C.E. N° 2.363.703 (FAA)

ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinién de la
JUNTA DE INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL con rela-
cién 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 tie-
ne un caracter estrictamente técnico, no generando las conclusiones, presuncion
de culpas o responsabilidades administrativas, civiles o penales sobre los hechos
investigados.

La conduccién de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir necesaria-
mente a procedimientos de prueba de tipo judicial, sino con el objetivo fundamen-
tal de prevenir futuros accidentes.

Los resultados de esta investigacibn no condicionan ni prejuzgan los de
cualquier 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: Club de planeadores “Alas de Rauch” — Rauch,
provincia de Buenos Aires

FECHA: 2 de marzo de 2003 HORA: 16:20 HOA
AERONAVE: Avion MARCA: Cessna
MODELO: 172-A MATRICULA: LV-GNR

PILOTO: Piloto Privado de Avion.
PROPIETARIO: Privado.

NOTA: Las horas estan expresadas en la Hora Oficial Argentina (HOA) que
corresponde al huso horario - 3.

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefa del vuelo:

El 02 de marzo de 2003 las autoridades del Club de Planeadores “Alas de Rauch”
realizaron una reunion social a la cual se invitaron distintas entidades del medio
aéreo, entre ellas del Aeroclub de Ayacucho quienes participaron del encuentro.



Se previeron vuelos de bautismo luego del almuerzo; asi aproximadamente a las
16:20 hs el piloto del LV-GNR con tres pasajeros a bordo, despeg6 desde la pista
36 a fin de cumplimentar un vuelo de bautismo, el tercero que realizaba la misma
maquina y el segundo para el piloto.

Después del despegue y con alrededor de 60 m de altura, el piloto sinti6é pérdida
de potencia y seguidamente detencion del motor, por lo que inmediatamente eligié
un campo para realizar un aterrizaje forzoso. Durante la carrera sobre un terreno
arado, con rastrojos de sorgo, rompio la horquilla de la rueda de nariz y capoto;
uno de los pasajeros sufrio un corte en la zona frontal, mientras que los dos
restantes, contusiones y raspones varios. El piloto no sufrié lesiones.

El accidente se produjo de dia y con buenas condiciones de visibilidad.

1.2

Lesiones a personas

Lesiones

Tripulacion

Pasajeros

Otros

Mortales

Graves

Leves
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Ninguna

1

1.3 Dafos sufridos por la aeronave

131 Célula
1.3.1.1 Fuselaje: Pliegue profundo en la parte posterior de la cabina.

1.3.1.2 Empenaje: Golpe en la parte superior del estabilizador vertical y pliegue
en su unién con el fuselaje.

1.3.1.3 Tren de aterrizaje: Rotura de la horquilla de nariz y desprendimiento de
la rueda.

1.3.14 Alas: Ambas con abolladuras varias en extrados e intrados.

1.3.2 Motor: Sin dafio exterior aparente aunque sufrié detencién en vuelo, la
aeronave gir6 apoyada sobre el cono de nariz para quedar invertida.

1.3.3 Hélice: Una pala doblada casi 90° hacia atras, en su parte media, por
choque contra el terreno.

1.3.4 Dafio en general: De importancia
14 Otros dafios
No hubo dafio a propiedades de terceros.

15 Informacion sobre el personal

15.1 El piloto de treinta y cinco (35) afios de edad, es médico veterinario con



actividad en el comercio; hizo el curso de piloto privado en el aeroclub de
Ayacucho y obtuvo la Licencia correspondiente el 13 de julio de 2002; tiene
habilitaciones para Vuelo VFR y vuelo nocturno local en aviones monomotores y
multimotores terrestres hasta 5.700 Kg. No posee otras licencias y no registra
accidentes ni infracciones.

Su Aptitud Psicofisiol6gica se encontraba en vigencia hasta el 30 de abril de
2003.

152 La experiencia en horas de vuelo era la siguiente:
Total de vuelo: 82.9

Vuelos fuera de AD: 16.18

Vuelo por Instrumentos: --

En los ultimos 90 dias: 25.8

En los ultimos 30 dias: 2.3

El dia del accidente: 0.6

En el tipo de avion accidentado: 7.4

1.5.3 Factores Humanos

1.5.3.1 El piloto goza de buenas referencias personales entre el personal de su
entorno profesional; se lo considera serio, responsable y con experiencia, razon
por la cual ya en otras oportunidades se le ha permitido el vuelo con distintas
personas en aeronaves del aeroclub.

