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ADVERTENCIA

La mision de la Junta de Seguridad en el Transporte (JST), creada por Ley 27.514 de fecha 28 de
agosto de 2019, es conducir investigaciones independientes de los accidentes e incidentes
acaecidos en el ambito de la aviacion civil, cuya investigacion técnica corresponde instituir para
determinar las causas, y emitir las recomendaciones y/o acciones de Seguridad Operacional
eficaces, dirigidas a evitar la ocurrencia de accidentes e incidentes de similar tenor. Este informe
refleja las conclusiones de la JST, con relacidn a las circunstancias y condiciones en que se produjo
el suceso. El andlisis y las conclusiones del informe resumen la informacion de relevancia para la
gestion 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 Aviacién Civil Internacional, ratificado por Ley 13891, el Articulo 185 del Cédigo Aeronautico
(Ley 17.285), y el Articulo 17 de la Ley 27.514 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 tnico y fundamental objetivo de prevenir accidentes e

incidentes, segun lo estipula el Anexo 13, el Cédigo Aeronautico y la Ley 27.514.

Los resultados de esta investigaciébn no condicionan ni prejuzgan investigaciones paralelas de
indole administrativa o judicial que pudieran ser iniciadas por otros organismos u organizaciones en

relaciéon al accidente.

IF-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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NOTA DE INTRODUCCION

La Junta de Seguridad en el Transporte (JST) ha adoptado el modelo sistémico para el analisis 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 investigacién 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 aerondutico 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
estdn 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 capacitaciéon del personal, la gestién de la seguridad
operacional por parte de la organizacién a la que reporta el personal operativo y la

infraestructura.

La investigacién 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-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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LISTA DE SIGLAS Y ABREVIATURAS!

ADL: Aeronave Deportiva Liviana

ANAC: Administracion Nacional de Aviacion Civil

ASTM: American Society for Testing and Materials

CA: Circular de Asesoramiento

CCIAC: Certificado de Centro de Instruccion de Aeronautica Civil
CEAC: Centro de Entrenamiento de Aeronautica Civil

CIAC: Centro de Instruccion de Aeronautica Civil
COSPAS-SARSAT: Servicio de Alerta de Socorro Satelital
CVR: Registrador de Voces de Cabina

DLP: Direccion de Licencias al Personal

DNSO: Direccion Nacional de Seguridad Operacional

EASA: European Aviation Safety Agency

EIPA: Escuela de Instruccién y Perfeccionamiento Aeronautico
ELT: Transmisor de Localizacién de Emergencia

FAA: Federal Aviation Administration

HVI: Habilitacién de Vuelo por Instrumentos

ISOA-DOA: Inspector de Seguridad Operacional de la Aviacién - Direccion de Operacion de

Aeronaves

JEC: Jefe de Equipo de Certificacion

JST: Junta de Seguridad en el Transporte
MIP: Manual de Instruccion y Procedimientos
NTSB: National Transportation Safety Board

OACI: Organizacion de Aviacion Civil Internacional

1 Con el propésito de facilitar la lectura del presente informe se aclaran por Gnica 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 espaiiol. IF-2022-114272510-APN-DNISAE#IST
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PEN: Poder Ejecutivo Nacional

PPA: Piloto Privado de Avion

RAAC: Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil
RSO: Recomendaciones sobre Seguridad Operacional
SA: Sociedad Anénima

SMN: Servicio Meteorol6gico Nacional

SMS: Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional
UTC: Tiempo Universal Coordinado

VFR: Reglas de Vuelo Visual

IF-2022-114272510-APN-DNISAE#JST

ISO Pégina 8 de 41



Ministerio de Transporte JST SEGURIDAD EN
Argentina EL TRANSPORTE

SINOPSIS

Este informe detalla los hechos y circunstancias en torno al accidente experimentado por la
aeronave LV-S008, un Tecnam P2002 Sierra, en Cafuelas (provincia de Buenos Aires) el 14 de
abril de 2021 alas 15:30 horas,? durante un vuelo local de evaluacién para la obtencion de la licencia
de Piloto Privado de Avion (PPA).

El informe presenta cuestiones de seguridad operacional relacionadas con la habilitacién de las

escuelas de vuelo y con los inspectores de vuelo de la autoridad aeronautica.

El informe incluye cuatro recomendaciones de seguridad operacional dirigidas a la Administraciéon
Nacional de Aviacién Civil (ANAC).

Figura 1. Aeronave LV-S008 en el lugar del suceso

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-2022-114272510-APN-DNISAE#IST
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefa del vuelo

El 14 de abril de 2021, la aeronave matricula LV-S008, un Tecnam P2002 Sierra, despeg6 del
Aerodromo de Cafiuelas (provincia de Buenos Aires) aproximadamente a las 15:00 horas, con la
intencién de realizar un vuelo local de evaluacién para la obtencion de la licencia de PPA. Tras
aproximadamente 30 minutos de vuelo, durante la realizacibn de maniobras en las proximidades

del aerédromo, el piloto perdio6 el control de la aeronave e impactd contra el suelo.

Como consecuencia del impacto y posterior incendio, la aeronave resulté destruida y ambos

tripulantes perdieron la vida.

1.2 Lesiones a personas

Lesiones Tripulacién Pasajeros Otros Total

Mortales 2 0 0 2

Graves 0 0 0 0

Leves 0 0 0 0

Ninguna 0 0 0 0
Tabla 1

1.3 Danos en la aeronave

1.3.1 Célula

Destruida.

1.3.2 Motor

Destruido.

1.3.3 Hélice

Destruida.

14  Otros dafios IF-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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No hubo.

1.5 Informacién sobre el personal

El vuelo que devino en accidente se tratdé de una operacion de certificacion de competencias para

la obtencidn de la licencia de piloto privado de avién de un alumno que finaliz6 su fase de instruccion.

Datos del inspector de vuelo:

Inspector
Sexo Masculino
Edad 62 afos
Nacionalidad Argentina
Licencias Instructor de vuelo de avion
Instruccion de alumnos y pilotos
Habilitaciones hasta el nivel de licencia
habilitante
Certificaciéon médica aeronautica Clase 1
Con vencimiento el 31/07/2021

Tabla 2
Su experiencia era la siguiente:
Horas de vuelo General En el tipo®
Total general 2.608,3 2.533,9
Ultimos 90 dias 64,3 49,1
Ultimos 30 dias 34,0 18,8
Ultimas 24 horas 1,0 1,0
Tabla 3

Habiendo solicitado a la autoridad aeronautica que informe acerca de los requisitos necesarios para
cumplir con la funcién de inspector de vuelo, la misma envié el documento “Manual de Gestion de
la Direccion de Licencias al Personal (DLP) emitido por la Direccion Nacional de Seguridad

Operacional (DNSO)” indicando que en el mismo se encontraba la informacion.

% Refiere a aeronaves monomotor terrestres. |F-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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6. INSPECTORES AVIACION GENERAL: INSPECTORES DE VUELO:

FUNCIONES Y REQUISITOS

La presente parte abarca los requisitos deseables que debe contar un inspector de
vuelo que va a cumplir funciones de inspeccién para emision de un certificado de
idoneidad. Para el cumplimiento de sus funciones, los inspectores de vuelo se regirdn
por los estédndares establecidos en el Manual de Inspector Operativo (MIO), Volumen 3
y cualquier otra normativa dictada por el area pertinente. Si la normativa citada sufriera
alguna modificacion en su futuro, se debera realizar la revisién y adecuacién pertinente
al presente manual.

