C. E. N° 2.364.220 (FAA)

ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinion de la
JUNTA DE INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL con rela-
cion a las circunstancias en que se produjo el accidente, objeto de la investigacion
COn SuUS 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 conduccidn 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 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: Ea Los Nogales, 22km al E de la localidad de
Aconquija, prov. de Catamarca

FECHA: 23 MAR 2006 HORA: 17:45 UTC
AERONAVE: Avion MARCA: PIPER
MODELO: PA-A-38-112 MATRICULA: LV-ANI

INSTRUCTOR PILOTO: Licencia de Instructor de Vuelo
PILOTO EN INSTRUCCION: Licencia de Piloto Privado de Avién
PROPIETARIO: Privado

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



1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS.

11 Resena del vuelo

111 El 23 MAR 06, los cuatro tripulantes de las aeronaves LV-ANI y LV-
ONW efectuaron una reunion previa al vuelo (RPV), con el propésito de realizar
un vuelo de instruccibn de navegacion visual desde el aerédromo Tu-
cuman/Teniente Benjamin Matienzo (SANT), hasta el aerédromo Andalgala
(AND), en la que fijaron la ruta a seguir y estimaron el tiempo de la travesia; tam-
bién, decidieron la reunion en vuelo posterior al despegue y que se mantendrian a
la vista entre aeronaves, con una separacion de dos (2) millas de distancia.

11.2 Posteriormente, confeccionaron y presentaron sendos Planes de Vuelo,
se informaron de la meteorologia y se dirigieron hacia las aeronaves para iniciar el
vuelo.

1.1.3 A las 16:52 despeg0 el LV-ONW, y dos minutos mas tarde, el LV-ANI.

114 Después de los despegues, las aeronaves se reunieron en vuelo, can-
celaron los Planes de Vuelo y se mantuvieron en contacto radial, en una frecuen-
cia interna previamente coordinada; tomo la posicién de guia el LV-ONW, e inicié
el ascenso hacia el cordon montafioso del Aconquija parasu el cruce en vuelo.

1.15 Cuando transcurrieron aproximadamente cuarenta minutos de vuelo, y
después de sobrepasar una primera linea de montafias (1500 m de altura), en
cercanias de otra mas elevada (2000 m de altura), el piloto del avién guia aprecié
gue estaba con altura insuficiente para cruzar las elevaciones con seguridad, y
comunico a los tripulantes de la otra aeronave que realizara un viraje de 360° por
izquierda para lograr mayor altura. Cuando la llamada fue colacionada, ambas
aeronaves iniciaron el giro.

11.6 Durante la primer parte del viraje, los tripulantes del LV-ONW vieron al
LV-ANI por debajo de su nivel, hacia su derecha y mas cerca de la cadena mon-
tafiosa, hasta que lo perdieron de vista, en razén de su mayor altura y que el cono
de cola les obstruy6 la visualizacion.

1.1.7 Esa fue la ultima vez que los tripulantes del avion guia tuvieron contac-
to visual con el LV-ANI, que tampoco ya no respondié alas llamadas radiales.

1.1.8 Por la incertidumbre de lo ocurrido, los pilotos del LV-ONV hicieron un
reconocimiento en altura de la zona, sin descender demasiado, y no vieron al LV-
ANI. Inmediatamente decidieron regresar a SANT, informaron a las autoridades y
se activo el sistema de busqueda y rescate.

1.1.9 El LV-ANI fue encontrado accidentado por empleados de una empresa
minera de la zona, cuando regresaban hacia la localidad de Aconquija; ellos
habian visto previamente ingresar al valle dos aeronaves y les llamo la atencién
porque vieron “salir” solamente a una. Dos horas después de la observacion, divi-
saron los restos y se dirigieron al lugar del accidente, donde dispusieron que el



enfermero que acompafa a sus vehiculos descendiera por el risco. Al hacerlo,
constatd que los tripulantes habian fallecido.

1.1.10 De inmediato dieron aviso por radio a la policia con sede en Aconquija;
ésta, notifico al aeropuerto Catamarca, a la jefatura de policia de Catamarca y al
juez federal.

1.1.11 El accidente ocurrié de dia, por la tarde, con iluminacion diurna y en
condiciones meteoroldgicas visuales.

1.2 Lesiones a personas

Lesiones | Tripulaciéon Pasajeros Otros
Mortales 2 - -
Graves - - -
Leves - - -

Ninguna - -

1.3 Danos en la aeronave

1.31 Célula: Destruida.

1.3.2 Motor: Sin dafios exteriores de importancia (excepto carburador des-
truido) y bancadas del motor dobladas.

1.3.3 Hélice: Destruida.

1.34 Dafios en general: Aeronave destruida.
14 Otros dafios

No hubo.

