C.E.N°2.364.206 (FAA)
ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinion de
la JUNTA DE INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL con
relacién a las circunstancias en que se produjo el accidente, objeto de la investi-
gacién con sus causas y con sus consecue ncias.

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 conduccion de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir nece-
sariamente 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 relacion con el accidente
pudiera ser incoada con arreglo a leyes vigentes.

INFORME FINAL

ACCIDENTE OCURRIDO EN: 15 KM SW de Vicuia Mackenna, Prov. de Cérdoba

FECHA: 25 de febrero de 2006 HORA: 14:45 UTC
AERONAVE: Avion MARCA: Piper
MODELO: PA-12 MATRICULA: LV-YFR

PILOTO: Licencia de Piloto Aeroaplicador Avidn
PROPIETARIO: Privado

NOTA: Todas las horas estan expresadas en el Tiempo Universal Coordinado
(UTC) que para el lugar del accidente corresponde a la hora huso - 3.

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

11 Reseria del vuelo

11.1 El 25 FEB 06 el piloto con la aeronave Piper PA-12, matricula LV-YFR
despegd a las 14:35 hs de un campo preparado para operaciones aéreas, en
proximidades de la ciudad de Vicuiia Mackenna, habiendo cargado 120 litros de



combustible, completando la capacidad maxima en tanques y 215,75 kg de pro-
ducto, para fumigar un lote situado 15 Km al SW de la citada ciudad.

11.2 A las 14:45 hs, con 200 ft de altura, mientras realizaba un viraje de
procedimiento cerrado para sobrevolar la melga, la aeronave comenzé a perder
altura.

1.1.3 El piloto nivel6 las alas de la aeronave, elevd la proa ycolocé el co-

mando de acelerador a pleno, seguidamente la aeronave tocé el terreno brusca-
mente y comenzo a incendiarse.

114 El accidente ocurrio de dia y con buenas condiciones de visibilidad.
1.2 Lesiones a las personas
Lesiones Tripulacién Pasajeros Otros
Mortales -- -- --
Graves -- -- --
Leves -- -- --
Ninguna 1 -
1.3 Dafios sufridos por la aeronave
13.1 Célula: Destruida por incendio posterior al impacto.
1.3.2 Motor: Con dafos por detencién brusca.
133 Hélice: Ambas palas dobladas hacia atras, al 50% de su longitud y una

de ellas con torsién en su eje longitudinal.
1.34 Equipo de fumigacion: destruido.
135 Dafios en general: Destruida.
14 Otros dafios

Por el incendio se quemé un area pequefia de la parcela, que no era terreno culti-
vado, tampoco se produjo contaminacion en el mismo.

15 Informacién sobre el personal

15.1 El piloto, de 35 afios de edad, es titular de la Licencia de Piloto Aeroa-
plicador de Avién con habilitaciones para: Aeroaplicacion diurna - Aviones Mono-
motores y Multimotores terrestres hasta 5.700 Kg., Aeronaves de motor alternati-
vo hasta 450 caballos de fuerza.

15.2 No registra antecedentes de infracciones aeronduticas ni accidentes
anteriores.



153 Su Certificado de Aptitud Psicofisioldgica, correspondiente a la licencia
(Clase 1), vigente hasta el 31 OCT 06, sin limitaciones.

154 Su experiencia acumulada, en horas de vuelo, era:

Total: 584.7

En los ultimos 90 dias: 23.5

En los ultimos 30 dias: 20.0

El dia del accidente: 0.2

En el tipo de avion accidentado: 32.8

En Aeroaplicacion: 20.0

155 En su Libro de Vuelos figuran lapsos mayores a treinta (30) dias sin

volar, desde SET 05 a NOV 05. No esta asentado el correspondiente vuelo de
readaptacion, por lo que se encontraba desadaptado para volar en funcion de pi-
loto al mando.

