C.E. N° 2.364.250 (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-
cién a las circunstancias en que se produjo el accidente, objeto de la investigacion
CON SUS causas y con sus consecuencias.

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 necesa-
riamente a procedimientos de prueba de tipo judicial, sino con el objetivo funda-
mental de prevenir futuros accidentes.

Los resultados de esta investigacion no condicionan ni prejuzgan los de

cualquier otra de indole administrativa o judicial que, en relaciéon con el accidente
pudiera ser incoada con arreglo a leyes vigentes.

INFORME FINAL

ACCIDENTE OCURRIDO EN: Vuelo, 5 NM al SE del Aeropuerto Internacional
Gral. M. M. de Guemes, prov. de Salta

FECHA: 18 MAR 06 HORA: 19:00 aproximadamente
AERONAVE: Motovelero MARCA: Glaser Dirks
MODELO: DG 800 B MATRIC ULA: LV-EMV

PILOTO: Licencia de Piloto de Planeador
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

1.1 Reseria del vuelo

11.1 El 18 MAR 06, con el motovelero matricula LV-EMV, a las 18:30 hs, el
piloto despegd “con motor” desde el Aeropuerto Internacional Gral. M. M. de
Glemes prov. de Salta, para realizar “un vuelo a vela no prefijado”.
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11.2 Después de alcanzar aproximadamente 2000 ft de altura luego de unos
10 minutos de vuelo, guardd6 manualmente el motor y continué volando “a vela”,
por un lapso de 20 a 25 minutos.

1.1.3 La ausencia de térmicas en el sector, provoco que el motovelero paula-
tinamente descendiera hasta alcanzar los 300 m. El piloto, al notar que no podia
regresar al AD de partida, desplegd en forma manual el motor a efectos de prose-
guir el vuelo propulsado.

114 Una vez extraido el motor, intentdé ponerlo en marcha y al no arrancar,
realizé un descenso para incrementar la velocidad; al alcanzar 150 km/h, el sopor-
te del mecanismo de retraccion del motor, se rompid y se replegd bruscamente,
con la hélice en molinete .

115 Con 200 m de altura remanente, el piloto seleccioné un campo en el
lugar y efectud el aterrizaje.

1.16 El accidente ocurrié de diay con buenas condiciones meteoroldgicas.
1.2 Lesiones a personas

Lesiones Tripulaciéon Pasajeros Otros

Mortales

Graves

Leves

Ninguna 1
1.3 Dafios sufridos por la aeronave
131 Planeador: Desprendimiento de la base de la toma de accionamiento

de extraccién y retraccion del motor; desprendimiento de la bisagra delantera de-
recha y deformaciones en la trasera y en ambas bisagras izquierdas de las tapas
cubre motor.

1.3.2 Motor: Sin dafios externos visibles.

133 Hélice: Destruida

134 Dafios en general: Leves.

14 Otros dafios

No hubo.

1.5 Informacion sobre el personal

151 El Piloto de 51 afios de edad, es titular de la licencia de Piloto de Pla-

neador, con habilitaciones para Vuelo VFR Controlado; Planeadores Monoplazas
y Multiplaza; posee ademas las Licencias de Instructor de vuelo (planeador) y Pi-
loto Privado Avidn.



15.2 Su certificado de Aptitud Psicofisiol6gica, Clase I, estaba vigente hasta
el 31 MAY 06.

153 Su experiencia de vuelo en horas era la siguiente:

Total de vuelo: 1.902.5

Ultimos 90 dias: 68.6

Ultimos 30 dias: 1.4

El dia del accidente: 0.5

154 En los registros de la DHA no hay antecedentes de accidentes ni in-

fracciones aeronauticas anteriores.

1.6 Informacién sobre la aeronave

16.1 Datos generales

1.6.1.1 Es un motovelero monoposto de alta perfomance, fabricado por DG
Flugzeugbau GMBH en Alemania, construido con materiales compuestos y con
motor retractil. La relacién de planeo para 18 m de envergadura y con una veloci-
dad de: 94 km/h es 49.8 — 102 km/h es 50 — 109 km/h es 50.2 — 114 km/h es
50.7, con winglets colocados, la relacion de planeo se incrementa aproximada-
mente en 1.5 unidades.

