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ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento téenico que refleja la opinion de fa JUNTA DE
INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL con relacion a las
circunstancias en que se produjo el accidente, objeto de la investigacion con sus causas v con
S115 COMSCCUCNUIAS.

De conftormidad con lo sefialade en el Anexo 13 al CONVENIO S0BRE
AVIACION CIVIL INTERNACIONAL (Chicago /44) Ratificado por Ley 13891 y en el
Articulo 185 del CODIGO AERONAUTICO (Ley 17.285), esta investigacion tiene un
caracter estrictamente téenico, no penerando las conclusiongs, presuncidn de culpas o
responsabilidades administrativas, civiles o penales sobre los hechos investigados.

La conduccion de la investigacion ha side electuada sin recurrit necesariamente a
procedimientos de prueba de tipo judicial, sine con el objetive fundamental de prevenir
futuros accidentes,

Los resultados de esta investigacion no condicionan m prejuzgan los de cualguier
otra de indole administrativa o judicial que, en relacion con el accidente pudiera ser incoada
con arreglo a leyes vigentes.

[INFORME FINAL
Accidente ocurrido en Isla Manrin Garcia, Provincia de Buenos Aires.
Fecha: 06 de noviembre de 2002, Hora Local 18:45 hs HOA
Asronave: Avion Marca: Piper Modelo: PA - 39
Matricula LV-I5R
Piloto: Licencia de Piloto Comercial de Avién.

Mota: Todas las horas es1an expresadas en la Hora Ohcial Argentia (HIOA ) que corresponde
al huso horano - 3.

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS,

11 Resefia del vozlo

El piloto con una acompafante en la aeronave LY ISR despego del Acrepuerto Internacional
San Fernmando, el 06 de noviembre de 2002 con desting a la Isla Martin Garcia, a las 17:53 hs,
Por tratarse Martin Garcia de un acrédromo “no controlado™ v sin testigos presenciales del
arriba, se estima que el aterrizaje se produjo a las 18:08 hs.

Luege de permanecer unes 00:35 minutes en tierra, decidié regresar al acrddromo de onigen
Despego por la pista 35 a las 18:45 hs, aproximadamente.

Cuando habia alcanzado unos 15 m de aliura ¢l motor izquierdo se detuvo e inmediatamente
la aeronave hizo un giro hacia el lado del motor detemido al mismo tiempo que bajaba la nane,
impactando con unos arboles primero v luego con el terreno. El avion quedo en direccion
opucsta a la trayectona del despegue.



Durante la investigacion se pudo comprobar que el motor derecho probablemente también se
detuvo, inmediatamente después que el izquierdo.

Ambos ocupantes fallecieron y la aeronave se destruyo. El accidente ocurrio de dia

1.2 Lesiones a personas
Lesiones Tripulacion | Pasajeros Otros
Mortales 1 1 =
Graves - - -
Leves -- - --
Leves - - -
Ninguna -- --

1.3 Daflos sufridos por la aeronave

La célula de la acronave se destruyo. Los dafios en los motores y las hélices fueron de
importancia, debido al choque contra el terreno.

14 Otros dafios

El avién al impactar contra los arboles provoco dafios en algunos ejemplares de la reserva
provincial.

15 Informacion sobre el personal

El piloto de 69 afios de edad, era titular de la Licencia de Piloto Comercial de Avion tenia
habilitaciones para vuelo nocturno y por instrumentos, en aviones monomotores y
multimotores terrestres hasta 5.700 Kg. Era titular, ademas, de las Licencias de Instructor de
Vuelo Avidn, Instructor de Vuelo por Instrumentos en Adiestrador Terrestre y Piloto de
Planeador. El Certificado de Aptitud Psicofioldgica estaba vigente hasta el 18 de septiembre
de 2003.

