C.E. N° 2.365.117

ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinién de la
JUNTA DE INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL con rela-
cion a las circunstancias en que se produjo el accidente, objeto de la investigacion
COn SUS causas y con sus consecuencias.

De conformidad con lo sefialado en el Anexo 13 al CONVENIO SOBRE
AVIACION CIVIL INTERNACIONAL (Chicago /44) Ratificado por Ley 13.891 y en
el Articulo 185 del CODIGO AERONAUTICO (Ley 17.285), esta investigacion tiene
un cardcter estrictamente técnico, no generando las conclusiones, presuncién de
culpas o responsabilidades administrativas, civiles o penales sobre los hechos in-
vestigados.

La conduccion de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir necesa-
riamente a procedimientos de prueba de tipo judicial, sino con el objetivo funda-
mental de prevenir futuros accidentes.

Los resultados de esta investigacién no condicionan ni prejuzgan los de

cualquier otra de indole administrativa o judicial que, en relacién con el accidente
pudiera ser incoada con arreglo a leyes vigentes.

INFORME FINAL

ACCIDENTE OCURRIDO EN: Aerédromo Mercedes, provincia de Buenos Aires.

FECHA: 13 AGO 10 HORA: 18:30 UTC (Aprox.)
AERONAVE: Avion MARCA: Piper
MODELO: PA-42-1000 400 LS MATRICULA: LQ-BLU

PILOTO: Licencia de Piloto de Transporte de Linea Aérea (TLA)
COPILOTO: Licencia de Piloto Transporte de Linea Aérea (TLA)
PROPIETARIO: Corte Suprema de Justicia de la Nacién

Nota: Las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC) que
para el lugar del accidente corresponde al huso horario -3.



1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefa del vuelo

1.1.1 El 13 AGO 10, a las 18:30 UTC aproximadamente, el Piloto con su
tripulacion y dos acompafiantes, iniciaron el despegue desde el Aerédromo (AD)
Mercedes (MRD) en la provincia de Buenos Aires con la aeronave Piper PA-42,
matricula LQ-BLU, con destino al AD La Plata (PTA) en la misma provincia.

1.1.2 Durante la carrera de despegue, la aeronave se desplazd hacia la
derecha de pista 19 y salié por el margen de la misma. En la carrera, chocé con el
ala izquierda unas acacias que desviaron su recorrido y lo frenaron a la vera del rio
Lujan.

1.1.3 El accidente se produjo de dia y con buenas condiciones de visibilidad.
1.2 Lesiones a personas
Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros
Mortales - - -
Graves - - -
Leves - - -
Ninguna 2 2
1.3 Dafios en la aeronave
13.1 Célula: Rotura de la parte delantera del fuselaje con deformaciones en la

parte inferior por deslizamiento sobre el terreno; rotura y corte del ala izquierda a
1,30 m aproximadamente de la puntera izquierda, con fisura en la raiz del ala;
rotura del tren principal y de nariz.

1.3.2 Motores: Dafios de importancia en ambos motores por impacto de la
hélice contra el terreno.

133 Hélice: Ambas hélices destruidas por impacto contra el terreno.
1.34 Dafios en general: De importancia.

1.4 Otros dafios

No hubo.

15 Informacién sobre el personal

151 Piloto

1.5.1.1 De cuarenta y siete afios de edad, era titular de la Licencia de Piloto
Transporte de Linea Aérea de Avion (TLA), otorgada el 29 JUN 05, con
habilitaciones para vuelo nocturno, vuelo por instrumentos, monomotores y
multimotores terrestres hasta 5700 kg; copiloto A342, A343. Ultima foliacion
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archivada JUN 2009.

151.2 Poseia ademas las licencias de Piloto Privado de Avion, Piloto
Comercial de Avion, Piloto Comercial de Primera Clase de Avion e Instructor de
Vuelo.

1.5.1.3 De acuerdo con el informe enviado por la Direccion de Habilitaciones
Aeronauticas, no registraba antecedentes de accidentes ni infracciones
aeronauticas anteriores.