1.6.1.2 Marca: Glazer Dirks, modelo: DG-800-B, numero de serie: 8143-B67,
inscripto y matriculado el 12-ENE-99, poseia Certificado de Aeronavegabilidad
Standard de categoria Utilitaria, emitido en Salta, con vencimiento OCT 06.

1.6.1.3 Segun el ultimo Formulario DNA 337, en OCT 05 se efectud inspeccion
de 200 hs y anual especial, por inactividad prolongada de vuelo, en el TAR 1-B-
59,alas 1.067.2 hs. de TG y 309 ciclos, quedando habilitado hasta OCT 06.

1.6.1.4 Al momento del accidente la Libreta Historial tenia registrada 1.233.3
hs de TG.

1.6.2 Motor

1.6.2.1  El motor marca Solo, fabricado por Solo Kleinmotoren GmbH, Modelo
2-625-01, Numero de Serie 83, tiene una potencia de 39 kW (53 hp) al despegue.

1.6.2.2  Segun el dltimo Formulario DNA 337, en OCT 05, se le efectu6 inspec-
cion de 25 hs, para su habilitacion anual, en el TAR 1-B-59, cuando totalizaba
56:22 hs de TG, quedando habilitado hasta OCT 06.

1.6.2.3 Al momento del accidente, registraba 61:37 hs de TG y 372 ciclos.
1.6.24 En la libreta historial, no existen registros que el motor fuera preserva-

do por tiempo prolongado de inactividad, de acuerdo a lo normado por el fabrican-
te.



16.3 Hélice

1631 La hélice marca: Technoflug, modelo: KS-16-152-R-122 B, Numero de
Serie: 105, de 1,52 m de diametro, construida de plastico reforzado, fue instalada
por el fabricante de la aeronave el 09 OCT 98.

1.6.3.2 Segun el ultimo Formulario DNA 337, en OCT 05 registraba 56: 22 hs
de TG.

1.6.5 Peso y balanceo al momento del accidente

1.6.5.1 Segun los datos informados por el piloto, se establecieron los siguien-
tes pesos:

Vacio: 340 kg
Piloto: 72 kg
Combustible (17 Its X 0.72): 12 kg
Total al momento del accidente: 424 kg
Maximo de despegue (PMD): 525 kg
Diferencia: 101 kg menos al PMD

1.6.5.2 Segun datos declarados por el Piloto, la aeronave desde el despegue
fue operada dentro de los valores establecidos en su Manual de Vuelo, autorizado
por el fabricante, para el desplazamiento del Centro de Gravedad.

1.7 Informacién Meteoroldgica

El informe del Servicio Meteoroldgico Nacional con datos inferidos, obtenidos de
los registros horarios de la estacion meteoroldgica del aerédromo Salta, interpola-
dos al lugar del accidente y analizados los mapas sinopticos de superficie de
18:00 y 21:00 UTC, era: Viento: 050/04 kt; Visibilidad:10 km; Fenémenos Signifi-
cativos: ninguno; nubosidad: 4/8 CU 300 m; Temperatura: 24.4° C; Temperatura
Punto de rocio: 13.9° C; Presién al Nivel Medio del Mar: 1013.5 hPa; Presion a
Nivel de la estacion: 882.2 hPa y Humedad Relativa: 52 %.

1.8 Ayudas a la navegacion

No aplicable.

19 Comunicaciones

No aplicable.

1.10 Informacion sobre el lugar del accidente

1.10.1 La rotura del soporte del accionamiento del motor ocurrié en vuelo, du-
rante el intento de puesta en marcha, cuando tenia 200 m de altura sobre el terre-
no y se encontraba a 5 NM al SE del Aeropuerto Internacional Salta/General D.
Martin Miguel de Glemes.



1.10.2 El campo de aterrizaje elegido por el piloto estaba libre de pastizales,
preparado para la agricultura y sin obstaculos. El suelo era firme y apto para el
aterrizaje con planeador, de acuerdo con el testimonio del piloto.

1.11 Reqgistradores de vuelo
No aplicable.
1.12 Informacioén sobre los restos de la aeronave y el impacto

1.12.1 Al desplegar el motor en vuelo e intentar ponerlo en marcha mediante
el arrancador eléctrico y no poder hacerlo, el piloto realiz6 un descenso a los
efectos de incrementar la velocidad y de esa forma, con la hélice en molinete por
efecto del viento relativo, ponerlo en funcionamiento.