La experiencia en vuelo del piloto, segin la ultima informacion de la Direccién de
Habilitaciones Aeronauticas, al 25 de marzo de 1996, era:

Total general: 933.1 hs
Diurno Local: 245.1 hs
Diurno Travesia: 660.4 hs
Nocturno Local: 26.7 hs
Nocturno travesia: 0.9 hs
Aeronaves Multimotores: 11.9 hs
Capota: 259 hs
Adiestrador Terrestre: 14.0 hs

En el total de horas voladas en aeronaves multimotores, se incluyen las 09:00 horas exigidas
para la habilitacion, lo cual indica que el piloto a la fecha mencionada no tenia suficiente
experiencia en bimotores.
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Segtin los registros del Aerédromo Internacional San Fernando, la actividad desarrollada por
el piloto era:

Ultimos 90 dias: Monomotores 7.5 hs.
Ultimos 90 dias: Multimotores 4.5 hs.
I:Jltimos 30 dias: Monomotores 2.7 bs.
Ultimos 30 dias; Multimotores 1.7 hs.
El dia del accidente: 3.0 hs

El Libro de Vuelo y la documentacion del piloto habrian estado a bordo pero no fueron
hallados.
El piloto no registraba accidentes e infracciones anteriores.

1.6 Informacion sobre la aeronave

Es un avion marca Piper, modelo PA 39, matricula LV- JSR, N° de Serie 39-57, sin datos de
la fecha de fabricacion. Tipo de inspeccion periddica. Tenia un TG de 3.879 hs. Las horas
DUR 203 y DUI s/d. Tenia un Certificado de Aeronavegabilidad tipo Standard / Normal, la
vigencia de la certificacion de Aeronavegabilidad vencia en diciembre de 2002.

Estaba equipada con dos motores marca Lycoming, modelos 10-320-B-1A y LIO-320-B-1A,
con una potencia de 150 HP, cada uno. El motor izquierdo tenia el nimero de serie L-4582-
55A yun TG de 3.793 hs, DUR 1.793 hs y DUI sin datos.

El motor derecho tenia el nimero de serie L-158-66A y un TG de 3.793 hs, DUR 1.793 hs y
DUI sin datos.

La capacidad total de los tanques de combustible es de 454 Its. Distribuidos en dos tanques
principales de 113,5 Its cada uno y otros 113,5 Its, en dos tanques auxiliares de 56,7 lts cada
uno. Ademas, tiene dos tanques auxiliares externos de 56,7 lts cada uno.

Los tanques de combustible PRINCIPALES Y AUXILIARES estan ubicados en las alas y los
AUXILIARES EXTERNOS, en las punteras de cada plano.

Peso v balanceo

Peso Vacio 1.089 kg

Piloto: 100 kg

Pasajera: 60 kg

Combustible: 92 kg (128 Litros).

Otros -- kg

Total Peso de Despegue: 1.341 kg

Peso Maximo de Despegue: 1.633 kg

Diferencia: 292 kg en menos con respecto al peso maximo
Autonomia: 3 hs de despegue “MTOW”
Consumo horario: 28 Its / h por motor. Total 56 1ts / h

El centro de gravedad estaba dentro de los limites establecidos en el Manual de Vuelo de la
aeronave.



1.7 Informacion Meteorologica

Los datos suministrados por el Servicio Meteorologico Nacional, extraidos del mapa sindptico
de superficie de 21:00 UTC y visto los registros horarios de San Fernando Aero, interpolados
a la hora del accidente eran: el viento de los 020° / 15 kts, visibilidad 10 km, sin fendmenos
significativos, la nubosidad de 2/8 de ClI, la temperatura 22.0 °C, el punto de rocio 8.0 °C, la
presion 1021.0 hPa y la humedad relativa del 41 %.

1.8. Ayudas a la navegacion

No aplicable.

1.9 Comunicaciones

La frecuencia utilizada para establecer las comunicaciones con las dependencias de los
Servicios de Transito Aéreo fue 120.7 Mhz con San Fernando Torre. Las comunicaciones ~
entre el piloto y los Operadores de los Servicios de Transito Aéreo se realizaron sin novedad.

1.10 Informacion sobre el lugar del accidente

El accidente ocurrié sobre una franja de terreno correspondiente a la Reserva Natural
Provincial de Uso Multiple, ubicada en el Aerédromo Martin Garcia. Cuenta con una pista de
asfalto de 1.092 metros de largo por 30 metros de ancho, cuya orientacion es 17/35
debidamente sefializada y en buen estado de conservacion. La zona del accidente se
caracteriza por estar cubierta de tupida vegetacion y arboles que no superan los seis metros de
altura. Las coordenadas son 34° 10” 33.8” S —058° 14’58.0 W.

