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SOBRE LA JST

La misién de la Junta de Seguridad en el Transporte (JST) es mejorar la seguridad a través
de la investigacion de accidentes e incidentes y la emisién de recomendaciones de acciones
eficaces. Mediante la investigacion sistémica de los factores desencadenantes, se evita la

ocurrencia de accidentes e incidentes de transporte en el futuro.

De conformidad con la Ley N.° 27.514 de seguridad en el transporte, la investigacion de todo

suceso tiene un cardcter estrictamente técnico y las conclusiones no deben generar

presuncion de culpa ni responsabilidad administrativa, civil o penal.

Segun el articulo 26 de la Ley N.° 27.514, la JST puede realizar estudios especificos,

investigaciones y reportes especiales acerca de la seguridad en el transporte.

Esta investigacion ha sido efectuada con el Unico objetivo de prevenir accidentes e incidentes,
segun lo estipula la ley de creacion de la JST.

Los resultados de este Informe de Seguridad Operacional no condicionan ni prejuzgan
investigaciones paralelas de indole administrativa o judicial que pudieran ser iniciadas por

otros organismos u organizaciones con relacién al presente suceso.
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SOBRE EL MODELO SISTEMICO DE INVESTIGACION

La JST ha adoptado el modelo sistémico para el analisis de los accidentes e incidentes de

transporte modales, multimodales y de infraestructura conexa.

El modelo ha sido ampliamente adoptado, como asi también validado y difundido 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:

e Las acciones u omisiones del personal operativo de primera linea o las fallas técnicas
del equipamiento constituyen los factores desencadenantes e inmediatos del evento.
Estos constituyen el punto de partida de la investigacion y son analizados con
referencia a las defensas del sistema de transporte junto a otros factores, que en
muchos casos se encuentran alejados en tiempo y espacio del momento preciso de

desencadenamiento del evento.

e Las defensas del sistema de transporte procuran detectar, contener y ayudar a
recuperar las consecuencias de las acciones u omisiones del personal operativo de
primera linea o las fallas técnicas del equipamiento. Las defensas se agrupan bajo tres
entidades genéricas: tecnologia, normativa (incluyendo procedimientos) vy

entrenamiento.

o Los factores que permiten comprender el desempefio del personal operativo de
primera linea o la ocurrencia de fallas técnicas, asi como 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 organizacién a la que reporta el personal

operativo y la infraestructura.

En consecuencia, la investigacion basada en el modelo sistémico tiene el objetivo de
identificar los factores relacionados con el accidente, asi como otros factores de riesgo de
seguridad operacional que, aunque no guarden una relacion de causalidad con el suceso
investigado, tienen potencial desencadenante bajo otras circunstancias operativas. De esta

manera, la investigacion sistémica buscard mitigar riesgos y prevenir accidentes e incidentes
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a partir de Recomendaciones de Seguridad Operacional (RSO) que promuevan acciones
viables, préacticas y efectivas.

|F-2024-14741562-APN-DNISAE#IST

[PROYECTO DE INFORME DE SEGURIDAD OPERACIONAL] Péagina 7 de 28




JST 2024: “Afio de la Defensa de la Vida, la Libertad y la Propiedad”

LISTA DE SIGLAS Y ABREVIATURAS!

ANAC: Administracion Nacional de Aviacion Civil
ATZ: Zona de transito de aerodromo

CETA: Certificado de explotador de trabajo aéreo
ELT: Transmisor de localizacion de emergencia
FDR: Registrador de datos de vuelo

FEARCA: Federacion Argentina de Camaras Agroaéreas
JST: Junta de Seguridad en el Transporte

MOE: Manual de operaciones del explotador
OACI: Organizacion de Aviacion Civil Internacional
RAAC: Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil
TWR: Torre de control

ULM: Aeronaves ultraligeras motorizadas

UTC: Tiempo universal coordinado

1 Con el propo6sito de facilitar la lectura del presente informe, se aclaran por Unica vez las siglas y

abreviaturas utilizadas.

|F-2024-14741562-APN-DNISAE#IST

[PROYECTO DE INFORME DE SEGURIDAD OPERACIONAL] Péagina 8 de 28




SEGURIDAD EN e - . . »
JST EL TRANSPORTE 2024: “Aio de la Defensa de la Vida, la Libertad y la Propiedad

SINOPSIS

Este informe detalla los hechos y circunstancias en torno al accidente experimentado por la
aeronave LV-BNL, un Piper PA 25-235, en Alcaraz (provincia de Entre Rios), el 11 de febrero

de 2021 a las 20:00 horas?, durante un vuelo de trabajo agroaéreo.