1.5.1.4 Su Certificado de Aptitud Psicofisiolégica, Clase |, sin antecedentes, sin
limitaciones, estaba en vigencia hasta el 28 FEB 2011.

1.5.1.5 Su experiencia de vuelo expresada en horas era la siguiente:

Total: 4294.3
En los ultimos 90 dias: 121.2
En los ultimos 30 dias: 39.1
El dia del accidente: 1.5
En el tipo de avidén accidentado: 390.0 (aprox.)

15.2 Copiloto

1.5.2.1 De cuarenta y dos afos de edad, era titular de la Licencia de Piloto de
Transporte de Linea Aérea de Avion (TLA), otorgada el 05 ABR 08, con
habilitaciones para vuelo nocturno, vuelo por instrumentos, monomotores Yy
multimotores terrestres hasta 5700 kg; A319, A320, A321, B737, B738, B739;
copiloto B732, B739, B732, B733, B734, B735. Ultima foliacién archivada JUN
2009.

1.5.2.2 De acuerdo con el informe enviado por la Direccion de Habilitaciones
Aeronauticas, no registraba antecedentes de accidentes ni infracciones
aeronauticas anteriores.

1.5.2.3 Su Certificado de Aptitud Psicofisiolégica, Clase |, sin antecedentes, sin
limitaciones, estaba en vigencia hasta el 30 SET 10.

1.5.2.4  Su experiencia de vuelo expresada en horas era la siguiente:

Total: 2.827.0
En los ultimos 90 dias: 72.5
En los ultimos 30 dias: 17.7
El dia del accidente: 1.4
En el tipo de avion accidentado: 14.5
1.6 Informacién sobre la aeronave
1.6.1 Informacién general

Aeronave bimotor turbohélice de construccion completamente metalica, fabricado
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en 1987 por Piper, modelo PA-42-1000 400 LS, matricula LQ-BLU, nimero de
serie 42-5527037, de 8 plazas con un peso maximo de despegue de 5.465 kg,
semimonocasco, ala baja, empenaje tipo “T”, sistema de tren de aterrizaje tipo
triciclo, retractil, accionado a través de un sistema electro-mecanico.

1.6.2 Célula

1.6.2.1 Al momento del accidente totalizaba 1.526 h de total general (TG); 468 h
desde la ultima recorrida (DUR) y 58 h desde la ultima inspeccion (DUI). La ultima
inspeccién de 100 h (rehabilitacion anual) se realizé el 02 SET 09 cuando tenia
1.468 h de TG, en el Taller Aeronautico de Reparacion (TAR) DNA 1B-163.

1.6.2.2 Certificado de Matricula: Registrado a nombre de un organismo de
Seguridad de la Provincia de Buenos Aires, sin fecha de vencimiento.

1.6.2.3 Certificado de Aeronavegabilidad: emitido por la Administracion Nacional
de Aviacion Civil (ANAC) el 19 MAY 95 sin fecha de vencimiento, clasificacion
Estandar, categoria Normal.

1.6.2.4  Formulario DNA 337: emitido por el TAR 1B-163 el 02 SET 09, con
fecha de habilitacion hasta SET 10.

1.6.2.5 Los registros de mantenimiento indicaban que la aeronave estaba
equipada y mantenida de conformidad con la reglamentacion y procedimientos
vigentes aprobados.

1.6.3 Motores

1.6.3.1 Estaba equipada con dos motores marca Garret, modelo TPE 331-14B,
motor izquierdo nimero de serie P51043 de 1250 SHP de potencia, con un TG de
1.244 h y 58 h DUI; motor derecho numero de serie P51037 de 1.259 SHP de
potencia, con un TG de 1.228 h y 58 h DUI. La ultima inspeccion se realizé el 02
SET 2009 en el TAR DNA1B-163.

1.6.3.2 El combustible requerido y utilizado era JET A-1; encontrandose 770
litros en el tanque izquierdo y 770 litros en el tanque derecho.