1.5 Informacién sobre la tripulacion

15.1 Instructor de Vuelo

1511 De 49 afos de edad, de nacionalidad argentina; poseia la Licencia de
Instructor de Vuelo Avidn, y habilitaciones para vuelo nocturno, vuelo por instru-
mentos, en monomotores y multimotores terrestres hasta 5700 kg.

1512 Poseia ademas las licencias de Piloto Comercial de Primera, Piloto
Comercial de Avion y Piloto Privado de Avion.

15.1.3 Su Certificado de Aptitud Psicofisiolégica correspondiente a la licencia
de Instructor de Vuelo (Clase Il), estaba vigente hasta el 30 JUN 06. No tenia ins-
cripta su aptitud Clase |, correspondiente a su Licencia de Piloto Comercial de
Primera, en concordancia con la licencia que inscribié en el formulario de Plan de
Vuelo.



15.1.4  Suexperiencia de vuelo en horas era:

Total: 1884.5
En los ultimos 90 dias: S/D
En los ultimos 30 dias: 64.8
El dia del accidente: 0.7
En el tipo de avién como el accidentado: S/ID

15.1.5 La DHA inform6 que no hay en su legajo registros de accidentes ni in-
fracciones aeronauticas, en los Ultimos cinco afos.

15.2 Piloto en instruccion
1521 De 21 afos de edad y nacionalidad peruana, poseia la Licencia de Pilo-
to Privado de Avion; estaba habilitado para vuelos en monomotores terrestres

hasta 5700 kg y VFR controlado.

15.2.2 Su Certificado de Aptitud Psicofisiolégica correspondiente a la licencia
de PPA (Clase Il), estaba vigente hasta el 30 ENE 07.

15.2.3 Suexperiencia de vuelo en horas era:

Total: 41.4
En los dltimos 90 dias: S/ID
En los dltimos 30 dias: 41.4
El dia del accidente: 0.7
En el tipo de avibn como el accidentado: 35.0
1524 La DHA informé que en su legajo no tenia registros de accidentes ni

infracciones aeronauticas.

1.6 Informacién sobre la aeronave

1.6.1 Informacion general

1.6.1.1. Aviébn monomotor de construccion totalmente metalica, con capacidad
para dos personas en disposicion “lado a lado”, y equipado con controles de vuelo
dobles. Tiene tren de aterrizaje fijo tipo triciclo, alas bajas con flaps y empenaje en
“T”. Corresponde al modelo PA-A-38-112 (fabricado en Argentina por Chincul
S.A.), N° de serie AR-38-81A0192, y fecha de fabricacion 03 DIC 81.

15.1.1 Al momento del accidente poseia el Certificado de Aeronavegabilidad
Standard, Categoria Normal, emitido el 31 DIC 99, en vigencia.

16.2 Célula

El 24 ENE 06 se le realiz6 la inspeccidén de 100 hs en un taller aeronautico habili-

tado, para su rehabilitacion anual; entonces, tenia registradas 755.8 hs desde la
Ultima recorrida general (DURG) y 5939.8 hs de total general TG.
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1.6.3 Motor

1.6.3.1 La aeronave estaba equipada con un motor Lycoming, modelo 0-235-
L2C, de 112 HP de potencia, N°de serie L-21892-15.

1.6.3.2 EI 26 NOV 04 se le realiz6 la recorrida general en un taller aeronautico
autorizado, cuando tenia registradas 4550 hs de TG.

1.6.3.3 Al momento del accidente, la libreta historial de motor tenia registradas
1270.1 hs DUR y 5924.1 hs de TG.

1.6.3.4 EI 24 ENE 06 se le realiz6 la inspeccién de 100 hs en un taller aeronau-
tico habilitado, para su rehabilitacion anual, cuando tenia registradas 1249.8 hs
DURG y 5903.8 hs de TG, y quedo habilitado hasta 2400 hs 6 hasta NOV 2016
por calendario.

1.6.4 Hélice

1.6.4.1 ElI motor de la aeronave estaba equipado con una hélice Sensenich,
bipala, metalica de paso fijo, modelo 72CK-056 y N° de serie K-4024.