1.11 Registradores de vuelo

No aplicable.

1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave v el impacto-

El avién impacté con velocidad. El primer choque se produjo con la puntera y el tanque
exterior izquierdo contra las ramas y troncos de arboles existentes en el lugar. El impacto
cambio la trayectoria del avion que gir6 hacia la izquierda chocando de proa contra el terreno.
La vegetacion atenuo la violencia del impacto.

El combustible no tomé fuego.

Desde el primer impacto, hasta que quedo¢ detenida sobre la superficie, la acronave recorrio
unos 20 m, aproximadamente.

No hubo dispersion de restos, excepto el tanque auxiliar externo izquierdo que se desprendid
y quedo a unos 5 m del avidn.

1.13 Informacion médica y patologica

Durante la investigacion no se establecieron antecedentes médico patologicos del piloto, que
pudieran haber influido en el accidente.



1.14 Incendio

No se produjo incendio.

1.15 Supervivencia

El piloto fue encontrado en el asiento izquierdo y la acompafiante en el delantero derecho.
Ambos con los cinturones de seguridad colocados y las butacas se encontraban fijas al piso.
Los ocupantes fallecieron como consecuencia de los impactos de la aeronave contra los
arboles vy la superficie, El piloto y la pasajera fueron retirados de la cabina por personal de la
Prefectura Naval Argentina.

1.16 Ensavos e investigaciones

Se pudo constatar, en el lugar del accidente, que el tanque PRINCIPAL IZQUIERDO no tenia
combustible, en el DERECHO habia 12 Its. En los AUXILIARES DERECHO e IZQUIER-
DO, 40 lts cada uno. En lo que respecta al tanque AUXILIAR EXTERNO IZQUIERDO,
estaba desprendido y separado de los restos del avidon a una distancia de 5 metros
aproximadamente, presentando un orificio en el borde de ataque. El tanque AUXILIAR
EXTERNO DERECHO, desprendido parcialmente del anclaje, con algunos golpes y
raspaduras menores. Ambos tanques auxiliares externos tenian 18 Its de combustible cada
uno.

En total se colectaron 128 litros de combustible de los tanques de la aeronave. Esta cantidad
fue medida con un bidén, cuya capacidad se estimé en 20 litros y como no se disponia de
medidas intermedias, el resultado final puede variar en 2 ¢ 3 litros;, en mas o en menos.

Se analizaron muestras del combustible drenado de los tanques y éstas resultaron APTAS para
el consumo aeronautico.

Segin la informacion obtenida, a través de la factura del proveedor de combustible del
aerodromo San Fernando, el 10 de agosto de 2002 el propietario de la aeronave hizo cargar
234 litros. Esa fue la tltima carga registrada. Como era costumbre, el operario completd los
tanques principales y auxiliares internos, sin poner combustible en los auxiliares externos.

Si para completar los tanques principales y auxiliares internos fueron necesarios 234 litros, la

diferencia era el remanente en los tanques, o sea, 106.5.

Si a estas cantidades se suman los 36 litros que se drenaron de los tanques auxiliares externos,
hacen un total de 340.5 + 36 = 376.5 litros, a la fecha antes mencionada.

A partir de ese dia realizo los vuelos siguientes:

FECHA AEROD. |AEROD. TIEMPO MDE
SAL/ARR |SALIDA |DESTINO VUELO APROX.
10-Ago-02. |FDO MGI 18m
10-Ago-02 __ |MGI FDO 18 m
15-Ago-02___|FDO FDO 18m
02-Set-02 __|FDO MGI 18 m




02-Set-02 MGI FDO 18 m
14-Set-02 FDO MGI 18 m
14-Set-02 MGI FDO 18 m
28-Set-02 FDO MGI 18 m
28-Set-02 MGI FDO 18 m
12-Oct-02 FDO MGI 18 m
12-Oct-02 MGI FDO 18 m
22-Oct-02 FDO MGI 18 m
22-Oct-02 MGI FDO 18 m
06-Nov-02 FDO MGI 18 m
06-Nov-02 MGI |- 18 m
Total aproximado: 4 hs 30 m

Para volar las 4 hs 30" a un consumo promedio de 28 litros / hora por motor, fueron
necesarios 252 1ts de combustible, aproximadamente.