1.6 Informacioén sobre la aeronave

16.1 Célula

1.6.1.1 Monomotor terrestre, entelado, de ala alta con montantes, tren conven-
cional con rueda de cola, matricula LV-YFR, modelo PA-12, fabricado por Piper
Aircraft Corporation de Lock Haven Pennsilvania, EE.UU, en 1947. con numero de
serie de fabrica 12-3592.

1.6.1.2 Al momento del accidente, la aeronave tenia un Certificado de Aerona-
vegabilidad Especial categoria Restringido, emitido el 14 NOV 01 y otro Standard,
emitido en Rio Cuarto el mismo dia.

1.6.1.3 La ultima inspeccién anual fue realizada por el TAR 1B-344, el 28 FEB
05, cuando contaba con 4849.7 hs de TG, no pudiéndose establecer el TG al
momento del accidente por no tener actualizados los registros de horas en la li-
breta de historial.

1.6.1.4 EI 22 DIC 05 se instalo el equipo de fumigacion en el TAR 1B-264,
oportunidad en la que se emitio el correspondiente formulario 337.

1.6.2 Motor

1.6.2.1 Tenia instalado un motor alternativo marca Lycoming modelo O-320-A-
2B, nimero de serie L-14592-27 de 150 hp. El 28 FEB 05 cuando contaba con
3583.0 hs de TG, el TAR 1B-344 realiz6 la inspeccion de habilitacion anual. No se
pudo establecer el TG al momento del accidente por no tener actualizados los
registros de horas en la libreta de historial.



16.3 Hélice

1.6.3.1 El motor tenia montada una hélice marca Sensenich, modelo M74DM,
numero de serie K-4561, de construccion metalica y paso fijo. De acuerdo al for-
mulario 337 de fecha 28 FEB 05 contaba con 1322.2 hs de TG, no poseia libreta
de historial.

1.6.4 Peso y balanceo

1.64.1 Pesos

Vacio: 534.5
Piloto: 79.0
Combustible (120 Its X 0.72): 86,4
Producto: 215,0
Total de despegue: 9149
Maximo de Despegue (PMD): 795,0
Diferencia: 119,9 en mas con respecto al PMD.

1.6.4.2 Laaeronave, al momento del accidente se encontraba con el Centro de
Gravedad (CG) fuera de los limites establecidos en el Manual de Vuelo del avion.

1.7 Informacién meteoroldgica

El informe emitido por el Servicio Meteoroldgico Nacional, con datos extraidos de
los registros horarios de las estaciones meteoroldgicas de los aerodromos Labou-
laye y Villa Reynolds, interpolados al lugar y hora del accidente y analizado tam-
bién el mapa sindptico de superficie de 15:00, indicaba: Viento, 050/04 kts; visibi-
lidad, 10 Km; fenédmenos significativos, ninguno; nubosidad, 3/8 CU 1200 m; tem-
peratura, 19.5° C; temperatura punto de rocio, 10.5° C; presion 1015.8 hPa y
humedad relativa 56 %.

1.8 Ayudas a la navegacion

No aplicable

19 Comunicaciones

No aplicable

1.10 Informacion sobre el lugar del accidente

El accidente se produjo en area rural, 15 km al SW de la localidad de Vicufia Mac-
kenna, en la provincia de Coérdoba, las coordenadas son 26° 27" Sy 060° 53" W. y
la altura sobre el nivel del mar es de 244 m. Es un campo llano de suelo arenoso y
compacto sin obstéculos.

1.11 Registradores de vuelo

No aplicable.



1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave

1.12.1 El primer toque contra el terreno se produjo con la aeronave nivelada,
con rumbo 0769, el tren principal absorbié el primer impacto y comenzé a abrirse,
simultineamente el tanque del producto, hizo contacto con el suelo y se aplast6
deformandose.

1.12.2  Aproximadamente a diez metros del primer toque, el tren principal se
quebré y la hélice hizo contacto con el terreno, en ese instante se rompio el vaso
del filtro de combustible y comenz6 a incendiarse la aeronave.