El informe presenta cuestiones de seguridad operacional relacionadas con la utilizacién de los
transmisores localizadores de emergencia y la activacién de los servicios de busqueda y
salvamento. Ademas, se sefiala la necesidad de regulaciones claras y efectivas en
operaciones agricolas aéreas.

El informe incluye dos recomendaciones de seguridad operacional dirigidas a la
Administracion Nacional de Aviacién Civil.

Figura 1. Posicion final de la aeronave accidentada. Fuente: investigacion JST

2Todas 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

1.1 Resefia del vuelo

El 11 de febrero de 2021 la aeronave matricula LV-BNL, un Piper PA-25-235, despeg6 del
aerédromo de San Benito (provincia de Entre Rios), aproximadamente a las 20:00 horas, para
realizar un vuelo de trabajo agroaéreo en la zona rural de Alcaraz, también en la provincia de

Entre Rios.

Dos horas después del despegue, la aeronave no habia establecido comunicacion ni
regresado a su punto de partida. Posteriormente, se verificd que la aeronave habia sufrido un
accidente y que el piloto la abandoné por sus propios medios. El piloto fue llevado al hospital

de la ciudad de Parana en la provincia de Entre Rios para recibir atencién médica.

A las 03:30 horas del 12 de febrero la JST fue notificada por el hospital sobre el ingreso de
una persona con heridas por quemaduras y que, de acuerdo con lo manifestado, las heridas

las habia sufrido en un accidente aéreo.

La aeronave accidentada fue encontrada por la policia de la provincia de Entre Rios el 12 de
febrero en una zona de monte a aproximadamente 25 kilbmetros hacia el sur de la ruta

provincial 127, a la altura del km 107.

Debido a las lesiones sufridas, el piloto fue trasladado a la Ciudad Autbnoma de Buenos Aires,

donde fallecio6 dias después del accidente.

1.2 Lesiones a personas

Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros Total
Mortales 1 0 0 1
Graves 0 0 0 0
Leves 0 0 0 0
Ninguna 0 0 0 0
Tabla 1
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1.3 Dafos en la aeronave

1.3.1 Célula

Destruida.

1.3.2 Motor

Destruido.

1.3.3 Hélice

Dafios de importancia.

Figura 2. Dafios en la hélice del LV-BNL. Fuente: investigacion JST

1.4 Otros dafios

No hubo.
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1.5 Informacién sobre el personal

La certificacion del piloto no cumplia con la reglamentacion vigente debido a que no poseia

licencia de piloto aeroaplicador, requerida para el tipo de operacion que estaba desarrollando.

Piloto
Sexo Masculino
Edad 28
Nacionalidad Argentina
Licencias Piloto comercial de avion

Vuelo nocturno, vuelo por instrumentos,

Habilitaciones
monomotores terrestres.

Clase 1
Valida hasta el 30/09/2021

Certificacion médica
aeronautica

Tabla 2

La investigacion no hallé evidencia respecto a su experiencia de vuelo.

1.6 Informacion sobre la aeronave

La aeronave estaba certificada de conformidad con la reglamentacion vigente y mantenida de
acuerdo con el plan de mantenimiento del fabricante.

Aeronave
Marca Piper
Modelo PA-25-235
Categoria Avion
Fabricante Piper Aircraft
Afio de fabricacion 1964
Numero de serie 25-2265
Peso maximo de despegue 1.317 kg
Peso maximo de aterrizaje 1.317 kg
Peso vacio 662 kg
Horas totales 5.807,8
Horas desde ultima recorrida general 795,8
o . Propietario Privado

Certificado de matricula Fecha de expediciéon | 30/06/2008

Clasificacion Especial
Certificado de Categoria Restringido
aeronavegabilidad Fecha de emision Sin datos

Fecha de vencimiento |Sin vencimiento

Tabla 3
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Motor
Marca Lycoming
Modelo 0-540-B2-B5
Fabricante Lycoming
Numero de serie L-5603-40
Horas totales 1.888,8
Horas desde la ultima recorrida general 788,8
Horas desde la ultima intervencion Sin datos
Habilitacion Hasta el 1.200 horas
DURG
Tabla 4
Hélice
Marca Mc. Cauley
Modelo 1A200/FA8452
Fabricante Mc. Cauley
Numero de serie AAB46001
Horas totales 650,3
Habilitacién Hasta el 30/06/2026
Tabla 5

El peso y balanceo de la aeronave no pudo ser determinado debido a que la investigacién no
pudo obtener registros documentales de carga de producto, ni de combustible.