1.5.3.2 Practica Karate y Tae Kwon Do los lunes y martes, y hace pesas lunes,
miércoles y viernes; esta actividad la inici6é y la mantiene desde los 14 afios. Ha
participado y participa en competencias de orden nacional e internacional. En el
afio 2002, intervino en el torneo mundial de Tae Kwon Do en Sudéafrica, donde se
clasificé en 2° lugar.

1.6 Informacién sobre la aeronave

1.6.1 Planeador

Es un avion marca CESSNA, modelo 172-A, cuatriplaza, de construccion
metalica, con tren de aterrizaje fijo tipo triciclo con ruedas, matricula LV-GNR,
namero de serie 47340, fabricado por Cessna Aicraft Co. de EE.UU.

Las inspecciones son del tipo periddico cada 100 Hs con items especiales a 500
Hs y 1.000 Hs posee una actividad TG de 3.070 hs; DUI 45 hs. Posee Certificado
de Aeronavegabilidad otorgado por la Direccion Nacional de Aeronavegabilidad el
06 de abril de 2001 con clasificacion Standard, Categoria Normal; su ultimo
Formulario 337 fue expedido el 07 de mayo de 2002, con vencimiento en mayo de
2003 y caduco por accidente. La aeronave fue liberada el 04 de marzo de 2003.

1.6.2 Motor

Esta equipado con un (1) motor marca CONTINENTAL, modelo O-300-C, serie N°
20-575-D de 145 HP de potencia con inspeccion del tipo periddico, TG 3.064 hs



DUR 387 hs y DUI 45 hs La ultima inspeccién mayor fue realizada a las 2.677 hs
por talleres Arias y Bortolazzo; la dltima inspeccion de 100 hs la realizo a las
3.025 hs el taller Arias y Bortolazzo el 07 de mayo de 2002.

1.6.3 Hélice
Posee una hélice marca MC CAULEY, modelo IC-172-CM, serie N° 71280, de 2

palas metalicas y paso fijo con inspeccién periodica; tiene un TG de 3.070 hs,
DUR 180y DUI 45 hs La ultima inspeccion mayor se realiz6 a las 2.890 hs

1.6.4 Peso y balanceo

Peso Maximo de Despegue 990,00 kg
Peso Vacio 608,00 kg
Carga util autorizada 382,00 kg
10 LT (estimado) nafta 100 LL 8,00 kg
Piloto 80,00 kg
Pasajeros 240,00 kg
Equipaje 00,00 kg
Carga util total 328,00 kg
DIFERENCIA 54,00 kg (en menos)
Autonomia 2:15 hs
Consumo horario 29 LT / hora
Tipo de Combustible utilizado 100 LL

El peso de la aeronave y el Centro de Gravedad se hallaba dentro de los valores
de peso y balanceo previstos en el Manual de Vuelo de la aeronave.

1.7 Informacidon Meteoroldgica

Proporcionada por el Servicio Meteorolégico Nacional para el lugar y Hora del
accidente, con datos extraidos de los registros horarios de las estaciones
meteorologicas de Azul Aero y Tandil Aero interpolados al lugar y hora del
accidente y visto los mapas sinépticos de superficie de 18:00 y 21:00 UTC:
Viento: 340° / 06 KT, Visibilidad: 10 Km; Fendmenos Significativos: Ninguno;
Nubosidad: 1/8 de Cumulus 600 m; Temperatura: 25.3 °C; Punto de rocio: 17.7
°C; Presion: 1.011.8 hPa; Humedad relativa: 63 %.

1.8 Ayudas a la navegacion

No aplicable.

1.9 Comunicaciones

No aplicable.