1.12.3 La aeronave recorrié veintiin metros desde el primer toque hasta dete-
nerse completamente con el mismo rumbo que traia. No hubo dispersion de res-
tos ni indicios que se hayan desprendido componentes en vuelo.

1.13 Informacion médica y patoldgica

No se establecieron antecedentes médico / patoldgicos en el piloto que pudiesen
haber influido o tener relacion en el accidente.

1.13 Incendio

1.13.1 Las evidencias demuestran que el incendio comenzé al romperse, por
el impacto, el vaso del filtro de combustible, que se encontré en la parte inferior
izquierda del parallamas y derramé su contenido sobre los escapes del motor.
Una vez iniciado el fuego continud hacia el tanque compensador de viraje y poste-
riormente al entelado del fuselaje.

1.13.2 El matafuegos no pudo ser accionado debido a la rapida propagaciéon y
magnitud de las llamas.

1.15 Supervivencia

1.15.1 Los cinturones de seguridad y arneses del asiento del piloto no se corta-
ron y los anclajes al piso de la cabina resistieron el esfuerzo al que fueron somet-
dos; el piloto resulté ileso yabandono la aeronave por sus propios medios por la
puerta de la aeronave.

1.15.2 La estructura de la cabina no sufrié deformaciones a pesar de los es-
fuerzos a que fue sometida, protegiendo al piloto eficazmente; éste al momento del
accidente usaba casco protector.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 En el terreno se comprobd la continuidad de comandos por fijacién de
los cables a los guifioles, la palanca de comandos y pedalera, también se cons-
tato la continuidad de los comandos de motor.



1.16.2 Se extrajeron las bujias correspondientes a los cilindros N° 1 y 4 veri-
ficandose el buen estado de las mismas.

1.16.3 Como resultado del incendio no se pudieron obtener evidencias del es-
tado de las mangueras yde las conexiones de combustible del motor, ni del tan-
gue compensador de virajes. El Manual de Vuelo se quemo durante el incendio de
la aeronave.

1.16.4  En el Suplemento al Manual de Vuelo Bésico de la aeronave figura, que
“La carga maxima de droga estara limitada a la configuracion elegida para la ope-
racion, y sera responsabilidad del piloto que la posicion del CG se encuentre de-
ntro de los limites establecidos”.

1.16.5 En el citado Suplemento figura que, sobre el tablero de instrumentos,
debe figurar la leyenda “CATEGORIA RESTRINGIDA Operaciones de Rociado:
Es responsabilidad del piloto, el célculo de la posicién del centro de gravedad,
para cada configuracion respetando los limites del mismo, el PMD vy las limitacio-
nes del manual de vuelo aprobado. Operaciones de traslado: (sin carga de dro-
ga)”. Similar leyenda deberia ser colocada en cercanias de la boca de carga del
tanque de droga.

1.16.6 Debido al incendio no se pudo constatar que las mencionadas leyendas
estuvieran colocadas en los sitios que se establecen en el Suplemento al Manual
de Vuelo Basico.

1.16.7 Segun el fabricante y de acuerdo con las tablas la velocidad de pérdida
del Piper PA-12 que, con el PMD (795 kg.) y en vuelo recto y nivelado, es de 75
km/h. Al aumentar la inclinacién hasta sesenta grados la velocidad de pérdida
aumenta hasta alcanzar 106 km/h.

1.16.8 El circuito de combustible posee un conjunto tanque equilibrador que
asegura un caudal continuo al motor, en cualquier actitud de vuelo, exceptuando
el vuelo invertido.

1.16.9 Condiciones que afectan la pérdida — Peso y factor de carga

1.16.9.1 Las velocidades de pérdida tabuladas por el fabricante son para un pe-
so determinado del avién, es decir que por debajo de esa velocidad un avion con
el peso dado entra en pérdida. Pero si el peso es mayor, la entrada en pérdida se
producira antes pues antes se dara el déficit de sustentacion. En definitiva, al au-
mentar el peso del avion aumenta también la velocidad de pérdida.

