién técnica de la
aeronave, que debe estar conforme a las especificaciones técnicas del fabricante, y la condiciéon
documental, que es el sustento explicito que asegura la condicion técnica para el vuelo. En este
accidente, el propietario de la aeronave manifestdé que se habian realizado todas las inspecciones
correspondientes, pero la investigaciébn no obtuvo registros en los historiales de la aeronave
relacionadas con las inspecciones correspondientes a las 25, 50 y 100 horas posteriores a la
inspeccion anual realizada en octubre de 2018. Por lo tanto, la aeronave no cumplia con uno de

los aspectos subyacentes a las condiciones de aeronavegabilidad.

Segun el manual de vuelo del Petrel 912i, la componente de viento cruzado demostrada para el
despegue y aterrizaje de la aeronave es de 15 nudos. Cabe la aclaracion que demostrada esta no
es una limitacion, sino un valor que representa la condicion de viento cruzado maximo que

asegura el control de la aeronave demostrada durante los vuelos de certificacion.

Considerando las diferentes fuentes de informacién respecto al viento, aun en la situaciébn mas
desfavorable, la componente de viento cruzado estaba dentro del valor demostrado por la
certificacion. No obstante, el viento cruzado es un factor que puede interferir en el desempefio
operativo del piloto en el control de la aeronave. En este accidente, pudo ser un contribuyente al

giro no comandado a la derecha que culminé con el impacto con el terreno.
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El manual de vuelo de la aeronave no proporciona el valor de velocidad minima de control para la
configuracion de despegue (maxima potencia y flaps en posicién 1). El valor de velocidad minima
de control para la configuracion mas semejante que el manual de vuelo proporciona es de 48 mph,

con la aeronave “limpia” (flaps retraidos y el motor sin potencia).

Adicionalmente, una nota en el manual de vuelo alerta que con pesos inferiores al peso maximo
de despegue (condicién de la aeronave accidentada), la aeronave tiende a flotar antes de las 50
mph, lo que puede generar una condicion de vuelo conocida como “efecto suelo”. Una aeronave
esta en “efecto suelo” cuando vuela a una altura igual o inferior a la mitad de su envergadura. Bajo
este efecto, la sustentacion que genera el perfil alar aumenta y la resistencia al avance disminuye,
lo que hace que el avion “flote”. Si se continda el ascenso, y dependiendo de la velocidad, la
aeronave puede entrar en pérdida al abandonar el “efecto suelo”. Ademas, en el caso que el
viento sea cruzado, puede ocasionar dificultades en el control direccional de la aeronave,
haciendo que se desvie de su trayectoria de vuelo. Finalmente, el viento con rafagas puede
producir la pérdida de efectividad en los controles de vuelo, especialmente en los alerones,
impidiendo el control de alabeo de la aeronave.

Lo expresado por el piloto sumado a las condiciones de viento prevalecientes, y las pautas
basicas de aerodinamica aplicadas a la condicién y configuracion de la aeronave accidentada,
permiten establecer que el escenario de ocurrencia mas probable sea por una rotacion prematura
0 por una caracteristica propia de la aeronave (“flotar” debajo de 50 mph con pesos inferiores al
maximo de despegue), la aeronave ingresé a una condicién de vuelo préxima a la velocidad de
pérdida de sustentacion aerodinamica, en la que los controles de vuelo perdieron efectividad. La
influencia del viento del lado izquierdo elevé la dificultad para efectuar las acciones necesarias
para corregir el giro no comandado, ocasionando la pérdida de control de la aeronave y el

posterior impacto con el terreno.

2.3 Aspectos institucionales

La nomenclatura de las velocidades descriptas en la seccion 1 “Generalidades”, del manual de
vuelo de la aeronave accidentada, se refiere a la velocidad de pérdida o velocidad minima
controlable como Vs (“velocidad minima a la cual la aeronave es controlable”) y como Vs
(“velocidad de pérdida con avion limpio y sin potencia”). La seccion 2, “Limitaciones de operacion”,
se refiere como Vs; a la “velocidad minima a la cual es controlable”. En ambos casos, se refiere a

la misma velocidad, lo que es una discrepancia que puede generar confusion.
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Como resultado de investigaciones de sucesos anteriores que involucran a la aeronave Petrel
912i, ya se habian dirigido dos recomendaciones de seguridad operacional al fabricante Proyecto
Petrel S.A. Una de ellas recomendaba realizar una revision de toda la documentacion de apoyo a
la operacion de la aeronave, mientras que la otra recomendaba modificar la Lista de Control de
Procedimientos (LCP) y adecuarla a los procedimientos establecidos en el manual de vuelo,

respecto de la seleccién de tanque de combustible.

La consideracion del entorno normativo es de particular relevancia en el analisis de un accidente.
La normativa es una defensa fundamental del sistema aeronautico. Un analisis en contexto de la
normativa especifica que se aplica a un tipo de registro de aeronaves (aeronaves publicas), y su
extension a las circunstancias de este accidente, sugiere que un desfasaje entre la concepcion de
tal normativa y su aplicacién en la practica se convirti6 en un factor sistémico en la génesis del

accidente.

