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Ministerio de Transporte J ST
Argentina

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 relacion 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 Aviacion 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 investigacién de accidentes e incidentes tiene
caracter estrictamente técnico y las conclusiones no deben generar presuncion 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, el Cédigo Aeronautico y la Ley 27.514.

Los resultados de esta investigacion no condicionan ni prejuzgan investigaciones paralelas de
indole administrativa o judicial que pudieran ser iniciadas por otros organismos u organizaciones en
relacion al accidente.
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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 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 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 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 gestién de la seguridad operacional por parte de la organizacion

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.
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LISTA DE SIGLAS Y ABREVIATURAS!

ANAC: Administracion Nacional de Aviacion Civil
CIAC: Centro de Instruccion de Aeronautica Civil
DAG: Direccion de Aviacion General

JST: Junta de Seguridad en el Transporte

MIP: Manual de Instruccién y Procedimientos
OACI: Organizacion de Aviacion Civil Internacional
RAAC: Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil

UTC: Tiempo Universal Coordinado

1 Con el proposito 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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Ministerio de Transporte J ST SEGURIDAD EN
Argentina EL TRANSPORTE

SINOPSIS

Este informe detalla los hechos y circunstancias en torno al accidente experimentado por la
aeronave LV-NDQ, un Piper J-3C, en San Andrés de Giles (Buenos Aires), el 29 de febrero de 2020

a las 22:00 horas,? durante un vuelo de instruccion.

El informe presenta cuestiones de seguridad operacional relacionadas con las practicas de
emergencias durante los vuelos de instruccion y entrenamiento y cuestiones relacionadas con el

cumplimiento del mantenimiento en la aeronave.

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

Figura 1. Posicion final de la aeronave

2 Todas 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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Ministerio de Transporte J ST SEGURIDAD EN
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefia del vuelo

El 29 de febrero de 2020 la aeronave matricula LV-NDQ, un Piper J-3C, despeg6 del Aerédromo
San Andrés de Giles (San Andrés de Giles, Buenos Aires) a las 21:30 horas con destino local, en
un vuelo de aviacion general de instruccion. Luego de 30 minutos de vuelo en condiciones de vuelo
visual, durante la resolucién de una emergencia simulada en un campo, la aeronave tomo contacto

con el terreno e impacté un alambrado perimetral de 1,2 metros de altura.

Como consecuencia del suceso, la aeronave experimenté dafios de importancia. Sus ocupantes

descendieron por sus propios medios sin sufrir lesiones.

1.2 Lesiones al personal

Lesiones Tripulacién Pasajeros Otros Total
Mortales 0 0 0 0
Graves 0 0 0 0
Leves 0 0 0 0
Ninguna 2 0 0 2

Tabla 1

1.3 Dafos en la aeronave

1.3.1 Célula

Figura 2. Dafios en la aeronave
IF-2022-45338792-APN-DNISAE#IST
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Dafios de importancia en tren de aterrizaje principal izquierdo, montante de semi plano izquierdo y

empenaje.

1.3.2 Motor

Dafios de importancia.

1.3.3 Heélice

Destruida.

1.4 Otros dafios

Dafio en un tramo de 15 metros del alambrado perimetral del campo.

1.5 Informacién sobre el personal

La certificacion del piloto cumplia con la reglamentacion vigente.

Piloto
Sexo Masculino
Edad 17 afos
Nacionalidad Argentina
Licencias Piloto privado de avion

Habilitaciones

Monomotores terrestres

Certificacion médica aeronautica

Clase 2
Valida hasta el 28/02/2021

Tabla 2
Su experiencia era la siguiente:
Horas de vuelo General En el tipo
Total general 24,8 19,0
Ultimos 90 dias 24,8 19,0
Ultimos 30 dias 10,7 4.4
Ultimas 24 horas 1,3 0,5
En el dia del suceso 1,3 0,5
Tabla 3

ISO
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La certificacion del instructor cumplia con la reglamentacion vigente.