164 Hélices

Ambas son marca Dowty Rotol, modelo R 339/4-123-F/8, construidas en material
compuesto, cuatripalas de paso variable; hélice izquierda numero de serie
DRG/648/85, con un TG de 1.528 h, 229 h DUR y 58 h, DUI; hélice derecha
namero de serie DRG/691/85, con un TG de 1.528 h; 229 h DUR y 58 h DUI.

1.6.5 Peso y balanceo al momento del accidente

1.6.5.1 El peso maximo de despegue autorizado era 5.465 kg; el peso maximo
de aterrizaje autorizado 5.028 kg; la masa vacia 3.610 kg;

Peso Vacio: 3.610 kg



Piloto + copiloto: 172 kg

Acompanantes (2 PAX): 136 kg
Combustible (1540 | x 0.72): 1109 kg
Varios: 2 kg
Total al momento del accidente: 5029 kg
Peso Maximo de Despegue (PMD): 5465 kg
Diferencia: 436 kg en menos respecto al PMD

1.6.5.2 Durante la investigacion, se determiné que el centro de gravedad (CG)
estaba dentro de la envolvente determinada por el fabricante en el Manual de
Vuelo de la aeronave.

1.7 Informacioén meteoroldgica

1.7.1 El informe del Servicio Meteorologico Nacional, con datos inferidos,
obtenidos de los registros horarios de las estaciones meteoroldgicas Junin, Ezeiza
y Palomar interpolados a la hora y lugar del accidente. Visto también el mapa
sindptico de superficie de 21:00 UTC, Imagen GOES-12 IR/VIS y Radar Ezeiza del
dia 13 de agosto de 2010 a las 18:30 UTC, sefiala: Viento: 160°/ 12 kt ; Visibilidad:
8 km; Fendmenos Significativos: Llovizna; Nubosidad: 3/8 CU 450 m — 6/8 SC 840
m; Temperatura: 9.2° C; Temperatura Punto de Rocio: 2.1° C; Presion a nivel
medio del mar: 1030.8 hPa y Humedad Relativa 62 %.

1.7.2 Observaciones:

1.7.2.1 En las imagenes del GOES-12-IR VIS préxima a la hora solicitada se
observa cielo quebrado a cubierto con cumulos y estrato cumulos bajos no
observandose actividad convectiva en las proximidades de la localidad solicitada.
1.7.2.2 En las imagenes de radar es posible visualizar la presencia de ecos de
lluvia débil llovizna intermitente, y en forma muy dispersa, chaparrones de corta
duracion, originados por la nubosidad anteriormente citada.

1.7.2.3 La imagen Doppler (viento) mostraba una componente en superficie del
sudeste de 10/ 15 kt con rafagas maximas de 20 / 25 kt.

1.7.2.4  El Servicio Meteoroldgico Nacional no posee estacion meteoroldgica en
el AD MRD, por lo tanto no se pudo determinar la cantidad de precipitacion caida.

1.8 Ayudas a la navegacion

No aplicable, el AD MRD es Publico No controlado.

1.9 Comunicaciones
No aplicable.
1.10 Informacién sobre el lugar del accidente

1.10.1 El accidente ocurrié en el AD MRD de la provincia de Buenos Aires. Esta



ubicado a 2,5 km al NW de la localidad del mismo nombre; posee dos pistas de
tierra, una con orientacion 01/19 de 799x23 m y otra con orientacion 09/27 de
660x30 m.

1.10.2 Las coordenadas del lugar eran 34° 38’ 20" S y 059° 27’ 19” W, con una
elevacion del terreno de 42 m sobre el nivel medio del mar.

1.11 Reqgistradores de vuelo

No aplicable, las normativas vigentes no lo exigian.