1.6.4.2 Por carecer de Libreta de Historial, se verificd el formulario DNA 337 del
24 ENE 06: a esa fecha, tenia 1349.8 DURG y 5903.8 de TG.

1.6.5 Peso y balanceo al momento del accidente

1.6.5.1 El peso maximo de despegue (PMD) certificado por el fabricante es de
757 kg. El peso vacio (PV), era de 544 kg, y constaba en la dltima planilla de Pe-
so y Balanceo confeccionada el 21 OCT 91 por un taller aeronautico habilitado.
Este tipo de aeronaves consume 25 | de combustible 100LL por hora.

1.6.5.2 Al momento del accidente, los pesos eran:

Vacio 544 kg
Piloto 85 kg
Instructor de vuelo 85 kg
Combustible (101 Its x 0,72) 72 kg
Equipaje 20 kg
Total 806 kg
Diferencia 49 kg en mas respecto al PMD.

1.6.5.3 Considerando el exceso de 49 kg, calculado para el momento del acci-
dente, el CG se encontraba fuera de la envolvente de vuelo prevista por el fabri-
cante, en el Manual de Vuelo aprobado.

1.7 Informacién Meteoroldgica

1.7.1 El Servicio Meteorolégico Nacional (SMN) produjo un informe valido
para el lugar y hora del accidente, con interpolacion de datos de las estaciones
meteoroldgicas de los aer6dromos Catamarca y Tucuman, que se encuentran a
464 y 455 metros de elevacion respectivamente, y que corresponden a las mas
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cercanas al lugar referido, que llevan registros horarios, considerando también los

prondsticos del modelo ETA - SMN, las imagenes del Satélite GOES 12 de la hora

14:45 UTC y el mapa sinoptico de superficie de 15:00 UTC. Las condiciones in-

formadas son: Viento 050° 03 kt, visibilidad 10 km. Fenomenos significativos: nin-

guno; nubosidad: ninguna. Temperatura: 18,4° C, temperatura punto de rocio:

11,9° C. QNH: 1008,4 hPa; presion a 1833 metros de elevacion: 814,9 hPa, y

humedad relativa: 66 %.

1.7.2 El informe contiene ademas las siguientes observaciones:

1) Imagenes de satélite: En ellas se observa que el area se encontraba con
escasa nubosidad, cielo poco nuboso, con nubes bajas del tipo Cumulos
Humilis y Estratocimulos, no apreciandose ningun fenbmeno meteorolégi-
co que afecte la navegacion aérea.

2) Informacion de altura: el nivel de la isoterma de 0° C se estima alrededor
de los 5500 m, la humedad relativa entre los 1500 y 2000 m. Las tempera-
turas de bulbo seco, humedo, punto de rocio y viento, se obtienen de la si-
guiente tabla:

Temp. de|Temp. de
Altura —en Humgdad bulbo se-|bulbo Terpp. de Viento en nudos
metros Relativa . rocio
co hiamedo
460 58 % 30.0 23.7 20.8 Calmo
1833 66 % 18.4 14.5 11.9 050/03
2000 68% 17.2 135 11.0 065/03
2250 67% 15.9 12.2 9.6 064/03

3) Comentario: Cabe sefalar que la zona donde se produjo el accidente se
caracteriza por la presencia de elevaciones que generan efectos locales,
especialmente el viento. El fuerte calentamiento de las laderas suele gene-
rar el fenomeno conocido como ‘brisa del valle”, que se manifiesta en for-
ma de corrientes de aire, que ascienden desde los valles hacia las cimas.
Pueden darse variaciones significativas en la direccion e intensidad del
viento, dependiendo de la orografia en donde ocurra, aun si se consideran
puntos cercanos entre si. En caso de haberse dado este fenbmeno, podria
haber generado turbulencia en las proximidades de las cumbres; sin em-
bargo, el unico indicio que se tiene para inferir esta posibilidad es la pre-
sencia de nubes cumuliformes alineadas sobre las crestas de las sierras,
como se observa en las imagenes de satélite.

1.7.3 Miembros de la policia de la localidad de Aconquija, ubicada al otro la-
do de la cadena montafiosa donde ocurrio el accidente, a 25 km de distancia del
lugar, manifestaron que a esa hora, sobre el poblado, caia granizo en forma mo-
derada y el cielo estaba cubierto por nubes.

1.8 Ayudas a la navegacion

No aplicable.