1.7 Informacién meteorolégica

De acuerdo a la informacién brindada por el Servicio Meteoroldégico Nacional (SMN), las

condiciones meteoroldgicas a las 21:30 en el lugar del suceso eran las siguientes:

Informacion meteoroldgica
Viento 110°/05 nudos
Fendémenos significativos Ninguno
Nubosidad 3/8 CUSC 750 metros
Temperatura 26,8 °C
Temperatura punto de rocio 16,8 °C
Presion a nivel medio del mar 1.010,5 hPa
Humedad relativa 54%

Tabla 6
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EL TRANSPORTE

1.8 Ayudas a la navegacion

No aplica.

1.9 Comunicaciones

El dia del accidente, la torre de control (TWR) de Parana no emitié permisos de transito para
la aeronave LV-BNL. Ademas, no se hallaron registros de permisos de transito para dicha
aeronave durante el mes de febrero de 2021.

Por otro lado, la investigacion determiné que no se llevaron a cabo tramites de ningun tipo en
relacion con la operacién de la aeronave fuera de la zona de transito del aerédromo (ATZ) de
Parana.

1.10 Informacion sobre el lugar del suceso

La aeronave fue encontrada en un terreno donde preponderaba la vegetacion tipo monte con
arboles de aproximadamente cuatro metros de altura, a una distancia aproximada de 95
kilbmetros del aerédromo de San Benito.

Vegetacion
de la zona
del
accidente.

Lugar del
impacto

Figura 3. Lugar del suceso. Fuente: investigacion JST
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1.11 Registradores de vuelo

No aplica.

1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

Los restos de la aeronave fueron descubiertos un dia después del accidente. La busqueda
fue realizada por diversos equipos, con la asistencia de baqueanos locales quienes informaron

haber visto la aeronave "fumigando" en un campo cercano a su residencia el dia anterior.

Los restos fueron encontrados por personal policial con la ayuda de un vehiculo aéreo no
tripulado. La aeronave se encontré incendiada, sin dispersion de restos y sin indicios de
desplazamientos sobre el terreno. Ademas, se encontraron restos de arboles impactados a
una distancia no mayor de 10 metros; la hélice se hallé enterrada y separada del motor, a no

mas de tres metros de la puntera del ala derecha.

Figura 4. Vista superior del lugar del suceso. Fuente: investigacion JST

El ala izquierda mostraba evidencia de impacto en su borde de ataque, a aproximadamente
un metro de la puntera del ala. Parte de la puntera estaba desprendida y los montantes y la
estructura en la zona de la raiz del ala presentaban deformaciones por pliegue.

El ala derecha también presentaba evidencias de impacto con deformaciones superficiales en

diversas areas.
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Se encontraron ramas de arboles caidas y otras fracturadas producto del impacto de la
aeronave. A partir de estos indicios, es probable que el rumbo de vuelo aproximado antes del
impacto era de 230°. En su posicion final, la nariz de la aeronave quedé apuntando al rumbo
90°.

En cuanto a las posiciones de las superficies de control, se observaron las siguientes
configuraciones: el alerdn izquierdo se encontraba completamente hacia arriba y el aleron
derecho estaba completamente hacia abajo. El timén de direccion estaba orientado hacia la

derecha y el timén de profundidad se hallaba en una posicion hacia arriba.

