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ADVERTENCIA

La misién de la Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) es
determinar las causas de los accidentes e incidentes acaecidos en el ambito de la
aviacion civil cuya investigacién técnica corresponde instituir. Este informe refleja las
conclusiones de la JIAAC, con relacion a las circunstancias y condiciones en que se
produjeron las causas del 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 aviacién-
al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, ratificado por Ley 13891, y con el Articulo
185 del Cédigo Aerondutico (Ley 17285), la investigacion 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.

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.

IF-2019-12382915-APN-DNIA#J AAC
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NOTA DE INTRODUCCION

La Junta de Investigacién de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) ha adoptado el modelo

sistémico para el andlisis de los accidentes e incidentes de aviacion.

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

investigacién de accidentes 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 son denominados desviaciones a la actuacién y
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 desviaciones a la actuacién. Las defensas se
agrupan bajo tres entidades genéricas: tecnologia, reglamentos (incluyendo
procedimientos) y entrenamiento.

v" Finalmente, los factores en muchos casos alejados en el tiempo y el espacio
del momento preciso de desencadenamiento del evento son denominados
factores sistémicos. Son los que permiten comprender el desempeiio del
personal operativo de primera linea y/o la ocurrencia de fallas técnicas, y
explicar las fallas en las defensas. Estan vinculados estrechamente a elementos
tales como, por ejemplo, el contexto de la operacion, las normas vy
procedimientos, la capacitacion del personal, la gestién de la organizacion a la

que reporta el personal operativo y la infraestructura.

IF-2019-12382915-APN-DNIA#J AAC
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La investigacion que se detalla en el siguiente informe se basa en el modelo sistémico
y tiene el objetivo de identificar los factores desencadenantes, las condiciones latentes
de las defensas y los factores sistémicos subyacentes al accidente, 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!

AD: Aerédromo

ANAC: Administracién Nacional de Aviacion Civil

JIAAC: Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil
SMN: Servicio Meteoroldgico Nacional

UTC: Tiempo Universal Coordinado

1 Con el propdsito de facilitar la lectura del presente informe se ha optado por aclarar de esta manera y
por Unica vez que gran parte de las siglas y abreviaturas utilizadas son en inglés y, por lo tanto, en muchos

casos las iniciales de los términos que las integran no se correspondqlp:_mggg_mmg_qgmL@NpAgﬂAAC

completas en espafiol.
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SINOPSIS

Este informe detalla los hechos y circunstancias en torno al accidente experimentado
por la aeronave LV-OHX, un avion Piper PA-A-38-112, en Chacras de Coria (Mendoza),

el 4 de marzo de 2017 a las 14:00 horas, durante un vuelo instruccion.

El informe presenta cuestiones de seguridad operacional relacionadas con los
procedimientos operativos estandarizados previos a la realizacion de un vuelo, la
eleccion de la cabecera para el despegue y las distintas consideraciones a tener en

cuenta cuando se opera en un aerédromo de altura.

El informe incluye una recomendacion de seguridad operacional a la Federacidn

Argentina de Aeroclubes.

Figura 1. Imagen de la aeronave accidentada

IF-2019-12382915-APN-DNIA#J AAC
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Reseia del vuelo

El 4 de marzo de 2017, a las 12:302 horas aproximadamente, el alumno piloto concurrid
al aerédromo La Puntilla, provincia de Mendoza, con el objetivo de realizar un vuelo de

instruccion en la aeronave LV-OHX.

Realizdé las coordinaciones pertinentes con el Aeroclub Mendoza y se reunié con su
instructor de vuelo. Luego del briefing, chequedé que los tanques de combustible
estuvieran llenos en su totalidad y luego realizd la inspeccidon exterior del avién en
compafiia del instructor, quien ademas obtuvo la informacién meteoroldgica en las

dependencias del aeroclub.

Posterior a la puesta en marcha de la aeronave, se dirigieron a la cabecera de pista 23,
realizaron las pruebas de motor y las listas de chequeos y procedimientos previos al
despegue. La aeronave inicid la carrera de despegue, una vez en el aire el alumno notd
gue la aeronave no respondia como lo hacia habitualmente y observé la luz de alarma
de pérdida encendida. Transfiri el control de la aeronave al instructor de vuelo quien

comprobd que el avion no ascendia y no podia mantener la linea de vuelo.