1.12.2 Alcanzado 150 km/h, se desprendio la base de la toma de acciona-
miento de extraccion y retraccién del motor, éste se replegé y la hélice golpe6 las
tapas cubre motor, destruyéndose la misma y produciendo el desprendimiento de
la bisagra delantera derecha y deformaciones en las restantes de las menciona-
das tapas.

1.12.3 El moto-velero fue aterrizado en el campo elegido por el piloto, sin pre-
sentar dafos ulteriores a los ya mencionados.

1.13 Informacion médica y patolégica

No se encontraron antecedentes meédicos-patologicos en el piloto que pudiesen
haber influido en el accidente.

1.14 Incendio
No hubo.
1.15 Supervivencia

La rotura del soporte del motor y el golpe de éste en la parte superior del fuselaje,
no alter6 las performance de vuelo del moto-velero, pudiendo el piloto completar
el aterrizaje.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 Por la particularidad y caracteristicas de construccion de este motove-
lero, se solicito la intervencion de un especialista en materiales compuestos, del
Departamento de Materiales del Centro de Investigaciones Espaciales dependien-
te del Instituto Universitario Aeronautico.

1.16.2 El informe elaborado por este personal menciond que: “La rotura del
soporte principal del sistema de extraccion del motor fue por sobrecarga, des-
pegandose y partiéndose por la mitad, mientras que la otra mitad quedo6 adherida
al fuselaje. Los materiales utilizados por el fabricante a la altura del soporte y en el
lugar donde se encuentran los anclajes, son de materiales compuestos de fibras

5



de vidrio y resina epoxi. Durante la inspeccion del sector de la rotura se pudo de-
terminar la existencia de una reparacion anterior, sin poder determinar la antigte-
dad y origen del material utilizado para ello.”

1.16.3 Al inspeccionar visualmente el soporte que se desprendio del fuselaje y
el lugar donde estaba fijado, se pudo observar que en la reparacion efectuada
anteriormente, la superficie no estaba completamente adherida.

1.16.4 Ante la falta de informacion documentada, sobre la reparacion realiza-
da en la zona del soporte del motor, se procedié a ahondar mas en el origen de la
vieja rotura / fisura que originoé la reparacion, consultando al piloto del motovelero.

1.16.5 La informacién suministrada por éste, reveld que la rotura se produjo
hacia aproximadamente 2 (dos) afos, cuando el piloto habria realizado un aterri-
zaje “brusco” con el motor desplegado y detenido, en un campo con surcos, sin
darle la importancia del hecho, realizé la reparacién sin la intervencién de la DNA
y en un taller no aeronautico, sin que se pudiera determinar fehacientemente la
magnitud y criticidad de la o las roturas.

1.16.6 El piloto, debe incrementar la velocidad rapidamente del motovelero
hasta 175 km/h, para que la accion del viento relativo haga rotar la hélice, segun
lo expresado en la Seccién 3, Procedimientos de Emergencia, del Manual de Vue-
lo. Esta maniobra le insumiré la pérdida de unos 150 m de altura, recomendando
el fabricante no realizarla con menos de 400 m sobre el terreno y en la restableci-
da no pasar el factor de carga en 2 g. En el caso que el motor no arranque, por
razones de seguridad, es preferible ir al aterrizaje sin intentar otra puesta en mar-
cha.

1.16.7 Si bien el aterrizaje con el motor desplegado y en funcionamiento esta
prohibido, segun lo establecido en el Manual de Vuelo, éste permite aterrizar con
el motor desplegado pero no en funcionamiento, sin riesgo potencial, teniendo la
precaucion de no utilizar los frenos aerodinamicos extendidos al maximo a los
efectos de evitar un aterrizaje brusco y no confortable. La limitacién de velocidad
(VNE) con el motor exte ndido es de 190 km/h.

1.16.8 El sistema automatico de extraccién y retraccion del motor estaba fuera
de servicio desde FEB 06, segun lo declarado por el piloto.

1.17 Informacién Organica vy de Direccidn

La aeronave es de propiedad del piloto.

1.18 Informacién Adicional

1.18.1 El piloto no informo a la JIAAC la ocurrencia del accidente, porque con-
sideré que se trataba de una falla que no afectaba la aeronavegabilidad del pla-
neador y el aterrizaje fuera del aerédromo fue considerado normal, lo que es ruti-
nario para planeadores.