%
gi-. Cola del
= avion

Ala izquierda

Figura 6. Detalle del borde de ataque del ala izquierda y ramas caidas. Fuente: investigacion JST
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Alerén ala derecha hacia Alerdn ala izquierda hacia
arriba abajo

Figura 7. Posicion de los alerones. Fuente: investigacion JST

Mecanica del impacto

. Centro de gravedad

ﬁ

Fuerzas de inercia

Fuerzas de reaccién
por impacto

Efecto resultantede
la accion de las

*~ _ fuerzas
~

~

] ~
*mpacto con el rbol

Figura 8. Representacion de fuerzas en el avion. Fuente: investigacion JST
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Zona de Ala derecha

impactoenel |

ala izquierda Cockpit y tolva

Botaldon de cola

Motor

Ala izquierda

Figura 9. Detalle de deformaciones desde una imagen aérea. Fuente: investigacion JST

1.13 Informacién médicay patoldgica

No se detect6 evidencia médico-patoldgica de la tripulacién relacionadas con el accidente.

1.14 Incendio

La aeronave fue destruida por el fuego, que se inici6 como consecuencia del impacto contra

el terreno.

1.15 Supervivencia

El piloto abandond la aeronave por sus propios medios y la cabina tuvo deformaciones debido
al impacto. La estructura del conjunto de cola fue hallada quebrada y girada hacia la izquierda
de su posicion de union con el fuselaje. Los cinturones de seguridad resultaron quemados por

lo que no se pudo analizar su resistencia ni eficiencia al momento del impacto.

Después de abandonar la aeronave, el piloto caminé en busca de ayuda hasta encontrar unas

personas, que lo trasladaron para su atencion médica.

La aeronave no contaba con un transmisor localizador de emergencia (ELT) instalado. Sin
embargo, segun las Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RAAC), parte 91, seccion
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91.207, este dispositivo no era obligatorio para aeronaves destinadas a operaciones de vuelo

con fines agricolas.

1.16 Ensayos e investigaciones

No aplica.

1.17 Informacién organicay de direccion

El propietario de la aeronave era titular de un certificado de explotacion de trabajo aéreo
(CETA), emitido por la ANAC el 11 de julio de 2022, por medio del cual se lo autorizaba a

explotar, entre otras, la especialidad y actividades de rociado, espolvoreo, siembra aérea.

Segun el Anexo | (Registro de aeronaves afectadas) —que estaba en vigencia al momento del
incidente y fue emitido el 30 de julio de 2020- tres aeronaves estaban autorizadas para la
operacion, entre ellas el LV-BNL. En el Anexo Il (Registro de tripulantes afectados) —vigente
al momento del accidente y emitido el 11 de julio de 2022— no estaba listado el piloto

involucrado en el suceso.

La operacion de la aeronave estaba basada en el aerédromo privado San Benito (Parana,
provincia de Entre Rios).

1.18 Informacién adicional
Busqueda y salvamento

El sistema de blasqueda y salvamento para personas y aeronaves que se encuentren en las
distintas fases de peligro contempladas esta regulado para todos los estados miembros de la

OACI mediante el Anexo 12 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

La Republica Argentina como estado signatario asume las responsabilidades
correspondientes y la regulacion de referencia es las RAAC parte 212 “Busqueda y
Salvamento”, para cubrir el servicio dentro de su territorio y aguas jurisdiccionales, el espacio
aéreo que los cubre y los espacios aéreos extraterritoriales, cuando por convenios
internacionales se acuerde que dichos espacios se encuentran bajo jurisdiccion del servicio

de busqueda y salvamento de la Republica Argentina.
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La ANAC, a través de la Direccion Nacional de Inspeccion de Navegacion Aérea, es la
Autoridad responsable de regular, supervisar y fiscalizar la prestacion del Servicio y por medio
de la_Resolucién 79-E/2018, realiz6 el traspaso definitivo del servicio de Busqueda y

Salvamento (SAR) a la Empresa Argentina de Navegacion Aérea (EANA) .
Los obijetivos principales del sistema son:

e Minimizar la pérdida de vidas, asi como lesiones personales y las pérdidas o dafios

materiales.
e Reducir el tiempo invertido en la busqueda de personas en situacion de peligro.
e Mejorar la seguridad de modo que se reduzca el nimero de incidentes y accidentes.

La nueva estructura posee un unico centro coordinador de blsqueda y salvamento para todo
el pais, encargado de monitorear, activar y coordinar la prestacién del servicio, asistido por
cuatro sub-centros, ubicados en las cabeceras regionales de la EANA, focalizados en sus

respectivas areas de incumbencia.

