C.E.N° 2.363.796 (F.A.)

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 investigacion 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: Aerodromo San Rafael / SA Santiago GERMANO
Provincia de MENDOZA

FECHA: 21 de setiembre de 2003. HORA: 12:50 H.O.A.
AERONAVE: Ultraliviano Motorizado (ULM).  MARCA: Pionner.

MODELO: Dualstar MATRICULA: LV-U164
PILOTO: Licencia de Piloto Privado de Avion.

PROPIETARIO: Privado

NOTA: Las hora estan expresadas en Hora Oficial Argentina (HOA), que corres-

ponde al Huso Horario —3.

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefia del vuelo

El 21 de setiembre de 2003, a las 12:50 horas, el piloto con un acompafiante,
despegaron con una aeronave (ULM) para un vuelo de adiestramiento desde la
pista 10 del Aerédromo San Rafael.



Después de 15 minutos de vuelo, en inicial de pista 10, el piloto percibi6é una vi-
bracién en el motor y una disminucion de las RPM, e intenté restaurar la potencia
al régimen normal, moviendo el acelerador hacia adelante, sin lograr su cometido.

Decidi6 aterrizar en la calle de rodaje perpendicular a la pista, y vird por izquierda,
enfrentandola en descenso y con viento de cola.

Al observar obstaculos en la senda de planeo decidi6é aterrizar en un campo con-
tiguo.

La aeronave hizo contacto con el terreno, enganchd una mata con la rueda dere-
chay quedd detenida con Rumbo 070.

El accidente ocurrié con luz diurna, por la tarde con bruma.

1.2 Lesiones a personas

Lesiones

Tripulacién

Pasajeros

Otros

Mortales

Graves

Leves

Ninguna

1

1

1.3 Dafos en la aeronave

1.3.1 Celula:

1.3.1.1 Fuselaje: Se produjeron dafios leves en el carenado de la cabina. La
varilla del comando del alerén derecho se cort6 entre el asiento del piloto y el ca-
renado de la cabina. El cafio estructural del fuselaje resulté deformado.

1.3.1.2  Planos: El semiplano derecho y su montante, resultaron deformados.
1.3.1.3  Tren de aterrizaje: El tren de aterrizaje principal derecho se desprendio,
el de nariz se rebatié hacia atras y el tren de aterrizaje izquierdo resulté con dafios
leves aparentes. Se produjo la rotura de los cafios del sistema hidraulico de los
frenos.

1.3.2 Motor y Hélice: No se observaron dafios externos en los mismos.
1.3.3 Dafios en general: De importancia.
14 Otros dafios

No se produjeron.



15 Informacioén sobre el personal

15.1 El piloto de 32 afios de edad, es titular de la Licencia de Piloto Privado
de Avion con Habilitacion para Monomotores terrestres hasta 5.700 kg. Posee
también la Licencia de, Mecanico de Mantenimiento de Aeronaves, Categoria “C”
— Inspeccion y mantenimiento mayor, Habilitacion para: Aviones hasta 5.700 kg.
DC9; MD80; CN35; B73A; H25B.

1.5.2 La Aptitud Psicofisioldgica, Clase Il, correspondiente a la licencia de
PPA, estaba vigente hasta el 30 de marzo de 2004.

153 La experiencia de vuelo en horas era la siguiente:
Total en ULM 19.6
En los dltimos 90 dias 19.6
En los ultimos 30 dias 8.0
El dia del accidente 0.3
En el tipo de ULM accidentado 19.6
Total en aviones 80.2

El piloto fue habilitado para volar aeronaves ULM por un instructor de vuelo, quien
dej6 debida constancia en el libro de vuelo de aeronaves con motor.

1.6 Informacién sobre la aeronave

1.6.1 Aclaracion:

Por no haber registros de la actividad de vuelo realizada con anterioridad al 18 de
diciembre de 2002, y a los efectos de regularizar la carencia, la DNA convalidé en
las libretas de historial 500 horas de total general. A partir de esa fecha, hasta el
dia del accidente, se asentaron 21.3 horas de vuelo.