En consecuencia, el instructor inicié un viraje por izquierda para retornar al aerédromo
de partida. Al evaluar que no llegaria a la pista, el instructor realizé un aterrizaje de
emergencia en una calle interna de un barrio cerrado, préximo al aerédromo desde
donde despegé. En el aterrizaje la aeronave sufrié la rotura de distintos componentes,

posteriormente se incendié completamente.
El instructor y el alumno resultaron con heridas graves.

El accidente ocurrié de dia y con condiciones meteoroldgicas visuales.

2 Todas las horas estdn expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UfE)w&@&WCWA#JlAAC

accidente corresponde al huso horario - 3.
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1.2 Lesiones al personal
Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros Total
Mortales 0 0 0 0
Graves 2 0 0 2
Leves 0 0 0 0
Ninguna 0 0 0 0
Tabla 1

1.3 Dainos en la aeronave
1.3.1 Célula

Destruida.

Figura 2. Dafios en la aeronave
1.3.2 Motor

Dafos de importancia.

Figura 3. Dafos en el motor

IF-2019-12382915-APN-DNIA#J AAC
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1.3.3 Hélice

Una de sus palas, a 20 cm del extremo, se dobld hacia adelante con una torsion respecto
de su eje longitudinal. La otra pala se corté a 20 cm de su extremo y se dobld hacia

atras.

Figura 4. Dafios en la hélice

1.4 Otros daios

No hubo.

1.5 Informacion sobre el personal

La documentacidn del piloto cumplia los requisitos en cuanto a su validez y certificacion,

conforme a la reglamentacién vigente.

Piloto

Sexo Masculino
Edad 39

Nacionalidad Argentino
Licencias Ninguna

Habilitaciones Ninguna

Certificacion médica aeronautica |Clase 2

Valida hasta el 31/15/2019

Tabla 2

IF-2019-12382915-APN-DNIA#J AAC
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Su experiencia era la siguiente:

Horas de vuelo General En el tipo
Total general 19,8 17,5
Ultimos 90 dias 1,4 0,4
Ultimos 30 dias 0,1 0,1
Ultimas 24 horas 0,1 0,1
En el dia del suceso 0,1 0,1

Tabla 3

La documentacién del instructor de vuelo cumplia los requisitos en cuanto a su validez

y certificacion, conforme a la reglamentacion vigente.

Instructor
Sexo Masculino
Edad 51
Nacionalidad Argentino
Licencias Instrucjcgr de vuelo de avion
TLA Avion

Piloto de planeador

Instruccion de alumnos vy
pilotos hasta el nivel de
licencia y habilitaciones que
posea

Monomotores terrestres
Multimotores terrestres

Vuelo por instrumentos

Vuelo nocturno

Planeadores multiplazas
Certificacion médica aeronautica |Clase 1

Habilitaciones

Valida hasta el 31/08/2017
Tabla 4

IF-2019-12382915-APN-DNIA#J AAC
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Su experiencia era la siguiente:

Horas de vuelo General En el tipo
Total general 2800,0 Sin datos
Ultimos 90 dias Sin datos Sin datos
Ultimos 30 dias Sin datos Sin datos
Ultimas 24 horas 0,1 0,1
En el dia del suceso 0,1 0,1

Tabla 5

El libro de libro de vuelo del instructor se quemo en el incendio, por lo que su actividad

total de vuelo fue obtenida a partir de la entrevista realizada al mismo.

1.6 Informacion sobre la aeronave

La aeronave estaba equipada y mantenida de conformidad con la reglamentacién

vigente y de acuerdo con el plan de mantenimiento del fabricante.

