C.E. N° 2.363.720 (FAA)

ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinién
de la JUNTA DE INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL con
relacion a las circunstancias en que se produjo el accidente, objeto de la investi-
gacion con sus causas Yy con sus consecuencias.

De conformidad con lo sefialado en el Anexo 13 al CONVENIO SO-
BRE 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 caracter estrictamente técnico, no generando las conclusiones, presun-
cion de culpas o responsabilidades administrativas, civiles o penales sobre los
hechos investigados.

La conduccion de la investigacién ha sido efectuada sin recurrir ne-
cesariamente a procedimientos de prueba de tipo judicial, sino con el objetivo fun-
damental de prevenir futuros accidentes.

Los resultados de esta investigacion no condicionan ni prejuzgan los

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

INFORME FINAL

ACCIDENTE OCURRIDO EN: Proximidad del Aer6dromo Zarate “Sector sur”.
Zarate- Provincia de Buenos Aires.

FECHA: 05 de abril de 2003. HORA: 15:00 HOA Aproximadamente.
AERONAVE: Motoplaneador MARCA: PZL-BIELSKO
MODELO: SZD-45A "OGAR” MATRICULA: LV-EIN

PILOTO: Piloto de Planeador - Inspector de Pilotos
PROPIETARIO: Particular

NOTA: Las horas estan expresadas en Hora Oficial Argentina (HOA) que corres-
ponde a la hora huso - 3.



1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefia del Vuelo

El 05 de abril de 2003, en instalaciones del Club de Planeadores "Zarate", sito en
la localidad de Zarate, Provincia de Buenos Aires, estaba previsto realizar vuelos
de inspeccién, en cumplimiento de la " Orden de Inspecciéon N° 147/03" de la Di-
reccion de Habilitaciones Aeronauticas (DHA), originada a raiz de una solicitud
de examen N° 155/ 03 por parte del Club de Planeadores Zarate.

Aproximadamente a las 14 horas, el Inspector designado, realizé una “ Reunién
Previa al Vuelo”, con un piloto de Planeador y el piloto del Motoplaneador, para in-
teriorizarlos del plan a cumplir con motivo de la inspeccién a realizar para sus co-
rrespondientes habilitaciones.

El piloto del planeador, que asistiéo a la reunion mencionada, recordo las indica-
ciones dadas por el inspector, en primer lugar, acerca de su plan para el vuelo del
motoplaneador (Ogar): "despegaremos y logrando altura suficiente, haremos una
pérdida enfrentdndonos al viento en condiciones de vuelo recto y nivelado: luego
tomaré los mandos y forzaré el comienzo de un tirabuzon, vos deberas recuperar-
la."..."Luego haremos algunos virajes, ocho sobre pilares y por ultimo haremos un
circuito concretando con un toque y despegue, para luego hacer el circuito final y
aterrizaje”.

Después de haber comentado el vuelo a realizar con el Ogar; el inspector mir6 al
piloto del planeador y le comento lo siguiente: " En tu caso sera algo parecido; nos
remolcaran a 500 m; haremos el tirabuzén (entrada; 3/4 vuelta); algunos virajes,
ocho y aterrizamos". Continuo el piloto diciendo que, en primer término rindié él en
el planeador, ajustandose a lo previsto, y sefialé que en la ejecucion de la serie de
“ocho sobre pilones” con los virajes escarpados el inspector por dos veces le dijo
"intent& escarpar mas los virajes, hasta donde te sientas comodo."

Por udltimo manifesté que mientras realizaba los “ocho sobre pilones”, tuvieron re-
gistro en el varibmetro de + 1 m/seg lo que seria una indicaciéon de las condicio-
nes propicias del dia para el vuelo a vela.

A continuacion, el motoplaneador cumplio, el plan de vuelo detallado en la reunién
previa, sin novedad hasta el desarrollo de la serie de “ocho sobre pilones”, donde,
segun testigos, durante la realizacion de dicha maniobra, a aproximadamente una
altura de 250/300 m, habria entrado en barrena hacia la derecha en actitud casi
vertical, sin que se apreciara cambio de actitud en la aeronave que permitiera
presumir el intento de realizacion de alguna maniobra de recuperacién, impactan-
do con elevado angulo contra el terreno.

Como consecuencia de este accidente, los tripulantes resultaron muertos y el mo-
toplaneador destruido.

El accidente ocurri6 con luz diurna y con buena visibilidad.



1.2 Lesiones a Personas

Lesiones Tripulacion | Pasajeros Otros
Mortales 2 - -
Graves - - -
Leves - - -
Ninguna - -

1.3 Dafios sufridos por la aeronave

1.3.1 Célula: Destruida.

1.3.2 Motor: De importancia.

1.3.3 Hélice: Destruida.

1.3.4 Dafos en general: aeronave destruida.
14 Otros dafios

No hubo otros dafios.