19 Comunicaciones

En vuelo, ambas aeronaves se comunicaban entre si por radio en la frecuencia
133.3 Mhz.

1.10 Informacién sobre el lugar del accidente

1.10.1 La aeronave LV-ANI se accidentd en una ladera de montafia, en un
lugar de 1833 m de elevacion, a 22 km al E de la localidad de Aconquija, provincia
de Catamarca, cercano a una curva de un camino de cornisa, a veinte metros del
borde N. Las coordenadas geograficas son: 27° 25° 20.1” S— 065° 56" 19.3” W.

1.10.2 Es una zona montafiosa, cubierta por vegetacion espesa, especialmen-
te de alisos, de entre 8 y 10 metros de altura en promedio, entrelazados con es-
pecies rastreras muy tupidas, que conforman una marafia compacta y firme. El
suelo era blando y barroso, debido a las lluvias caidas en dias anteriores.

1.10.3 En ese lugar, la ladera tiene pendiente muy suave, pero abruptamente
aumenta su inclinacion hasta casi vertical, hacia el arroyo EI Durazno, que corre
encajonado cincuenta metros mas abajo.

1.11 Reqistradores de vuelo
No aplicable.
1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

1.12.1 Ningn componente o parte estructural de la aeronave se desprendio
en vuelo antes de producirse el accidente, y los restos observados en el terreno
evidencian que hubo un solo lugar de impacto, sin desplazamiento por inercia.

1.12.2 La estructura de la aeronave presento los dafios caracteristicos de im-
pacto con elevado coeficiente de caida vertical, en pérdida de sustentacion: recu-
brimiento de alas arrugados, cono de cola doblado hacia arriba y adelante, patas
del tren arrancadas de sus puntos de fijacion, piso de cabina con una arruga en
sentido longitudinal con respecto al fuselaje, bancadas del motor dobladas hacia
abajo, tablero de instrumentos deformado por compresion, comandos de profun-
didad arrancados de sus puntos de fijacion y extendidos en su totalidad “hacia
fuera” y doblados, habitaculo deformado y los plexiglas rotos.

1.12.3 El motor quedo sujeto a su bancada, y ésta a la estructura del fuselaje.
La hélice permaneci6 solidaria al ciguefal; una de sus palas quedoé entera, ente-
rrada completamente en el barro, y la otra rota, con la punta doblada a 90° por el
impacto contra un arbol.

1.12.4 La aeronave impact6é con rumbo 162°, en sentido contrario a la pen-
diente de la ladera, que en ese lugar forma un suave escalon, pero que a los po-
cos metros aumenta abruptamente su inclinacion hasta hacerse casi vertical.



1.13 Informacién Médica y Patolégica

1.13.1 No se encontraron antecedentes médico patolégicos, que pudieron
haber influido en el rendimiento (performances humanas) del instructor, ni en pilo-
to en instruccion, que tuvieran relacion con la causa del accidente.

1.13.2 De acuerdo al informe presentado por médicos forenses, la causa de
muerte del Instructor Piloto fue: “politraumatismo grave con traumatismo craneo-
encefélico, de térax cerrado, abdomen y sistema ésteo-articular”. En cuanto la del
Piloto en Instruccion, “.. se debe a politraumatismo con injuria grave de 6rganos
vitales como cerebro, corazon, pulmén e higado”. EI mismo informe detalla: “el
mecanismo de fracturas obedece a la caida de gran altura en forma vertical, o sea
perpendicular al plano de impacto con la superficie terrestre, golpeando el cuerpo
con elemento de la cabina y encontrandose en posicion semi-sentado.”

1.14 Incendio
No hubo.
1.15 Supervivencia

1.15.1 Los asientos quedaron unidos al piso del habitaculo en sus fijaciones
normales. Asimismo, los investigadores pudieron verificar que los cinturones de
seguridad no se cortaron.

1.15.2 El habitaculo resulté con deformaciones importantes en el piso y ambos
soportes delanteros del marco de la cabina se encontraron desprendidos de sus
puntos de fijacion.

1.15.3 La vegetacion sobre la que cay6 la aeronave quedd improntada con la
forma del “perfil en planta”, que evidencia una caida casi vertical.

1.15.4 Las lesiones sufridas por ambos tripulantes, descriptas en las autop-
sias, son compatibles con la forma de caida de la aeronave al terreno, e incompa-
tibles con la supervivencia.