1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave vy el impacto

La aeronave, salié de pista unos 50 m, por el costado derecho, antes del extremo
de pista 19; unos 150 m mas adelante chocé el ala izquierda contra un monte de
acacias produciendo la rotura y desprendimiento de 1,30 m del ala izquierda desde
la puntera; en un desplazamiento de aproximadamente 18 m, fue chocando con
arboles y arbustos pequefios, para frenarse en un desnivel del terreno de
aproximadamente 1,70 m de profundidad a la vera del rio Lujan; alli se produjo la
rotura del tren principal y de nariz, la parte delantera del fuselaje y deformaciones
en la parte inferior del fuselaje; también se rompieron ambas hélices por impacto
con el terreno y quedd con un rumbo general de 100°.

1.13 Informacidon médica y patolégica

No se conocieron antecedentes médico / patologicos de la tripulaciéon, que
pudiesen haber influido en el accidente.

1.14 Incendio

No hubo. Al arribar los bomberos, cubrieron los motores y el area donde se
derramé el combustible con espuma de baja expansion y desconectaron la bateria
de la aeronave; para contener el desplazamiento del combustible, se hizo con tierra
una represa de contencion para mantenerlo reducido.

1.15 Supervivencia

1.15.1 Mientras el Piloto ayudaba en la evacuacion de los pasajeros por los
accesos normales del avidn, el copiloto apagaba los sistemas del avion.

1.15.2 Ambos tripulantes y los dos pasajeros fueron trasladados al hospital
local para realizar los controles médicos posteriores al accidente.

1.15.3 Los elementos de sujecion de los ocupantes actuaron adecuadamente,
impidiendo que los mismos no sufrieran lesiones.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 En el lugar del accidente se realizo el control de la cadena cinemética de
los comandos de vuelo y compensadores encontrandose sin novedad. Se
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inspecciond y controlé la cadena cinematica de ambos comandos de motor sin
novedad. Las palancas de control de los motores, en la cabina de vuelo, se
encontraban en la posicion START y la palanca de RPM en posicion LOW.

1.16.2 En la inspeccion visual de los motores se observo que la hélice izquierda
se encontraba con la traba centrifuga colocada, mientras que la hélice derecha se
encontraba sin la traba centrifuga colocada. Por las huellas de las ruedas dejadas
en el terreno se evidencia que el reversible de ambas hélices fue colocado préximo
al impacto.

1.16.3 Una vez que la aeronave se ubic6 en el aerodromo y sobre una cuna, se
inspeccion6 el tren de aterrizaje, presion de las cubiertas y libre rodamiento, sin
hallarse novedades en la inspeccion.

1.16.4 En el taller se inspeccionaron ambos motores, tomas de aire y alabes de
entrada al compresor. Se efectud inspeccion boroscopica de los alabes de entrada
de turbina sin novedad.

1.16.5 El vuelo

1.16.5.1 La operacion fue autorizada por la Direccion General de Servicios y
Operaciones Aéreas del Ministerio de Justicia y Seguridad, para el traslado de
funcionarios del ministerio hacia las localidades de Loberia, Mercedes y La Plata,
todas en la provincia de Buenos Aires.

1.16.5.2 Desde la Oficina de Operaciones de Vuelo de la Direccion Aérea tenian
confirmacion del estado de la pista, pero debido a la inestabilidad meteoroldgica de
dias previos, se reconfirmé el estado de la misma desde dos dias antes, dado que
si habia alguna precipitacion ya no estaria operable.

1.16.5.3 EIl dia del servicio se realizaron y registraron las comunicaciones
telefonicas efectuadas, obteniéndose como resultado que no habia precipitado, por
lo cual estaba operable. ElI Jefe de Aerddromo, el dia del vuelo, era el Jefe
Accidental dado que estaba en curso su designacion oficial, la cual se efectu6 con
fecha 23 de agosto.

1.16.5.4 Informada del servicio, la tripulacion que estaba de turno el mismo dia
del requerimiento, se hizo cargo del mismo, tomando el piloto las decisiones finales
sobre seguridad y el cumplimiento de la operacion prevista.

1.16.5.5 El tramo La Plata — Loberia se cumplimenté sin novedad al igual que el
traslado Loberia — Mercedes y el aterrizaje en éste.