15 Informacioén sobre el personal

151 El Inspector de vuelo

Tenia 56 afos de edad, era titular de la Licencia de Piloto de Transporte de Linea
Aérea de Avidn - Habilitaciones: Vuelo nocturno, Vuelo por instrumentos; Remol-
cador de Planeador; Aviones monomotores y multimotores terrestres hasta 5700
Kgs; (HVI ILS CAT II A 310); (HVI ILS CAT Il A340); A748; B727; B73A; B74A,
MD80; A310; A340.

Licencia de Piloto de Planeador con las habilitaciones "Planeadores monoplazas y
multiplazas".

Instructor de Vuelo Avién; habilitaciones: Instruccion de alumnos pilotos hasta el
nivel de la licencia de Piloto de Avion que es titular y de las habilitaciones inscrip-
tas en la misma.

Instructor de Vuelo de Planeador, con habilitaciones: Instruccion de alumnos pilo-
tos hasta el nivel de la licencia de Piloto de Planeador que es titular y de las habili-
taciones inscriptas en la misma.

Realizaba una actividad continua de vuelo en diferentes tipos de aeronaves; era
un experto piloto que ademas de ser Comandante en una empresa aerocomercial,
habia desarrollado una extensa actividad en el vuelo deportivo de planeadores,
como instructor y como piloto.



Fue campedn nacional de vuelo a vela en once oportunidades y, en 1982 se adju-
dicé un campeonato premundial. Asimismo integr6 como piloto titular el equipo
nacional en cinco campeonatos mundiales.

Ocupaba el asiento derecho en este vuelo de inspeccion.
Sobre sus antecedentes dentro de la actividad aeronautica, estos son sobresa-
lientes en todos sus aspectos, y al decir de quienes compartian su actividad, se

trataba de una personalidad de excepcion.

Experiencia de vuelo expresada en horas:

Experiencia de vuelo en avion 15.566,30
Experiencia de vuelo en Planeador  1.562,00
Ultimos 90 dias 01,32
Ultimos 30 dias 01,24
En el tipo de aeronave accidentada 01,40

La informacion sobre las horas de vuelo consignadas en el tipo de aeronave acci-
dentada, es la que pudo obtenerse de los registros.

Hay antecedentes que en su oportunidad actu6é como piloto de presentacion en
Clubes de Planeadores del pais del motoplaneador "Typhoon" y también tomo
inspecciones de vuelo en los motoplaneadores Grob 103, Grob 109 y Ogar.

Es de conocimiento en el ambiente aeronautico que tenia muchas mas horas de
vuelo en motoplaneadores de las que pudiera haber registrado.

1.5.2 El piloto del motoplaneador

Tenia 34 anos de edad, era titular de la Licencia de Piloto de Planeador con habi-
litaciones para: "Planeadores Monoplazas y Multiplazas "

Ocupaba el asiento izquierdo como piloto inspeccionado.

En el Club de Planeadores, donde realizaba su actividad, tenia un concepto gene-
ral de Muy Bueno y estaba considerado como piloto seguro y apegado a las nor-
mas.

Realizaba una actividad intensa como piloto remolcador de planeadores en el
Club de referencia.

Experiencia de vuelo expresada en horas:

Experiencia de vuelo en avion 350.8 hs
Experiencia de vuelo en planeador sin informacion
Ultimos 90 dias sin informacion
Ultimos 30 dias sin informacion
En el tipo de aeronave accidentada 03:59 hs



Nota: La cantidad de horas de vuelo en avion no esta certificada por autoridad,
pero si firmadas por el piloto.

No fue posible obtener informacién sobre la experiencia de vuelo que tenia en

planeador, pero se sabe que era la suficiente para ser habilitado en el motopla-
neador en el que se accidento.

1.6 Informacién sobre la aeronave

El motoplaneador PZL — Bielsko SZD - 45 A " Ogar" numero de serie B-828, es
de origen y fabricacion polaca diseflado para proporcionar al vuelo a vela inde-
pendencia en su practica, en razon de su capacidad autonoma “envuelo”, por ac-
cion de una planta de poder de 65 HP que posee, con hélice bipala propulsora
de paso fijo.

El certificado de aeronavegabilidad fue otorgado por la Direccién Nacional de Ae-
ronavegabilidad; con fecha de expedicién 16 de septiembre de 1998. Clasifica-
cion: Standard, Categoria: Normal. Formulario DNA 337 Otorgado por “Servicios
Aeronauticos"; fecha de expedicion 1° de febrero de 2003; fecha de vencimiento:
febrero de 2004.