Tabla 4
Su experiencia era la siguiente:
Horas de vuelo General En el tipo
Total general 7768,0 S/D
Ultimos 90 dias 164,9 0,9
Ultimos 30 dias 62,6 0,9
Ultimas 24 horas 7.9 0,5
En el dia del suceso 0,5 0,5
Tabla 5

1.6

Copiloto
Sexo Masculino
Edad 48 afnos
Nacionalidad Argentina
Piloto transporte de linea aérea de
Licencias avion

Instructor de vuelo

Habilitaciones

Vuelo nocturno

Vuelo por instrumentos
Remolcador de planeador
Monomotores terrestres
Multimotores terrestres

Certificacion médica aeronautica

Clase 1

Valida hasta el 30/04/2020

Informacién sobre la aeronave

La aeronave estaba certificada de conformidad con la reglamentacion vigente. En los historiales de

la aeronave, no se hall6 registro de inspecciones realizadas en un total de 130,5 horas de vuelo.

ISO
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Figura 3. Perfil de la aeronave
Aeronave
Marca Piper
Modelo J-3C
Categoria Avién
Fabricante Piper Aircraft
Afio de fabricacion AAAA
NUmero de serie 17534
Peso maximo de despegue 554,0 kg
Peso maximo de aterrizaje 554,0 kg
Peso vacio 333,0 kg
Fecha del dltimo peso y balanceo 01/1996
Horas totales 12492,8
Horas desde la ultima recorrida general 212,7
Horas desde la dltima inspeccion 130,5
Ciclos totales N/A
Ciclos desde la ultima recorrida general N/A

Certificado de matricula Propietario

Club Argentino de
Planeadores Albatros

Fecha de expedicion | 16/04/1985
Certificado de CIaS|f|ca'C|on Estandar
B Categoria Normal
aeronavegabilidad Fecha de emision 22/05/2000
Fecha de vencimiento | Sin fecha

Tabla 6

|F-2022-45338792-APN-DNISAE#IST
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Motor
Marca Continental
Modelo A-65-8F
Fabricante Teledyne Continental
Numero de serie 60742-7-8
Horas totales 10170,6
Horas desde la ultima recorrida general 8115
Horas desde la Ultima intervencion 131,3
Ciclos totales N/A
Ciclos desde la ultima recorrida N/A
Habilitacion 11161,1 horas o 01/2029

Tabla 7
Hélice
Marca Clerici
Modelo HCF-1AB-3
Fabricante Hélices Clerici
Numero de serie 1879
Horas totales 573,4
Horas desde la ultima recorrida general 571,6
Horas desde la Ultima intervencion 130,5
Habilitacién 13120,5 0 05/2022

Tabla 8

Peso y balanceo al momento del accidente

Peso vacio

333,0 kg

Peso del piloto

88 kg

Peso del instructor

71 kg

Peso del combustible

26 kg

Peso total

518 kg

Peso maximo permitido de despegue

554 kg

Diferencia en menos

36 kg

Tabla 9

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

Informacién meteoroldgica

Si bien la elevacion del lugar donde se encontraba volando la aeronave es de aproximadamente 50

metros, y la presion a nivel medio del mar era de 1017,3 hPa (por encima de la estandar), la elevada

temperatura generaba una atmaosfera con una altitud de densidad de 650 metros, lo que equivale a

una presion atmosférica de 1011 hPa (menor a la estandar).

ISO
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Informacion meteoroldgica
Viento VRB/03
Visibilidad 10 km
Fendmenos significativos Ninguno
Nubosidad Ninguna
Temperatura 31,2 °C
Temperatura punto de rocio 16,2 °C
Presion a nivel medio del mar 1017,3 hPa
Humedad relativa 38%

Tabla 10

1.8 Ayudas ala navegacion

No aplica.

1.9 Comunicaciones

No aplica.