1.16.5.6 Previo al aterrizaje en el AD MRD, la tripulacién realizé un sobrevuelo al
aerédromo, para reconocimiento del terreno y eleccién de pista segun orientacion
del indicador de direccién y velocidad del viento (“manga”); posterior a ello procedié
al aterrizaje de Norte a Sur.

1.16.5.7 Luego de aterrizar y mientras la comitiva cumplia las actividades
previstas en la localidad de Mercedes, el piloto recorrio la pista que habia previsto



utilizar, con un dirigente del aeroclub en el vehiculo particular de éste;
considerando adecuada la consistencia del terreno, aunque con mejor calidad
sobre la mitad Este de la pista (izquierda para el despegue desde pista 19).

1.16.5.8 Durante la preparacion de esta fase de la operacion, y definido que el
despegue lo haria el copiloto, se efectuaron las consideraciones de la pista y que el
costado izquierdo de 19 seria el mas apto para la operacion.

1.16.5.9 Asi se coordin0 y realizd la operacion: rodando sobre el costado mas
firme de la pista hasta antes de los nimeros indicadores del rumbo; alli se hizo el
viraje para orientar la aeronave para el despegue y se inicié el mismo.

1.16.5.10 Llegando aproximadamente a la mitad de pista, la aeronave no
incrementaba la velocidad mas de 85 kt ni tampoco “se alivianaba”
aerodinamicamente. Alli, el piloto decidi6 suspender el despegue mientras él
operaba los aceleradores y el copiloto la parte direccional.

1.16.5.11 La aeronave sali6 por el costado derecho de la pista, proxima al
extremo, y luego de atravesar una laguna chocé contra unas acacias, gir0 hacia la
izquierda y derrap6 hacia el costado del rio Lujan, donde se detuvo.

1.16.5.12 Recorrida la pista por los investigadores, se observé una importante
acumulacion de agua especialmente en el margen derecho de la pista 19, tanto en
proximidades del umbral como en proximidades del extremo, donde habia una
laguna de unos 20 cm de profundidad y con un fondo muy blando por la
acumulacion de agua.

1.16.5.13 Especialmente en el area de giro para tomar posicién para el despegue,
se observan huellas de unos 15 cm de profundidad, lo mismo que en muchas
partes del recorrido, especialmente proximo a la laguna por donde sali6 el avién.

1.16.5.14 En el recorrido se observan marcas de las tres ruedas, indicando no
haber despegado en ningln momento, aun cuando habian colocado 10° de
hipersustentadores (flaps) considerando el terreno blando.

1.16.5.15 Aproximadamente en la tercera parte de la longitud de pista, se observa
un cambio de direccidon hacia la derecha, como orientando la aeronave hacia un
area donde hay un tramo de terreno plano y despejado, que tal vez en otra
circunstancia hubiese permitido ser aprovechado, cuanto menos para frenar el
avion.

1.16.5.16 La Division Aerodromos de la Direccion Regional Central de la
Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC), informé que “Los jefes de
Aerédromo / Helipuertos, encargados de Aerédromos / Helipuertos deberan
informar a las Regiones Aéreas toda vez que surja un cambio que afecte,
modifique o altere las condiciones originales de habilitacion, los datos publicados
en la documentacién de informacion aeronautica y los que constituyan un riesgo
para la seguridad operacional o para terceros en superficie, ya sean de caracter
temporal o permanente; sin que ello exima de la responsabilidad de gestionar la
publicacion NOTAM (Notice to Airman — Informacion a los Pilotos-). No se obtuvo
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publicacion al respecto.

1.16.5.17 Verificadas las tablas del Manual de Vuelo para el despegue previsto, en
las condiciones dadas, de temperatura, tipo de terreno y direccién e intensidad del
viento, el resultado excede lo previsto en ellas; especialmente considerando que el
terreno de operacion previsto es de: pavimento, tierra firme o pasto. Es decir no
prevé la operacion en terreno blando.

1.16.5.18 En concordancia con lo expresado en parrafo precedente, la Seccién 5
Performances pérrafo 5.3, indica que “Los efectos de las condiciones no
consideradas en las tablas, tales como el efecto de superficies blandas o de pasto
para el comportamiento en despegues y aterrizajes, o los efectos del viento en
vuelo de crucero o comportamiento en el alcance, deben ser evaluados por el
piloto”.