Caracteristicas de disefo:
Especificaciones:

Fuselaje y alas: La estructura y armazon del motoplaneador esta construido de
material combinado, donde interviene madera, telay compuestos.

Dimensiones. Envergadura: 17,694 metros

Ala: Alta
Largo: 7,947 metros.

Las transmisiones de los comandos de vuelo, son por barra de accionamiento y
cables.

Empenaje: Cola en "T"

Frenos aerodinamicos: Accionados en forma simultanea, simétrica en intrados y
extrados.

Tripulacién: 2 personas, peso maximo 180 Kkg.

1 persona, peso minimo 60 kg.
peso maximo 100 kg.

Disposicion de los asientos: Lado a lado.



Limite de cargas de maniobra

Factor de carga maximo positivo n1=+5.3 g
Factor de carga méaximo negativo n3=-2.65g¢g
Factor de carga maximo positivo (flaps no totalmente retraidos) nf=+ 2.0 g

Limitaciones

Velocidades

Velocidad nunca exceder 225 km/h
Velocidad de maniobra 165 km/h
Velocidad maxima de operacion

Frenos aerodinamicos 225 km/h
Velocidad maxima para operacion

del tren de aterrizaje 225 km/h

Velocidad de pérdida con frenos

aerodindmicos retraidos, motor

desconectado, tren extendido,

y un peso maximo de 700 kg 78 km/h
Velocidad de pérdida con frenos

aerodindmicos extendidos, motor

desconectado y un peso maximo

de 700 Kg. 82 km/h

16.1 Planeador

Tipo de mantenimiento: Periodico. Horas TG 1.376; DUR 562 hs; DUI 06:00 hs
Ultima Inspeccién Mayor a las 819 hs. TG, Fecha 02 de agosto de 1990 realizado
por Taller Aeronautico Iglesias.

Ultima Inspeccion a las 1.370 hs. TG Tipo: 100 Hs. para rehabilitacion anual. Fe-
cha: 01 de febrero de 2003 realizado por “Servicios Aeronauticos”.

1.6.2. Motor:

Planta de Poder: Limbach SL 1700 EC, N° DE SERIE 1057- Motor no rebatible,
con una velocidad maxima de 3.600 RPM, potencia de 68 HP durante 5 minutos y
velocidad méaxima continua 3200 RPM, potencia 60 HP.

Plan de mantenimiento: Periddico. TG 885:20 hs, DUI: 02:20.

Ultima inspeccion a las 883:00 hs. TG Tipo: 100 hs, Fecha 01 de febrero de 2003,
realizado por: Servicios Aeronauticos.

1.6.3 Hélice

Marca: Hoffmann, de 2 palas, N° de serie: 38194, paso: fijo
Material de construccion: Compuesto DUI 02:20 hs.



1.6.4 Tren de aterrizaje:

Monorueda ventral y retractil — Ruedas fijas en cada puntera de las alas y cola.

1.6.5 Peso y balanceo:

El peso y centro de gravedad estaban dentro de los limites estipulados por el Ma-
nual de Vuelo del Motoplaneador.

Pesos

Vacio 486,0 kg
Méaximo de despegue 700,0 Kg
Combustible 10 litros 7,2 kg
Piloto Inspector 84,0 Kg
Piloto alumno 78,0 Kg
Ootros - Kg
Total: 169,20 Kg
Carga Util Autorizada 214,0 Kg
Diferencia 46,6 Kgen menos
Autonomia 00:35 Horas
Consumo horario 12 It/h

Notas: No se encontraron novedades en la documentacién, el programa o en la
realizacion de inspecciones.

No tenia novedades técnicas relacionadas con el accidente.

1.7 Informacién Meteorolégica

Segun lo informado por el Servicio Meteorolégico Nacional, los registros horarios
de la Estacion Meteoroldgica San Fernando Aero interpolados a la hora y lugar
del accidente y visto los mapas sindpticos de superficie de 18:00 UTC, se regis-
traba: Viento 180/06 KT. Visibilidad: 8 Km. Fendémenos significativos: Ninguno (*);
Nubosidad: 5/8 CU 750 m 8/8 NS 1200 m Temperatura 19.3 °C Temperatura del
punto de rocio: 17.3° C Presion 1017.9. Humedad 90 %.

(*) Observaciones: Las estaciones meteoroldgicas Don Torcuato Aero y San Fer-
nando Aero registraron chaparrones en el curso de la hora precedente pero no a
la hora 15:00 HOA. Se observan lluvias dispersas al Sur de Zarate.

1.8 Ayudas para la navegacion.

No aplicable.



1.9 Comunicaciones

No aplicable.