Figura 5. Perfil de la aeronave

Aeronave
Marca Piper
Modelo PA-A-38-112
Categoria Avion
Subcategoria Monomotor

terrestre

Fabricante Piper
Aflo de fabricacion 8% 2382015 APN-DNIA#IAAC

I1SO
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Numero de serie AR-38-80-
A0140
Peso maximo de despegue 757,0 kg
Peso maximo de aterrizaje 757,0 kg
Peso vacio 551,0 kg
Fecha del ultimo peso y balanceo Sin datos
Horas totales 8840,7
Horas desde la ultima recorrida general 1412,4
Horas desde la Ultima inspeccion 31,0
Ciclos totales Sin datos
Ciclos desde la ultima recorrida general Sin datos
Certificado de matricula |~ oPtario erno;cl,ig
Fecha de expedicion 07/11/1980
Certificado de Clasificacion Estandar
Categoria Normal
aeronavegabilidad Fecha de emisidn 07/11/1980
Fecha de vencimiento |Sin fecha
Tabla 6
Motor
Marca Lycoming
Modelo 0-235-L2C-112
Fabricante Lycoming
NUmero de serie L-21653.15
Horas totales 7094,1
Horas desde la ultima recorrida general |447,6
Horas desde la ultima intervencion 31,0
Ciclos totales Sin datos
Ciclos desde la ultima recorrida Sin datos

Habilitacion

Hasta el 30/04/2026

Tabla 7
Hélice
Marca Sensenich
Modelo 72CK-0-56
Fabricante Sin datos
NUmero de serie K7476
Horas totales Sin datos
Horas desde la ultima recorrida general |1342,4
Horas desde la ultima intervencion Sin datos
Habilitacion 2000 horas o segun
estadn. 5019-12382015-Af

Tabla 8

Pagina 14 de 32
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Las horas de vuelo del planeador, motor y hélice poseian una divergencia entre las
libretas historiales y el Formulario 337 de fecha 2 de febrero 2017. Se controlaron las
horas en el taller aeronautico de reparacién que realizd la inspeccion y se constatd que

se tratd de un error en el asiento de las horas en dicho formulario.

Peso y balanceo al momento del accidente
Peso vacio 551,0 kg
Peso del instructor 98,0 kg
Peso del alumno 80,0 kg
Peso del combustible (121 1 x 0,72 kg) [87,0 kg
Peso total 816,0 kg
Peso maximo permitido de despegue 757,0 kg
Diferencia en mas 59,0 kg

Tabla 9

De las evidencias obtenidas al momento del accidente, el peso y el balanceo de la
aeronave se encontraban fuera de la envolvente de vuelo establecida en el manual de

la aeronave, por encontrarse su peso maximo de despegue certificado, excedido en 59

kg.

1.7 Informaciéon meteorologica

Informacién meteoroldgica
Viento 360°/04 kt
Visibilidad 10 km
Fendmenos significativos Ninguno
Nubosidad Ninguna
Temperatura 21,2 °C
Temperatura punto de rocio 9,1 °C
Presion a nivel medio del mar 1010,7 hPa
Humedad relativa 45%

Tabla 10

1.8 Ayudas a la navegacion

No relevante.

IF-2019-12382915-APN-DNIA#J AAC
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1.9 Comunicaciones

No relevante.

1.10 Informacion sobre el lugar del suceso

La aeronave aterrizé en una calle interna —de ripio y con cordén cuneta— de un barrio
cerrado de la localidad de Chacras de Coria. En el lado este de la calle habia viviendas
de uso familiar y sobre el margen oeste un espacio verde. La orientacién magnética de
la mencionada calle coincidia con la de la pista del aerédromo El Plumerillo, es decir
05/23.

Lugar del suceso
Ubicacion Chacras de Coria
Coordenadas 320 58" 15" S /680 52'47" W
Superficie Calle de tierra con ripio
Orientacion magnética | 050°
Elevacion 930 m
Tabla 11

Trayectoria final del LV-OHX 50 metros desde el impacto contra
un arbol hasta su detencién final.
/ Rumbo 050 *

«i‘
¢
o |
.

Lugar de detencion del avion.

Impacto contra un arbol

Figura 6. Trayectoria aproximada de la aeronave en el aterrizaje de emergencia

1.11 Registradores de vuelo

No aplica. IF-2019-12382915-APN-DNIA#JAAC
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1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

La aeronave aterrizé de emergencia en una calle interna de un barrio cerrado ubicado

a 500 metros aproximadamente de la cabecera 05 del aerédromo La Puntilla.