1.10 Informacidén sobre el lugar del suceso

Lugar del suceso
Ubicacion Zona rural San Andrés de Giles
Coordenadas 34°24°36” S — 59° 26°16” O
Superficie Pasto
Elevacién 114 pies
Tabla 11

1.11 Registradores de vuelo

No aplica.

1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

La aeronave tomo contacto con el terreno con la rueda del tren de aterrizaje principal derecho y en
viraje hacia ese lado con el fin de evitar el impacto frontal contra un alambrado perimetral. Se
posiciond paralela al alambrado colisionando el estabilizador horizontal izquierdo con un poste de
madera. Posteriormente, la hélice y el montante del ala izquierda colisionaron contra el alambrado

recorriendo aproximadamente diez metros hasta detenerse.

|F-2022-45338792-APN-DNISAE#IST
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Figura 4. Descripcion del impacto

1.13 Informacion médicay patologica

No se detecto evidencia médico-patologica de la tripulacion relacionadas con el accidente.

1.14 Incendio

No hubo.

1.15 Supervivencia

El piloto y el instructor abandonaron la aeronave por sus propios medios y resultaron sin lesiones.
La cabina no sufri6 deformaciones. Los cinturones de seguridad de los asientos soportaron los

esfuerzos a los que fueron sometidos. La aeronave no se encontraba equipada con arnés de

hombros.

|F-2022-45338792-APN-DNISAE#IST
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Extintor de fuegos portatil

El extintor de fuego portétil instalado en la cabina de la aeronave era de polvo, marca Georgia, de
1 kg de peso neto para fuegos tipo A, B y C. El mismo se encontraba montado en un soporte de

plastico.

Figura 5. Extintor de fuego y soporte

La RAAC, parte 91, establece qué tipo de extintor deben llevar abordo las aeronaves:

{21) Extintores portatiles de un tipo que, cuando se descarguen, no causen contaminacion peligrosa del aire
dentro del avidn y de los cuales,.al menos uno estara ubicado:

(i) En el compartimiento de pilotos; y

(i En cada compartimiento de pasajeros que esté separado del compartimiento de pilotos y que no sea
facilmente accesible al piloto o al copiloto.

Figura 6. Requerimientos de instrumentos y equipamiento para aeronaves civiles motorizadas con
certificado de aeronavegabilidad estandar (RAAC 91.205)

La ANAC publicé en 2006 la advertencia 061/DAG en relacion con las instalaciones peligrosas de
extintores de fuego. En dicha advertencia se establece que el soporte del extintor debe ser capaz
de soportar una fuerza hacia adelante de 18 g, hacia los laterales de 4,5 g y hacia arriba de 3 g,
evitando que el elemento salga despedido. Por otra parte, se considera que para el tipo de fuego
gue puede presentarse en las aeronaves, y dado el bajo grado de toxicidad, para aeronaves de

hasta cuatro ocupantes deben ser utilizados los extintores de agentes halogenados (Halon 1301 u

|F-2022-45338792-APN-DNISAE#IST
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opcionalmente Halon 1211). En cuanto a la capacidad de dichos extintores se recomienda que no

sea menor a 1,2 kg.

La advertencia 061/DAG se basa en la Circular de Asesoramiento 20-42C de la Federal Aviation

Administration (FAA) emitida en 1984, pero que fue reemplazada por la Circular de Asesoramiento

20-42D en 2011. En esta se especifican los tipos de agentes que deben ser utilizados a fin de

preservar el medio ambiente a fin de cumplir con las normas internacionales vigentes.