Si al total disponible desde la Gltima carga se resta el combustible consumido (376.5 - 252 =
124.5 litros) es posible asumir que los 128 litros drenados, después del accidente, se
corresponden con lo cargado y consumido. La diferencia podria deberse a la utilizacion de
distintos regimenes de potencia y alguna diferencia en la medicion realizada durante el
drenaje.

El brazo actuador de la véalvula selectora de combustible indicaba que la aeronave en el
momento del accidente, estaba selectada en los TANQUES PRINCIPALES DERECHO e
IZQUIERDO.

Se comprobd que los motores estaban detenidos, en el momento de producirse los impactos
con la vegetacion y el terreno, debido a los escasos dafios que presentaban las hélices. Una
pala de la hélice derecha estaba doblada hacia adelante, probablemente producto de un primer
impacto contra los arboles cuando atin tenia potencia.

La hélice izquierda, cuando choco contra la superficie también estaba detenida.

El motor izquierdo se habria detenido sorpresivamente, como consecuencia de haberse
agotado el combustible en el TANQUE PRINCIPAL IZQUIERDO vy el piloto no habria
alcanzado a colocar la hélice en bandera.

El motor derecho, se habria detenido inmediatamente después, probablemente debido a que la
inclinacion del avion, no permitié que la bomba de combustible actuara adecuadamente
teniendo en cuenta que la cantidad de combustible verificada en el TANQUE PRINCIPAL
DERECHO (12 LTS) estd considerada en el Manual de Vuelo del Avién, como “no
utilizable”. Al producirse el impacto final el motor derecho muy posiblemente ya estaba sin
potencia pues una de las palas no presentaba dafios.

El consumo de combustible de los TANQUES PRINCIPALES, fue de unos 28 lts/ por motor
y aproximadamente 252 lts en total, desde la Gltima carga realizada en el Aeropuerto
Internacional San Fernando, el 10 de agosto del 2002.

Se verificaron los indicadores de combustible, llaves selectoras y los transmisores de

combustible (flotantes) en el Taller de Instrumental DURO VEC, constatando que en todos
los transmisores la resistencia estaba fuera de tolerancia, que al realizar la prueba con los

6
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indicadores y valvulas selectoras, se pudo apreciar que los indicadores del TANQUE
PRINCIPAL DERECHO Y DE PUNTERA DERECHO, eran incorrectas, y las del TANQUE
AUXILIAR DERECHO, intermitente, En lo que respecta a la lectura del instrumental de los
TANQUES PRINCIPAL IZQUIERDO y AUXILIAR IZQUIERDO, en ningun momento las
mismas eran inferiores a un cuarto (1/4) de tanque. El indicador del TANQUE DE PUNTERA
IZQUIERDA, estaba fuera de servicio.

Se desarmaron las valvulas selectoras de combustible derecha e izquierda, para comprobar el
funcionamiento. Ambas valvulas funcionaban normalmente.

Un elemento de juicio significativo, resulta de la autonomia que el piloto habia insertado en
el Plan de Vuelo presentado (Casillero 19 Autonomia = 03:00 hs). Esto hace posible deducir
que el piloto tenia conocimiento de la cantidad total de combustible en los tanques, debido a
que los tanques Principales contenian aproximadamente 44 Its. entre ambos, los dos
Auxiliares 80 Lts. y los de Punta de Ala 18 lts, cada uno (44 + 80 + 18 + 18 = 160) y a un
consumo de 56 lts/h resulta una autonomia de 2 hs 51 m, aproximadamente.

Se efectuaron los calculos de combustible.

El indicador del compensador de direccion se encontraba “neutro” y el de profundidad “1/4
arriba”.

El tren de aterrizaje, en el momento del impacto estaba extendido.

El despegue se realizo “Sin Flaps™.

Ambas hélices, permanecieron unidas al motor.

1.17  Informacion organica y de direccién

El propietario utilizaba la aeronave para realizar vuelos privados.