1.10 Informacién sobre el lugar del accidente

El accidente ocurrié fuera del aer6dromo, dentro de un campo con rastrojos de
sorgo y pastos altos (60 cm de altura aproximadamente) 300 m al NNO del
extremo de pista 36 del Club de Planeadores “Alas de Rauch”, el cual se halla
ubicado 2 Km al NE de la localidad homénima. Son sus coordenadas: 36° 45" S
059° 04" W vy el terreno tiene una elevacion de 94 m (308 FT).

1.11 Reqgistradores de vuelo
No aplicable.
1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave vy el impacto

Desde el punto de contacto con el terreno, la aeronave recorrié unos diez metros,
se detuvo invertida con rumbo 140° y desplazada a la izquierda de la direccion de
despegue (rumbo 360°). El desvio fue producido por el piloto quien optd por el
campo, a casi 45° del rumbo que tenia, para evitar un alambrado que se hallaba
directamente a su frente.

La rueda de nariz se desprendié por fractura de la horquilla y qued6 a unos cinco
metros antes del lugar donde se detuvo la aeronave.

1.13 Informacién médico y patoldgica

De los tres pasajeros a bordo, uno sufrio excoriaciones varias en cara, nariz y una
herida cortante en la region frontal; los otros dos traumatismos varios sin cortes y
el piloto no sufrid dafos. Tanto el piloto como los pasajeros fueron trasladados y
atendidos en el Hospital Municipal “Eustaquio Diaz Vélez” de la localidad de
Rauch, donde se les practicaron las correspondientes radiografias. No se
conocen antecedentes médico-patolégicos que pudiesen haber influido sobre el
piloto o los pasajeros en el momento del accidente.

1.14 Incendio
No hubo.
1.15 Supervivencia

Los arneses y cinturones de seguridad no se cortaron y los asientos, sin dafos,
guedaron fijos en sus anclajes.

El piloto y los pasajeros abandonaron la aeronave por sus propios medios y luego
fueron auxiliados por personal del aeroclub que concurrié al lugar.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 En el lugar del accidente se encontrg abierto el grifo de drenaje del filtro
de combustible. El vaso del filtro estaba sin combustible porque el avion estaba
invertido.

En el hangar del aeroclub se procedié a verificar combustible e indicadores



encontrandose solamente dos (2) litros en los tanques del avién que se drenaron
en un minuto. Se controlaron también los indicadores de combustible no
hallandose novedad de mal funcionamiento en los mismos.

1.16.2 Consumo de combustible: Considerando que los tanques fueron
cargados completos (669.8 LT) son utilizables 660 LT de los mismos.

Si para el traslado desde el Aeroclub de Ayacucho emple6é 307, al aterrizar en
Rauch disponia de aproximadamente 140 LT en los tanques, a los cuales tienen
gue agregarse dos vuelos locales de 157/ 20" es decir que para realizar la tercera
salida, deberia haber en tanques aproximadamente 125/ 130 LT.

1.16.4 Informe del accidente: El presidente del Aeroclub “Alas de Rauch”
informo del accidente al Aerédromo Tandil -como érgano fiscalizador y autoridad
aeronautica- pero no comunico a la Junta de Investigaciones de Accidentes de
Aviacion Civil (JJAAC) o al Turno del Comando de Regiones Aéreas. Desde el
Aerédromo Tandil se inform6 a la JIAAC el dia siguiente (03 de marzo de 2003, a
las 09:00 hs).

1.16.5 Dia del accidente: De acuerdo a lo previsto en su Plan de Emergencia,
el presidente del aeroclub de Rauch, llamé telefénicamente al hospital y a la
Seccional de policia de la Localidad de Rauch.

1.16.6 Caracteristicas de la reunion: Reunién social del tipo puertas abiertas
para permitir la concurrencia de la ciudadania y realizar vuelos de bautismo.

1.16.7 Seguridad: Por las caracteristicas de la reunion no habia personal
asignado a seguridad; los guias para las visitas a las aeronaves eran los
propietarios de las mismas y durante un tiempo de alrededor de 2 / 2:30 hs las
aeronaves permanecieron solas.

1.16.8 Los vuelos: Posterior al almuerzo, el primer vuelo lo realizd el
presidente del Aeroclub Ayacucho para indicar el circuito que posteriormente
debia realizar el piloto que con él habia concurrido al aeroclub de Rauch; éste
piloto efectud el segundo vuelo y también el tercero donde se accidenté.