La empresa Master’s of the Sky S.A, propietaria de la aeronave accidentada, pone a disposiciéon
sus aeronaves para realizar actividad de vuelo mediante contratos entre privados. La normativa

aplicable para evaluar esta interaccion es la siguiente:

v Parte 91 de las RAAC “Reglas de Vuelo y Operacion General”; y
v Articulos 131 y 132 del Cddigo Aeronautico, y su Decreto reglamentario N° 2836/71,

vinculados con el Trabajo Aéreo.

En funcién de lo establecido por esta normativa, las operaciones aeronauticas realizadas dentro
del marco de la aviacién general no pueden extenderse a actividades vinculadas con el transporte

y el trabajo aéreo y, por lo tanto, no deben ser operaciones con fines comerciales o de lucro.

El transporte y el trabajo aéreo son las dos formas de operacion aérea que la normativa reconoce

para definir la operacién aerocomercial, en contraposicion con la aviacién general.

En base a la divisoria conceptual entre aviacion general y aviacidon comercial, reglamentariamente
las operaciones de aviacién general son regidas por la Parte 91 de las RAAC (Reglas de Vuelo y
Aviacion General), y las operaciones de aviacion comercial son regidas por las Partes 119, 121y
135 (transporte aéreo regular y no regular), por la Parte 137 y el Decreto N° 2836/71 (Trabajo

aéreo y certificacion de explotadores agroaéreos).

La venta de horas de vuelo o alquiler de aeronaves por parte de una empresa o propietario de una
aeronave es una actividad comercial que supone un lucro; es decir, un rédito comercial. Por lo
tanto, debe encuadrarse dentro de alguno de los formatos reglamentarios previstos por la
normativa aeronautica aplicable. En este sentido, el Articulo 1 del Decreto 2836/71 es explicito en
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cuanto a que “el trabajo aéreo a los fines de la aplicacién del presente decreto comprende la

explotacion comercial de aeronaves en cualquiera de sus formas...”

La aeronave contratada por el piloto accidentado estaba registrada en la Administracién Nacional
de Aviacion Civil (ANAC) para realizar operaciones de aviacién general bajo el amparo de las
RAAC, Parte 91. La empresa Master’s of the Sky S.A no poseia un Certificado de Trabajo Aéreo
(CETA).
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CONCLUSIONES

Conclusiones referidas a factores relacionados con el accidente

Durante la operaciéon de despegue, la aeronave impacté contra el terreno y la rueda de

nariz colapso.
La aeronave tenia un peso de despegue inferior al peso maximo de despegue.

El Petrel 912i tiene tendencia a “flotar” antes de las 50 mph con pesos de despegue

inferiores al peso maximo.

La aeronave probablemente inicid su rotaciébn antes de la velocidad recomendada (50

mph).

La combinacién de una eventual rotacion prematura y la velocidad resultante hizo que la
aeronave ingresase a una condicion de vuelo cercana a la pérdida de sustentacion

aerodinamica, atenuada inicialmente por el “efecto suelo".

El viento del sector noroeste tenia potencial de afectar directamente el control de la

aeronave.

La condicion de pérdida de sustentacion aerodinamica se deterior6 cuando la aeronave

abandono el “efecto suelo”.

La pérdida de efectividad de las superficies de control y la condicién de viento cruzado

originaron un giro no comandado a la derecha.

Las acciones realizadas para recuperar el control de la aeronave no pudieron evitar el

impacto contra el terreno.

La aeronave no estaba certificada de acuerdo con la reglamentacion vigente.

Conclusiones referidas a otros factores de riesgo de seguridad operacional

identificados por lainvestigacion

ISO

v El ELT de la aeronave no se activd y no se encontraba registrado al momento del

accidente.

IF-2020-49302471-APN-DNISAE#IST

Pégina 27 de 29



) 4 Ministerio de Transporte J ST
' Argentina

v La condicion de aeronavegable se apartaba de lo establecido en la normativa vigente.

v El manual de vuelo del Petrel 912i presentaba discrepancias con potencial de inducir a

interpretaciones confusas.

v El alquiler de aeronaves a pilotos por la empresa Master's of the Sky S.A no estaba

encuadrado bajo una figura normativa que permitiese la actividad.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL

4.1 A la Administraciéon Nacional de Aviacién Civil

RSO 1787

Realizar un relevamiento de los diferentes operadores que llevan a cabo este tipo de actividad
comercial, a los efectos de encuadrarla como trabajo aéreo conforme el Decreto 2836/71, Articulo
1°.

4.2 Al Proyecto Petrel S.A.

RSO 1788

Efectuar con urgencia una revision de toda la documentacién de apoyo a la operacion del Petrel
912i que permita subsanar las deficiencias documentales evidenciadas mediante esta

investigacion, asi como otras no evidentes en esta ocurrencia que puedan surgir de la revision.
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