CE N° 2.364.227 (FAA)

ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinion de la
JUNTA DE INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL con
relacion a las circunstancias en que se produjo el accidente, objeto de la
investigacion 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 tiene 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
necesariamente a procedimientos de prueba de tipo judicial, sino con el objetivo
fundamental 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: Estancia Cuatro Vientos, Pilar, provincia de Buenos
Aires

FECHA: 30 de marzo de 2006 HORA:12:25 UTC
AERONAVE: Avion MARCA: Cessha
MODELO: 210 L MATRICULA: LV-LSG

PILOTO: Licencia Piloto Comercial de Avién
PROPIETARIO: Privado

NOTA: Las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC), que
para el lugar del accidente corresponde al huso horario -3.

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Reseria del vuelo

111 El piloto de la aeronave matricula LV-LSG, despegd el 30 MAR 06 a las
12:08 UTC desde el aerédromo San Fernando, con destino a la Estancia Cabritos



ubicada en las proximidades de Trenque Lauquen, ambas localidades en la
provincia de Buenos Aires.

11.2 Luego de abandonar la Zona de Control Moreno (CTR ENO) a las 12:15
UTC aterrizd en un predio no habilitado para operaciones aéreas y no previsto en el
Plan de Vuelo, a efectos de permitir el ascenso del propietario de la aeronave, y
posterior traslado hasta el destino indicado en el Plan de Vuelo.

1.1.3 Durante la carrera de aterrizaje, no pudo controlar la aeronave e impacto
con varios objetos en la superficie, hasta que se detuvo contra un cerco de ligustros.

1.14 El accidente ocurrio de dia y con buenas condiciones de visibilidad.
1.2 Lesiones a personas
Lesiones Tripulacién | Acompafante Otros
Mortales - -- --
Graves -- -- --
Leves - -- -~
Ninguna 1 --
1.3 Dafios sufridos por la aeronave
131 Célula: Con leves dafios por impacto, localizados en los bordes de ataque

de ambos planos de ala, desprendimiento del tren de nariz, resultando ademas
afectado el parallamas y la bancada del motor.

1.3.2 Motor: Con posibles dafios internos de importancia por golpe de las palas
de la hélice con el terreno.

133 Hélice: Con dafios de importancia por toma de contacto con el motor con
potencia aplicada; las tres palas resultaron dobladas hacia atras.

1.34 Dafios en general: Leves.
14 Otros dafios
Cerca perimetral, sin evaluar.

15 Informacién sobre el personal

151 El piloto de 63 afios de edad, es titular de la licencia de Piloto Comercial
Avién con habilitaciones para vuelo nocturno y por Instrumentos; Remolcador de
Planeador y aviones monomotores y multimotores terrestres hasta 5.700 kg.

15.2 Su Certificado de Aptitud Psicofisioldgica, Clase I, se encontraba vigente
hasta el 30 MAY 06, con la limitacion de usar anteojos con correccion oOptica
indicada.



153 La experiencia del piloto en horas de vuelo era la siguiente:

Total de vuelo: 4.584.0

En los dltimos 90 dias: 11.8

En los ultimos 30 dias: 2.0

El dia del accidente: 1.0

En el tipo de aeronave accidentada: 2.8

154 No registra antecedentes de accidentes e infracciones aeronauticas
anteriores.

1.6 Informacion sobre la aeronave

16.1 Célula

1.6.1.1  Aeronave tipo avion, monoplano de ala alta, cantilever de seis plazas, de
construccion enteramente metdlica, equipado con motor alternativo y hélice de tres
palas de paso variable, tren de aterrizaje tipo triciclo replegable. Posee Certificado
de Aeronavegabilidad Standard, Categoria Normal, emitido el 27 AGO 02 vigente,
avalado por Formulario 337 con vencimiento en FEB 07.

1.6.1.2  Esun avion marca Cessna, modelo 210 L, matricula LV-LSG; numero de
serie 60668, fabricado el 24 FEB 75, con un plan de mantenimiento del tipo
inspeccioén periddica. Tenia 2795 hs de TG, 529.6 hs DUR y 13 hs DUI; tenia un
Certificado de Aeronavegabilidad Standard, categoria Normal con vencimiento en
FEB 07.

16.2 Motor

Esta equipado con un motor Continental, modelo 10-520L, serie niumero 554434, con
una potencia de 285 hp, con 2788.6 hs de TG, 532.2 hs DUR y 13 hs DUI, con tipo
de inspeccion periddica.

1.6.3 Hélice

La hélice marca Hartzell, modelo PHC-13YF-1RF/F7691, numero de serie FP2553B,
es metdlica de paso variable, con tres palas, sin datos sobre las horas de TG y DUR,
con plan de mantenimiento de inspeccion periodica.