7. CONCEPTO Y FUNCIONES GENERALES DEL INSPECTOR

Definicién: Funcionario perteneciente a la Administracién Nacional de Aviacidon Civil
(ANAC), de la Direccidén de Operaciones de Aeronaves dependiente de la Direccidn
Nacional de Seguridad Operacional, cuyas funciones son las de conducir los examenes
de pericia en vuelo mediante la realizacién de inspecciones a requerimiento de los

usuarios, asi como también llevar a cabo las inspecciones de vigilancia continua
planificadas conforme al Plan de Inspeccién de Seguridad Operacional aprobado,

cumpliendo la reglamentacidn vigente y de acuerdo a los procedimientos aprobados.

8. REQUISITOS DESEABLES Y MINIMOS DE CUALIFICACION

En la practica, los examinadores/inspectores son los arbitros principales de las normas

de entrada en el sistema aeronautico. Por tanto, deben dar ejemplo a sus respectivas
profesiones y tener conocimientos detallados del sistema de otorgamiento de licencias,

ademas de un alto nivel de integridad personal.

Tanto de teoria como de pruebas practicas, seran|profesionales experimentadosfy en
activo en su ambito de especialidad y tendranimucha experienciajen instruccién vy

evaluacion. No debe caber duda sobre el nivel de desempefio exigido al personal

sometido a prueba. Ademas, no tendran conflictos de intereses profesionales ni

personales en el ejercicio de estas funciones.

Figura 2. Manual Gestion de la Direccion de Licencias al Personal

IF-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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9. MANTENIMIENTO DE CUALIFICACIONES:
Todos los examinadores/inspectores deberan cerciorarse de mantener al dia las
cualificaciones correspondientes a su ambito de responsabilidad, haciendo conocer

ante la DOA cuando esto no suceda.

10.REQUISTOS MINIMOS DESEABLES:

(1) Poseer la misma licencia o superior de la categoria que va a examinar.

(2) Poseer Licencia de Instructor de Vuelo, segun corresponda.

(3) Poseer la CMA que corresponde a su licencia.

(4) Poseer experiencia acreditada como piloto al mando en un variado tipo de
aeronaves como las utilizadas para la aviacion general, y centros de instruccion.

(5) Poseer horas de vuelo como instructor de vuelo, si correspondiere.

(6) Tener conocimiento del Codigo Aeronautico y su reglamentacion.

Tener conocimiento de requerimientos y procedimientos en chequeos en vuelo

3

para Tripulantes de Vuelo, o experiencia en programas de entrenamiento y
evaluacion de procedimientos.

8) Tener conocimiento basico sobre programas de instruccion.

9)

(

( Poseer un solido concepto de los procedimientos de seguridad aérea.
(10) Tener habilidad para redactar y enviar documentacion de trabajo.
(

11) Tener habilidad para comunicarse y mantener relaciones interperscnales con
usuarios en general.
(12) No poseer en su legajo profesional, antecedentes desfavorables en cuanto a
aptitud de vuelo e infracciones aeronauticas, tomando como referencia los ultimos
diez afios.

(13) Poseer el curso de inspector Gubernamental dictado por la ANAC

Figura 3. Manual Gestién de la Direccion de Licencias al Personal

En lo que respecta a la licencia de instructor de vuelo, las Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil
(RAAC) Parte 61 establecen que, para mantener la vigencia, debe llevar a cabo actividad de
instruccién en vuelo dentro de los ultimos 180 dias y tener cumplimentado el control bienal de
actualizacién y nivelacién de conocimientos de vuelo requeridos por el programa de instruccién en

tierra y maniobras en vuelo.

De la informacion obtenida del libro de vuelo, pudo determinarse que el control bienal de
actualizacién fue cumplimentado en tiempo y forma y que el inspector no poseia las horas de vuelo
requeridas por la norma en los ultimos 180 dias en la funcién de instructor, a pesar de poseer horas

en la funcién de inspector.

Si bien en las RAAC 61 se establecen los requisitos y procedimientos para el otorgamiento de la
licencia de instructor de vuelo, no contempla la habilitacion/licencia como inspector de vuelo de la
autoridad aerondutica, como asi tampoco establece si las horas de vuelo efectuadas como inspector
pueden considerarse horas de vuelo para la funcién de instructor. Consultada la ANAC al respecto,

no se obtuvo evidencia documental que establezca el requerimiento de una licencia aeronautica
|F-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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para el ejercicio de la funcién de inspector de vuelo ni la existencia de criterios para considerar

equivalencias en las horas de vuelo en la funcion de inspector.

La investigacion verific6 que no existia evidencia documental que indique los requerimientos

(cuantificados) necesarios para que un inspector de vuelo estuviera certificado y cumpliendo con la

reglamentacion vigente.

Al dorso de la credencial de inspector, la ANAC transcribe las facultades especiales conferidas al

portador en los siguientes términos:

El titular de esta credencial tiene las facultades de fiscalizacion y vigilancia conferidas

por los Articulos 12, 133 y 134 de la ley 17.285 —Codigo Aerondutico de la Nacién- y

por las Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil -RAAC- en la Parte 119

“Certificacion de Explotadores Aéreos”. En el gjercicio de sus funciones podra:

Requerir la colaboracion de la Fuerza Publica cuando el cumplimiento de su funcién lo

requiera (Art. 206 Ley 17.285).

Utilizar la “Red de Comunicaciones de la Presidencia de la Nacién y de los Gobiernos

de las provincias” (Aviso 2089 B.A.R. N° 1302).

La certificacion del alumno piloto cumplia con la reglamentacion vigente.

Alumno piloto

Sexo Masculino
Edad 34 afios
Nacionalidad Argentina
e . L Clase 2
Certificacion médica aeronautica
Con vencimiento el 31/03/2024

Tabla 4
Su experiencia era la siguiente:
Horas de vuelo General En el tipo
Total general 61,0 61,0
Ultimos 90 dias 6,0 6,0
Ultimos 30 dias 2,8 2,8
Ultimas 24 horas 1,5 15
Tabla 5

1.6 Informacion sobre la aeronave

ISO
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La aeronave estaba certificada de conformidad con la reglamentacién vigente y mantenida de

acuerdo con el plan de mantenimiento del fabricante (ver tablas 6 a 8).

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

el manual de la aeronave (ver tabla 9).

Las horas totales de la aeronave, motor y hélice corresponden a los valores indicados en la Ultima

inspeccion anual realizada el 10 de noviembre del 2020 ya que los historiales de los mismos se

encontraban a bordo de la aeronave y se destruyeron en el accidente.