1.16.9.2 El factor de carga es la relacion que existe entre la carga total soporta-
da por la superficie alar y el peso bruto del avidén con su contenido (Carga sopor-
tada / Peso bruto del avion = Factor de Carga).

1.16.9.3 Como el peso se debe a la fuerza de la gravedad, el factor de carga se
suele expresar en términos de relacidén con ella: en "g". Asi un factor de carga de
3 g significa que la carga sobre la estructura del avion es de 3 veces su peso ac-



tual. Por ejemplo: si el avidn pesa 1000 kg. se esta soportando una carga de 3000
kg.

1.16.9.4 EIl factor de carga es importante por dos mzones: Por la sobrecarga
estructural impuesta a las alas, que puede llegar a romperlas y porque la veloci-
dad de pérdida se incrementa en proporcion directa al factor de carga.

1.16.9.5 Durante el vuelo, las alas deben soportar todo el peso de la aeronave;
en la medida en que se mueva a una velocidad constante y en vuelo recto, la car-
ga impuesta sobre las alas es constante (1g) y un cambio de velocidad en esta
situacion no produce cambios apreciables en el factor de carga.

1.16.9.6 Pero si el cambio es de trayectoria, hay una carga adicional al peso del
avion, mas acusada si este cambio se hace a alta velocidad y bruscamente. Esta
carga adicional se debe a la fuerza centrifuga, que es la fuerza de inercia que se
manifiesta en todo cuerpo cuando se le obliga a variar de direccion (horizontal o
vertical).

1.16.9.7 Por tanto cualquier cambio de trayectoria del avion implica en mayor o
menor medida una fuerza centrifuga que incrementa el factor de carga. Cualquier
fuerza aplicada a un avion que lo saque de su trayectoria produce tension sobre
Su estructura, el total del cual es el factor de carga.

1.16.9.8 En cualquier avion, a cualquier velocidad, si se mantiene una altitud
constante durante un giro coordinado, el factor de carga para un determinado
grado de inclinacion es el mismo.
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1.16.9.9 La figura anterior revela un factor importante en los virajes: el factor de
carga se incrementa le ntamente hasta unos 40° (1.31 g), algo mas deprisa hasta
unos 60° (2 g) y a partir de ahi marcadamente, llegando a tomar el valor 4 g para
75° y 5.76 g para 80°. Es importante recordar que las alas deben producir susten-



tacion igual al factor de carga pues de otra manera seria imposible mantener la
altitud.

1.16.9.10 La velocidad de pérdida se incrementa en un factor igual a la raiz cua-
drada del factor de carga; es decir que si un avion tiene una velocidad normal de
pérdida de 50 kts, entrard en pérdida a 100 kts si se le aplica un factor de carga
de 4g (50" v4=100). Por ejemplo, sabemos que en un giro de 60° el peso del
avion se duplica (2g), y por tanto la velocidad necesaria para producir sustenta-
cién se multiplica por /2, es decir por 1.4142; si en vuelo normal el avién entra
en pérdida a 65 kts, en un giro de 60° entraria en pérdida a 92 kts (65 x 1.4142).

1.16.9.11 El aumento de la velocidad de pérdida debe ser tenido muy en cuenta
en maniobras donde el factor de carga sufre un gran incremento (giros cerrados,
espirales, etc.). Por la misma razon, no debe hacerse tampoco una pérdida inte n-
cionada por encima de la velocidad recomendada, ni efectuar movimientos brus-
cos a alta velocidad.

1.17 Informacién organica y de direccion

En el Departamento Trabajo Aéreo de la DHA tanto el piloto, como la aeronave,
no se encuentran afectados a empresa alguna, autorizada a explotar servicio de
trabajo aéreo, en la actividad y especialidad de: Agro aéreo — Rociado Aéreo.