1.10 Informacioén sobre el lugar del accidente

En la periferia del campo del Club de Planeadores, ubicacion 34° 08’50 S y 059°
04 W, 5 km al NW de la localidad de Zarate, elevacion 26 m sobre el MSL, zona
de cardales y terreno blando.

1.11 Registradores de vuelo
No aplicable.
1.12 Informacioén sobre los restos de la aeronave v el impacto

La aeronave impacté contra el terreno quedando sus restos agrupados.

El plano derecho se encontraba debajo del fuselaje en sentido longitudinal y el
plano izquierdo desprendido de la raiz se encontraba invertido y del lado derecho.

El alerén del ala derecha se encontraba separado del fuselaje a una distancia de
tres metros desde el fuselaje del motoplaneador.

1.13 Informacion médica y patolégica

No se conocen antecedentes médico patoldgicos que pudieran haber influido en
alguno de los tripulantes en el momento del accidente.

Los ocupantes resultaron muertos.

1.13.1 Causa de la muerte: Paro cardio- respiratorio traumatico. Mecanismo
de muerte: Politraumatismos - Shock hipovolémico, segun informe del Protocolo
de Autopsia de la Direccion General de Policia Cientifica en Funcion Judicial - Di-
reccion Delegacion de Zarate - Campana.

1.13.2 En el Laboratorio Quimico Pericial Departamental La Plata. Seccién
Toxicos de la Policia Provincial, se realizaron pericias para “determinacion de al-
coholemia /alcoholuria, y para peritaje toxicologico”.

La determinacién de la alcoholemia / alcoholuria fue realizada por los métodos de
microdifusion de Feldestein y Klends, y se informa: Presencia de sustancias vola-
tiles reductoras expresadas como alcohol etilico en gramos por litro de muestras
analizadas.

1) En la muestra de: Piloto Inspector de Vuelo, se obtuvo el siguiente resultado:
"NO CONTIENE gramos /litro.”



2) En la muestra de: Piloto de motoplaneador inspeccionado se obtuvo el si-
guiente resultado: "NO CONTIENE gramos/litro”.

1.13.3 En el Laboratorio Quimico Pericial mencionado se realizaron analisis
toxicoldgicos de las muestras presentadas y segun las metodologias empleadas
por el Gabinete Quimico Pericial actuante se obtiene el siguiente resultado:

1) Muestra de sangre perteneciente a Piloto Inspector de Vuelo:

Investigacion de Toxicos y Drogas de Abuso: RESULTADO NEGATIVO para
la totalidad de las sustancias analizadas.

2) Muestra de sangre perteneciente a Piloto del motoplaneador Inspeccionado:
Investigacion de Toxicos y Drogas de Abuso: RESULTADO NEGATIVO para
la totalidad de las sustancias analizadas.

1.14 Incendio

No hubo evidencia de fuego en vuelo o después del impacto.

1.15 Supervivencia

Los cinturones de seguridad y sus respectivos anclajes no habian sufrido dafio y
cumplieron la funcion de contener a los ocupantes, pero la violencia del impacto
con la superficie fue determinante como causa de las multiples lesiones que su-
frieron los tripulantes y que les ocasiono la muerte.

1.16 Ensayos e Investigaciones

1.16.1 Observaciones en el lugar del accidente

En el lugar del accidente se examino toda la cadena cinematica de comandos de
vuelo; se encontro la de direccion sin novedad; la de alerones rota en dos partes;
la de profundidad en una y la de frenos aerodinamicos en dos partes.

1.16.2 Observacion en laboratorio de las roturas en los comandos

Luego de llevar los elementos rotos de los comandos a los laboratorios del Institu-
to de Investigaciones Técnicas y Cientificas de las Fuerzas Armadas (CITEFA),
se concluy6 de acuerdo a las observaciones realizadas a las roturas, que las
mismas se produjeron por el impacto violento de la aeronave en el terreno.

Se comprobd la continuidad de los comandos del motor estando estos, sin nove-
dad.

La posicién encontrada de la llave de magneto en "off" y las marcas, tanto en la
hélice como las dejadas por ésta en el terreno, son indicativos que al momento
del impacto el motor estaba detenido.



Se comprobd que, en los restos del motoplaneador las indicaciones de los instru-
mentos eran en el altimetro: 1.300 metros, en el varibmetro: 10 metros en des-
censo y en el velocimetro 120 km/hora. Estas dos ultimas guardan alguna rela-
cién con la maniobra real, la primera es producto del impacto.

1.16.3 Observaciones posteriores

Para confirmar que el Unico elemento que quedd a tres metros del resto y des-
prendido de sus tomas, el aleron derecho, no se hubiera separado en vuelo, se
efectuaron las siguientes tareas en un hangar del AC Zarate el 09 DIC 03.