Aeronave
Marca Tecnam
Modelo P2002
Categoria ADL
Fabricante Tecnam
Afo de fabricacion 2014
NuUmero de serie 507
Peso maximo de despegue 600 kg
Peso maximo de aterrizaje 600 kg
Peso vacio 331 kg
Fecha del ultimo peso y balanceo 30/04/2014
Horas totales 4.438,0
Horas desde la ultima recorrida general Sin datos
Horas desde la ultima inspeccion Sin datos
Centro regional de

Propietario instruccibon  aérea vy

Certificado de matricula servicios  aeronauticos

Canuelas S.R.L

Fecha de expedicién 04/06/2014
Clasificacion Especial
Certificado de Categoria ADL
aeronavegabilidad Fecha de emision 30/04/2014
Fecha de vencimiento Sin fecha
Tabla 6
Motor
Marca Rotax
Modelo 912 ULS
Fabricante Rotax
Numero de serie 9570768
Horas totales 454
Horas desde la ultima recorrida general Sin datos
Horas desde la Gltima intervencion Sin datos

ISO
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Habilitacion Hasta el 10/11/2035 o 2.000
horas
Tabla 7
Hélice
Marca Sensenich
Modelo WG68T2ET-70J
Fabricante Sensenich
NUmero de serie AK-3072
Horas totales 4438
Horas desde la ultima recorrida general No aplica
Horas desde la ultima intervencion Sin datos
Habilitacion Segln condicion 4

Tabla 8

Peso y balanceo al momento

del suceso

Peso vacio

331 kg

Peso del piloto

75 kg

Peso del instructor

80 kg

Peso del combustible

40 kg

Peso total

526 kg

Peso méaximo permitido de despegue

600 kg

Diferencia en menos

74 kg

Tabla 9

217 ft (6,63 m)

(W P'2) W 6L ——

28.2ft(8,6m)

Figura 4. Perfil de la aeronave5

1.7 Informacién meteoroldgica

4 Condicion de la hélice chequeada por un mecanico habilitado de acuerdo a los parametros establecidos por el fabricante,

la cual no tiene vencimiento por tiempo calendario ni horas de operacion. [F-2022-114272510-APN-DNISAE#JST

5 Fuente: https://www.tecnam.com

ISO

Pégina 16 de 41



Ministerio de Transporte JST SEGURIDAD EN
Argentina EL TRANSPORTE

No relevante.

1.8 Ayudas ala navegacion

No relevante.

1.9 Comunicaciones

No aplica.

1.10 Informacion sobre el lugar del suceso

El accidente se produjo en la proximidad al aerédromo sobre en un lote ubicado a 300 metros de la

cabecera 36 del aerédromo de Cafiuelas (Cafiuelas, provincia de Buenos Aires).

Lugar del suceso
Ubicacion Proximidades del Aer6édromo de Cafiuelas
Coordenadas S 37°07 037 W58°43 257
Superficie Pasto
Elevacién 167 pies
Tabla 10

B4 <BeANUELAS

4 e
Aerodromo Canuelas

WUGAR DEL ACCIDENTE

Figura 5. Lugar del impacto de la aeronave

1.11 Registradores de vuelo
IF-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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En virtud de la categoria de peso de la aeronave, los registradores de vuelo no son requeridos por
la normativa vigente (RAAC Parte 91). Asimismo, el grado de destruccién e incendio de la aeronave
hizo imposible la recuperacién de cualquier equipo electrénico que pudiera tener memorias de

estado solido no volatil con informacién vinculada con el vuelo.

1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave y el impacto

Las marcas observadas en el terreno y los dafios observados en la estructura de la aeronave,

evidencian una dinamica de colision con un alto grado de angulo de picada.

Debido a los dafios producto del incendio no se pudo establecer fehacientemente la velocidad de la

aeronave al momento del impacto.

Aerodromo de Caiuelas

Figura 6. Lugar del impacto

1.13 Informacion médicay patoldgica

No se detectd evidencia médico-patoldgica del inspector y del alumno piloto relacionadas con el

accidente.

1.14 Incendio

Posterior al impacto, se produjo el incendio de la aeronave. Una dotacion de bomberos voluntarios
de la ciudad de Cafiuelas arribo al lugar del accidente después del impacto, momento en el cual el

incendio se habia extinguido casi por completo. No se utilizaron medios extintores y los bomberos
permanecieron en el lugar por prevencion. |F-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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1.15 Supervivencia

De acuerdo a las autopsias realizadas, la causal de muerte de ambos ocupantes fue un shock
traumatico irreversible. A diferencia del inspector, el alumno presentaba restos de hollin en via aérea

y gastrica e intoxicacion por gases de combustion, lo que indicé la sobrevida luego del impacto.

1.16 Ensayos e investigaciones

Los investigadores se trasladaron al lugar del accidente inmediatamente luego de la notificacion del
suceso. Alli se realizaron las tareas de investigacion de campo primarias, que se vieron limitadas
por el grado de destruccién de los restos (ver figura 7). Se evalu6 el area de impacto, la dispersién

de restos y el contexto de operacién.

Figura 7. Estado final de la aeronave

En el terreno, se verificaron el estado de las superficies de control, la continuidad de cables de
comando y los componentes estructurales de la aeronave, no encontrando indicios de fallas o mal
funcionamiento de alguno de ellos anteriores al impacto y su exposicion al fuego.

No pudo determinarse la posicion de flaps y comando de potencia por el estado en que quedé la

aeronave tras de su exposicion al fuego.

Con respecto al motor de la aeronave, debido a su estado (dafiado por exposicion al fuego), no se

pudo corroborar su correcto funcionamiento al momento del accidente.

IF-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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Figura 8. Estado final del motor

Los sistemas eléctrico y de combustible se encontraban destruidos por el efecto del fuego, por lo

gue no se pudo corroborar su correcto funcionamiento.

No fue posible realizar analisis de dafios y patron de marcas de las palas de hélice debido a que
esta aeronave se encuentra equipada con una hélice Sensenich de madera. La especificidad de

ese material hace imposible su analisis frente a un impacto de consideracion e incendio.

De acuerdo con los intercambios informales con personal de la escuela operadora realizados con
motivo del trabajo de campo, se detecté que, en contraposicion de lo que expresa la Circular de
Asesoramiento (CA) 20-139 de ANAC, la escuela utilizaba combustible de tipo automotor en sus

aeronaves monomotores.

1.17 Informacién organicay de direccion

Antecedentes de la escuela de vuelo 18 Cafiuelas (Centro Regional de Instruccion Aéreay Servicios

Aeronauticos Carfiuelas SRL)

En mayo de 2014, la escuela de vuelo inici6 el proceso de habilitacion como escuela de vuelo a

partir de una inspeccién (orden de inspeccién 28/2014) llevada a cabo por la ANAC.

El 4 de junio de 2014 y mediante la Disposicion 04/2014 la ANAC (ver figuras 9 a 13) habilité a la

institucion como escuela de ensefianza practica de vuelo con motor. En su Articulo 2, la autorizaba
[F-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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expresamente para el dictado de los cursos de piloto privado de avién, piloto comercial de avion,

habilitacion reglas de vuelo visual (VFR) controlado y habilitacién de vuelo por instrumentos (HVI).

Figura 9. Disposicion 04/2014 de ANAC

IF-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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Figura 10. Disposicion 04/2014 de ANAC

Figura 11. Disposicion 04/2014 de ANAC
1F-2022-114272510-APN-DNISAE#IST
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Figura 12. Disposicion 04/2014 de ANAC

Figura 13. Disposicion 04/2014 de ANAC
1F-2022-114272510-APN-DNISAE#IST

ISO Pagina 23 de 41



Ministerio de Transporte JST
/ Argentina

En el afio 2015 y mediante la Resolucion 345/2015, ANAC aprobd el texto de la Parte 141 de las
Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RAAC) bajo el titulo Centros de Instruccién de
Aeronautica Civil (CIAC), derogando las Disposiciones 116/2001 y 162/2001 del ex — Comando de
Regiones Aéreas de la Fuerza Aérea Argentina.

En el afio 2016 y mediante la Resolucion 453/2016 la ANAC aprob6 el Manual para la Certificacion
de Centros de Instruccion y de Entrenamiento de Aeronautica Civil (CIAC/CEAC).®

El 25 de febrero del 2016 la escuela de vuelo presenté el formulario denominado F1: “Solicitud de
Certificado de CIAC/CEAC o Modificaciones” para la obtencion del Certificado de Centro de
Instruccion de Aeronéutica Civil (CCIAC).