DIRECCION NACIONAL DE AERONAVEGABILIDAD (DNA)
DIRECCION AVIACION GENERAL (DAG)
REPUBLICA ARGENTINA

ADVERTENCIA 061/DAG

La presente ADVERTENCIA tiene por objeto dar a Conocer una stuacion que puede
afectar [a seguridad de operacion de las aeronaves que se detallan. La misma se emite
solamente a los efectos de informar y cualquier recomendacion de accidn correctiva no
tiene caracter mandatorio

Buenos Aires, 06 de abril de 2006,

DIRIGIDO A: Talieres Aeronduticos de Reparacion (TAR), propietancs y operadores de

aeronaves de aviacion general, certificadas en
MOTIVO: instalaciones peligrosas de extintores
ANTECEDENTES:

» El Reglamento Argentino de Awviacion Civ

agente extintor y su capacidad
Los fuegos se clasifican en:

» Oftro aspecto a ser tenido en cuenta para instalar un extintor, es definir el tipo de

« Fuego Clase A (materiales combustibles, como ser madera, tela, plastico, etc.)
« Fuego Clase B (liquidos combustibles, como ser nafta, aceite, grasa, etc.)

aeronaves civiles motorizadas con Certificaq
Repiblica Argenting, 1a instalacion de: “extir]
se descarguen, NO Causen contaminacion pe
cuales, 8l menos uno estard ubicado: (i) en
cada compartimiento de pasajeros que esté
¥ que no sea faciimente accesidle al pioto o

Se han observado en dos aeronaves, unf
extiniores de fuego (de un peso aproximado
trasera, montados sobre SOPOrtes COMErciald
de plastico, y en el otro, el perfil que brinda ri
Es impontante destacar que en un aten
instalados experimentan desaceleraciones i}
soportes de los componentes, que si no son
soporte y su montaje, podrian provocar

peligroso de ésto, es cuando dichos elemed

los ocupantes y nada se interpone entre &NUS LSI3 CICUTSINIOS €S 100d o
cuenta en las Bases de Certificacion de las aeronaves, dandole distintos valores a
(N sea la base de certficacion. Para el caso del FAR 23, el

los factores de
espec es

pul
consideren los siguiente factores de carga Gitimos para los elementos dentro de
cabina que pudiesen dafiar algin ocupante durante una condicion de aterrizaje de

emergencia:

¢ Hada adelante: 18g

e Hacia los laterales: 4,59
e Hacia amiba: 3g

Por lo tanto, para un extintor que pesa 2 Kg., el soporte deberia ser diseflado para

aguantar 36 Kg. hacia adelante

* Fuego Clase C (equipos eléctricos energizados)
* Fuego Clase D (metales inflamables, como ser magnesio, titanio, litio y potasio)
Teniendo en cuenta las clases de fuegos, los agentes extintores a ser usados para
cada uno son:
« Diéxido de Carbono: para Fuegos ClaseBo C
* Agua: para Fuego Clase A
* Polvo seco: para Fuegos Clase A B6C
* Agentes Halogenados (Halon 1211 0 1301) : para Fuegos Clase A B4 C
: o

Por lo tanto, en base al tipo de fuego que se podria presentar en la aeronave, se
deberia seleccionar el tipo de agente. En este sentido, para aviones pequefios con
capacidad de hasta 4 ocupantes, la FAA recomienda usar Halon 1301 6 como
opcional Halon 1211,

En cuanto a la capacidad, ia FAA recomienda que |a capacidad de esios extintores
no sea menor que 1.2 Kg.

requiere que se |
ia

ADV 06LDAG - Pégna 1 e 2
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Figura 7. Advertencia 061/DAG
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1.16 Ensayos e investigaciones

En la entrevista el instructor manifestd que el vuelo se trataba de practicas de emergencias, con el
fin de autorizar al piloto a que pudiera llevar pasajeros. Se realizaron tres tipos de emergencias
simuladas sobre un campo sembrado de maiz, la primera fue iniciada con 300 metros, otra con 200
metros y la dltima con 100 metros, en la que se debia realizar la aproximacién hacia el frente. En
esta Ultima, al llegar a 10 metros de altura, el piloto aplicé aire frio al carburador y dio maxima
potencia, pero la aeronave continudé en descenso. Proximos al contacto con el terreno el instructor

tomo los mandos de la aeronave.