En su trayectoria final, la aeronave golped la copa de un arbol. Posteriormente, aterrizd
sobre la calle en forma brusca, ocasionando que el tren de aterrizaje colapsara.
Finalmente, se detuvo con rumbo 050°, a 50 metros del arbol que impacté en primera
instancia. Inmediatamente se inicid6 un incendio que consumid casi la totalidad de la

deronave.

La hélice de la aeronave se desprendid y quedd a diez metros delante de esta.

Figura 7. Vista general de la aeronave accidentada

1.13 Informacion médica y patoldgica

No se detectd evidencia médico-patoldgica de los pilotos relacionadas con el accidente.

1.14 Incendio

El fuego se inicid del lado izquierdo en la zona del motor debido al derrame de

combustible sobre zonas calientes, provocado por la rotura del depdsito del filtro de

IF-2019-12382915-APN-DNIA#J AAC
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combustible, montado en el parallamas del motor del mismo lado. El incendio fue

posterior al impacto de la aeronave con el terreno.

1.15 Supervivencia

Los cinturones de seguridad y anclajes de los asientos de los tripulantes soportaron los
esfuerzos a los que fueron sometidos, la cabina no sufrié deformaciones significativas,

lo que permitid a los tripulantes abandonar la aeronave por sus propios medios.
Ambos sufrieron heridas de distinta consideracién como consecuencia del impacto.

El tiempo de respuesta de los bomberos al sitio del accidente, fue de aproximadamente
de 40 minutos después de ocurrido el suceso. A la llegada de los bomberos, la aeronave

ya habia sido consumida por el fuego.

1.16 Ensayos e investigaciones

Dado el grado de destruccidon de la aeronave, la cabina, tablero de instrumentos y
control, como consecuencia del incendio; fue imposible la obtencion de datos que
pudieran aportar informacién a la investigacion tales como: marcas e indicaciones de
los instrumentos de vuelo y de motor, posicion de los comandos de vuelo, de motor, y
de seleccion de combustible. Sin embargo, se pudo verificar la continuidad y libre

movimiento de las superficies de control primario de la aeronave.

La descripcidén del contexto operativo en el que ocurrié el accidente esta basada en la

informacion suministrada por el instructor de vuelo y el alumno piloto.

Al momento del despegue el viento estaba orientado desde el cuadrante este, tal como
lo indicaba la manga de viento, posteriormente tomaron posicidon detrds del peine de la
cabecera 23 para aprovechar la pista en su mayor extension y una vez configurada la
aeronave con un punto de flaps, iniciaron la carrera de despegue, realizaron controles
de potencia y velocidad sin detectar parametros fuera de los valores normales y rotaron
la aeronave con 60 nudos, una vez en ascenso con 70 nudos y 300 pies
aproximadamente de altura, el alumno noté que ésta no respondia como lo hacia

habitualmente, ademas observd la luz de pérdida encendida, por lo cual le comunicé al
instructor “el avién no vuela, avién tuyo”. IF-2019-12382915-APN-DNIA#JAAC
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En ese instante, cuando la aeronave tenia una velocidad aproximada de 60 nudos, el
instructor también observo la luz de la alarma de pérdida de sustentacion encendida,
tomando el control de la aeronave comprobd: lentitud en la respuesta a los
requerimientos sobre los comandos de direccion y de alerones, no asi a los comandos
de profundidad, verificd que el acelerador estuviera en la posicién de potencia maxima
y mezcla rica, aun asi la aeronave no podia mantener la linea de vuelo. Ante esta
circunstancia, inicié un viraje por izquierda, y condicionado por la escasa altura y los
obstaculos del terreno, orientd la aeronave hacia un lugar que reuniera las mejores

condiciones posibles para realizar un aterrizaje de emergencia.

Tempo de vuels 40 528

Tistanclasecarrida 1250m : " .
velocidad 60kt § W Acrddrame LaPurdilla [

" p ol
il

Detencion 2 mcendicdel sidn

'-: - Trayectoria aprosimacs el Lv-0HH &
Flowacian 1015 m £ : TR R R L TS L

Figura 8. Vista de las caracteristicas del lugar del accidente

Con relacion al aspecto técnico, se obtuvieron copias de la documentacion técnica
(libreta historial de la aeronave, motor y hélice, manual de vuelo, registros de

inspeccion, certificados de aeronavegabilidad, propiedad y matricula y Formulario 337).