El 25 de octubre de 2016 la escuela de vuelo presentd por mesa de entrada de ANAC una copia de
la solicitud original, el manual de operacion de la escuela de vuelo que incluia boletines, reglamentos
internos de instruccion y sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS), ademas del manual

de gestion de la calidad.

El 05 de septiembre de 2017 la ANAC solicité a la escuela de vuelo la documentacién necesaria
para obtener la CCIAC, respondiendo la institucion que los mismos habian sido ingresados por

mesa de entrada el aflo anterior.

Con fecha 04 de abril de 2018, la ANAC envio a la escuela de vuelo una nota conteniendo las no
conformidades, relacionadas a la documentacion enviada el 25 de octubre de 2016. Seguln
manifestdé la escuela, esas no conformidades habrian sido subsanadas en una presentacion
realizada el dia 28 octubre del 2019.

El 17 de mayo de 2021, el Departamento de Control Educativo, perteneciente a la Direccion de
Licencias al Personal de la Direccién Nacional de Seguridad Operativa (DNSO) de ANAC, realiz6
un relevamiento documental a través del Inspector ISOA-DOA asignado, que determind la existencia
de nuevas no conformidades que debia subsanar la escuela de vuelo, a fin de finalizar el proceso

conforme a la normativa vigente.

Conforme con la documentacién acompafada, al momento del accidente la escuela de vuelo se
encontraba en proceso de adecuacion para la obtencién del Certificado de Centro de Instruccién de

Aeronautica Civil (CCIAC), bajo la Fase Il (evaluacion de la documentacion).

6 http://www.anac.gov.ar/anac/web/uploads/pers_aeron/manual-ciac-ceac-ed2[E&Rp#2-114272510-APN-DNISAE#IJST
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La investigacion no obtuvo evidencia documental relacionada con intervenciones de la autoridad
aeronautica ni otras acciones realizadas por la escuela de vuelo entre el 28 de octubre de 2019
hasta el 14 de abril de 2021.

Al momento del suceso, la escuela de vuelo operaba conforme lo establecido en las Disposiciones
116 de fecha 15 de agosto de 2001, y 162 de fecha 1 de noviembre de 2000, atento que la
Resolucion 1185/2016 de ANAC mantendria la vigencia de las habilitaciones otorgadas en los
términos de dichas disposiciones.

La escuela de vuelo operaba cinco aeronaves, una era de su propiedad. Todas eran Techam, en
sus distintos modelos, P2006T, Sierra 2002JF, Sierra P92 y dos Sierra P2002 Sierra MKII LSA.

No se hall6 evidencia documental de la existencia de un SMS aprobado por la autoridad

aeronadutica.

La ANAC es la autoridad aeronautica de la Republica Argentina, su misién consiste en normar,
regular y fiscalizar la aviacién civil argentina, instruyendo e integrando a la comunidad aerondutica.
También es la encargada de realizar las inspecciones de certificacién y vigilancia de los procesos

de los centros de capacitacion, formacién y entrenamiento del personal aeronautico.

1.18 Informacion adicional

De acuerdo a lo relevado en las entrevistas, el combustible utilizado por la aeronave podria haber

sido combustible para uso automotriz.
Empleo de combustibles automotrices en la Republica Argentina

El 1° de enero de 2010 entrd en vigencia el Articulo 8 de la Ley 26.903, que establecia que todo
combustible automotriz comercializado en la Republica Argentina debia ser mezclado con un 5%
de contenido minimo de bioetanol. Por ello, y considerando los efectos adversos asociados al
etanol, la ANAC dicté en noviembre de 2010 la Disposicién 224/2010 que prohibia la utilizacién de
cualquier tipo de combustible automotriz comercializado en el territorio nacional. Ademas, emitio la
Circular de Asesoramiento (CA) 20-139 con el proposito de informar a los propietarios y/o

explotadores de aeronaves la prohibicion del empleo de los combustibles automotrices.

IF-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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CIRCULAR

9. ANAC DE

m ADMETCON OO ASESORAMIENTO

ARGENTINA

CA N°: 20-139

PROHIBICION DEL EMPLEO EN MOTORES

DE AE:RONAVES DE NAFTAS DE Fecha: 24 de noviembre de 2010
AUTOMOVIL COMERCIALIZADAS EN LA Originado por: DNPT
REPUBLICA ARGENTINA.

1. PROPOSITO

Esta Circular de Asesoramiento (CA) tiene por proposito informar a los propieta-
nios/explotadores de aeronaves que la ANAC ha prohibido el empleo de naftas de automovi-
les, comercializadas en la Replblica Argentina, en motores de acronaves, en virtud de las pe-
ligrosas consecuencias, tanto al personal (inclusive mortales) como al matenal, que pueden
producirse por la incorporacion de bioetanol en tales combustibles y que mas adelante se de-
tallan,

2. REGULACIONES RELACIONADAS

RAAC 91, Seccion 91.7 a) y b) y Seccion 403 a).
3. ANTECEDENTES

(a) El 1° de enero de 2010 entrd en vigencia el Articulo 8° de la Ley 26.093 que esta-
blece el “Reégimen de Regulacion y Promocion para la Produccion y Uso Sustentable
de Biocombustibles”, el cual cita textualmente: “Establécese que todo combustible
liquido caracterizado como nafta -en los términos de Articulo 4 de la Ley N° 23.966,
Titulo III, de Impuesto sobre los Combustibles Liquidos y el Gas Natural, texto or-
denado en 1998 y sus modificaciones, o en el que prevea la legislacion nacional que
en el futuro lo reemplace- que se comercialice dentro del territorio nacional, debera
ser mezclado por aquellas instalaciones que hayan sido aprobadas por la autoridad
de aplicacion para el fin especifico de realizar esta mezcla, con la especie de bio-
combustible denominada “bicetanol”, en un porcentaje del CINCO POR CIENTO
(5%) como minimo de este (ltimo, medido sobre la cantidad total del producto final.
Esta obligacion tendra vigencia a partir del primer dia del cuarto afio calendario si-
guiente al de promulgacion de la presente Ley”.

(b) El etanol, cualquiera sea su tipo, puede generar la formacion de burbujas, cuyos
efectos producen una trampa de vapor (“vapor lock™) que interrumpe o disminuye el
flujo de combustible al motor, lo que puede originar la “plantada™ del mismo. Asi-
mismo, la presencia del etanol tiene efectos corrosivos sobre los elastomeros del mo-
tor y del sistema de combustible de la aeronave (mangueras, anillos de sellado, etc.).

Figura 14. Circular de Asesoramiento (CA) 20-139 de la ANAC

En abril de 2016, el Decreto 543/16 del Poder Ejecutivo Nacional (PEN) establecio la obligatoriedad

de incrementar a un 12% el porcentaje volumétrico de bioetanol en los combustibles automotrices

comercializados en la Republica Argentina.

ISO
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Combustibles permitidos por los fabricantes de la aeronave y del motor

Las limitaciones de operaciéon de la aeronave, establecidas en su manual de vuelo, indican las

especificaciones del combustible a utilizar, entre los que se incluyen los combustibles automotrices.