La ANAC en la RAAC 91.119 establece que, excepto cuando sea necesario para despegues y
aterrizajes, las alturas minimas de seguridad en zonas no pobladas no deben ser de menos de 500

pies (152,4 metros) sobre la tierra o sobre el agua.

91.119 Alturas minimas de seguridad

(a) Generalidades: Las aeronaves no volaran sobre aglomeraciones de edificios en ciudades, pueblos o
lugares habitados, o sobre una reunion de personas al aire libre, a menos que sea imprescindible; excepto,
cuando sea necesario para despegar o aterrizar, o cuando se cuente con una autorizacion especial de la
Autoridad Aeronautica competente. En este caso, lo haran a una altura que permita en situacion de emer-
gencia, efectuar un aterrizaje sin peligro para las personas o bienes propios y ajenos.

(1) Vuelo sobre zona montafosa: Cuando se vuele sobre zona montafiosa, ademas de mantener las alturas
minimas, no se volara a menos de 300 metros lateralmente de las laderas de las montafias.

(b) Excepto cuando sea necesario para el despegue o el aterrizaje, o cuando se tenga permiso de la Autori-
dad Aeronautica competente, los vuelos VFR no se efectuaran:

(1) Sobre aglomeraciones de edificios en ciudades, pueblos o lugares habitados, o sobre una reunion de per-
sonas al aire libre, a menos que se adopte una altura minima de acuerdo con lo establecido en (a) de esta Sec-
cion. Dicha altura no debe ser menor de 1000 pies (300 metros) sobre el obstaculo mas alto situado dentro de
un radio de 600 metros desde la aeronave, teniendo en cuenta la posicion y la trayectoria que se seguira.

(2) En cualquier otra parte distinta de la especificada en (b) (1) precedente, a una altura menor de 500 pies
sobre la tierra o el agua.

Figura 8. RAAC 91.119, alturas minimas de seguridad

Por otra parte, en la RAAC 61.115, establece que, para llevar pasajeros, deberan acumularse un
total de 25 horas de vuelo como piloto al mando y debera ser sometido a una evaluacion minima de
una hora de vuelo con tres aterrizajes por un instructor de vuelo, quien dejara constancia en el libro

de vuelo del interesado.
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(b) Para piloto de avién:

(1) La obtencién de la presente licencia implica la habilitacion en categoria y clase de avibn monomotor
terrestre de hasta 5.700 Kg. de peso maximo de despegue y faculta a su titular para actuar como piloto al
mando en aviones monomotores terrestres, cuando haya sido debidamente adaptado en vuelo por un Ins-
tructor de Vuelo, quien dejara tal constancia en el Libro de Vuelo del interesado.

(2) Eltitular de la licencia de piloto privado de avién podra obtener las siguientes habilitaciones:

(i) Habilitacion de Vuelo Nocturno Local.

(i) Habilitacion de Vuelo por Instrumento (HVI).

(i) Habilitacion Cat. Il / Cat. lIl.

(iv) Habilitacion de Clase y Tipo de aeronave.

(v) Habilitacion de Remolcador de Planeador.

(w) Habilitacion de Exhibicion Acrobatica.

Habilitacion de Multimotores Terrestres hasta 5700 kgs. de peso maximo de despegue.

@:.(m) Reservado

v

(3) No podra volar con pasa;eroshasla poseer 25 hotas de vuelo como piloto al mando, a partir de la fecha
que obtuvo su licencia, y haya sido sometido a una evaluaciéon minima de una hora de vuelo, con 3 aterriza-
: 1es por un Instmctor de Vuelo, qucen dejara constancia en el lero de Vuelo del mteresado

g ya lad
partir de la !echa que obtuvo su boenc:a y realizado no menos de 10 vuelos Ianzando paracaidistas, con un
Instructor de Vuelo lanzador de paracaidista quien dejara constancia de la adaptacion certificada en el Libro
de Vuelo del interesado. No obstante ello si transcurren mds de 180 dias desde la fecha en que se realizé el
ultimo vuelo lanzando paracaidistas sin que el piloto hubiere realizado esta actividad debera ser readaptado
a la funcién por un Instructor de Vuelo lanzador de paracaidista que dejara constancia en el libro de vuelo
del interesado.