Se presencio el desarme del motor de la aeronave en un taller aeronautico habilitado.
El informe técnico dice que, el cigliefial presentaba dobladuras y deformaciones en la

brida o pestafia de acople con la hélice en toda su circunferencia, debido al impacto de

la hélice contra el piso, con el motor girando. Ademas, se dqteoty) alnasdefasmaeidm HARI AAC
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de tolerancia de la bancada central de cigliefial, motivo del impacto. Cabe agregar que,
al momento de iniciar el desarme, el cigiiefial se encontraba frenado en el carter, como

consecuencia de su deformacion.

No se pudieron efectuar inspecciones adicionales en el resto del motor y accesorios

debido a que habia quedado inutilizado, a consecuencia del incendio.

I . m—

Figura 9.

Figura 13. Figura 14.

En las figuras 09 a 14 se puede observar el desarme del motor y la deformaciéon del
cigtenal.

De acuerdo a las deformaciones observadas en los componentes mecanicos principales,
durante el analisis del motor, puede determinarse que el mpkay §NPAGHO LA B IBRIENI AAC
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girando y entregando potencia. Si bien los dafios observados no permiten determinar
fehacientemente la potencia al momento del impacto, es probable que la misma haya

sido la aplicada durante la maniobra de despegue.

Se remitié a la Fabrica Argentina de Aviones una muestra de combustible almacenada
en la cisterna del Aeroclub, a efectos de ser analizada para determinar su aptitud para
el uso aeronautico y si estaba, o no, contaminada. El informe concluyé que “la muestra
no presenta evidencias de disminucién y/o pérdidas de las propiedades fisicoquimicas
del material, por lo tanto, se encuentra en estado normal de uso de acuerdo a la

especificacion técnica”.

Si bien los flaps se encontraron en la posicién “abajo” (ver figuras 16 y 17), la palanca
que actua sobre los mismos se la encontrd en la posicién “arriba” (ver figura 15), es
decir flaps seleccionados en cero grados. Esto se debe a que los actuadores se
desvincularon de la cadena cinematica a consecuencia del incendio, lo que origind que

descendieran.

La investigacién, con la informacion obtenida, no pudo precisar si los flaps fueron

accionados durante la emergencia.

4 Mestosde la aeronave LV-0HY

Figura 15. Palanca de flaps trabada en posicién “arriba"

IF-2019-12382915-APN-DNIA#J AAC
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Figura 17. Flap izquierdo

1.17 Informacion organica y de direccion

La aeronave pertenecia al Aeroclub Mendoza y era utilizada para la formacion de pilotos

y vuelos de entrenamiento.

El aeroclub poseia 3 aeronaves hasta la fecha del suceso: el PA-38 accidentado, un
Piper Cherokee 140 matricula LV-LRX y un Piper Archer II matricula LV-ARY y estaba a

la espera de un avion Petrel 912.

Estaban afectados a la escuela de vuelo cuatro instructores de vuelo y 18 alumnos, que

recibian distinto tipo de instruccién regularmente.
El Aeroclub Mendoza era la Unica escuela de vuelo radicada en el aerédromo La Puntilla.

El instructor estaba afectado al Aeroclub Mendoza segun consta en el Anexo II emitido

por la Direccion de Licencias al Personal con fecha 31/03/2016.

IF-2019-12382915-APN-DNIA#J AAC
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1.18 Informacion adicional

La pendiente de la pista utilizando la cabecera 23 es positiva (cuesta arriba), con una

diferencia importante de elevacidn entre cabeceras de 18 metros aproximadamente.

Cuando se utiliza esta cabecera para el despegue, una aeronave requiere mayor

longitud de pista para alcanzar la velocidad de rotacién y despegue.
La elevacion publicada de la pista es de 942 metros.