1.18 Informacion adicional

No se formula.

1.19 Técnicas de investigacion Utiles y eficaces

No se emplearon técnicas especiales.

2 ANALISIS

2.1 Aspectos operativos

2.1.1 Para esta aeronave la velocidad de pérdida (Vs) en configuracion nor-
mal, no rociado aéreo, es de 75 Km/h; al llevar la inclinacion a casi 60° ésta se
multiplica por la raiz cuadrada de dos, dando como resultado 106 Km/h de veloci-
dad de pérdida; esta evidencia junto al exceso de peso, que actué aumentando el
factor de carga, permite inferir que al momento del viraje la Vs era muy superior a
la mencionada.

2.1.2 De acuerdo a lo investigado en el campo, en laboratorio y a lo informa-
do por el piloto a los investigadores, se infiere que el mismo, al cerrar el viraje con
actitud de nariz arriba y con el peso operativo excedido llevo, inadvertidamente, a
la aeronave a entrar en pérdida. Al acelerar bruscamente el motor, para salir de la
pérdida, se habria provocado una falta momentanea de potencia, lo cual agravo la
situacion.



2.1.3 La situacion desarrollada es comun observarla en la mayoria de los ac-
cidentes ocurridos en aeronaves afectadas a trabajo aéreo en la especialidad ro-
ciado aéreo.

2.2 Aspectos téchicos

2.2.1 De la inspeccion ocular y constancias fotograficas glosadas en el expe-
diente, surge que las bujias no tienen deformaciones por impacto o haber estado
expuestas a temperaturas extremas. El estado de los electrodos es bueno, con
desgaste natural y la cantidad de carbén depositada en su interior, por su color y
cantidad, es el de normal funcionamiento, mas aun, el hecho de no contener en
su interior residuos de aceite. De todo ello se desprende que las mismas entre-
gaban la energia necesaria para una buena combustion. Asi también, conside-
rando las declaraciones del piloto, se elimina la posibilidad de fallas de caracter
eléctrico en el funcionamiento del motor, puesto que de ellas, no se desprende de
modo alguno, que las mismas se hayan producido.

2.2.2 Es importante resaltar, que el circuito de combustible tiene un tanque
compensador y/o equilibrador, que actia entregando el combustible suficiente, en
todas las circunstancias que la aeronave tenga combustible, sin importar la canti-
dad en sus tanques. Esta eventualidad, descarta la posibilidad que el motor se
detenga por falta de combustible en viraje, por mas cerrado que se lo practique.

2.2.3 Siguiendo con el analisis de las evidencias, revela importancia la torsion
de una de las palas, sobre su eje longitudinal y la otra doblada hacia atras, lo que
nos conduce a concluir que el motor, entregaba potencia al momento del primer
impacto contra el terreno, con lo que claramente queda demostrado que la aero-
nave en su conjunto y, especificamente el funcionamiento del motor, no ha sido la
causa eficiente en la ocurrencia del accidente.

3 CONCLUSIONES

31 Hechos definidos

3.1.1 El piloto no estaba autorizado para realizar Trabajo Aéreo.

3.1.2 Tenia el Certificado de Aptitud Psicofisilogica vigente.

3.1.3 Registra, en su Libro de Vuelos, un periodo mayor a 30 dias sin volar y

sin la readaptacion correspondiente, por lo que no estaba legalmente readaptado.

3.14 Su experiencia como aeroaplicador era escasa, 20.0 hs.

3.15 La aeronave no se encontraba inscripta ente la DHA para realizar tra-
bajo aéreo.

3.1.6 El peso de la aeronave, al momento del accidente, estaba excedido en

119,9 kg. del PMD y el CG estaba fuera de la envolvente de vuelo.



3.1.7 La aeronave se precipitd en pérdida de sustentacion.
3.1.8 No hubo detencion del motor.

3.1.9 El incendio se origind al romperse el vaso del filtro de combustible y el
contacto de este con superficies calientes del motor.