1.6.4 Peso y balanceo

164.1 Pesos

Vacio: 1.045 kg
Piloto: 93 kg
Combustible (240 litros x 0.72): 172,8 kg
Total de despegue: 1.310,8 kg
Maximo de Despegue (PMD): 1.725 kg
Diferencia: 414,2 kg en menos con respecto PMD.



Autonomia: 05:00 hs
Consumo horario: 48 I/h

1.64.2 El peso y el centro de gravedad se encontraban dentro de los limites
establecidos en el Manual de Vuelo, autorizado por el fabricante.

1.7 Informacién meteoroldgica

1.7.1 El informe del Servicio Meteoroldgico Nacional, con los datos obtenidos
de los registros horarios de la estacion meteorolégica del aerédromo Mariano
Moreno, interpolados al lugar y hora del accidente y analizado también el mapa
sindptico de superficie de 12:00 UTC, y la secuencia de los registros de San Miguel,
El Palomar y San Fernando, era: Viento: 010913 kts; visibilidad: 10 km; sin
fenémenos significativos; nubosidad: ninguna; temperatura: 15.9° C; temperatura de
punto de rocio: 11.7° C; presidén atmosférica: 1015.9 hPa; y humedad relativa: 76 %.

1.7.2 Comentario: Las estaciones detalladas precedentemente son préximas a
Pilar, algunas de ellas son observaciones horarias y otras no. Del andlisis de estos
registros se desprende que, en horas tempranas, el aire se encontraba con alto
contenido de humedad, observandose valores de 93 a 99 % y formacién de neblina
en San Fernando y EI Palomar respectivamente. En tales condiciones puede
inferirse la formaciéon de rocio durante las horas de la noche y madrugada,
permaneciendo el césped mojado hasta pasada la hora del accidente.

1.8 Ayudas a la navegacion

No aplicable.

1.9 Comunicaciones

No aplicable.

1.10 Informacion sobre el lugar del accidente

1.10.1 El accidente ocurri6 en la Estancia “Cuatro Vientos”, localidad de Pilar,
provincia de Buenos Aires, sobre una franja de terreno orientada Norte-Sur, de unos
650 m de largo por 40 m de ancho aproximadamente, con obstaculos, constituidos
por una linea de alamos de unos 20/25 m de altura en el extremo Norte de la franja y
otros &rboles y arbustos, diseminados sobre el terreno utilizado para aterrizar.

1.10.2 Ademas, habia dos badenes para el escurrimiento del agua ubicados a
250 m y 645 m, de lo que puede considerarse el comienzo de la franja donde el
piloto intent6 aterrizar. Estos badenes eran perpendiculares a la trayectoria de
aterrizaje.

1.10.3 Las coordenadas geograficas del lugar son 34° 33 40.6” S y 058° 54’
10.3” Wy la elevacion sobre el nivel medio del mar es de 32 m. El lugar no esta
habilitado para operaciones aéreas.



1.11 Reqistradores de vuelo

No aplicable.

1.12 Informaciodn sobre los restos de la aeronave y el impacto

1121 Durante el recorrido de aterrizaje, la aeronave se desplazé sobre el
terreno unos 350 m aproximadamente, luego el plano izquierdo embisti6 la rama de
un pino y siguid la carrera, hasta que las ruedas del tren de aterrizaje golpearon
contra uno de los badenes y como consecuencia se fracturé el tren de nariz y se
desprendio la rueda.

1.12.2 La carrera de aterrizaje finalizd contra el cerco perimetral del lote, cubierto
por ligustrina, donde la aeronave qued6 detenida con rumbo 280°. No hubo
dispersién de restos.

1.13 Informacion médica y patoldgica

No se establecieron antecedentes médico / patoldgicos del piloto, que pudieran
haber influido en el accidente.

1.14 Incendio
No hubo.
1.15 Supervivencia

Los arneses de seguridad estaban en su correspondiente anclaje, el cual actu6
adecuadamente, permitiendo amortiguar la desaceleracién producida durante los
impactos.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 En el lugar del accidente se realizo el relevamiento del terreno y de las
marcas producidas por el tren de aterrizaje de la aeronave durante la carrera de
aterrizaje; se inspeccionaron los dafios producidos en la aeronave y a terceros
también se verificaron los elementos de seguridad de la cabina.

1.16.2 En el formulario de Plan de Vuelo, no se incluyé el nombre del
Comandante de Aeronave y se consignd que viajarian dos personas, pero el piloto
fue solo.

1.16.3 El lugar donde oper6 la aeronave y ocurri6 el accidente no estaba
habilitado para realizar operaciones aéreas y no era el destino indicado en el Plan de
Vuelo.

1.16.4 El piloto informé a la dependencia de Transito Aéreo, con jurisdiccion en
el area, la hora estimada de arribo al lugar de destino previsto en el Plan de Vuelo,
pero aterrizé en otro lugar.