1.6.2 Planeador

Es una aeronave ultraliviana motorizada terrestre, marca Pionner, modelo Duals-
tar, niumero de serie DS-145. Es biplaza lado a lado, de ala alta. El fuselaje es de
construccion tubular metalica; los semiplanos y empenaje son entelados con
Dacrén y el carenado de la cabina esta construido con en plastico reforzado con
fibra de vidrio (PRFV). Fue fabricada en 1986 por Pionner Internacional Aircraft
Inc. Esta equipada con un tren de aterrizaje fijo, triciclo.

Posee un Certificado de Aeronavegabilidad Especial de Clasificacion Normal emi-
tido el 16 de abril de 2003 con vencimiento el 31 de enero de 2004.

En la Libreta Historial de Aeronave, a la fecha del accidente, se encuentran regis-
tradas 521.3 horas de Total General (TG) y 21.3 horas Después de la Ultima Re-
corrida (DUR).



1.6.3 Motor

Es marca Rotax, modelo 503ULDCDI, N° de serie 3564473. Segun consta en el
formulario 337 del 18 de diciembre de 2002, confeccionado en el Taller Air Andes
S.R.L. de la localidad de Rivadavia, Provincia de Mendoza, se le efectu6 una re-
corrida general para su habilitacion, de acuerdo al Manual de Mantenimiento del
fabricante, y a las DNAR 43.

En la libreta historial del motor se han registrado 21.3 horas DUR.
164 Hélice
El 18 de diciembre de 2002 se instalé en el motor de la aeronave una hélice mar-

ca UltraProp 59” en el Taller Air Andes en la Ciudad de Rivadavia Provincia de
Mendoza, y no posee Libreta Historial.

1.6.5 Peso y balanceo

Pesos

Vacio 209 kg.
Combustible completo (25 litros X 0.72 Kg/It) 18 kg.
Piloto 80 kg.
Pasajero 70 kg.
En bodega 0 kg.
Total de la carga transportada 168 kg.
Maximo de Despegue 380 kg.
Carga util autorizada 171 kg.
Diferencia 3 kg. En menos

El centro de gravedad se ubicaba dentro de los limites establecidos en el Manual
de Vuelo, autorizado por el fabricante.

1.7 Informacion Meteoroldgica

El informe del Servicio Meteoroldgico Nacional con datos registrados por la esta-

cion meteoroldégica San Rafael Aero al instante de ocurrido el accidente y visto el
mapa sinoptico de superficie de 15:00 UTC detalla: Viento, 050/03 kt; Visibilidad,

10 KM; Fenomenos Significativos, Bruma; Nubosidad, 5/8 CI CS 6000 m; Tempe-
ratura, 22 °C; Temperatura Punto de rocio, -3 °C; Presion, 1006.9 hPay Hume-

dad Relativa, 19 %.

1.8 Ayudas a la navegacion

No aplicable.



1.9 Comunicaciones

El piloto mantenia contacto radioeléctrico con SRA TWR, utilizando un equipo de
comunicaciones en VHF portatil, instalado en la aeronave.

1.10 Informacién sobre el lugar del accidente

El aerédromo San Rafael / SA Santiago Germand, Provincia de Mendoza, tiene
una elevacion de 753 metros SNM. Se encuentra ubicado a 8 km al oeste de la
ciudad homénima, en las coordenadas 34°35",48 S/ 068° 237,25 W. Posee una
pista asfaltada, de 2260 x 30 metros, cuya orientacion es 10/28.

1.11 Reqgistradores de vuelo

La aeronave no posee ni CVR ni FDR (No exigible para este modelo y tipo).

1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave v el impacto

La aeronave golpe6 contra el terreno y enganché la rueda del tren principal dere-
cho en un arbusto, gird hacia la derecha 150° respecto al rumbo de aterrizaje; se
desprendio el tren principal derecho y el de nariz quedd aplastado debajo del fu-
selaje. Luego recorrid 2 metros desde el primer impacto hasta la posicion final en
la cual quedé detenida. No hubo dispersion de restos.

Se comprobd que ningln componente o parte de la aeronave se desprendi6 antes
del accidente.

1.13 Informacion médica y patoldgica

De la investigacion no surgen antecedentes médico-patolégicos del piloto ni del
acompafnante, que pudieran haber influido en la ocurrencia del accidente.

1.14 Incendio
No hubo.
1.15 Supervivencia

El piloto y el acompafiante abandonaron la aeronave normalmente, sin haber su-
frido lesiones. Los arneses y cinturones actuaron correctamente y los asientos no
se desprendieron de sus anclajes.