Figura 9. RAAC 61.115, atribuciones y limitaciones

1.17 Informacion organicay de direccion

La aeronave era propiedad del Club Argentino de Planeadores Albatros y era utilizada para vuelos
de instruccion y entrenamiento. ElI Aeroclub operaba bajo las exigencias de las Regulaciones
Argentinas de Aviacion Civil (RAAC), Parte 91, “Reglas de vuelo y operacién general”. Al momento
del suceso la entidad no habia iniciado el tramite para la adecuacién a CIAC (Centro de Instruccién
de Aeronautica Civil).

1.18 Informacién adicional

No se incluye.

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

No aplica.
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2. ANALISIS

Segun el relato de los tripulantes, la aeronave aproximd hasta los 10 metros de altura y al colocar
potencia no presenté fallos técnicos que le impidieran realizar el escape, sin embargo, continué en

descenso hasta tomar contacto con el terreno.

Si bien no puede establecerse fehacientemente lo ocurrido debido a la falta de equipos de captura
automatica de informacion, es posible que la elevada temperatura del aire circundante haya
producido un deterioro de la performance real de la aeronave y que la misma necesitara una mayor
altura para detener el descenso. Ademas, la temperatura del aire sobre el campo con plantacion de
maiz sobre el cual estaba volando, probablemente era mayor a la temperatura ambiente

considerada en el Punto 1 del presente informe.

La investigacion no hallo registros de inspecciones de mantenimiento en las tltimas 130,5 horas en
los historiales de la aeronave y el motor. Si bien esto se considera un desfasaje en el mantenimiento

de la aeronave, no se hall6 evidencia de fallas técnicas que hayan influido en el accidente.
Supervivencia

El extintor de fuego instalado en la aeronave era de polvo. Las RAAC, parte 91, establecen que las
aeronaves motorizadas con certificado de aeronavegabilidad estdndar deben llevar en la cabina un
extintor de fuego, que al ser descargado no genere contaminacion del aire dentro de la misma. El
extintor de polvo, al ser descargado, genera particulas que quedan en suspension obstaculizando
la visibilidad y contaminando el aire circundante. En un ambiente cerrado y reducido como es la
cabina de una aeronave, descargar un extintor de estas caracteristicas durante una situacién de

emergencia puede resultar contraproducente.

La ANAC, a través de la advertencia 061/DAG emitida en el 2006 y basada en la circular CA 20-
42C de la FAA de 1984, recomienda el uso de agentes halogenados como el Halon 1211 o 1301.
Debido a sus efectos nocivos sobre la capa de ozono, la elaboracion y utilizacion de estos agentes
ha sido restringida durante los ultimos afios en numerosos paises. En consecuencia, la FAA
actualizoé dicha circular a la circular CA 20-42D, estableciendo alternativas al Halon como los

Hidrofluorocarbonos.

2.1 Aspectos institucionales
El procedimiento para las practicas de emergencia deberia encontrarse descripto en el Manual de

Instruccion y Procedimientos (MIP) de la escuela de vuelo, estableciendo un lugar apto definido
|F-2022-45338792-APN-DNISAE#IST
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para dichas préacticas y definiendo los parametros de seguridad mas adecuados para efectuar la

maniobra.

Al consultar a la ANAC sobre la existencia del MIP del Club de Planeadores Albatros, respondieron
gue se encontraban en proceso de adecuacion para la obtencion del Certificado de CIAC y que al
2 de noviembre de 2021 no habian acreditado el MIP en el Departamento de Control Educativo.