€ TECNAM P2002 Sierra beluxe
' Flight Manual

1.4.3 Oil System

01l system: Forced, with external oil reservoir
Oil: See Rotax operator’ s manual
01l Capacity: Max_ 3.0 liters (3.2 gt) —nun_ 2.0 liters (2.1 qt)
1.4.4 Cooling
Cooling systen: Combination air and hquid cooled system
Coolant: See Rotax operator’s manual
145 Fuel
Fuel grade:
Auto fuel Min. RON 95 (AKI 91 Premium USA)
Avgas 100LL
Fuel tanks: 2 mtegral wing tanks
Capacity of each wing tank 50 liters (13.2 gal)
Total capacity: 100 liters (26.4 gal)
Total usable fuel 99 liters (26.15 gal)
[ —
€€ TECNAM P2002 Sierra Deluxe

Flight Manual

21.12 Approved Fuel

Min. RON 95 Auto Fuel (AKI 91 Premuum USA)
AVGAS 100LL (see Warung below)

Warning
Prolonged use of Aviation Fuel Avgas 100LL results in greater wear of valve seats and greater combustion deposits mnside
cylinders due to higher lead content. It is therefore suggested to avoid using this type of fuel unless strictly necessary|

Figura 15. Especificaciones del combustible a utilizar seguin el manual de vuelo del Tecnam P2002 Sierra

El fabricante del motor Rotax establece en sus instrucciones de servicio aquellos combustibles
permitidos para su utilizacion.

IF-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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Usage/Description
912 A/F/UL 912 S/ULS - 914 F/UL
Min. RON 90 Min. RON 95
MOGAS
EN 228 Normal
European
standard EN 228 Super EN 228 Super
EN 228 Super plus EN 228 Super plus
Canadian CAN/CGSB-3.5 Qualitat 1 CAN/CGSB-3.5 Qualitat 3
standard
R 51105-97 R 51866-2002 R 51105-97 R 51866-2002
. Regular-91/92 Regular-Euro-92
Russian
standard Premium-95 Premium Euro-95 Premium-95 Premium
Euro-95
Super-98 Super Euro-98 Super-98 Super Euro-98

South African

SANS 1598:2006

SANS 1598:2006

standard Clean Fuels (CF2) Clean Fuels (CF2)
ASTM D4814 ASTM D4814
US standard (min. AKI 87) (min. AKI 91)
DSTU 4839-2007 DSTU 4839-2007
Ukrainian A-92-Euro
standard A-95-Euro A-95-Euro
A-98-Euro A-98-Euro
IS 2796:2008 IS 2796:2008
Indian
standard MG 1
MG 95 MG 95
AVGAS
leaded AVGAS 100 LL ASTM D910 AVGAS 100 LL ASTM D910
unleaded uL91 uL91
ASTM D7547 ASTM D7547
released brand-name?
GAZPROM B-92 GAZPROM B-92
GAZPROM B-92/115 GAZPROM B-92/115
unleaded HJELMCO 91/96 UL "’ HJELMCO 91/96 UL "
unleaded HJELMCO 91/98 UL/ HJELMCO 91/98 UL/
unleaded TOTAL AVGAS UL 91 TOTAL AVGAS UL 91

Figura 16. Combustibles permitidos por Rotax para sus motores de las series 912 y 914

Rotax aprueba la utilizacion de combustibles automotrices cuya mezcla contenga hasta un 10% de

etanol. Aquellos combustibles que contengan cantidades superiores a dicho porcentaje no han sido

probados por el fabricante y, por ende, no se permite su utilizacion.

Si bien Rotax permite la utilizacion del combustible AVGAS 100 LL, éste provoca mayores esfuerzos
sobre los asientos de valvulas debido al contenido de plomo. Adénr2i22detvizbla-IbBNdpitBAERIST

ISO
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la camara de combustion y sedimentos en el sistema de lubricacion. En caso de operar de forma
prolongada con este tipo de combustible, los intervalos de mantenimiento se verian reducidos para

diversos componentes.

5.1) Automotive fuels

In addition to AVGAS various automotive fuel types with different quality are available. Due to var-
ious environmental, economic and political reasons a number of fuel types with different amounts
of ethanol blend are available. Therefore the maximum amount of ethanol blend is defined as fol-
lows:

5.1.1) E10 (Unleaded gasoline blended with 10% ethanol)
In addition to AVGAS and unleaded automotive fuel (Mogas) the ROTAX® 912/914 Series of

engines are now approved for use with E10. Fuels that contain more than 10% ethanol blend have
not been tested by BRP-Rotax and are not permitted for use.

5.1.2) Suitability of fuel system components of airframe

BRP-Rotax urges owners to confirm with their airfframe manufacturer that ethanol blended fuels of
up to 10% (E10) are compatible with all fuel system components.

It is the responsibility of the aircraft manufacturer to test their fuel system components and supply
any further information on techniques, procedures and limitations of using ethanol blended fuel.

BRP-Rotax recommends that aircraft manufacturer and owner/operators read the following:
- FAA Advisory Circular Letter AC 23.1521-2

- FAA Special Airworthiness Information Bulletin CE-07-06

- EASA Safety Information Bulletin — SIB 2009-02

These contain details regarding the use of ethanol (alcohol) blended fuels and the type certificate
requirements.

It is strongly recommended that non-certified aircrafts also conform to the information given in the
above documents.

Figura 17. Instrucciones de servicio para la seleccion de fluidos adecuados en los motores Rotax
Motivo de esto y en base a las recomendaciones brindadas por la JST, en el afio 2019 la ANAC
emitié la Advertencia 260/DCA (figura 18), la cual indicaba los peligros que puede traer aparejado
la utilizacién de combustibles automotores comercializados en la Republica Argentina (figura 19).

IF-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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ANAC | K882V
ADVERTENCIA 260/DCA

La presente ADVERTENCIA tiene por objeto dar a conocer una situacion que puede resultar de interés
para Talleres Aeronauticos de Reparacion, operadores y/o propietarios de aeronaves, por tal motivo la
misma se emite a los efectos de alertar, informar e instruir, y las recomendaciones en ella contenidas
no tienen caracter mandatonio.

Cordoba, 13 de noviembre de 2019
APLICABLE A: Aesronaves Certificadas y Mo Certificadas equipadas con Motor Alternativo ROTAX.
MOTIVO: Uilizacion de combustibles no permitidos en motores Rotax.

ANTECEDENTES

Considerando el Decreto 543/2016 donde se Instruye al Ministerio de Produccion y Energia a incrementar en
forma obligatoria el porcentaje de Bioetanol de los combustibles de uso automotor del 10 (diez) al 12 (doce)
porciento en volumen, y dado gue esta permitido su uso en algunos motores de la Marca Rotax, tanto
certificados como no certificados, es necesario considerar en  la presente Advertencia las implicancias que
técnicamente podria ocasionar, teniendo en cuenta que el fabricante no autoriza el uso de combustibles de
automotor con un contenide mayor al 10 (diez) porciento de bioetanol en algunos modelos tales como el 582 v
915, ¥y no mayor al 5 (cinco) porciento de bioetanol en otros modelos tales como el 447 y 618.

Asimismo han acontecido una serie de eventos relacionados a falla de motor, aun bajo investigacion, donde se
saspecha que el alto contenido de biostanol en el combustible utilizado, podria haber contribuide a dichos
incidentes.

A tal efecto, y para el conocimiento de la comunidad asrondutica es que se emite la siguiente ADVERTENCIA.

Considerando la informacion precedente, y las Instrucciones de Servicio S1-912 001/ S1-915 i-001/ S1-912-
016/ S1-914-019/ S1-2ST-008 del fabricante, las Circulares de Asesoramiento CA 20-24 y 20.1557 de la ANAC,
y el material de lectura recomendado FAA Advisory Circular AC 23.1521-2, FAA Special Airworthiness
Information Bulletin CE-07-06 vy EASA Safety Information Bulletin SI1B 2009-02. es gue se pone de manifiesto
para el conocimiento de la comunidad aeronautica.