Si bien la pista del aer6dromo La Puntilla se encuentra habilitada y sus zonas de
franqueamiento de obstaculos estan conforme a la normativa vigente, la investigacién
obtuvo informacion que las autoridades del Aeroclub Mendoza recomiendan de forma
informal a sus pilotos el uso de la cabecera 05 siempre que las condiciones lo permitan,
debido a que en la prolongacién de la pista, sobre el cuadrante sur, hay unos cerros y
una linea de alta tensidn. Dicha recomendacion estd basada en que estos obstaculos
limitarian las posibilidades de realizar un aterrizaje de emergencia en forma exitosa en

ese sector, en caso de una eventual falla de motor en el despegue.

b T e s

= =

Vista de la pista desde la cabecera 23. g

Figura 18. Vista de la pista desde la cabecera 23

El despegue se realizé con la aeronave configurada de acuerdo a lo establecido en la

lista de “Procedimientos Normales” de la aeronave, seccion 3:

IF-2019-12382915-APN-DNIA#J AAC
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Flaps en primer escaléon (210°).
Aleta compensadora de Elevador-Ajustada.
Acelerar hasta alcanzar la velocidad indicada (IAS) de 53 nudos.

Volante de comandos aplicar presion hacia atras para rotar la aeronave y alcanzar

inicialmente (IAS) 61 nudos.

Continuar el ascenso acelerando hasta alcanzar la velocidad indicada (IAS) para

optimo régimen de ascenso de 70 nudos.

Flap-Retraer lentamente.

La palanca de flap se la encontré en la posicién arriba, lo que indica que los flaps fueron

manipulados posterior al despegue, lo que no pudo establecerse si estos fueron

actuados durante la trayectoria final previo al aterrizaje de emergencia.

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

No aplica.

I1SO

IF-2019-12382915-APN-DNIA#J AAC
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2. ANALISIS

2.1 Aspectos técnicos-operativos

El examen de la documentacién técnica permitid establecer que, al momento del

accidente, la aeronave poseia la aptitud técnica conforme a la normativa vigente.

A partir de la informacidn obtenida durante las entrevistas, a la inspeccién de los restos
de la aeronave y a las limitadas comprobaciones que se pudieron realizar a los restos
de la aeronave debido al grado de destruccién, la investigacidon no puede aseverar si el

aspecto técnico fue un factor contribuyente a la ocurrencia del suceso.
Reunién previa al vuelo

La “reunion previa al vuelo” o briefing, es una reunién de trabajo que las tripulaciones
mantienen antes del inicio de un vuelo. Su objetivo es establecer los lineamientos para
realizar una operacion segura y eficaz. En el “briefing” se mencionan las caracteristicas
especificas del vuelo a realizar, se reparten tareas y se establecen pautas de trabajo.
Entre otras cosas es la oportunidad para realizar o repasar el cdlculo de peso de

despegue de la aeronave.

El manual de vuelo del LV-OHX, en la seccion 5, “Performances”, pagina 2, punto a
“Carga de la aeronave” expresa: “El primer paso del planeamiento del vuelo es calcular

el peso y el centro de gravedad para la configuracion de carga...”

En cuanto al peso y balanceo al momento del despegue, la aeronave estaba excedida
un 8% respecto al peso maximo de despegue, lo que sugiere que el briefing previo a

iniciar el vuelo no contemplé todos los aspectos.

IF-2019-12382915-APN-DNIA#J AAC
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%00
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$00 { X de Gravedad.

200

Figura 19. Peso y balanceo al momento del despegue

Condiciones Meteoroldgicas

Segun el informe elaborado por el Servicio Meteoroldgico Nacional, al momento del

suceso el viento era de los 360°/04 nudos; es decir, viento suave del sector norte.

Otras fuentes de informacién (entrevistas), expresaron que el viento al momento de

accidente soplaba del sector norte.

La calle en la que aterrizé la aeronave tenia una orientacion similar a la pista del
aerdédromo La Puntilla, teniendo en cuenta que la aeronave quedd con rumbo final 050°,
y observando la imagen siguiente -registrada pocos minutos después de ocurrido el

accidente- se puede observar que el humo se desplaza hacia el cuadrante sur.