3.2 Causa

Durante un vuelo de aeroaplicacion, en la fase de viraje de procedimiento para
sobrevolar una melga, la aeronave entr6 en pérdida de sustentacion, posterior
impacto contra el terreno e incendio, debido a estar volando con exceso de peso y
realizar un viraje consobreinclinacién.

Factores contribuyentes:

No utilizar las tablas de performance de la aeronave.

4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

41 Al piloto y propietario de la aeronave

41.1 En el parrafo 1.16, se describe la relacion entre volar con la aeronave
excedida en el peso de operacion, de acuerdo con lo establecido en el Manual de
Vuelo, con el Factor de Carga, la inclinacion y la actitud de cabeceo durante la
realizacion de virajes; que terminan normalmente en una situacion de pérdida de
sustentacion, agravada con la escasa altura a la que se desarrolla el vuelo, con-
cluye en un hecho como el presente accidente. Por lo expresado, se recomienda
incrementar los conocimientos teéricos sobre aerodinamica y/o mecanica del vue-
lo, para mejorar la seguridad del vuelo y minimizar las posibilidades de sufrir acci-
dentes o situaciones de riesgo en los que se compromete la integridad fisica del
piloto, la aeronave y hasta de terceros o cosas en superficie.

41.2 Si bien el accidente no esta relacionado directamente con el cumpli-
miento de las exigencias establecidas en las NOCIA, el hecho de no haber reali-
zado actividad de vuelo, por periodo superior a los sesenta dias, significa que de-
be realizar una readaptacion con un Instructor de Vuelo y obtener el registro co-
rrespondiente. Ademas la aeronave y el mismo piloto, no estan afectados a una
empresa de Trabajo Aéreo y no disponer del correspondiente certificado, signifi-
can una omision a las normas vigentes y ponen en evidencia la realizacion de ac-
tividades marginales. Por lo expresado, se sugiere ajustarse a lo prescripto res-
pecto al mantenimiento de las habilitaciones, para desempefarse al mando de
una aeronave y como titular de una Licencia de Piloto Aeroaplicador de Avion y
adoptar los recaudos para realizar la habilitacion de la empresa y la afectacion de
personal y aeronaves a la misma, en concordancia con la legislacion vigente.

4.1.3 Asimismo debera, rgistrar correctamente y mantener actualizada en
los historiales, la actividad desarrollada por la aeronave, de acuerdo con la norma-
tiva vigente y lo establecido por el fabricante del avion, en el Manual de Servicios.
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4.2 A la Federacion Argentina de Camaras de Empresas Agroaéreas

Considerar la conveniencia de disponer las acciones que consideren necesarias
para que los pilotos de este tipo de aeronaves conozcan y apliquen adecuada-
mente los procedimientos operativos y de emergencia descriptos en los Manuales
de Vuelo respectivos, especialmente en lo relativo a las tablas operativas.

5 REQUERIMIENTOS ADICIONALES

Las personas fisicas o juridicas a quienes vayan dirigidas las recomendaciones
emitidas, por la Junta de Investigaciones de Accidentes de Aviacion Civil, deberan
informar a la Comision de Prevencion de Accidentes en un plazo no mayor a SE-
SENTA (60) dias habiles, contados a partir que recibieran el Informe Final y la
Disposicién que lo aprueba, el cumplimiento de las acciones que hayan sido 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
Av. Com. Pedro Zanni 250

2% Piso Oficina 264 — Sector Amatrillo

(C1104AXF) Ciudad Autonoma de Buenos Aires

6 ala direccion E-mail:
buecrcp@faa.mil.ar

BUENOS AIRES, de julio de 2006.

Inv. Operativo: Vicecomodoro Juan José FERNANDEZ.
Inv. Técnico: S.P. Raul Eladio NARVAEZ

Director de investigaciones
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