RECOMEMDACIONES

Considerando lo informado precedentemente se recomienda a los usuarios/operadores, que utilicen los
combustibles aprobados por la ANMAC vy los establecidos por Rotax Aircraft Engines en su Manual de
Operacian, tanto para los motores certificados y no certificados segln sea el caso.

Adicionalmente se indica que el hecho de utilizar combustibles no aprobados o no recomendados por el
fabricante del motor, podria conllevar a la degradacion de mangueras, sellos, tanques de combustible
{adhesivos) filtros, junto a una potencial obturacion del sistema ylo componentes asociados que podrian
originar la detencion del motor.

Para mayor informacion o envio de comentarios relacionadas a la presente ADVERTEMCIA dirigirse a:

Departamento de Certificaciéon Aerondutica (DCA),
Area Dificultades en Servicio

Avda. Fuerza Adrea Km. 5 1/2 CP X5010JMM
Cdrdoba - Repablica Argentina

Tel :0351-4333955

Corres electrdnico: ds{@anac.gob_ar

FIRMADO DIGITALMENTE

Ing. Carlos Martin Vera
Jefe Departamento Certificacion Aeronautica

IF-2019-101681 100-APN-DNSO#ANAC

Figura 18. Advertencia 260/DCA

IF-2022-114272510-APN-DNISAE#JST

ISO Pégina 30 de 41



Ministerio de Transporte JST SEGURIDAD EN
Argentina EL TRANSPORTE

=

"y

FICHATECNICA N° 22

COMBUSTIBLE < AUTOMOTOR -> NAFTAINFINIA
ANALISISTIPICOS
Ensayos Unidad Metodo INFINIA
Densidad a3 15°C g/em ASTMD-298/4052 0,748
RON - Research Octane Nurber ASTM D-2699 98
MON - Motor Octane Number ASTM D-2700 85
Bioetanol ** % vol ASTMD-4815 12
Azufre ppm ASTM D-5453 <10
Benceno % vol. ASTMD-6839 0.7
Color Visual Natural

(**) Depende de la zona geografica. Por debajo del paralelo 42, las naftas se
comercializan sin bioetanol.

Los datos procedentes de analisis tipicos no conforman una especificacion, los
mismos son representativos de valores estadisticos de produccion.

Combustible libre de aditivos metalicos.

Este producto se ajusta a los requisitos de la Nafta Grado 3 de la Resolucion
1283/06 de la Secretaria de Energia y sus modificatorias.
Figura 19. Especificaciones del combustible automotriz comercializado en la Republica Argentina
Efectos del contenido de etanol

La adicién de etanol a los combustibles automotrices genera una serie de consecuencias que deben

ser consideradas a la hora de seleccionarlo para la operaciéon de una aeronave:

= Deterioro en motores y sus componentes, asi como en los sistemas de combustible de las
aeronaves que contengan materiales poliméricos y/o compuestos (tanques, lineas de alimentacion,

accesorios, juntas, filtros, etc.)

= Incremento en la volatilidad del combustible favoreciendo el vapor lock. Este fenomeno se
produce cuando el combustible cambia de un estado liquido a gaseoso mientras aun se encuentra

en la linea de alimentacion de combustible al motor.

= El etanol es higroscopico, es decir, tiene la capacidad de absorber la humedad del entorno y

combinarse con ella.

IF-2022-114272510-APN-DNISAE#JST

ISO Pégina 31 de 41



Ministerio de Transporte J ST
Argentina

Antecedentes

En 2008, la European Aviation Safety Agency (EASA) publicd el estudio “Safety Implication of
Biofuels in Aviation” (Report No. EASA.2008.C51), realizado en conjunto con diferentes fabricantes,
entre ellos Rotax. El estudio, cuyo proposito fue investigar los efectos del etanol incluido en los
combustibles automotrices utilizados en la aviacién general, determind una serie de amenazas que
derivan de utilizar estos combustibles en motores con carburadores. Si bien algunas de estas
amenazas pueden advertirse durante las tareas de mantenimiento, otras pueden ocurrir de forma
inesperada durante el vuelo, con potencial de causar la detencion del motor. Entre estas amenazas
se encuentra el vapor lock.

En el transcurso del 2018, La Federal Aviation Administration (FAA) y la National Transportation
Safety Board (NTSB) investigaron accidentes probablemente ocasionados por el vapor lock. Estos
accidentes ocurrieron en aeronaves deportivas livianas certificadas por la FAA y fabricadas bajo los
estandares de la American Society for Testing and Materials (ASTM). Como consecuencia de ellos,
la ASTM esta elaborando nuevos estandares a requerimiento de la FAA, que eviten la formacién

del vapor lock en el sistema de combustible.

En la actualidad, tanto la Unién Europea como los Estados Unidos permiten la utilizacion de
combustibles automotrices cuyas mezclas contengan etanol, en la medida que los fabricantes lo

permitan.

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

No aplica.

IF-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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2.  ANALISIS

2.1 Introduccioén

El analisis de los hechos y circunstancias en torno al suceso se vio dificultado debido a que para
este tipo de aeronaves no se requieren registros automaticos de parametros y/o trayectoria de vuelo
de la aeronave y de grabacién de voces de cabina. La ausencia de estos elementos priva de
numerosas fuentes de informacién, contando solamente con la evidencia testimonial y la evidencia

obtenida del trabajo de campo.
Aspectos técnicos-operativos

De las evidencias obtenidas en las tareas de investigacion realizada en el trabajo de campo y la
verificacién de la documentacion correspondiente, la investigacion no pudo identificar que el aspecto
técnico fuera un factor contribuyente a la ocurrencia del suceso, por lo cual el analisis se enfocé en

cuestiones relacionadas con la operacion de la aeronave.

Con respecto a la operacion y de acuerdo con la evidencia obtenida, lo ocurrido podria haber
sucedido debido a una pérdida de control a baja altura cuyo origen no pudo ser fehacientemente
comprobado por esta investigacion. Es probable que la aeronave describiera un patrén de barrena

al momento del impacto.
Condicion de aeronavegabilidad

La investigacién determind que los dafios observados en la aeronave fueron producto del impacto
y posterior incendio, no encontrando evidencia que indicara el mal funcionamiento de algun
componente de la aeronave. Debido a la condicién en que se encontraron los restos (destruidos por
el efecto del fuego), no se pudo verificar el correcto funcionamiento del motor como asi tampoco, la

integridad y correcto funcionamiento del sistema eléctrico y de combustible.
Empleo de combustibles automotrices

El Decreto 543/16 del PEN increment6 al 12% en porcentaje volumétrico el contenido obligatorio de
bioetanol en los combustibles automotrices comercializados en la Republica Argentina. Este
aumento favorece, entre otras cosas, la probabilidad de vapor lock a temperaturas inferiores en

relacion con un combustible puro (sin contenido de etanol).

El vapor lock se produce cuando el combustible cambia de un estado liquido a gaseoso mientras

aun se encuentra en la linea de alimentacion de combustibléFﬁo%HT‘}Z%%%&Oéﬁﬁ%igN'W
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interrupciones en la operacion de la bomba de combustible, provocando pérdidas en la presion de

admision del combustible al carburador.

Conforme a lo manifestado en las entrevistas, la aeronave podria haber estado operando con
combustible grado 3 para uso automotriz con un contenido del 12% de etanol de acuerdo con la
ficha técnica.

La disposicion dictada por la ANAC en 2010 prohibe la utilizacion de combustibles automotrices
comercializados en el territorio nacional por contener bioetanol. La disposicion solo refiere al 5% de
bioetanol y no refleja el incremento actual al 12%, al igual que la CA 20-139. No obstante, la
prohibicion respecto del uso de este tipo de combustibles se mantiene vigente. Ademas, aun cuando
el fabricante del motor contemple la utilizacion de este tipo de combustibles, no permite aquellos
cuyo contenido de etanol supere el 10%.