1.16.9 Controles: Previo al despegue desde Ayacucho, se hicieron las
verificaciones previas incluidos la carga de combustible y el drenaje
correspondiente. Al iniciarse los otros vuelos, se realizaron inspecciones visuales
someras sin drenaje de combustible. Asimismo la inspeccion interior aparenta
haber sido muy superficial y nula en cuanto al control de combustible. Es muy
probable que haya sido asi por confianza en cuanto al remanente luego del
traslado desde el aeroclub de Ayacucho y los vuelos de bautismo alrededor de la
ciudad (entre 15" / 20" c/u incluidos los tiempos desde la puesta en marcha y
rodaje).

1.17 Informacién organica y de direccién

El LV-GNR, es de propiedad privada y se lo emplea para vuelos particulares y de
apoyo a la poblacion en casos de inundacion o aislamiento de pobladores.



1.18 Técnicas Utiles v eficaces

No se emplearon nuevas técnicas.
2 ANALISIS

2.1 Aspecto Operativo

El Presidente del aeroclub y otro piloto despegaron del aeroclub de Ayacucho
aproximadamente a las 10:30 hs del 02 de marzo de 2003 para asistir a una
reunion de aeroclubes en el Club de Planeadores “Alas de Rauch” donde
realizarian vuelos de bautismo y compartirian un almuerzo. Aproximadamente a
las 11:00 hs arribaron al lugar de destino y dejaron su avion proximo a la pista 36.

Debido a la caracteristica de puertas abiertas del encuentro, el aeroclub tenia
acceso irrestricto para todas las personas. Asimismo cada propietario de
aeronave era quien hacia de guia para los visitantes.

Se programo realizar vuelos de bautismo luego del almuerzo, lo cual asi se hizo
aproximadamente a las 14:00 / 14:30 hs; la primera salida la efectud el presidente
del aeroclub para mostrar el recorrido ya que no se habia programado uno en
particular. La siguiente salida la efectud el otro piloto de acuerdo al recorrido
anterior, sin novedad.

Posterior al aterrizaje el aviébn quedd solo aproximadamente unos veinte (20)
minutos, luego de los cuales retornaron para una nueva salida, se efectué un
control visual exterior rapido, el piloto subié al avion e hizo ascender a tres
pasajeros ubicados uno a su lado y los otros dos en los asientos traseros.

El control interior también fue rapido, vagamente recuerda haber visto indicacion
de ¥4 en cada tanque dado que él mismo habia realizado el vuelo anterior.
Procedi6 al rodaje y despegue en forma habitual sin observar anormalidades.

Alcanzados 50 / 70 m de altura perdid potencia por detencién del motor, bajo la
nariz para mantener velocidad y optd por un lugar para aterrizar evitando el
alambrado directamente a su frente. Hizo contacto con el terreno, perdio la rueda
de nariz por las irregularidades del suelo, arrastré la parte inferior del fuselaje
delantero formando un monticulo o terraplén sobre el cual efectué un giro sobre el
eje transversal mientras recorria unos tres metros para luego capotar.

La posicion de invertido, muestra un fuerte golpe del empenaje contra el suelo, tal
gue produjo el pliegue en la parte posterior de la cabina.

El arribo de los investigadores al lugar del hecho ocurrié al dia siguiente del
accidente, encontrandose el lugar con el correspondiente cerco policial. En la
inspeccion “in situ” se encontrd abierto el drenaje del filtro de combustible, vacio el
vaso contenedor y la llave selectora en posicion “ambos”.

Trasladados los restos al aeroclub de Rauch, se obtuvieron solo dos litros de
nafta en un minuto, desde el drenaje; las tapas de combustible estaban



correctamente cerradas; durante el traslado se cerraron las llaves de combustible
para evitar derrames y no se observaron pérdidas ni roturas en los tanques.

Efectuados los calculos de consumo de combustible desde la ultima carga
completa en el “Aeroclub de Ayacucho” el piloto disponia de 147 LT para
consumo, es decir combustible suficiente y necesario para el vuelo de regreso
hasta Ayacucho y efectuar los vuelos de bautismo previstos de aproximadamente
20 minutos cada uno.