1.15.5 Operacion de Busqueda y Rescate

1.15.5.1 Alas 18:40, desde SANT se cursé el mensaje de ALERFA, se coordind
con la Direccion Provincial de Aeronautica (DPA), que aportd un helicoptero para
la busqueda, yse realizaron comunicaciones con aerédromos de alternativa (SA-
NE y SANC). En forma simultdnea, se activo la red de busqueda terrestre.

1.15.5.2 A las 19:05 se coordin6é con la empresa American Jet, que dispone de
aeronaves apropiadas, para realizar sobrevuelos de observacién en la zona de-
terminada como posible del eventual siniestro, con resultado negativo, debido a
las desfavorables condiciones meteoroldgicas en la zona.

1.15.5.3 A las 20:45, el Jefe de Turno de SANC confirmd que la aeronave se
habia accidentado y que habia sido encontrada.



1.15.5.4 Alas 20:59 despegé el helicoptero de la DPA de Tucuman para apoyar
a los equipos terrestres en el rescate, pero no pudo aproximarse a la zona del
accidente, por malas condiciones meteorolégicas.

1.1555 A las 22:15, desde la comisaria de Aconquija, se confirmé la llegada
hasta los restos de la aeronave siniestrada y el deceso de sus tripulantes. Si-
multdneamente, se informd al Centro de Busqueda y Salvamento de Coérdoba, la
finalizacion de la busqueda.

1.15.5.6 En la busqueda intervinieron dos aeronaves, cinco vehiculos terrestres,
personal policial de Catamarca, de Gendarmeria Nacional y cuatro personas del
establecimiento “La Lumbrera”: veintiuna personas apoyaron los esfuerzos de
bldsqueda y rescate.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 En el lugar del accidente se observaron los “perfiles” de la caida de la
aeronave, las improntas en la vegetacion, la carencia de desplazamiento y las
deformaciones sufridas en la estructura. Se verificO que no hubo elementos es-
tructurales faltantes. Entre los restos de la aeronave se verificaron los cables de
comandos, sus fijaciones a los guifioles, y la continuidad de los comandos de mo-
tor.

1.16.2 En el interior del habitaculo se observé el comando de potencia posi-
cionado en “todo adelante”, el de mezcla en “rica”, la llave de contacto y magnetos
en “ambos”, la bomba de combustible “conectada”, y el comando de aire caliente
al carburador en “si” (conectado).

1.16.3 La llave selectora de combustible estaba rota y totalmente salida hacia
arriba de su posicion normal, por lo que su orientacién observada hacia el tanque
izquierdo no es indicativa de que fuera la posicion real de seleccion en el momen-
to del impacto, pues quedd “suelta”, sin transmitir movimientos.

1.16.4 Se remitié una muestra de combustible, extraida de los tanques de la
aeronave, al Laboratorio de Ensayos de Materiales, para verificacion de estado y
tipo. La muestra determing: “cumple con las caracteristicas técnicas establecidas
en la norma ASTM D-910 para la categoria Nafta 100 LL, y se encuentra en esta-
do normal de uso de acuerdo a la especificacion técnica”.

1.16.5 Se envié el motor, una vez que fue desmontado, a un taller aeronautico
especializado y habilitado, para analisis y verificacion.

1.16.6 Los investigadores actuantes se apersonaron al TAR mencionado en el
parrafo anterior, el 03 MAY 06, para presenciar la apertura del motor y de la prue-
ba de funcionamiento de los accesorios. Labraron un acta , en la que constan las
verificaciones que fueron realizadas:

1) Bujias: estaban en perfecto estado de funcionamiento.

2) Magnetos: ambos fueron probados en banco, y funcionaron normalmente.



3) Cilindro N° 3: se retird y se comprobd que estaba en buen estado, y el libre
movimiento del ciglefial y de las bielas. No habia signos de recalentamien-
to ni e ngranamiento.

4) No se observaron dafios internos y se constato buena lubricacién.
5) Filtro de aceite: se encontré en buen estado y sin restos de particulas.

6) El filtro (de aceite) del chupador del carter, tenia algo de carbén, sin parti-
culas.

1.16.7 El TAR, después del examen efectuado al motor, informé como conclu-
sion: “por todo lo observado, el motor debia funcionar normalmente”.

1.16.8 Entre los restos de la aeronave siniestrada se hallaron: el Certificado de
Aeronavegabilidad, el Certificado de Matricula, el Certificado de Propiedad, el
Certificado de Habilitacion (DNA Form. 337), las Licencias de los pilotos, las Libre-
tas de Vuelo de ambos tripulantes, el Historial de Aeronave y el de Motor, que
estaban actualizados.