1.16 Ensayos e investigaciones

Se efectuaron ensayos de combustible de muestras obtenidas del tanque del ULM
en el Laboratorio de ensayos de Lockheed Martin Aircraft Argentina S.A., a los fi-
nes de establecer el tipo de combustible empleado y si éste estaba contaminado.



El resultado del ensayo indica que la muestra de combustible era nafta 100 LL, y
no presentaba indicios de contaminacion.

1.17 Informacién orgénica vy de direccién

La aeronave es propiedad del Aeroclub San Rafael.

1.18 Informacion Adicional

1.18.1 Para volar con aeronaves ULM, el piloto fue habilitado por un instructor,
guien asentd en el libro de vuelo de piloto privado de avion, dicha habilitacion.

1.18.2 De acuerdo a las NOCIA (Capitulo LXI — péarrafo 293), el piloto no estaba
habilitado para llevar pasajeros en ULM, al no haber cumplimentado 24 horas de
vuelo solo.

1.18.3 Como Piloto Privado de Avion, tampoco estaba habilitado para el traslado
de pasajeros, ya que en su Libro de vuelo no consta la habilitacion correspondien-
te.

1.18.4 El piloto es poseedor de la licencia de Mecéanico de Mantenimiento de Ae-
ronaves, y regintenimiento de Aeronaves, y regidad como Mecéanico de a Bordo,
habiendo asentado, a la fecha del accidente, 28.9 horas en tal funcion, en aero-
naves (H25B). No posee licencia de Mecénico de a Bordo

1.18.5 Las libretas de historial de aeronave y motor se actualizaron el dia del ac-
cidente. Las mismas contenian errores, al haberse omitido sumar 500 horas de
actividad al TG, determinadas por la D.N.A. y 1.3 horas DURG en la libreta de mo-
tor. Al momento del accidente el motor de la aeronave tenia 21.3 horas DUR.

1.18.6 La hélice instalada en el motor, no figura en el Manual de Vuelo entre las
hélices elegibles (pag.1-5, seccién 1, parrafo 1.8).

1.18.7 Segun esta indicado en el Manual del Operador del motor Rotax, el valor
del octanaje del combustible utilizado en la planta de poder no debera ser menor
a MON 83 o RON 90, preferentemente sin plomo y con agregado de aceite en re-
lacion 50/1 (2%). (Nota: MON: Methode Octane Number / RON: Research Octane
Number).

1.18.8 Al momento del accidente, la aeronave utilizaba nafta de aviacién 100 LL
cuyo octanaje es 100.

1.18.9 Durante la investigacion, el personal interviniente recibié el comentario,
gue una aeronave similar a la accidentada habria tenido tres acciden-
tes/incidentes en General Alvear, cuya causa fue el mal funcionamiento de la
“bomba de combustible” del motor; no hallandose registrado en la Delegacion
Cordoba de la JIAAC antecedentes de denuncias de lo mencionado.



1.18.10 La aeronave ULM LV-U164 es de denominacion Dualstar. El Manual de
Vuelo fue aprobado con la designacién Twinstar, sin observarse la razén del cam-
bio de modelo.

2 ANALISIS

2.1 Aspectos operativos

2.1.1 Consideraciones Generales

En la Republica Argentina las aeronaves ULM se matriculan y reciben un Certifi-
cado de Aprobacion de Modelo (CAM 003) que convalida legalmente su opera-
cion.

Bombardier, el fabricante del motor que tenia instalado el ULM, aclara en una no-
ta titulada “PELIGRO" que el mismo, por razones de su propio disefio, puede de-
tenerse repentinamente y como consecuencia de ello surgir la necesidad de efec-
tuar un aterrizaje de emergencia. A continuacion se lee con el titulo “ADVER-
TENCIA" que el piloto debe volar una aeronave equipada con esta planta de po-
der sobre tales areas que permitan aterrizajes sin potencia exitosos, para lo cual,
debe adecuar la altura y velocidad del vuelo.

2.1.2 Maniobra operativa
Considerando la maniobra que realizo el piloto, la decisién de no intentar llegar a
la pista fue correcta, teniendo en cuenta la posicion del ULM en el circuito de

transito, su velocidad, la altura y la relacion de descenso con motor detenido.