Las inspecciones previas al vuelo no fueron las adecuadas, no se recuerdan las
indicaciones de combustible ni tampoco haber percibido alguna anormalidad
como manchas en el terreno, olores, etc. en el entorno de la aeronave y adn
cuando el unico drenaje de combustible se hace en el primer vuelo del dia, es
probable que en forma mecénica se haya realizado la maniobra y alguna
circunstancia del entorno la haya interrumpido.

Hubo distintos lapsos en que las aeronaves permanecieron fuera de la vista de
sus propietarios por lo que no es erroneo presumir que por desconocimiento o no,
alguien del entorno haya dejado el grifo abierto.

Con un drenaje de 2 LT por minuto desde el despegue del aeroclub de Ayacucho,
no hubiesen podido iniciar los vuelos en la tarde; es decir en algin momento
alrededor de sesenta minutos antes del ultimo vuelo se inicié el drenaje de modo
gue se produjera la pérdida de combustible que originara la detencion del motor y
el consecuente aterrizaje de emergencia.

2.2 Aspecto Técnico

No se determinaron cuestiones técnicas que hayan influido en el accidente. Tanto
el mantenimiento como la aeronavegabilidad no presentaron novedad.

3 CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos:

3.1.1 La aeronave poseia Certificado de Aeronavegabilidad en vigencia.
3.1.2 El piloto tenia el Certificado de Aptitud Psicofisiol6gica en vigencia.
3.1.3 El piloto tenia 2:30 hs de vuelo en los ultimos 30 dias.

3.14 Inadecuado control exterior e interior previo al vuelo.

3.1.5 La autoridad aeronautica que recibio la informacion del accidente en el

momento que ocurrid, comunicé el hecho al dia siguiente por la mafana.

3.1.6 El grifo de drenaje del filtro de combustible se encontr6 completamente
abierto y sin posibilidad que dicha apertura se produjera por choque contra el
terreno.



3.1.8 Adecuada seleccion del terreno para el aterrizaje
3.2 Causa

Durante un vuelo de bautismo, en la fase de despegue, detenciéon del motor
debido a falta de combustible, con posterior aterrizaje forzoso y capotaje.

Factores contribuyentes:
1) Deficiente inspeccion exterior e interior previa al vuelo.
2) Probable apertura del grifo de drenaje de combustible del sistema, por

personal ajeno a la aeronave.

4 RECOMENDACIONES

4.1 Al piloto accidentado:

Previo a realizar cualquier vuelo deben cumplirse todas las acciones vy
procedimientos previstos en la Lista de Control de Procedimientos, mas aun,
como seguridad, en este tipo de evento. Los procedimientos estan asi
establecidos para prevenir la ocurrencia de situaciones inesperadas como la del
presente caso.

4.2 A los Presidentes de Aeroclubes:

Considerar la posibilidad de realizar cursos tedricos y practicos para sus pilotos
referentes a las medidas de seguridad y consideraciones a tener en cuenta
cuando se participa en eventos con concurrencia de publico.

4.3 A la Direccion de Transito Aéreo:

Considerar la conveniencia de emitir un recordatorio a los jefes de aerédromo,
referente a la necesidad de informar la ocurrencia de un accidente a la méaxima
brevedad posible, a los efectos de evitar la pérdida de indicios que pudieran ser
importantes en la investigacion del mismo.

5 REQUERIMIENTOS ADICIONALES.

Las personas fisicas o juridicas a quienes vayan dirigidas las recomendaciones
emitidas por la Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil, deberan in
formar a la Comision de Prevencion de Accidentes en un plazo nunca mayor a
SESENTA (60) dias habiles, contados a partir que recibieran el Informe Final y la
Disposicion 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 de 2002)

La mencionada informacion debera ser dirigida a:



Comisiéon de Prevencion de Accidentes de Aviacion Civil
Avda. Pedro Zanni 250

2° Piso Oficina 264 — Sector Amarillo

(1104) Capital Federal

0 a la direcciéon e-mail

buecrcp@faa.mil.ar

BUENOS AIRES, de octubre de 2003

Investigador Técnico Investigador Operativo

Director de Investigaciones
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