Las operaciones de vuelo que se realizan de manera controlada cuentan con procedimientos
de emergencia en vuelo, avisos de seguridad, asistencia a los pilotos en situaciones de
emergencia por parte de los servicios de transito aéreo, y procedimientos para el

ordenamiento del transito asignando prioridades.

Las aeronaves civiles que operan de manera no controlada no disponen de las previsiones

enumeradas para el caso anterior.

La activacion del sistema también tiene diferencias en funcién de las operaciones: para el
caso de vuelos controlados se activara si una aeronave se retrasa o no se notifica, si se activa
una radiobaliza o si es denunciado; en el caso de vuelos no controlados solo se activa

mediante denuncia o activaciéon de baliza.

Transmisor Localizador de Emergencia

Las RAAC parte 91, exponen las exigencias y excepciones para el equipamiento con ELT de

las aeronaves en el punto 91.207. La siguiente figura detalla el funcionamiento del sistema.
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Componentes principales de Esquema basico de ubicacion de componentes de
un ELT (Artex 1000) un ELT en aeronave de aviacion general
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Figura 10. Extracto de alerta de seguridad operacional elaborado por la JST. Fuente: JST
(https://www.argentina.gob.ar/sites/default/files/2018/09/radiobalizas _elt.pdf)

Los accidentes investigados durante el periodo comprendido entre 2014 y 2016 revelan que,
en aproximadamente el 40% de los casos, las aeronaves deberian haber estado equipadas

con un ELT de acuerdo con los requisitos regulatorios, mientras que el 60% restante no

requerian un equipo ELT de acuerdo con la RAAC 91.207.

=

Experlmentales

) €
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1'%

Figura 11. Estadisticas de aeronaves accidentadas y ELT requeridos entre 2014 y 2016 . Fuente:
investigacion JST
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Operaciones desde el aer6dromo de San Benito

Conforme al manual de aerédromos y helipuertos (MADHEL), las operaciones desde el
aerodromo de San Benito debian cumplir con las normas establecidas para las operaciones
de aeronaves ultraligeras motorizadas (ULM). Asimismo, se requeria que el aerédromo tuviera
un sistema de comunicacién bidireccional para coordinar las operaciones aéreas con la torre
de control (TWR) de Parana previas al despegue de las aeronaves. Del mismo modo, se
especificaba que para efectuar vuelos fuera del ATZ, se necesitaba obtener un permiso de

transito de la TWR Parana.

SAN BENITO - (SBE) - DRCE - PRIVADO NO CONTROLADO

3148315 0602705V - 2,8 KM al SW de la localidad de SAN BENITO (Pcia. de ENTRE RIOS) - ELEV 69 M 226
FT

Pistas:
11/29 400x18 M - Tierra.
ATZ:

Espacio aéreo clase “G”, cuyo limite lateral abarca un circulo con centro en el AD y un RDO de 1NM y los
Iimites verticales desde GND hasta 700 FT AGL. El circuito de trénsito se realizard a una HGT MAX de
500 FT. Antes de comenzar las actividades de vuelo del dia, el piloto debera coordinar con la oficina del
AEROPUERTO PARANA, salvo que el responsable del AD lo haya hecho previamente. Para realizar
vuelos fuera del ATZ, se debera contar con un permiso de trénsito de la TWR PARANA.

Teléfonos:

(03434) 4363995

Normas generales:

Las OPS VFR deberdn ajustarse a lo establecido en el ANEXO BRAVO (Ver AIP VOL. | - ENR 1.1-3).

Normas particulares:

Las OPS se realizaran de conformidad con las normas para OPS de ULM. El AD debera contar con un
equipo de comunicaciones punto a punto en ambos sentidos, para coordinar las OPS aéreas con la TWR
PARANA previo al despegue de ACFT. CTN por ACFT en circuito de transito del AEROPUERTO PARANA
muy préximo al AD. Uso exclusivo agroaéreo.

Figura 12. Informacién acerca del aer6dromo de San Benito. Fuente: MADHEL

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

No aplica.
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2. ANALISIS

2.1 Introduccién

La investigacion del accidente del LV-BNL se vio dificultada debido a la falta de acceso a la
informacion y documentos de la aeronave. No obstante, la investigacion del suceso
proporciond una vision detallada de una actividad especifica dentro de la aviacion civil, en
este caso, el trabajo aéreo de aviacion agricola

Asimismo, se encontraron elementos cuyo abordaje se considera oportuno y necesario para

contribuir a la mejora en la seguridad de este tipo de operaciones.