IF-2019-12382915-APN-DNIA#J AAC
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Figura 20. Aeronave al momento del incendio

Del analisis de las evidencias recolectadas, la documentacién fotografica y filmica
relevada, asi como el informe del SMN, al momento del despegue el viento seria del

cuadrante norte con una intensidad de 4 nudos aproximadamente.
Distancia de despegue

Se utilizaron las tablas de despegue del manual de vuelo de la aeronave LV-OHX, pagina

10, seccién 5, “Distancia de Despegue”.

Para el célculo, se tuvo en cuenta que la distancia de despegue se prolonga en un 22%
por cada 1% de gradiente de pista (el gradiente de pista del aerédromo La Puntilla es
1,51%), es decir se incrementé un 33%, ademas se corrigid la distancia obtenida en
funcion de la “Altitud de Densidad”. Como resultado, se determind que la distancia de
despegue requerida por la aeronave en esas condiciones era de 935 metros
aproximadamente mientras que la distancia disponible era de 1006 metros, lo que
sugiere que la longitud de pista no fue un factor que hubiera influido en el desarrollo

del suceso.
Altitud densidad

La altitud de densidad es la altitud de presidén corregida por las desviaciones de la
temperatura de la atmésfera estdndar. Determinar la misma es importante ya que
afecta directamente las performances de las aeronaves en situaciones tales como la
distancia de despegue requerida, la capacidad de ascenso, como asi también las

perfomances del motor y de la hélice, entre otras.
IF-2019-12382915-APN-DNIA#JIAAC
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En funcidon de la temperatura ambiente (21°C) del dia y hora del accidente, y de la
altitud de presién corregida (3203 ft), la altitud de densidad era de 4600 ft
aproximadamente. Esto implica que la aeronave se comportd como si hubiera

despegado de un aerédromo de 4600 pies de elevaciéon y no de 3091 pies.

La sustentacion es inversamente proporcional a la densidad del aire, de manera que, a
mayor altitud de densidad, el ala genera menos sustentacién, de igual manera afecta

el rendimiento de la hélice.

El fabricante del motor establece solo correcciones de mezcla de combustible en

operaciones de despegue en altitudes de densidad mayores a 5000 pies.
Efecto Suelo

Se “denomina efecto suelo al fendmeno aerodindmico que sucede cuando un cuerpo
(las alas del avion en este caso), con una diferencia de presiones entre la zona que hay
por encima de él y la que hay por debajo, estd muy cerca de la superficie terrestre, lo
que provoca unas alteraciones en el flujo de aire que pueden aprovecharse en diversos

campos”.

El patron de circulacion del aire alrededor del ala y de los bordes marginales se modifica
por la cercania con la superficie terrestre, reduciendo asi la resistencia inducida
(resistencia generada por la vorticidad de las punteras de planos). Este cambio puede
provocar que el avidon salga al aire antes de alcanzar la velocidad recomendada de

despegue o aumente la flotacion durante la aproximacion y el aterrizaje.

La influencia de este fendmeno sobre una aeronave en un despegue se da desde que la
misma se eleva, hasta aproximadamente una altura equivalente a la envergadura de la

aeronave.

En el caso del LV-OHX, consideramos que el efecto suelo tuvo influencia sobre la
aeronave hasta los 10,36 metros de altura, que es la medida de su envergadura. La
reduccién de la resistencia inducida, cuando la distancia del ala a la pista equivale a la
décima parte de la envergadura, esta en el orden del 47% y, cuando el ala se encuentra

a una altura de la pista equivalente a su envergadura, es sdlo del 1,4%.

Una vez finalizado el efecto suelo, después del despegue, el aviéon requiere un

incremento del dngulo de ataque para mantener el mismo coeficiente de sustentacion
|F-2019-12382915-APN-DNIA#JIAAC
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lo cual aumenta la resistencia inducida, requiriendo a su vez un incremento de la

potencia. El problema se agrava cuando el despegue se produce con exceso de peso.