1.18 Informacion adicional

De los comentarios recogidos, entre conocidos y allegados al piloto, quedod la impresion que
el piloto no tenia experiencia en aeronaves bimotores, ni adiestramiento adecuado para

resolver una emergencia, durante una situacion critica.

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

No se utilizaron técnicas especiales.
2 ANALISIS
2.1 Técnico

La cantidad de 128 litros de combustible drenados, del LV - JSR, después del accidente, eran
suficientes para realizar el vuelo previsto entre los aerédromos Martin Garcia y San
Fernando.

La detencion de los motores se produjo porque el piloto disponia de una informacion erronea
sobre la distribucion del combustible en los tanques, debido a las indicaciones erroneas que le



proporcionaban los instrumentos de nivel. Esta falla surge de las comprobaciones realizadas a
los instrumentos. i

2.2 Operativo

El piloto después que arribo a la Isla Martin Garcia se dirigio a un local de comidas y regreso
nuevamente a plataforma, apurado por no haber podido establecer contacto con una persona a
la que, aparentemente, traté de ubicar. Cuando regresé a la aeronave ascendid, puso en
marcha y se dirigio a la pista en uso.

Durante el despegue y a unos 15 m de altura y con el tren de aterrizaje extendido, el motor
izquierdo se habria detenido.

Este hecho habria provocado la deriva de la aeronave hacia ese lado saliendo de los limites
laterales de la pista.

De las comprobaciones efectuadas se dedujo que inmediatamente después se detuvo también
el motor derecho.

Ninguna de las hélices estaba en bandera. El motor izquierdo no estaba en funcionamiento en
el momento del impacto.

La detencion de los motores, durante el despegue desde Martin Garcia se produjo por falta de
suministro de combustible en el izquierdo y el derecho por la misma causa muy
probablemente al momento que hacia la hélice su primer contacto con los arboles.

El piloto tenia una informacion erronea sobre la cantidad de combustible en los tanques
principales.

La baja altura asociada con la configuracion de tren abajo permiten inferir que la acronave
rapidamente perdid velocidad situacion que no pudo ser corregida a tiempo por el piloto por
lo que habria entrado en perdida de sustentacion.

Esto se fundamenta en el elevado dngulo con que impacto.

La aeronave estaba aplastada desde la proa.

Es posible suponer que el piloto, asumi¢ la informacion errénea de los indicadores de tanques
principales, como correcta.

Un factor que se considera de importancia es la escasa experiencia del piloto en acronaves
bimotores.

Escasa experiencia, apuro, falta de control sobre ¢l combustible consumido en el término de,
aproximadamente tres meses e indicaciones erroneas, componen la situacion que condujo al
accidente.

3 CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos

3.1.1 La aeronave se encontraba habilitada.

3.1.2  El piloto estaba habilitado y el Certificado de Aptitud Psicofisiologica estaba en
vigencia

3.1.3  Lainformacion de cantidad de combustible en los tanques principales de la aecronave

era erronea. De la verificacion posterior al accidente surge que el combustible disponible en
los mismos, era de 0 litros en el izquierdo y de 12 lts en el derecho, cantidad no consumible.

3.1.4  Las hélices no estaban en posicion bandera.
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3.1.5 Desde la ultima carga de combustible hasta el dia del accidente, transcurrieron casi
tres meses sin que el piloto realizara un adecuado control sobre el consumo.

3.1.6  El piloto tenia escasa experiencia en aeronaves bimotores.

3.1.7 La aeronave en el momento del accidente se encontraba con el tren de aterrizaje ex-
tendido.

3.1.8  Los motores se detuvieron con muy escasa diferencia de tiempo, primero el izquierdo
y luego el derecho.

3.1.9  El piloto no tuvo capacidad para resolver una situacion compleja en el momento mas
critico: el despegue.

3.1.10 Los motores se detuvieron por falta de alimentacion de combustible.
32 Causa

Durante un vuelo de traslado en la fase de despegue, detencion de los motores e impacto con
la superficie, debido a incorrecta gestion del sistema de alimentacion de combustible.

Factores contribuyentes:

1°) Marcacion erronea del instrumento de control de combustible en los tanques y no llevar
control del consumo de combustible desde la Gltima carga

2°) No haber verificado antes del despegue, la cantidad de combustible en los tanques y selec-
tado correctamente la alternativa disponible.