1.16.3.1 Todas las comprobaciones estan registradas en tomas fotograficas.

a) Reposicionamiento de los componentes del ala derecha (destruida) del moto-
velero en posicion de “espejo” con el ala izquierda para comparacion estructu-
ral y de superficies moviles.

b) Ala izquierda: comprobacién del libre movimiento del aleron y del mecanismo
de extraccion / repliegue de los frenos de aire, ambos sin novedad.

c) Ala derecha: comprobacion del libre movimiento del mecanismo de extraccion
/ repliegue de los frenos de aire, sin novedad.
Verificacion de los 5 puntos de articulacion del alerén y de la rotula de accio-
namiento el mismo. El orden de identificacion de estos puntos se ha hecho
desde la puntera hacia la raiz, del “1” al “6”. EI N° “4” corresponde a la rotula.
Se encuentran faltantes entre los restos, los sectores de fijacion al ala N° “3" y
“6”, pero los restantes presentan una similar deformacion consistente con el
movimiento inercial del alerén hacia la puntera de ala cuando se produjo el
impacto de la misma contra el terreno.
Verificacidon del tope de retencion del alerén (N° “1”), en su zona mas cercana
a la puntera de ala, sin novedad.

d) Empenaje: se verificaron las tomas de las superficies maoviles, sin encontrar
novedades.

1.16.3.2 De lo observado, se concluye que todos los dafios producidos en la es-
tructura de la aeronave fueron producto del impacto contra el terreno, sin des-
prendimientos previos comprobados de algun componente. En lo que se refiere al
aleron derecho especificamente, se constatd que al romperse la zona del tope de
retencién en el primer impacto, quedo libre para desprenderse de sus ejes de
charnela y separarse del ala.

1.17 Informacién Orgéanica y de Direccidn

El motoplaneador era propiedad de un Club de Planeadores y se utilizaba para
instruccion y adiestramiento de pilotos.
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1.18. Informacion Adicional

1.18.1 Se destaca la accién de la autoridad Policial local, que en la tarea pro-
pia de su funcion, con motivo de este accidente, lo hizo con profesionalidad y con
elevado espiritu de colaboracion.

1.18.2 La Junta dispuso de una fotocopia no autenticada del Manual de Vuelo
del motoplaneador.

1.19 Técnicas de investigacion Utiles y eficaces

No se utilizaron nuevas técnicas.

2 ANALISIS

2.1 Aspectos operativos

2.1.1 La expresion del inspector: "intenta escarpar mas los virajes hasta don-
de te sientas comodo" permite deducir que lo que en realidad habrian hecho fue
"ocho alrededor de pilones” ya que en la maniobra sobre pilones, se establece
una inclinacién de por lo menos 45 grados, se trata de mantener, y se vira en
busqueda de la altura pivotal que se establece en funcién del desplazamiento del
pilén (hacia atras o hacia delante) con respecto a la punta de ala, regulandose por
la altura de giro hasta que se encuentra la denominada "altura pivotal” donde el
movimiento aparente del pilén cesa, y esa es la altura buscada.

2.1.2 Ademas el uso indistinto de la expresion "sobre" y "alrededor" de pilo-
nes como una maniobra unica, ha tornado difusa la diferencia entre ambas y en
realidad se hace referencia a la maniobra “ocho sobre pilones” en casi todos los
casos.

2.1.3 Maniobra “ocho alrededor de pilones”: Esta maniobra es de proyeccion
sobre el terreno por lo que se realiza con referencias externas; requiere habilidad
para su ejecucion en un uso sincronizado de los mandos al realizar virajes sobre
dos puntos, pilares o pilones, uniendo en una linea a partir de la vista del piloto, el
centro de la puntera del ala con el centro de un pilén con giro en un sentido, para
cambiar el viraje en sentido opuesto realizando la misma maniobra en el otro pilén
manteniendo la inclinacion, la velocidad y la altura procurando realizar dos circu-
los de igual radio y tangenciales.

2.1.4 En este caso la eleccion de los pilones, o puntos, se realiz6 sobre dos
grupos de arboles distantes entre si unos cuatrocientos cincuenta metros aproxi-
madamente, y situados en el sector sud-oeste del Club de Planeadores, en zona
perimetral del mismo.

2.1.5 La altura de realizacion de la maniobra fue estimada por testigos en al-

rededor de 250/300 metros sobre el terreno, para algunos el motor estaba funcio-
nando, lo que era necesario para la realizacion de la maniobra.
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2.1.6 El motoplaneador es una aeronave biplaza cuya disposicién de asien-
tos es lado a lado lo que da una proyeccion distinta, aunque no significativa, a los
pilotos en la observacion de un mismo punto.