1.16.9 En el habitaculo se encontrd también un cuaderno de “Novedades ANI”,
en el cual se registraron las novedades técnicas que los pilotos observaron duran-
te el vuelo. Hubo dos novedades significativas: una, por lo reiterativa, “Indicador
de Succién/Bomba de Vacio F/S” (08/09/11/14 y 20/02/06 - 05, 06 y 07/03/06) y la
otra, “jAtencién! El indicador de velocidad indica £10 kt de mas” (25/02/06).

1.16.11 No se encontro el Manual de Vuelo.

1.16.12 Mediante la utilizacion del “Abaco de Posibilidad de Formacion de
Hielo en el Carburador”, se establecié que, con los datos obtenidos en la informa-
cion meteoroldgica suministrados por el SMN y considerando la potencia de cru-
cero de la aeronave, para la altura del vuelo, se presentaban posibilidades de
congelamiento moderado en el carburador. Al considerar la utilizacion de poten-
cia de descenso, las condiciones de serio engelamiento estarian presentes.

1.16.13 En una aeronave similar a la accidentada se verifico que el comando de
aire caliente al carburador puede ser cambiado de posicion ejerciendo un minimo
esfuerzo sobre la paleta de apertura y cierre. Esto permite suponer, que estando
presentes fuertes aceleraciones o golpes por impacto, la posicién puede variar.

1.17 Informacién organica y de direcciéon

117.1 La aeronave fue inscripta el 26 JUL 05 a nombre de una Sociedad
Andnima (SA) con domicilio en la ciudad de Buenos Aires.

1.17.2 La SA es propietaria de una Escuela de Vuelo, que estaba inscripta en

la Direccion de Habilitaciones Aeronauticas, y tenia afectada a la aeronave y al
Instructor de Vuelo.
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1.18 Informacion Adicional

1.18.1 El instructor de vuelo del LV-ANI, habia efectuado con anterioridad,
vuelos desde Buenos Aires hasta Andalgala, haciendo escala en Santiago del
Estero.

1.18.2 En la carta de vuelo visual que se hallé entre los restos de la aeronave,
no estaba marcada la ruta prevista. Por lo expresado en su entrevista, el piloto del
LV-ONW dijo que era la Unica carta que tenian para ambas tripulaciones, y la
compartieron durante la planificacion del vuelo y la RPV.

1.18.3 En la RPV, ambas tripulaciones decidieron el cruce del cordén del
Aconquija sobrevolando la “Quebrada de las Cafias”, paso stuado unos dos km
al N del lugar donde se produjo el accidente del LV-ANI.

1.18.4 Utilizacion del aire caliente al carburador

1.18.4.1 En la Lista de Control de Procedimientos (LCP) de la aeronave, esta
establecido que el aire caliente al carburador debe ser colocado en “abierto” antes
del aterrizaje, o cuando hay falla de motor en vuelo. Es un sistema preventivo.

1.18.4.2 La informacion meteorolégica que recibieron ambas tripulaciones en
SANT, antes de la RPV, correspondia al METAR y SYNOP de las 16:00 de
SANC.

1.18.4.3 El Instructor de Vuelo accidentado present6 el Plan de Vuelo para el
LV-ANI en SANT, donde inscribi6é su Licencia de Piloto Comercial de Primera (PC
1°) y la de Instructor de Vuelo (V). Para la de PC 1° corresponde tener el Certifi-
cado de Aptitud Psicofisiol6gica Clase |, pero tenia vigente e inscripta en su tarje-
ta, Gnicamente, la de Clase Il. Lo mencionado no influyé en la ocurrencia del acci-
dente.

1.19 Técnicas de investigaciones Utiles o eficaces

Se utilizaron las técnicas de rutina.
2 ANALISIS

2.1 Aspectos Operativos

2111 El accidente del LV-ANI se produjo por una serie de eventos, que se
iniciaron con la insuficiente preparacion y planificacion del welo e hicieron eclo-
sion con la detencién del motor por formacion de hielo en el carburador.

2.1.1.2 La aeronave fue operada “fuera de tablas”, estando aun después de
mas de cuarenta minutos de vuelo excedida 49 kg con respecto al PMD.