Lo recomendado en el punto anterior, permitio al piloto efectuar un aterrizaje se-
guro, sin haberse causado lesiones a ninguno de los ocupantes de la aeronave.

2.2 Aspectos técnicos

221 Anédlisis de la falla de motor

El motor tuvo una actividad anterior no registrada y por determinacién de la DNA,
luego de una Recorrida General efectuada por un Taller habilitado, se inicié una
Libreta de Historial nueva, convalidando una actividad anterior de 500 horas de
TG.

Entre los accesorios que no fueron recorridos en la recorrida general, se encuen-
tra la bomba mecénica de combustible.

Hasta el momento de ocurrir la falla, el motor estaba funcionando normalmente.

Sin mediar intervencion del piloto, se produjo una vibracién en el motor a un régi-
men de 5000 RPM, aproximadamente, cuando el piloto intentd restablecer la po-
tencia, las revoluciones del motor decayeron a 1800 RPM, lo que oblig6 a realizar
el aterrizaje de emergencia.



Luego del accidente, en el lugar donde quedé la aeronave, se verificé el funcio-
namiento del motor; que arrancé y marchd normalmente a distintos regimenes de
operacion.

Esta comprobacion se repitié en tres oportunidades con idénticos resultados.

3 CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos
3.1.1 El piloto tenia escasa experiencia en aeronaves ULM.
3.1.2 La habilitacion Psicofisioldgica del piloto se encontraba en vigencia, pa-

ra su licencia de PPA.

3.1.3 El piloto fue habilitado para volar aeronaves ULM por un instructor habi-
litado.

3.14 El piloto no estaba habilitado para transportar pasajeros.

3.1.5 El piloto realizaba el mantenimiento de la aeronave ULM, para lo cual

estaba habilitado.

3.1.6 La aeronave poseia Certificado de Matriculacién, de Inscripcion de la
Propiedad y de Aeronavegabilidad validos.

3.1.7 Los valores de peso y balanceo de la aeronave, al momento del acci-
dente, se encontraban dentro de los limites permitidos en el manual de vuelo de la
aeronave.

3.1.8 No se manifestaron fallas del material de vuelo con anterioridad a la de-
tencion del motor.

La bomba de combustible no fue recorrida cuando se le realiz6 la reco-
rrida general al motor.

Luego del accidente, el motor de la aeronave fue puesto en marchay
se probd su funcionamiento en régimen de marcha lenta y maxima potencia en
tres oportunidades, sin que se presentaran novedades.

3.1.11 En el Formulario 337, el Representante Técnico del taller donde se
efectud la Habilitacion anual, certifico la inspeccion de acuerdo al Manual de Man-
tenimiento del fabricante y DNAR 43. La aeronave no esta construida en su totali-
dad con componentes de uso aeronautico, entre los que se encuentra el motor;
por lo tanto, una falla de éste no puede verificarse en base a manuales y perfor-
mances certificadas por autoridad competente.



3.2 Causa
Al finalizar un vuelo local, en circuito de transito de aerédromo, aterrizaje de

emergencia en terreno no preparado, por falla de motor, sin haberse determinado
fehacientemente el origen de la misma.

4 RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD

Al piloto

Tener siempre presente la advertencia de peligro del fabricante, Bombardier, refe-
rente a la posibilidad de detencion imprevista del motor en vuelo y la recomenda-
cion de volar con suficientes margenes que permitan aterrizajes exitosos sin po-
tencia. Esto exige incrementar dichos margenes respecto a las aeronaves certifi-
cadas con todos sus componentes aeronauticos.

4.2 A la Direccién Nacional de Aeronaveqgabilidad

Tomar conocimiento del presente informe, en especial, lo mencionado en parra-
fos: 1.18.5, 1.18.6, 1.18.9 y 1.18.10, respecto a la aeronave accidentada.

4.3 A la Direccion de Habilitaciones Aeronauticas

Tomar conocimiento del presente informe, en especial, lo mencionado en parra-
fos: 1.18.1, 1.18.2, 1.18.3 y 1.18.10, respecto al piloto de la aeronave accidenta-
da.

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).

La mencionada informacion debera ser dirigida a:

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

2° Piso Oficina 264 — Sector Amarillo

(1104) Capital Federal



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

BUENOS AIRES, de enero de 2004.

Investigador Técnico: Sr. Silvio Alejandro Moreno

Director de Investigaciones
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