Entre otras maniobras, el vuelo se trataba de una evaluacion de tres emergencias con el fin de
autorizar al piloto a que pudiera llevar pasajeros. Dicha evaluacion, es una practica adicional a lo
gue establecen las RAAC, ya que la evaluacion establecida por la reglamentacion vigente consta
de una hora de vuelo con un total de tres aterrizajes. Con dicha evaluacién, la escuela de vuelo
busca que el piloto posea las herramientas y pericia necesarias para resolver este tipo de

situaciones.

Por otra parte, en el inicio de la practica de emergencia que devino en el accidente, al estar volando
a 100 metros de altura, la aeronave se encontraba por debajo de la altura minima establecida en la

reglamentacion, la cual es de 152,4 metros.

Si bien la normativa vigente establece la limitacion antes mencionada, la practica de emergencias
simuladas, en las escuelas de vuelo, generalmente se realizan por debajo de dicha altura con el fin
de que el piloto adquiera el criterio y practica necesarios para resolver la maniobra en forma segura.
Sin embargo, las distintas escuelas de vuelo no poseen un marco normativo que establezca
estandares para la practica de este tipo de emergencias, sino que cada escuela, e incluso cada

instructor, utilizan su propio criterio en la ejecucion de estas maniobras.

Por lo tanto, la existencia de un procedimiento normado permitiria a las escuelas de vuelo unificar
criterios y establecer limitaciones especificas que mantengan las operaciones dentro de los

margenes de seguridad aceptables.

|F-2022-45338792-APN-DNISAE#IST
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CONCLUSIONES

Conclusiones referidas a factores relacionados con el accidente

v La finalidad del vuelo era realizar practicas de emergencias con el fin de autorizar al

piloto a llevar pasajeros.

v La aeronave se encontraba volando por debajo de los limites establecidos en la
RAAC 91.119 “Alturas minimas de seguridad”.

v El Manual de Instruccién y Procedimientos (MIP) del Club de Planeadores Albatros
se encontraba en proceso de desarrollo al momento del accidente. Asimismo, el aeroclub
se encontraba en proceso de adecuacion para la obtencién del Certificado de Centro de
Instruccion de Aerondutica Civil (CIAC).

v' La préctica de la emergencia que desencadeno en el accidente se llevo a cabo hasta

aproximadamente 10 metros de altura sobre un campo de maiz.

v La normativa vigente no establece un procedimiento especifico para la practica de

este tipo de emergencias.

v La performance de la aeronave al momento de realizar el “escape” pudo verse

disminuida por las condiciones de elevada temperatura del lugar.

Conclusiones referidas a otros factores de riesgo de seguridad operacional

identificados por lainvestigacion

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

impacto en la seguridad operacional:

ISO

v El extintor de fuego portatil a bordo de la aeronave era de polvo.

v La advertencia de aeronavegabilidad 061/DAG emitida por la ANAC estaba

desactualizada con relacion a los agentes extintores recomendados.

v No se hallo registro de inspecciones de mantenimiento en los historiales de la

aeronave y del motor en las ultimas 130,5 horas de vuelo.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL

4.1 Ala Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC)

RSO AE-1892-22

Se reitera recomendacion RSO 1763

Las advertencias de aeronavegabilidad y circulares de asesoramiento deben brindar informacion
fidedigna y precisa, la cual sirva de consulta para la comunidad aeronautica a fin de constituir un

refuerzo a la normativa vigente. Por ello se recomienda:

- Actualizar la informacion suministrada en la advertencia 061/DAG, contemplando las nuevas
alternativas disponibles a los halones para ser utilizados en los extintores portéatiles de fuego

de aeronaves de menor porte.
RSO AE-1893-22

La existencia de procedimientos normados permite unificar criterios, de modo que todas las
escuelas de vuelo operen bajo los mismos parametros y asi elevar los estandares de calidad y

seguridad. Por ello se recomienda:

- Arbitrar los medios necesarios a fin de establecer un procedimiento normado que establezca
las limitaciones bajo las cuales se deban practicar las maniobras de emergencia durante los

vuelos de instruccién y entrenamiento.
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