2.1.1.3 Considerando el informe meteorologico que presentd “ad hoc” el SMN,
se presentaban condiciones propicias para que se forme hielo en el carburador de
la aeronave. Las reales condiciones meteorologicas fueron confirmadas por pilo-
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tos de dos aeronaves que sobrevolaron la zona del accidente: habia nubosidad
estratiforme en las crestas de las montanas.

2.1.1.4  Los tripulantes del LV-ONW, por precaucion, habian conectado el aire
caliente al carburador, pero se desconoce cuales fueron los procedimientos se-
guidos por los tripulantes del LV-ANI. Tratdndose de aeronaves similares en tipo y
modelo, que volaban por la misma ruta al mismo tiempo, es dable suponer, que
los tripulantes del avion accidentado no colocaron, preventivamente, el aire calien-
te al carburador cuando volaron en una zona donde habia condiciones propicias
para formacién de hielo en el carburador. Esto no se previo en la RPV.

2.1.15 Durante la planificacion del vuelo, no fueron consideradas adecuada-
mente las performances de la aeronave, lo que motivo la necesidad de iniciar un
viraje de 360° e intentar ganar mas altura para el posterior cruce de las monta-
Aas.

2.1.1.6  Los tripulantes de la aeronave LV-ONW dijeron en su entrevista con los
investigadores, que visualizaron por ultima vez al LV-ANI, cuando iniciaron el vira-
je de 360° por izquierda, y refirieron haberlo visto “por debajo de su nivel, hacia su
derecha y méas cerca de la cadena montafiosa, hasta que lo perdieron de vista, en
razon de su mayor altura”. Se infiere, antes del accidente, la altura de vuelo del
LV-ANI era baja, en proximidad al terreno.

2.1.7 Entrada en pérdida

2.1.7.1 Las evidencias encontradas en el terreno, las improntas en la vegeta-
ciony los informes de la policia cientifica, permiten concluir que la aeronave cayo
en planta, con escaso o nulo desplazamiento horizontal; los dafios estructurales
resultantes en la aeronave y las caracteristicas de las lesiones sufridas por los
pilotos, denotan indudablemente, que la aeronave impactdé con el terreno en
pérdida de sustentacion.

2.1.7.2 La escasa altura de vuelo de la aeronave con respecto al terreno que
sobrevolaba, el exceso de peso, la actitud de viraje en ascenso, la humedad rein-
ante en la zona y la detencién del motor, conformaron una encadenacion de si-
tuaciones que supero las habilidades de los tripulantes del LV-ANI.

2.1.7.3 Al iniciarse el viraje, se aumenté el factor de carga de la aeronave, in-
crementando por consiguiente la velocidad de pérdida; y al perder la potencia del
motor, la aeronave perdi6 sustentaciony se precipito a tierra.

2.1.7.4 Considerando la posiciéon de los comandos y selectores en la cabina
después del impacto y la remocion de los cuerpos (el comando de potencia “todo
adelante”, mezcla “rica”, llave de contacto y magnetos en “ambos”, flaps “arriba” y
bomba de combustible “conectada”), se infiere que los pilotos aplicaron los proce-
dimientos establecidos en la LCP ante una falla de motor en vuelo, maniobra du-
rante la cual fueron sorprendidos por la entrada en pérdida de la aeronave.

2.1.7.5 Finalmente, se considera que el accidente fue motivado por inadecua-
das planificacién del vuelo y operacién de la aeronave, que se agravaron con la
detencidn del motor por formacion de hielo en el carburador.
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2.1.7.6 Las condiciones meteoroldgicas , por las condiciones favorables para
formacion de hielo, tuvieron incidencia en la ocurrencia del accidente.

2.2 Aspectos Técnicos

221 La investigacion del aspecto técnico se encaminé a verificar si el motor
estaba entregando potencia en el momento del impacto.

2.2.2 El estado de la hélice después del accidente evidencia que no estaba
girando al momento del impacto: una pala quedé intacta, y la otra tiene una do-
bladura plana hacia atras, en angulo recto, sin mas dafios.

2.2.3 Considerando las conclusiones de la intervencién técnica (apertura del
motor del LV-ANI) efectuada en el TAR, que por su estado, “debid funcionar
normalmente”, y el estado resultante de la hélice, se concluyd, que al momento
del accidente, el motor no estaba entregando potencia, puesto que no recibié da-
flos en el cigienal, en sus bancadas, bielas, o con evidencias de sobrecargas en
todos sus compone ntes.