1.16.5.19 De acuerdo al Manual de Vuelo, operando en un terreno firme y de
acuerdo a los valores de presion y temperatura del momento, la distancia de
despegue habria sido de 1800 ft (550 m aprox.) para una pista de 2600 ft (799m).
1.16.5.20 El traslado de autoridades de la provincia, es una actividad de rutina.

1.17 Informacién orgénica vy de direccién

Segun consta en el Certificado de Inscripcién de Propiedad de la aeronave, ..."ha
sido inscripta en el Registro Nacional de Aeronaves de la Republica Argentina
como afectada a Corte Suprema de Justicia de la Nacién, (Depositario Secretaria
de Seguridad de la Provincia de Buenos Aires — Usuario: Policia Bonaerense) por
resolucién 73/95, Expte. N° 180/95 de la CSJN.

1.18 Informacién adicional

1.18.1 Aungue la aeronave esta certificada para un solo piloto, la Direccién de
Habilitaciones Aeronauticas (DHA) accede al reconocimiento de las horas del
personal que cumple funciones de copiloto, de cumplirse con las exigencias
establecidas por la Autoridad Aeronautica, con fecha julio de 2005.

1.18.2 Con un avion Metro lll equipado con motores similares, se hizo una
comprobacion realizando un despegue frustrado con las RPM en bajas
revoluciones (LOW) y otro despegue con RPM en altas revoluciones (HIGH), en
una pista de pavimento (segun las tablas del avidn), obteniéndose como resultado
y diferencia entre ambas operaciones, una mayor longitud de pista necesaria para
alcanzar la velocidad de despegue operando en LOW.

1.18.3 Con un Cheyenne PA-A-31T se realiz6 un despegue normal en pista de
tierra y pasto, seca y de consistencia firme, despegando en unos 400 m.

1.18.4 La aeronave accidentada estaba equipada con ruedas de alta presion,
de mejores performances para la operacion en terreno firme.



1.19 Técnicas Utiles y eficaces

No se utilizaron nuevas técnicas.

2  ANALISIS

2.1 Aspectos operativos

2.1.1 La preparacion del vuelo se realiz6 buscando obtener la mayor y mejor
informacion disponible, con una tripulacién experimentada y que estaba de turno,
de acuerdo con los procedimientos previstos.

2.1.2 La informacién obtenida de las condiciones de pista, aln cuando se
informo el tipo de avidn, no eran las mejores por la consistencia del terreno.

2.1.3 Al estar el aerodromo en proximidades de un rio, la pendiente natural del
terreno genera una acumulacion de agua como la observada en el predio. El agua
naturalmente busca los lugares mas bajos para drenar o acumularse si las capas
del suelo estan saturadas.

2.1.4 El terreno fue considerado operable tanto por personal del aerédromo
como de la tripulacion.

2.1.5 La operacion se realiz6 fuera de los parametros previstos en las tablas
de performance, para el tipo de pista. Para una situacion ajena a las previstas, en
las tablas se indica en forma expresa, que su realizacion debe ser evaluada por el
piloto.

2.1.6 Alun cuando la velocidad del avién esta dada por la traccion de las
hélices y no por las ruedas, el tipo de ruedas empleadas tiende a hendir el terreno,
generando una resistencia adicional al avance.

2.1.7 La probabilidad de un despegue en bajas RPM no pudo ser confirmada
por no estar equipada la aeronave con registradores de datos de vuelos (FDR) o
de voces de cabina (CVR).

2.1.8 La decision de suspender el despegue y aplicacion de reversores para
un frenado maximo, tuvieron lugar en un momento que no dejé espacio suficiente
para el frenado total, como lo demuestran los dafios que tuvo el avion en el primer
choqgue con las acacias.

2.1.9 La verificacibn de pista, luego que el aterrizaje se realizd sin
inconvenientes, es indicativo que se percibié alguna particularidad en el mismo.