El combustible automotriz comercializado en la Republica Argentina no sélo se encuentra prohibido
para su utilizacién en aeronaves por la ANAC desde 2010, sino que también su contenido de etanol
actual excede lo permitido por el fabricante del motor Rotax. No obstante, el manual del Tecnam

P2002 Sierra indica que puede ser empleado combustible automotriz sin ninguna limitacion.

Ademdas de los componentes del motor, aquellos que configuran el sistema de combustible
(tanques, lineas de alimentacidn, accesorios, juntas, filtros, etc.) también deben ser compatibles con
el porcentaje de etanol. Esta circunstancia reviste especial interés en aeronaves como el Techam
P2002 Sierra, que fueron certificadas para la utilizacion de combustibles automotrices en la

Republica Argentina, pero en un contexto donde este tipo de combustible no contenia etanol.
Inspector de vuelo

En cuanto al contexto operativo, siendo que el accidente se produjo en el marco de un examen para
la obtencidn de la licencia de piloto privado de avién, se buscé identificar los requisitos necesarios
para cumplir con la funcién de inspector de vuelo con la finalidad de determinar si aquél se
encontraba debidamente entrenado para la funcion que estaba desempefiando al momento del

Suceso.

En cuanto a las exigencias y requisitos necesarios, se verificO que no se encuentran cuantificados
dentro del Manual de Gestion de la Direccion de Licencias al Personal (DLP) emitido por la Direccion
Nacional de Seguridad Operacional (DNSO). Las indicaciones alli contenidas, profesional

experimentado y mucha experiencia evidencian la falta de criterios o requisitos cuantificados.

IF-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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Respecto a la funcién de inspector de vuelo, en este caso y de acuerdo a entrevistas realizadas,
registran sus horas de inspector como si fueran horas de instruccion. Por otro lado, no se encontrd
evidencia documental, que indicara que la funcion de inspector de vuelo este reglamentada e

implique la obtencién de una habilitacion o licencia aerondutica.

Al respecto, resulta importante aclarar que dichas funciones son diferentes, el instructor brinda los
conocimientos y herramientas al alumno para que éste pueda desarrollar el vuelo de manera segura
y resolver situaciones anormales; la funcién del inspector es la de conducir los exdmenes de pericia

de vuelo mediante la realizacion de inspecciones a requerimiento de los usuarios.

Atento la ausencia de reglamentacién que determine la equivalencia entre las horas de vuelo como
inspector y las horas de vuelo como instructor, podria considerarse que el inspector no tenia vigente
su licencia como instructor en razon de la falta de actividad en los ultimos 180 dias previos al suceso.

De acuerdo a la informacion brindada por la ANAC, los inspectores se mantienen adaptados al vuelo
por la cantidad de examenes y habilitaciones que tomen por mes, independientemente si estan o

no al mando de la aeronave; sin embargo, no hay norma/reglamentacién que asi lo establezca.

2.2 Aspectos institucionales

Escuela de vuelo

De acuerdo al manual para la Certificacion Centros de Instrucciéon Aeronautica (CIAC) y Centros de
Entrenamiento Aeronautico (CEAC) -partes 141-142-147 RAAC- el proceso de certificacion

comprende 5 fases de cumplimiento obligatorio:

Fase | Pre-solicitud. Puede instrumentarse por escrito o0 mediante la realizacién de reuniones entre
el inspector asignado y el responsable del CIAC/CEAC que pretende la certificacion. La etapa
culmina con la confeccién de una carta de cierre de fase que elabora el JEC (Jefe de Equipo de

Certificacion).

Fase Il Solicitud Formal. Comprende una carta de solicitud formal, la presentacién de la
documentacion, y el cronograma de eventos en relaciébn con la reunion de celebrarse con el

inspector de ANAC. Culmina con la aceptacion o rechazo de la solicitud.

Fase Il Evaluacién de la Documentacion. Revision de manuales, procedimientos y documentacion

(digital o fisica). Culmina con la aprobacién o rechazo consensuada con el JEC.

Fase IV Inspeccion y Demostracion. En esta etapa se verificgg_lgpjagiligdadesodep¢/ BQISEASST
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especialmente el cumplimiento reglamentario (RAAC 141-142-147 segun corresponda) y practicas
de instruccion y/o entrenamiento seguras y la eficiencia de las operaciones del solicitante. Ante la
verificacién de deficiencias del responsable del CIAC/CEAC debe presentar un plan de acciones
correctivas. Si la demostracién resulta satisfactoria la etapa culmina con un documento expedido

por el equipo de certificacion.

Fase V Certificacidbn. Comprende la aceptacion final del Manual de Instruccion y Procedimientos
(MIP), manuales asociados y la asignacion del nidmero de certificado y el informe final de
aprobacion. Implica también la determinaciéon de un Plan de Vigilancia Post-Certificacion

(inspeccion y vigilancia continua).

El cumplimiento de cada una de las fases debe documentarse con un informe de término de fase o
declaracion de cumplimiento, que debe contener referencias, desarrollo, conclusiones y

recomendaciones.

El manual en analisis expresamente prevé que el proceso de certificacion técnica (5 fases) tiene un
plazo estimado de finalizacién de 90 dias contados desde la presentacion de la solicitud formal y
los documentos asociados. Durante los primeros 60 dias deben desarrollarse las Fases Il y I,

mientras que los 30 dias restantes se reservan para la preparacion y ejecucion de la Fase V.

A su vez, en el desarrollo de la Fase IV (inspeccién y verificacion) ante la existencia de no
conformidades, debe notificarse por correo electrénico al CIAC/CEAC para que adopte las acciones
correctivas pertinentes en un plazo que no exceda de 90 dias desde el inicio de la Fase Il. En caso
de no poder resolverlas en el término citado, el CIAC/CEAC puede solicitar una ampliacion de hasta
90 dias, fundando debidamente dicha solicitud, caso contrario deberd reiniciar el proceso de

certificacion desde cero.

A la fecha de la redaccion del presente informe, no se aportdé a esta investigacion evidencia
documental de los informes de finalizacion de cada fase y/o declaracion de cumplimiento, suscriptos

por el inspector asignado y/o el JEC.

Conforme al procedimiento establecido en el Manual de Certificacion de Centros de Instruccion y
Entrenamiento de Aeronautica Civil Partes 141, 142, y 147 RAAC (al que remite la Resolucién
1185/2016 de ANAC), no existiendo constancia documentada que acredite la existencia de una
prorroga en el cumplimiento de las no conformidades informadas respecto de los documentos no

aprobados, todos los plazos estarian vencidos.

Es importante destacar que el manual establece expresamente que el CIAC/CEAC no podra

conducir ningdn curso de instruccion y/o entrenamiento hasta %ﬁ%?zezﬁ%ﬁzgg N N o
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aprobacién (Fase V).

Es importante destacar que, segun lo informado por la ANAC, la escuela de vuelo siguié operando
desde su habilitacion hasta la fecha del presente informe bajo las Disposiciones 116 de fecha 15 de
agosto de 2001, y 162 de fecha 01 de noviembre de 2001, ambas del ex — COMANDO DE
REGIONES AEREAS de la FUERZA AEREA ARGENTINA.