224 Si el motor no estaba en marcha y por ende no entregaba potencia,
¢, Por qué se detuvo? Hipotéticamente, el motor pudo haberse detenido por:

1) Falta de combustible o fallas en el circuito de alimentacién.
2) Falla de magnetos.
3) Engelamiento del carburador.

225 En relacién a la primera hipoétesis, por las evidencias encontradas en el
lugar del accidente, el informe del analisis de combustible, constancias de cargas,
el hecho de haber volado cuarenta minutos antes accidente sin inconveniente, y
visualizar combustible en los tanques del avidon accidentado, permiten razonar que
el motor no se detuvo por falta de combustible, por mal estado del mismo ni por
fallas en el sistema de alimentacion.

2.2.6 Con respecto a la hipotesis de falla de ambos magnetos: se comprob6
en banco de prueba, que éstos y las correspondientes bujias trabajaban correc-
tamente.

2.2.7 Se considerd como hipétesis mas probable, que el motor se hubo dete-
nido por presencia de hielo en el carburador.

2.2.8 La posicién del comando de aire caliente al carburador pudo haberse
modificado durante el impacto, y no es posible afirmar que haya estado colocado
en “si”, que es la posicién como fue visto después del accidente.



3 CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos

3.1.1 La aeronave y los pilotos estaban habilitados y autorizados para reali-
zar el vuelo, que finaliz6 en accidente.

3.1.2 El Instructor acreditaba escasa experiencia de vuelo en montafia, y el
Piloto en instruccién, ninguna.

3.1.3 El vuelo fue planificado sin tener en consideracion las tablas de opera-
cion del Manual de Vuelo.

3.14 Al momento del accidente, la aeronave estaba excedida en 49 kg con
respecto al PMD.

3.15 Cuando se accidento6 la aeronave, su motor estaba detenido.

3.1.6. Los dos ocupantes de la aeronave fallecieron a consecuencias del im-
pacto contra el terreno.

3.1.7 Hasta antes del impacto contra el terreno, la aeronave volé mas de
cuarenta minutos sin novedad. Ningun elemento constitutivo de la aeronave se
desprendio de la estructura, y no se encontraron fallas técnicas que hayan moti-
vado el accidente.

3.1.8 El combustible que habia a bordo de la aeronave era suficiente para
completar el vuelo previsto sin inconveniente.

3.1.9 Las condiciones meteoroldgicas favorables para la formaciéon de hielo
tuvieron influencia en la ocurrencia del accidente.

3.1.10 La escasa altura de vuelo y la distancia a la ladera de montafia influye-
ron en gran manera en las consecuencias del accidente.

3.2 Causa

Durante un vuelo en zona montafiosa, en fase de crucero, estando la aeronave en
actitud de viraje en ascenso, detencion del motor debido a probable formacién de
hielo en el carburador, entrada en pérdida e impacto contra el terreno, por planifi-
cacion inadecuada del vuelo.

Factores contribuyentes

1) Exceso de peso con respecto al PMD autorizado por el fabricante.

2) Tripulacion: Escasa experiencia comprobable de vuelo en zona montafo-
sa.

3) Meteorologia: Condiciones favorables para engelamiento en carburador.

14



4  RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 A La Escuelade Vuelo operadora de la aeronave

Considerar la necesidad de concientizar a todos los pilotos e instructores que ope-
ren con aeronaves de la Escuela, la conveniencia de respetar los parametros es-
tablecidos en los Manuales de Vuelo de las aeronaves que se operen, a fin de no
exceder las limitaciones fijadas por los fabricantes, como asi también, planificar
detalladamente los vuelos de navegacion que se prevean realizar, especialmente
en rutas no conocidas, o con caracteristicas geograficas particulares.

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 Dis-
posicion que la aprueba, el cumplimiento de las acciones que hayan sido puestas
a su cargo. (Disposicién N° 51/02 Comandante de Regiones Aéreas -19JUL 02-
publicada en el Boletin Oficial del 23 de Julio 2002).

La mencionada informacion debera ser dirigida a:

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

2° Piso Oficina 264 — Sector Amarillo

(C1104AXF) Ciudad Autbnoma de Buenos Aires

a la direccion E-mail:
“buecrcp@ faa.mil.ar “

BUENOS AIRES, de junio de 2007 -

Investigador a cargo: Vcom. Juan José FERNANDEZ
Investigador Operativo: OACI Jorge BENITEZ
Investigador Técnico: OACI Juan Carlos OSAN

Director de investigaciones