2.2  Aspectos técnicos-operativos
Contexto de operacién

La posicion de la hélice respecto del fuselaje permite inferir que el impacto con el terreno se
produjo con la nariz en una actitud hacia abajo. Posterior al impacto, toda la aeronave giré en
sentido antihorario alrededor de su eje vertical hasta llegar a su posicion final. No se
encontraron marcas de arrastre en la zona. Ademas, cerca de la aeronave se observaron
ramas caidas y otras quebradas en algunos éarboles. La deformacion del ala izquierda,
localizada a aproximadamente un metro de la puntera y que afectaba a todo su cajon
resistente, sugiere que la aeronave impact6 en esa zona, lo que modificé su actitud y la hizo

golpear de punta contra el suelo.

No obstante, la investigacion no logré6 determinar fehacientemente las circunstancias

operativas del vuelo que devino en accidente.
Transmisor Localizador de Emergencia

El ELT es un componente disefiado para facilitar la localizacion de aeronaves en caso de
accidentes en areas remotas. Su presencia en las aeronaves es fundamental ya que permite
a los servicios de busqueda y rescate ubicar rapidamente restos de la aeronave y sus
ocupantes en situaciones criticas. Esto no solo incrementa las posibilidades de supervivencia
para los ocupantes, sino que también disminuye el riesgo para los pilotos de aeronaves SAR

y optimiza el uso de los recursos estatales.
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Un estudio realizado por la JST que abarco el periodo 2014-2016 reveldé de manera
concluyente que las aeronaves no requeridas por regulacion a llevar ELT estuvieron
involucradas en el 60% de los accidentes ocurridos en ese lapso en el territorio de la Republica
Argentina. Segun las RAAC, parte 91, seccion 91.207, las aeronaves destinadas a
operaciones de vuelo con fines agricolas no estaban obligadas a estar equipadas con este
dispositivo. Es decir, el LV-BNL operaba sin una herramienta fundamental en el sistema
aeronautico global, que proporciona informacién crucial en caso de accidentes y facilita la

localizacién tanto de los ocupantes como de la aeronave.

Es importante subrayar que, si bien los ELT poseen sus limitaciones, reconocerlas es esencial
para aumentar la efectividad del sistema. Sin perjuicio de ello, el ELT ha sido en muchas
ocasiones un factor determinante en la supervivencia de las personas involucradas en

situaciones de emergencia aérea.
Busqueda y salvamento

Después del accidente, el piloto evacué la aeronave por sus propios medios. Las marcas de
fuego cercanas a la hélice indican que la aeronave ya estaba afectada por el fuego en ese
punto, lo que probablemente imposibilité el uso de la radio de la aeronave. Ademas, la zona
del accidente carecia de cobertura de sefal de celular y la vivienda mas cercana se
encontraba a 5 kildmetros, mientras que la localidad mas cercana estaba a 25 kilometros en

linea recta.

Debido a la imposibilidad de comunicacién, es posible que el piloto haya optado por
desplazarse a pie. Al mismo tiempo, el propietario de la aeronave, al no lograr establecer
comunicacion pasado el tiempo previsto de llegada, se dirigié a la zona donde se suponia que
estaria volando la aeronave. Finalmente, el piloto logré contactar a personas que lo llevaron

a la localidad mas cercana, desde donde fue trasladado a la ciudad de Parana.

El servicio SAR no recibi6 notificacion por lo que no participd en la operacién de busqueda de
la aeronave LV-BNL. Esta circunstancia pudo haber tenido un impacto significativo en la
seguridad y bienestar del piloto. EI SAR juega un papel fundamental en la localizacion y
asistencia de aeronaves en situacion de emergencia, y su activacion oportuna es esencial

para maximizar las posibilidades de rescate y supervivencia.
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La falta de comunicacion entre el piloto y la TWR de Parand es un factor determinante en esta
situacion. La TWR no emitié permisos de transito para el LV-BNL y no se realizaron tramites
relacionados con la operacion de la aeronave fuera del ATZ de Parand. Esta situacion puede
haber tenido un impacto significativo en la activacion del SAR, ya que la TWR es el canal
principal para informar sobre emergencias y coordinar acciones de rescate. La ausencia de
informacién sobre el despegue y la ruta de vuelo prevista por el piloto dificulté la deteccién
temprana de la ausencia de la aeronave y cualquier situacion emergente, lo que no permitié
la alerta al SAR.