1.165 El total de horas de vuelo, acumulado en diferentes tipos de aeronaves es
de 4584 s, mientras que h experiencia de vuelo, en la aeronave con que se
accidento, era de 02:50 hs.

1.16.6 La velocidad de contacto estimada con el terreno, fue mayor que la
indicada en el Manual de Vuelo del Avién (82 MPH) debido a que el toque con el tren
principal fue a 350 m del extremo Norte del lote.

1.16.7 Segun lo manifestado por el piloto, el vuelo era para realizar el traslado de
Su propietario.

1.16.8 El Manual de Vuelo indica, considerando la operacién a nivel del mar y con
una temperatura de 15 °C, que es necesario para salvar un obsticulo de 15 m de
altura en el umbral de la pista, una distancia disponible para aterrizaje de 457.2 m
para la detencion de la aeronave.

1.16.9 Durante la investigacion se controlo el sistema de comandos de vuelo y
motor, todos ellos con resultados satisfactorios, no observandose ninguna
particularidad. Se control6 el freno de la misma, comprobandose su correcto
funcionamiento.

1.16.10 Al realizarse el control de comandos de motor se observd que el
acelerador de la aeronave se encontraba aplicado a aproximadamente % de su
recorrido total (esta posicion de acelerador permite al motor funcionar
aproximadamente a unas 1.800 RPM) y el corrector de mezcla en la posicién para
mezcla rica.

1.16.11 En el control de los comandos de vuelo se observé que los flaps estaban
en una posicion de bajado aproximadamente unos 10° / 15°, el indicador de flaps en
cabina indica una posicién de 15° y el comando actuador en la posicion de “full”
flaps.

1.16.12 Las palas de la hélice de la aeronave presentaban una deformacion hacia
atras tipica de la toma de contacto del motor con potencia reducida.

1.16.13 Se control6 la documentacion de la aeronave.

1.17 Informacién organica y de direccién

La aeronave es de propiedad privada y se encontraba inscripta, habilitada, y
afectada a la aviacion general.

1.18 Informacion adicional

El piloto denuncié el accidente en forma personal a la JIAAC.

1.19 Técnicas de investigacion utiles o eficaces

Se aplicaron las de rutina.



2 ANALISIS

2.1 Aspectos operativos

2.11 El piloto, luego de volar siete minutos, se dispuso para aterrizar en una
franja de terreno, no habilitada para realizar operaciones aéreas, de unos 650 m de
largo y con varios obstaculos en la trayectoria de aterrizaje.

2.1.2 Como desconocia el lugar de encuentro con el propietario de la aeronave,
lo sobrevol6 varias veces hasta que observé la presencia de una persona que le
hacia sefias, interpretando dichas sefales, indicativas del lugar apto para la
operacion.

2.1.3 De acuerdo con la declaracion del piloto, la aeronave paso por sobre la
linea de alamos de unos 20/25 m de altura, ubicada en el extremo Norte del terreno
con el tren de aterrizaje y los flaps extendidos totalmente y el motor reducido.

2.1.4 En esa situacion, el piloto dej6é atras unos 300 m de la distancia disponible
para aterrizar y en los 300/350 m remanentes, no pudo controlar la carrera de
aterrizaje, debido a que el frenado fue escasamente efectivo por el resbalamiento de
las ruedas sobre el pasto mojado. Ademas, la velocidad de aproximacion fue
superior a la recomendada, porque el piloto no extendio totalmente los flaps (30°)
sino que éstos estaban a 10°y el acelerador en una posicion que se corresponde a
unas 1.800 RPM.

2.1.5 La aeronave en el desplazamiento sobre la superficie, primero impactd con
las ramas de un &rbol y gird. Luego atravesd un drenaje pluvial y alli se desprendio
la rueda del tren de nariz, la hélice hizo contacto con la superficie y el avidén
totalmente descontrolado continué rodando hasta que se detuvo sobre el cerco
perimetral.

2.1.6 Teniendo en cuenta los valores expresados en la tabla se puede
establecer con un alto grado de certeza, que la distancia disponible (300/350 m)
después de pasar por sobre la arboleda, no era suficiente para detener la aeronave

2.1.7 Las condiciones meteoroldgicas no tuvieron influencia en este accidente,
aunque si el medio ambiente, como fue la humedad acumulada sobre la superficie
de pasto.

2.18 El piloto tenia solamente 02:50 horas de vuelo en la aeronave con la cual
se accidentd, lo cual pone en evidencia una escasa experiencia en la operacion de
la misma.

2.1.9 El piloto no planific6 adecuadamente el vuelo, desconocia el lugar donde
aterrizar, improvis6 al cambiar de destino y no informé de esto a las dependencias
de los Servicios de Transito Aéreo.