2.2 Aspectos técnicos

2.2.1 De lo investigado y, por las deformaciones sufridas en las palas de las
hélices se puede determinar que ambos motores estaban entregando potencia.
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2.2.2 No se detectaron fallas de origen técnico que pudiesen haber sido
causales del accidente.

3 CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos

3.1.1 Los tripulantes y la aeronave estaban habilitados para realizar el vuelo y
tenian la documentacion segun lo exigian las normas vigentes, para la actividad
que estaban desarrollando.

3.1.2 No se obtuvieron antecedentes de la emision de ningun NOTAM indi-
cando el terreno blando o acumulacion de agua en proximidades de la pista.

3.1.3 El piloto, recorrio la pista luego de haber aterrizado y aprecio que estaba
operable.

3.1.4 El despegue se realiz6 fuera de los valores previstos en el Manual de
Vuelo.

3.15 Para la operacion, la tripulacion se basé en su experiencia personal y

capacidad del avion.

3.1.6 No hay elementos para medir o determinar la capacidad soporte de una
pista de tierra o pasto, ni se notificaron alteraciones a lo previsto en la habilitacion
original.

3.1.7 No surge que haya habido alguna novedad técnica que pudiese haber
contribuido a éste accidente

3.2 Causa
Durante un vuelo de aviacion general, en la fase de despegue, pérdida de control
de la aeronave, con posterior salida de pista e impacto contra un monte de arboles
y arbustos debido a efectuar la operacion fuera de los parametros establecidos en
el Manual de Vuelo.
Factores contribuyentes

1) Probable operacion con RPM en bajas revoluciones

2) Exceso de confianza en las capacidades personales.

4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 A la Direccidon General de Servicios y Operaciones Aéreas del Ministerio
de Justicia y Sequridad

Dado la variedad de condiciones del terreno donde es necesario que operen sus
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aeronaves, considerar la necesidad y conveniencia de adecuarlas conforme los
lugares donde se va a realizar la tarea, o emplear otros medios mas aptos
disponibles, segun las caracteristicas del lugar, a los efectos de contribuir con la
seguridad operacional, prevenir dafios personales, materiales propios y de terceros
que pudiesen ser afectados.

4.2 A la Direccién Regional Central

Considerar la necesidad y conveniencia de instruir adecuadamente a los Jefes de
Aeropuertos/Aerédromos de sus areas de competencia, respecto al cumplimiento
de lo establecido por la Autoridad Aeronautica en cuanto a la notificaciéon a los
pilotos (NOTAM) cuando haya variaciones en las condiciones originales de
habilitacion de los mismos, a los efectos de contribuir con la seguridad operacional,
prevenir dafios personales, materiales y de terceros que pudiesen ser afectados.

5 REQUERIMIENTOS ADICIONALES

Las personas fisicas o juridicas a quienes vayan dirigidas las recomendaciones
emitidas por la Junta de Investigaciones de Accidentes de Aviacion Civil, deberan
informar a la Comision de Prevencion de Accidentes de Aviacion Civil en un plazo
no mayor a sesenta (60) dias habiles, contados a partir que recibieran el Informe
Final y la Disposicién que lo aprueba, el cumplimiento de las acciones que hayan
sido puestas a su cargo. (Disposicion N° 51/02 Comandante de Regiones Aéreas -
19 JUL 02- publicada en el Boletin Oficial del 23 de Julio 2002).

La mencionada informacion deberé ser dirigida a:

Area de Prevencion de Accidentes de Aviacion Civil
Departamento Administracion de Aerédromos de la ANAC
Av. Azopardo 1405, esquina Av. Juan de Garay - 5° Piso
(C 1107 ADY) Ciudad Autonoma de Buenos Aires

0 a la direccion Email:
“info@anac.gov.ar”

C. A. de BUENOS AIRES, de 2012.
Sr. Carlos MORALES Sr. Augusto DE SANTIS
Investigador a Cargo Investigador Técnico

Director de Investigaciones
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