1.18.2 El piloto desarmé la aeronave junto con un familiar y un mes después
la trasladd para su reparacion, a un taller aeronautico sito en el Aerodromo Juarez
Celman.

1.18.3 El piloto no informd el accidente anterior porque podia seguir operando
la aeronave como “velero” puro.

1.18.4 El propietario del taller aeronautico consulté con un miembro de la De-
legacion Cérdoba de la JIAAC, si ese tipo de rotura se investigaba como acciden-
te.

1.18.5 El personal de la Junta se dirigi6 al lugar donde se encontraba la aero-
nave desarmada sobre un trailer, el 24 ABR 06.

1.18.6 El fabricante del DG-800B, en la Seccion 8 del Manual de Vuelo, en el
punto 8.3 Alteraciones 0 Reparaciones , es muy puntual y aclara que: “Es esen-
cial , que la autoridad de aeronavegabilidad sea contactada con anticipacion ante
cualquier alteracion, que se vaya a efectuar sobre la aeronave para asegurar, que
la aeronavegabilidad del planeador no sea dafada o resulte perjudicial.” ; “Asi-
mismo estd PROHIBIDO, ejecutar la alteracion sin la aprobacion de la autoridad
de aeronavegabilidad” y que “no va a ser responsable por las alteraciones o por
dafios que resulten de cambios en las caracteristicas debida a la alteracion”.

1.19 Técnicas de investigaciones Utiles o eficaces

Se utilizaron las de rutina.

2  ANALISIS

2.1 Aspectos operativos

21.1 De acuerdo con lo registrado en su Libro de Vuelo, el piloto tiene sufi-
ciente experiencia como piloto de planeador y buen entrenamiento en esta aero-
nave.

2.1.2 El piloto realiz6 las maniobras de puesta en marcha en vuelo (sin
arrancador) 100 m por debajo de lo establecido, segun lo especificado en los pro-
cedimientos de emergencia del Manual de Vuelo, dirigiéndose al aterrizaje al re-
plegarse el motor antes de alcanzar la velocidad maxima recomendada (175
km/h), para la puesta en marcha, a causa de la rotura de la base de la toma de
accionamiento de extraccion y retraccion del motor.

2.1.3 Durante el aterrizaje efectuado en un campo con surcos no visibles
(hace unos dos afos), con el motor extraido y detenido, se sobrepasé el factor de
carga permitido, produciendo una rotura no determinada, en el soporte del siste-
ma de accionamiento del pilon.

214 La intervencion tardia de la JIAAC, al no haberse denunciado este pri-

mer hecho como accidente, impidieron realizar una investigacion acorde para
minimizar los riesgos potenciales y evitar en el futuro un accidente. Asi quedo6
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demostrado en este caso, cuando el piloto (propietario) asumio el riesgo de repa-
rar la aeronave sin la intervencion de las autoridades aeronauticas correspondien-
tes y/o pedir el asesoramiento del fabricante.

2.2 Aspectos téchicos

2.2.1 La resistencia producida por el motor desplegado, produjo la rotura del
soporte al alcanzar la aeronave una velocidad inferior (150 km/h) a la indicada por
el fabricante para la puesta en marcha en vuelo sin arrancador (175 km/h) lo que
permite inferir que la reparacion efectuada anteriormente no fue realizada de
acuerdo a especificaciones del fabricante, para soportar ese tipo de esfuerzo.

2.2.2 La reparacion realizada por personal no aeronautico sobre la base so-
porte del sistema de extraccidn/retraccion del motor, no fue efectuada correcta-
mente, al no quedar partes de la misma completamente adheridas, la cual tuvo
una degradacién por tiempo y uso, que colaps6 antes de alcanzar la velocidad de
planeo para realizar el arranque del motor sin arrancador, al haber quedado dis-
minuido los valores de carga estructurales y el coeficiente de resistencia que pod-
ia soportar dicha pieza.

2.2.3 Los dafios encontrados en las bisagras de las puertas de alojamiento

del motor no fueron relevantes, lo que indica que la rotura de la hélice se produjo
con el motor detenido y la hélice en molinete.

3 CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos

3.11 El piloto poseia las licencias y habilitaciones correspondientes para el
tipo de vuelo que estaba realizando.

3.1.2 La Aeronave tenia los Certificados de Aeronavegabilidad, Matriculacién
y Propiedad en vigencia.

3.13 El piloto realizé las maniobras para la puesta en marcha del motor sin
arrancador, segun a lo estipulado en el Manual de Vuelo.