Por otro lado, la Resolucion 1185/2016 prorroga la vigencia de las habilitaciones otorgadas bajo las
Disposiciones 116/2001, 162/2001 y 9/1999, y en su Articulo 1 indica:

“Manténgase la vigencia de las Habilitaciones otorgadas bajo los términos de la
Disposicion N° 116 de fecha 15 de agosto de 2001 “Normas para el Funcionamiento de
Escuelas de Ensefianza Practica de Vuelo, Paracaidismo e Instruccion en Simuladores
de Vuelo”; Disposicion N° 162 de fecha 1 de noviembre de 2001 “Régimen y
Procedimientos para la Habilitacion y funcionamiento de Escuelas de instruccion y
Perfeccionamiento Aeronautico (EIPA’s)” y Disposicion N° 9 de fecha 22 de enero de
1999 “Régimen y Procedimientos para la Habilitacion y funcionamiento de los Centros
de Capacitacion Aeronautica”, exclusivamente en el caso de aquellas instituciones que
hayan presentado las solicitudes de adecuacion a los nuevos cuerpos normativos RAAC
Partes 141, 142,y 147, en tiempo y forma ante el Departamento Control Educativo
de la Direccion de Licencias al Personal dependiente de la DIRECCION NACIONAL
DE SEGURIDAD OPERACIONAL (DNSO), dentro del plazo normativo establecido,
y en cuanto cumplan con los plazos que rigen el proceso de certificacion
establecidos en el Manual de Certificacion de Centros de Instruccién vy
Entrenamiento de Aeronautica Civil Partes 141, 142, y 147 RAAC aprobado, y/o

cualquier otra normativa aplicable al tema”

Conforme el esquema normativo detallado precedentemente, podria suscitarse una contradiccion
en cuanto a los plazos establecidos para el proceso de certificacion conforme al Manual de
Certificacion de Centros de Instruccion y Entrenamiento de Aeronautica Civil, y la prérroga de las
habilitaciones vigentes en los términos de la Resolucién 1185/2016 de ANAC.

IF-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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3. CONCLUSIONES

3.1 Conclusiones referidas a factores relacionados con el accidente

v La aeronave experimentd una pérdida de control a baja altura que no pudo ser

recuperada.

v La investigacion no pudo determinar fehacientemente el origen de la pérdida de
control.

3.2 Conclusiones referidas a otros factores de riesgo de seguridad operacional

identificados por la investigacion

La investigacion identific factores sin relacion de causalidad con el accidente, pero con potencial

impacto en la seguridad operacional:

v No se encontrd evidencia documental que establezca una cuantificacion de los
requerimientos necesarios para que un inspector de vuelo esté debidamente certificado y

cumpliendo con la reglamentacion vigente.

v No se encontrd evidencia documental que indique habilitacion o licencia aeronautica

para un inspector de vuelo.

v No se encontrd reglamentacién alguna que determine la equivalencia entre las horas

de inspector de vuelo y las horas de instructor de vuelo.

v La investigacibn no hall6 una norma especifica y taxativa con respecto a la

certificacion del inspector de vuelo.

v Documentalmente/regulatoriamente, la escuela de vuelo seguia operando en razén

de la prérroga establecida en la Resolucion 1185/2016.

v Los plazos establecidos en el manual para la Certificacion de Centros de Instruccion

de Aviacion Civil (CIAC) vigente para mantener dicha habilitacion no se habrian cumplido.

v La ANAC realizaba la inspeccion periddica de alumnos de la escuela de vuelo, aun
cuando su proceso de adecuacion no se habria realizado dentro de los plazos establecidos

por la normativa vigente.
|F-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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v Desde la presentacion formal de la solicitud de Certificado de CIAC/CEAC o
Modificaciones presentado por la escuela de vuelo en el afio 2016, pasaron mas de cinco
afos sin que pueda acreditar a esta investigacion que el proceso de adecuaciéon se haya

completado.

v Conforme a lo recabado en las entrevistas, el LV-S008 podria haber sido operado

con nafta automotor, con un contenido del 12% de etanol segun lo indicaba su ficha técnica.

v La disposicibn 224/10 de la ANAC prohibe la utilizacion de combustibles
automotrices comercializados en la Republica Argentina.

4 Rotax no recomienda la utilizacién de combustibles automotrices con contenido de

etanol que supere el 10%.

v El manual de vuelo del Tecnam P2002 indica que puede ser empleado combustible

automotriz sin ninguna limitacién respecto al contenido de etanol.

v La CA N° 20-139 de la ANAC se encuentra desactualizada en relacion con el

contenido de bioetanol de uso en la Argentina.

IF-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL

4.1 A la Administracién Nacional de Aviacion Civil (ANAC)

RSO AE-1905-22

Segun lo detallado en el punto 8 Requisitos Deseables y Minimos de Cualificacion del Manual de
Gestidn de la Direccion de Licencias al Personal (DLP), los examinadores/inspectores son los

arbitros principales de las normas de entrada en el sistema aeronautico. Por ello se recomienda:

< Rever la normativa vigente con el fin de otorgarle un marco regulatorio que defina
objetivamente los requerimientos para el otorgamiento/ obtencion de la habilitacion/licencia de

inspector de vuelo y su respectiva vigencia.

RSO AE-1906-22

Que una escuela de vuelo se encuentre habilitada como CIAC/CEAC, mas alla del certificado propio
que lo indica, significa que la misma, superd una serie de auditorias e inspecciones de la autoridad
aeronautica, tanto de sus manuales como procedimientos, con el Unico fin de que opere dentro de

un marco normativo y regulado para contribuir con la seguridad operacional. Por ello se recomienda:

< Garantizar un marco normativo univoco para el proceso de adecuacion a CIAC/CEAC
dispuesto por la autoridad de aplicacion asegurando que se dispongan los recursos humanos

y materiales para el cumplimiento de dicho objetivo.

RSO AE-1907-22

Se reitera RSO AE-1806-20

Los combustibles automotrices comercializados en la Republica Argentina se encuentran prohibidos
para ser utilizados en aeronaves, conforme a la disposicion 224/2010 de la Administracion Nacional
de Aviacion Civil. Por otro lado, el manual del fabricante del motor permite el uso de combustibles
automotrices con un porcentaje menor al 10 % de bioetanol. No obstante, los combustibles
comercializados en la Republica Argentina poseen un 12% de bioetanol.
|F-2022-114272510-APN-DNISAE#IST
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La alternativa al combustible automotriz, que tiene el propietario de la aeronave es 100 LL, el cual
no es recomendado por el fabricante del motor para su uso por tiempo prolongado. Ademas, el

manual de la aeronave contiene una advertencia, “warning”, al respecto.

Este organismo identificd el uso de combustibles automotrices en reiterados sucesos en los que
intervino y, en este caso, éste fue un probable factor relacionado con el accidente y/o factor de

riesgo operacional identificado por la investigacion.
Por ello, se recomienda:

~ Evaluar el alcance de la Disposicion N° 224/2010 en cuanto a las aeronaves y los motores

certificados para uso con combustible automotriz.
« En funcién de la evaluacién recomendada en el punto anterior, emitir una nueva Circular de
Asesoramiento que actualice la informacion contenida en la CA N° 20-139.

RSO AE-1908-22

Se reitera RSO AE-1807-20

Las limitaciones mencionadas en el manual de vuelo del fabricante de la aeronave debieran coincidir

con las limitaciones descriptas por el fabricante del motor.
Por ello se recomienda:

« Efectuar con urgencia una revision de la documentacion operativa que apoya sus productos,

incluyendo manuales de vuelo, para asegurar de manera fehaciente que la informacién

< presentada concuerde con lo establecido por el fabricante del motor.

IF-2022-114272510-APN-DNISAE#JST
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