2.2 Aspectos técnicos

De lo investigado no surgen evidencias de falla técnica, de mantenimiento, ni de
disefio que tengan relacion con el origen de este accidente.

3 CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos

3.11 El piloto y la aeronave estaban habilitados para realizar el vuelo.

3.1.2 El piloto aterriz6 en un lugar no habilitado para operaciones aéreas.

3.1.3 Asimismo, no controlé la aeronave por exceso de velocidad en la

aproximacioén, no desplegé la totalidad de los flaps y las condiciones del lugar que
utilizé para aterrizar no eran las apropiadas.

3.14 Tenia escasa experiencia de vuelo en la aeronave.
3.15 Realizé una inadecuada planificacion del vuelo.
3.1.6 Consigno en el formulario de Plan de Vuelo dos personas a bordo, y

solamente era una.

3.1.7 En el Plan de Vuelo presentado no se consigno el piloto al mando y se
incluyo un destino que no coincidia con el lugar de aterrizaje.

3.1.8 También colocd como destino final un lugar no habilitado por la Autoridad
Aerondautica para operaciones aéreas.

3.19 La rueda de nariz colaps6 durante la carrera de aterrizaje, cuando pasé
sobre un badén que cruzaba la trayectoria del avion.

3.1.10 El accidente no estuvo relacionado con aspectos técnicos de la aeronave.

3.2 Causa

Durante un vuelo de aviacion general, en la fase de aterrizaje, impacto con
obstaculos en la superficie del terreno, debido a la realizacién de la aproximacion y
posterior aterrizaje con una inadecuada configuracién de la aeronave para el mismo,
en un predio no habilitado para operaciones aéreas.

Factores contribuyentes

1) Deficiente preparacion del vuelo.

2) Escasa experiencia del piloto en la aeronave.



4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

41 Al propietario de la aeronave

4.1.1 Las actividades aeronauticas estan regidas por un conjunto de normas y
procedimientos, que deben ser seguidos por aquellos que se desempefan,
particularmente como pilotos. Las circunstancias en las que ocurrié el accidente,
ponen de manifiesto hechos que merecen ser tenidos en cuenta, debido a la
magnitud de las consecuencias que pueden derivar de un accidente de aviacion.

4.1.2 Por lo expresado, se recomienda que toda vez que disponga, como
propietario, la ejecucion de un vuelo, debe asegurarse que su piloto, adecue su labor
al marco regulatorio vigente.

4.1.3 Siendo poseedor de una licencia de piloto (PPA), no debe desconocer
que las aeronaves privadas, durante los vuelos de aviacion general, no deben operar
fuera de aerédromos habilitados o lugares aptos denunciados. Siendo propietario, no
debe prever la operacién en lugares que no se ajusten a lo expresado.

4.2 Al piloto de la aeronave

4.2.1 Las evidencia sobre las causas y como ocurrié el accidente ponen de
manifiesto la falta de apego al cumplimiento de las normas, debido a que la
experiencia acumulada a través del tiempo, presupone el conocimiento de las mas
elementales normas sobre ddénde deben despegar y aterrizar las aeronaves, que la
presentacion de un Plan de Vuelo constituye una declaracion jurada sobre la
informacion en él suministrada y que la utilizacion de una aeronave esta enmarcada
por las prescripciones de operacion.

4.2.2 Por lo expresado, se recomienda adecuar su desempefio como piloto, a
las regulaciones en materia aeronautica y a seguir los procedimientos indicados en
los manuales de vuelo de la aeronave.

4.3 Al Jefe de la Regién Aérea Centro

43.1 Considerar la necesidad, de acuerdo con lo expresado en los 3.1.6, 3.1.7 y
3.1.8, de instruir al personal actuante en oficinas ARO, que verifiquen los datos
contenidos en Planes de Vuelo, antes de autorizarlos.

4.3.2 Asimismo recomendar a los operadores de Servicios de Transito Aéreo, la
utilizacion de la terminologia normada para comunicaciones aeronauticas.

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 Prevencién de Accidentes en un plazo no mayor a
SESENTA (60) dias habiles, contados a partir que recibieran el Informe Final y la



Disposicion que lo aprueba, el cumplimiento de las acciones que hayan sido puestas
a su cargo. (Disposiciéon N° 51/02 Comandante de Regiones Aéreas -19 JUL 02-
publicada en el Boletin Oficial del 23 de julio de 2002).

La mencionada informacién debera ser dirigida a:

Comision de Prevencion de Accidentes de Aviacion Civil

Av. Com. Pedro Zanni 250

2° Piso Oficina 264 — Sector Amarillo

(C1104AXF) Ciudad Auténoma de Buenos Aires

6 a la direccién E-mail:
buecrcp@faa.mil.ar

BUENOS AIRES, de junio de 2006.

Investigador Técnico Investigador Operativo

Director de Investigaciones
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