2.1.7 El piloto del lado opuesto al del viraje debe observar el punto de refe-
rencia por delante o por detras del cuerpo del piloto del lado del viraje; ademas
depende esto de la altura de sobrevuelo, inclinacion del viraje, de la distancia del
punto, y de la velocidad de desplazamiento.

2.1.8 La maniobra se realiza de la siguiente manera: seleccionado los pilo-
nes, se ingresa con viento de cola por el centro de la distancia que separa a am-
bos pilones, a una altura aproximada de 300 metros manteniendo un rumbo hasta
el punto lateral de los mismos, desde donde se inicia un viraje (izquierda / dere-
cha) colocando en proyeccion la punta de ala, sobre el punto elegido, tratando de
mantener ese punto, realizando un giro de 360 grados de radio, para pasar a la
otra referencia previa nivelacion de alas y completando 720 grados de viraje coor-
dinado, y en sentido opuesto y manteniendo una altura constante.

2.1.9 Los virajes para efectuar la maniobra varian desde 30 grados de incli-
nacién, como minimo, hasta 60 grados.

2.1.10 Sobre el particular debe tenerse presente que al incrementar la inclina-
cion, también se incrementa la carga alar (valor g) y por consiguiente la velocidad
de pérdida.

2.1.11 El piloto debe llevar la palanca de mando hacia el lugar del giro, y “tirar”
de la misma para poder mantener la altura de la maniobra.

2.1.12 En este caso, testigos calificados estimaron la inclinacion y le dieron un
valor de 70 grados, aproximadamente.

2.1.13 Esta maniobra se realiza en el motoplaneador, con potencia aplicada,
en el orden de las 2300 RPM (valor opcional) para poder mantener una altura
constante.

2.1.14 Sobre el estado del tiempo, de acuerdo a observaciones locales, la si-
tuacion era de claro e ilimitado, y en la zona se comprob6 que habia a esa hora,
térmicas de 1 m/seg, situacion que debe tenerse en cuenta ante la posibilidad de
gue un movimiento vertical haya afectado la estabilidad de la aeronave pudiendo
disminuir su velocidad, cuando estaba realizando el cambio de sentido del viraje.

2.1.15 Hay que considerar que la pérdida de sustentacion, es la accion o
comportamiento de una aeronave o de uno de sus planos, cuando por la separa-
cion del flujo de aire (como en el caso de insuficiente velocidad o de un excesivo
angulo de ataque) el avidn o el plano, tiende a caer.

2.1.16 En el momento previo a la entrada en tirabuzén accidental, el motopla-

neador se encontraba finalizando el viraje a la izquierda, segun testigos. El tira-
buzon se produjo hacia la derecha. Para que esto ocurriera, alguna accion sobre
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los mandos, al efectuar el cambio de sentido de giro, debidé provocar esa manio-
bra seguramente no prevista ni deseada.

2.1.17 Sobre el comportamiento del motoplaneador en situacion de velocidad
limite, debemos tener presente que el Manual de Vuelo, en la descripcién de la
realizacion del “viraje en pérdida”, dice que se inicia a 190 km/hora vy, al procurar
ganar altura, se observa que el gradiente de disminucion de la velocidad al trepar
es bastante alto y a una velocidad indicada de 130 km/hora, se deberéa deflectar el
timon y firmemente iniciar el viraje por defleccion de alerones.

2.1.18 Dice ademas que el viraje es regular y la fase final requiere la deflec-
cion del alerén opuesto para mantener un plano de viraje constante.

2.1.19 Si trasladamos esta situacion a la realizacion de virajes "muy escarpa-
dos" que requiere una presion permanente hacia atras del comando, para mante-
ner una altura constante, de acuerdo a la exigencia de la maniobra “ocho alrede-
dor de pilones”, y debemos cambiar el sentido del viraje, en el momento de la
transicion, se debe disminuir sensiblemente la presion sobre el comando, caso
contrario tomaria altura, por incremento del angulo de ataque.

2.1.20 Si en esa situacion se aplica fuerte presion al timén de direccidon y se
acciona los alerones hacia el mismo lado, y si se hace como lo requiere el moto
planeador, dadas sus caracteristicas de vuelo, "firmemente” para iniciar el viraje,
el motoplaneador, proximo a la pérdida de sustentacién, habria tenido las condi-
ciones para que entrara en barrena en forma violenta por: angulo de ataque ele-
vado; proximidad a la velocidad de pérdida de sustentacion; accién firme de los
alerones y presion sobre el mando de direccion.

2.1.21 También esta situacion podria haber sido agravada por la accion de
una corriente vertical, que al actuar sobre el motoplaneador hubiese reducido la
velocidad relativa.