El efecto suelo en primera instancia puede compensar esta deficiencia y permitirle a la
aeronave el despegue inicial, pero al tomar altura y perderse dicho efecto, es probable
que la aeronave no cuente con la potencia necesaria no solo para mantener la adecuada

performance de ascenso inicial, sino también para mantener la linea de vuelo.
Condiciones de operacion

De acuerdo a lo percibido por la tripulacidn, en relacién a la falta de respuesta de las
superficies de vuelo (aerodindmicos); es importante remarcar las variables que
pudieron generar este déficit y el escenario de operacion mas probable para que esto

ocurra.

Dentro de los hechos comprobados se determind que el peso maximo de despegue
estaba excedido, también debe considerarse la condicion de viento de cola, altitud
densidad de la pista y las caracteristicas aerodinamicas propias del Piper PA-38. Dentro
de los hallazgos de la investigacidon se observd que el motor habria estado entregando

la potencia requerida para la maniobra.

Por lo tanto, uno de los escenarios de operacion mas probables es que, el PA-38 durante
la rotacion e instantes posterior al despegue, se haya llevado a la aeronave a una zona
de vuelo en segundo régimen. Situacion que puede ser respaldada por las expresiones
de los pilotos de que la aeronave no respondia adecuadamente a las solicitudes sobre
los comandos de vuelo, la luz de pérdida encendida y con toda la potencia aplicada la

aeronave no podia mantener la linea de vuelo.

Es decir, la maxima potencia disponible no era la necesaria para mantener las
condiciones de vuelo y sustentacion. A este efecto, también pudo haberse sumado la

pérdida del fenédmeno de “efecto suelo”, ya descripto.

Es decir, la sumatoria de los fendmenos aerodindmicos descriptos producen una falta
de respuesta en las superficies de control de vuelo y en las capacidades del avion en su

conjunto.

La maniobra indicada para recuperar la capacidad de vuelo de la aeronave ante esta

situacion hubiese requerido colocar a la misma en una actitud de nariz abajo el
IF-2019-12382915-A N DNIA#JIAAC
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objetivo de aumentar la velocidad; probablemente la proximidad con el terreno

condiciond la realizacion de esta maniobra de recuperacion.

IF-2019-12382915-APN-DNIA#J AAC
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3. CONCLUSIONES

3.1 Conclusiones referidas a factores relacionados con el accidente
v Despegue desde un aerédromo de elevada altitud.

v La aeronave se encontraba excedida de su peso maximo de despegue certificado,
aproximadamente un 8 %.

v' La componente de viento era de cola, con un valor maximo probable de 4 kts.
v’ Posterior al despegue, la aeronave no pudo mantener la linea de vuelo.

v La luz de alarma de pérdida se encendié posterior al despegue.

v La palanca de flaps fue encontrada en la posicién arriba.

v La aeronave se incendié completamente luego del impacto.

v Los hallazgos de la investigaciéon permiten plantear una potencial hipoétesis de
que la aeronave posterior al despegue ingresé a la zona de vuelo en segundo
régimen, en detrimento de las caracteristicas aerodindmicas necesarias para el

vuelo.

v Debido al déficit de datos y la destruccién de la aeronave no se pudo verificar si

existieron fallas de origen técnico que contribuyeron a la ocurrencia del accidente.

IF-2019-12382915-APN-DNIA#J AAC
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL

4.1 A la Federacion Argentina de Aeroclubes FADA
RSO 1731

Difundir el presente informe de seguridad operacional - hallazgos, andlisis y
conclusiones - a los aeroclubes y escuelas de vuelo, nucleados en la Federacién con el
objetivo de enfatizar entre el personal de instructores de vuelo y alumnos piloto, el uso
de una herramienta valiosa como la reunién previa al vuelo (briefing) momento para

repasar todos los aspectos relativos al vuelo a realizar, referente a:
- Calculo de peso y balanceo
- Limitaciones de la aeronave, performances.
- Procedimientos normales y de emergencia.

- Factores que influyen directamente en el comportamiento de la aeronave, tales

como altitud densidad, temperatura, peso, condiciones meteoroldgicas, etc.
- Temas de instruccién a desarrollar.

- Identificacién de amenazas y errores que se pueden presentar para ese vuelo en

particular y las medidas de mitigacion que deberian adoptarse, etc.

IF-2019-12382915-APN-DNIA#J AAC
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