Ademas, la ausencia de un ELT en la aeronave, aunque no resulta obligatorio en operaciones
agricolas segun las regulaciones vigentes, habria sido un recurso adicional valioso para la

localizacién y rescate inmediato.

2.3 Aspectos institucionales
Trabajo aéreo — aviacion agricola

De acuerdo con la Resolucion N.° 8 de 2013 de la ANAC, la actividad agroaérea constituye
un servicio de trabajo aéreo y su naturaleza riesgosa debe ser controlada y reglamentada
conforme al Articulo 197 del Cédigo Aeronautico. La misma resolucion reconoce que, hasta
ese momento, solo se habian regulado aspectos parciales de esta actividad comercial, que
abarcaban particularidades relativas a los requisitos de certificacion para la operacion de
aeronaves agricolas. A solicitud de los operadores, surgi6é la necesidad de contar con un

cuerpo normativo que estableciera las reglas aplicables a las operaciones agroaéreas.

En este sentido, la resolucién aprueba el texto de las RAAC parte 137, titulado 'Requisitos de
Operacion y Certificacion para el Trabajo Agroaéreao’, e instruye a la ANAC y a la Federacién
Argentina de Camaras Agroaéreas (FEARCA) a elaborar los contenidos y requisitos de un
manual de operaciones del explotador (MOE) para su evaluacién y posterior incorporacion en
una futura enmienda de las RAAC parte 137.

Sin embargo, al momento del accidente del LV-BNL, las RAAC parte 137 aun no habian

incorporado lo establecido en la Resolucion N.° 8 de 2013.
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3. CONCLUSIONES

3.1 Conclusiones referidas a factores relacionados con el accidente

v" El piloto al mando de la aeronave no contaba con la licencia habilitante

necesaria para la ejecucion del vuelo.

v' EI LV-BNL en la ejecucién de un vuelo de trabajo aéreo de aviacién agricola
impacto su ala izquierda con arboles y luego se precipito a tierra.

v" Lainvestigacion no pudo determinar fehacientemente la causa del impacto de

la aeronave.

v' El servicio SAR no fue notificado y no participé en la operacién de busqueda

de la aeronave LV-BNL.

3.2 Conclusiones referidas a otros factores de riesgo de seguridad
operacional identificados por la investigacién

v' Alafecha de finalizacién de la presente investigacion, las RAAC parte 137 adn
no habian incorporado completamente lo establecido en la Resolucion N.° 8 de 2013

de la ANAC, incluyendo los requisitos y contenidos de un MOE.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL

41 AlaAdministracion Nacional de Aviacion Civil

RSO AE-2036-24

La utilizacion de transmisores localizadores de emergencia resulta fundamental para
garantizar una respuesta rapida y efectiva en caso de accidentes o situaciones de
emergencia. Estos dispositivos permiten a los servicios de busqueda y salvamento localizar y
asistir a las aeronaves accidentadas, lo cual incrementa las posibilidades de supervivencia de
los ocupantes, reduce el riesgo para los equipos de rescate y optimiza la utilizacion de

recursos. Por ello, se recomienda:

- Revisar el punto 91.207 (i) (8) de las Regulaciones Argentinas de Aviacién Civil, parte 91,
que exime a las aeronaves que realizan operaciones agricolas de la obligacién de contar con

un transmisor localizador de emergencia.

RSO AE-2037-24

Dada la naturaleza riesgosa de la actividad agroaérea, es fundamental contar con
regulaciones actualizadas. La Resolucién N.°8 del 2013 de la Administracion Nacional de
Aviacién Civil sefala la necesidad de contar con un manual de operaciones del explotador,
medida que proporcionaria pautas claras para operaciones seguras y contribuiria a prevenir

futuros incidentes. Por ello, se recomienda:

- Elaborar los contenidos y exigencias de un manual de operaciones del explotador para su
incorporacién en una futura enmienda de las Regulaciones Argentinas de Aviacién Civil parte
137.
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