2.1.22 El piloto examinado tenia mas actividad en vuelo de avion, que en pla-
neador.

2.1.23 Es sabido que las maniobras en avién dada su mayor velocidad, tienen
una respuesta en los mandos, sino inmediata, por lo menos mas rapida que en el
motoplaneador, particularmente en este tipo que se desplaza a menor velocidad
relativa, a pesar de estar motorizado, por lo que es posible que al no tenerse res-
puesta inmediata, maxime saliendo de un viraje escarpado, pudo haberse aplica-
do la accién de los mandos de vuelo en forma no coordinada, lo que podria haber
originado un giro brusco con caida de ala y entrada en barrena.

2.1.24 El inspector, en vuelos previos, habia instruido a otro alumno que es-
carpara los virajes hasta sentirse comodo, por lo que este procedimiento parecie-
ra haber sido una técnica de vuelo del inspector, quién tenia una excepcional ex-
periencia, tanto en el vuelo de avién como en volar planeadores.

2.1.25 Los virajes eran escarpados y por testigos calificados, estimados en 70
grados de inclinacion.
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2.1.26 Pasar al viraje en sentido inverso desde esa posicidén requiere mayor
esfuerzo, que si fuera de inclinacion menor.

2.1.27 Si no se nivela rapidamente, la aeronave adopta una actitud de cabreo
perdiéndose la referencia del horizonte. La falta de esa referencia externa afecta
el sincronismo de la maniobra, y puede exigir una gran defleccién de los coman-
dos; en especial del timon de direccion, por lo que, si se estuviera proximo a la
pérdida de sustentacion por exceso de angulo de ataque, con timén y alerones a
la derecha, esto configuraria las condiciones para la entrada en tirabuzon.

2.1.28 De acuerdo con el Manual de Vuelo el tirabuzén / barrena, esta permi-
tido en todo el rango de ubicaciéon del centro de gravedad (25,5% al 48,5% de la
cuerda), en el rango de 25,5% al 29,0% de la cuerda, la carga de dos personas
tripulantes (peso de 180 Kg) debera ser limitado Unicamente a vuelo de instruc-
cion.

2.1.29 En los tirabuzones realizados con el CG desplazado hacia adelante, al
tripular la nave dos pilotos como en este caso, es necesario entrar desde la pérdi-
da estatica y cuidadosamente mantener la deflexion total de todos los controles
(alerones en el sentido del giro).

2.1.30 Asimismo agrega que ..."el tirabuzon es dificil pero posible. Si no se
adquiere la deflexion total de los controles, la aeronave tiende a entrar en una pi-
cada en espiral con tendencia a detener el giro y a proseguir en picada recta. La
recuperaciéon en todos los casos ocurre sin demora”.

2.1.31 Dice ademas el mencionado manual, y sefiala como precaucién que "la
pérdida de altura durante la recuperacion de un tirabuzon excede los 100 metros.
Agrega que "Debido a la gran aceleracion del motoplaneador en picada, es nece-
sario recuperarse rapidamente y decididamente, y concluye que: se deberé recor-
dar esta nota mientras se recupera de un "looping" o de un tirabuzon, especial-
mente con el CG en posiciones delanteras.

2.1.32 La advertencia de precaucion esta referida a maniobras decididas por
la tripulacion, por lo que se deduce que si fue sorpresiva, es posible que no dispu-
sieran del tiempo suficiente para realizar la recuperacion.

2.1.33 La entrada en tirabuzon pudo haber sorprendido tanto al piloto inspec-
cionado como al inspector, influyendo directamente en el tiempo de reaccion,
quizas hubo desorientacién por lo descontrolado de la maniobra, retardando las
acciones correctivas, posibilitando que la barrena continuara y se profundizara.

2.1.34 Debe recordarse que este tipo de maniobra se realiza con potencia
aplicada, factor éste que pudo agravar la primera parte de la caida por el impulso,
gue la hélice cuya posicién es propulsora, le proporcionaba sobre el eje longitudi-
nal.

2.1.35 La Unica medida comprobada que tomé alguno de los tripulantes fue
detener el motor con la evidente finalidad de disminuir la velocidad del tirabuzén y
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en cumplimiento de lo establecido en el Manuel de Vuelo que indica que antes de
iniciar cualquier maniobra acrobética de las permitidas entre las que incluye el ti-
rabuzon, se debe detener el motor.

2.1.36 Por alguna razon no determinada los tripulantes no recuperaron la ba-
rrena. No puede descartarse la posibilidad de una desinteligencia en el pasaje de
los mandos del piloto al instructor que aun siendo momentanea, pudo influir sobre
el tiempo y modo de recuperacion.