3°) La falta de experiencia del piloto en aeronaves bimotores que le impidio reaccionar con la

celeridad necesaria respecto de la detencion de los motores y evitar la perdida de sustentacion
que impide cualquier accion destinada a disminuir los efectos de un aterrizaje forzoso.

4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 A los pilotos en general

Considerar que es necesario un adecuado conocimiento del equipo que se vuela como asi
también su operacion, prestando especial cuidado cuando la experiencia en el tipo de aerona-
ve sea minima.

Es especialmente importante el conocimiento y practica de las emergencias criticas, aplicando
el método recomendado por el fabricante. Sobre todo en los multimotores es necesario domi-
nar la correspondiente a la de falla de un grupo propulsor en el despegue por la cantidad de
acciones inmediatas y coordinadas que son necesarias para sortear exitosamente el problema.



4.2 A la Direccion Nacional de Aeronavegabilidad

Considerar la factibilidad de sefialar a los aerotalleres el control de calidad y operacional de
los indicadores de combustible y sistemas asociados de medicion durante las inspecciones de
rehabilitacion anual de las aeronaves, especialmente en las de pequefio porte en las que se ha
comprobado que con mucha asiduidad son operadas con indicadores totalmente fuera de ser-
vICi0 0 con marcaciones erroneas.

BUENOS AIRES,D.ade mayo del 2003

r\\\ b j :\ W Y .
MARGELINO G. SEWO 1

r Operativo 7
In"/'évsqc?tgig?ddaorﬂperativo 7 Investigador Técnico

Director de Investigaciones
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FUERZA AEREA ARGENTINA
COMANDO DE REGIONES AEREAS

Junta de Investigaciones de Accidentes de Aviacion Civil

Buenos Aires, /5de mayo de 2003

DISPOSICION Ne 2. /03

Vistas las actuaciones iniciadas con motivo del accidente de aviacion de la aeronave
PIPER modelo PA-39 matricula LV-JSR, en Isla Martin Garcia - Pcia. de Buenos Aires, el
06 NOV 02 a las 18:45, hora local aproximadamente, atento a la investigacion instruida, a
las constancias reunidas y

CONSIDERANDO:

Que es conveniente la publicacion y difusion del Informe Final, que resuelve lo
actuado en la investigaciéon del hecho ocurrido y por estimarse Util para contribuir a evitar
la repeticién de accidentes similares.

Que el conocimiento de las causas que dan lugar a los accidentes y el adecuado
aprovechamiento de las mismas, redundara en beneficio de las actividades aeronauticas y
en particular de la seguridad operacional.

Que el Decreto 934/70 en los articulos 14° y 15° le confieren las facultades para
resolver sobre los aspectos técnicos de los accidentes de aviacion.

EL PRESIDENTE DE LA JUNTA DE INVESTIGACIONES
DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL

DISPONE

19) Aprobar y adjuntar a la presente el Informe Final que resuelve lo actuado, en la
investigacion técnica, realizada con motivo del accidente protagonizado por el
Piloto Comercial de Avion Licencia N° 4841(Legajo N° 38.831) D. Roberto

 Horacio PINA y una pasajera, en el que resultaron con lesiones de caracter “F-
C\) MORTALES’ y la aeronave con dafos evaluados como “D— DESTRUIDA".
/



2°) Remitir copia de esta Disposicion y del Informe Final a la Unidad Funcional de
Instruccion N2 2 Dpto. Judicial de San lIsidro, Dr. Mario Eduardo Kohan y al
Juzgado de Garantias N° 1 de San Isidro a cargo del Juez Dr. Diego
Barroetavefia, para su conocimiento.

3° Remitir copia de esta Disposicion y del Informe Final para su conocimiento y
consideracion de lo expresado en “ Recomendaciones” a:

- El Presidente de la Comisién de Prevencién de Accidentes del CRA.
- La Direccion Nacional de Aeronavegabilidad.
- El Director de Habilitaciones Aeronauticas.
4°) Publiquese un resumen del Informe Final, en el Boletin Informativo y en la

pagina WEB de la JIAAC, enviese un ejemplar a la-Biblioteca Nacional de
Aeronautica y archivese.

N\
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