2.1.37 Si bien la maniobra prevista realizar, no encierra la necesidad de dis-
poner de una altura mayor a la que se estaba utilizando, la accion inadecuada y/o,
inadvertida de los comandos de vuelo puede llevar a la aeronave a una condicion
de vuelo que supere la complejidad de la maniobra original prevista, lo que consti-
tuiria un potencial peligro fuera de lo calculado, sin posibilidades razonables de
correccion, especialmente si se efectian virajes muy escarpados.

2.2 Aspectos Técnicos

2.2.1 En la inspeccidn realizada sobre la aeronave, en el mismo lugar del
hecho, y con posterioridad en laboratorio y sobre los restos no se encontraron fa-
llas o indicios de fallas que pudieran haber influido en el accidente.

2.2.2 Los registros técnicos del motoplaneador, el mantenimiento y la docu-
mentacion estaban de acuerdo a lo establecido en las normativas vigentes.

2.2.3 La posicion de la llave de magnetos en "off", indica que la tripulacién o
al menos uno de sus integrantes habria cortado el motor, probablemente, con el
fin de desacelerar la caida y en cumplimiento de lo indicado en el punto 3.11 del
Manual de Vuelo para la maniobra de tirabuzon. En ese punto se indica también
gue la pérdida de altura durante la recuperacién de tirabuzon, excede los 100 me-
tros.

3. CONCLUSIONES

3.1 Hechos Definidos

3.1.1 El Inspector tenia Licencia de Piloto de Transporte de Linea Aérea de
Avibn, e Instructor de vuelo de Avion y Planeador correspondiente y tenia la habi-
litacion psicofisioldgica vigente. Poseia amplisima experiencia de vuelo en avio-
nes, planeadores y motoplaneadores. En el tipo de aeronave accidentada, su ex-
periencia registrada era escasa.

3.1.2 El piloto examinado tenia la licencia de Piloto de Planeador y Piloto Pri-
vado de Avion y tenia la habilitacién psicofisiolégica vigente y habia cumplido con
los requisitos establecidos para obtener la habilitacion de piloto de motoplanea-
dor.
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3.1.3 No hay evidencia que factores psicofisioldgicos o alguna incapacitacion
momentanea haya afectado la actuacion de los tripulantes.

3.14 La aeronave tenia Certificado de Aeronavegabilidad categoria normal,
vigente.

3.1.8 La planta de poder del motoplaneador al momento del impacto estaba
detenida.

3.1.9 El mantenimiento del motoplaneador era correcto y la documentacion

estaba actualizada.

3.1.10 El peso y balanceo de la aeronave estaba dentro de los limites estable-
cidos en el Manual de Vuelo, y el centro de gravedad se encontraba préximo al
limite delantero y dentro de la envolvente.

3.1.12 La inspeccion técnica realizada no encontrg falla alguna en la estructu-
ra del planeador.

3.1.13 No hubo desprendimiento de componentes de la aeronave en el aire.

3.1.14 La maniobra que se estaba realizando cuando ocurrié el suceso era
“ocho alrededor de pilones”.

3.1.15 La aeronave entré en barrena, condicion que mantuvo hasta impactar
con el terreno.

3.2 Causa

Durante un vuelo de inspeccion en motoplaneador, mientras se realizaba una ma-
niobra de “ocho alrededor de pilones”, sorpresiva entrada en barrena y posterior

impacto contra el terreno, debido a probable uso inadecuado de los comandos de
vuelo.

4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

41 A los operadores v pilotos

Recordar que es requisito indispensable un conocimiento acabado del Manual de
Vuelos y una consideracion detallada de las caracteristicas especiales de cada
aeronave, como en este caso, las de tirabuzén del motoplaneador, para realizar
actividad con seguridad en una aeronave, ya que en definitiva este conocimiento
determina los limites para su operacion.

16



4.2 A la Direccién de Habilitaciones Aeronauticas

Cuando como en el presente caso, el modo de realizar la maniobra, pueda dar
origen, por accién inadecuada de los comandos por parte del personal inspeccio-
nado, a actitudes anormales imprevistas sin una altura suficiente para su recupe-
racion, considerar la necesidad de establecer alturas minimas de seguridad al
efectuar dichas inspecciones para la habilitacién de pilotos, de manera tal que, las
mismas contemplen una mayor disponibilidad de tiempo para realizar las acciones
correctivas que, por distintas causas, pudieran ser necesarias, de acuerdo a la
complejidad de la inspeccion a realizar.

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 comisién 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 pues-
tas 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 )

Comisién de Prevencion de Accidentes de Aviacion Civil
Av. Pedro Zanni 250

2° Piso Oficina 264 - Sector Amarillo

(1104) Capital Federal

o a la direccion Email
buecrcp@ faa.mil.ar

BUENOS AIRES, de diciembre de 2003

Investigador Operativo Investigador Técnico

Director de Investigaciones
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