3.14 La velocidad de la aeronave al momento de la rotura del soporte de
extraccion y retraccion del motor era 25 km/h menor a la recomendada por el fa-
bricante, para la puesta en marcha del motor sin arrancador en vuelo.

3.1.5 La rotura se produjo por una deficiente reparacion realizada en el sec-
tor del soporte, al no ajustarse la misma a las especificaciones técnicas estructu-
rales del fabricante.

3.1.6 Las inspecciones del planeador y motor se ajustaban a los programas
determinados por el fabricante y la DNA.

3.1.7 La base de la toma de accionamiento de extraccidén y retraccion del
motor fue reparada anteriormente.



3.1.8 Dicha reparacion no fue efectuada correctamente ni registrada en el
historial del planeador.

3.1.9 La reparacion mencionada fue efectuada por personal no aeronautico y
sin la intervencion de la DNA.

3.1.10 El peso y centrado de la aeronave estaban dentro de los limites que
establece la Planilla de Masa y Balanceo, al momento del accidente.

3.1.11 La condiciones meteoroldgicas no influyeron en la ocurrencia del acci-
dente.

3.1.12 El accidente no fue denunciado en tiempo y forma.

3.2 Causa

Durante un vuelo a vela con un motoplaneador, en la fase de crucero, durante el
procedimiento de puesta en marcha del motor en vuelo sin arrancador eléctrico,
rotura de la base de la toma de accionamiento de extraccion y retracciéon del mo-
tor, debido a una reparacion inadecuada efectuada con anterioridad.

Factor contribuyente:

Reparacion de una rotura anterior efectuada por personal no aeronautico y sin la

supervision de la DNA.

4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 Al propietario / piloto de la aeronave

4.1.1 El Decreto 934/70, Normas para la investigacion de accidentes, en su
Art. 4, define que: ‘Se entenderd por accidente de aviacién todo hecho que se
produzca al operarse la aeronave y que ocasione muerte o lesiones a alguna per-
sona o dafios a la aeronave o motive que ésta los ocasione”.

4.1.2 Por lo mencionado en el parrafo anterior deberd asumir el hecho suce-
didoy comunicarlo a la Autoridad Aeronautica de acuerdo a lo establecido en el
Titulo IX, Investigacion de Accidentes de Aviacion, del Cédigo Aerondautico (Ley
17.285), que expresa en el Art. 185 lo siguiente: “Todo accidente de aviacion sera
investigado por la autoridad aeronautica para determinar sus causas y establecer
las medidas tendientes a evitar su repeticion”.

4.1.3 La no intervencién de los organismos idéneos como la JIAAC o DNA
en un accidente aéreo atentan contra la seguridad aérea y dejan un vacio en la
prevencion de accidentes en los pilotos y fabricantes, que se informan constante-
mente con las disposiciones de los accidentes emanadas por la JIAAC, estudian-
do alli los errores humanos / o de disefios de aeronaves, para mejorar los proce-
dimientos de operacion y las técnicas de fabricacion en el area aeronautica.



414 Este accidente podria haberse evitado / minimizado, de haberse repa-
rado de acuerdo a las recomendaciones del fabricante que figuran en el Manual
de Vuelo Motovelero DG-800 B, seccion 8, punto 8.3 “Alteraciones o Reparacio-
nes”.

4.1.5 Por lo expuesto se recomienda que las reparaciones efectuadas a su
aeronave las realice en un TAR habilitado y registrarlas en los historiales corres-
pondientes, de acuerdo a lo estipulado en las DNAR 43.

4.1.6 Asimismo, realizar todas las operaciones aéreas, en especial el proce-

dimientos de puesta en marcha del motor en vuelo sin el arrancador eléctrico, de
acuerdo con lo establecido por el fabricante en el Manual de Vuelo.

5 REQUERIMIENTOS ADICIONALES

Las personas fisicas o juridicas a quienes vayan dirigidas las recomendaciones
emitidas, por la Junta de Investigaciones de Aviacion Civil, deberan informar a la
Comision de Prevencidon de Accidentes en un plazo no mayor a sesenta (60) dias
habiles, contados a partir que recibieran el Informe Final y la Disposicion que la
aprueba, el cumplimiento de las acciones que hayan sido puestas a su cargo.
(Disposicion N° 51/02 Comandante de Regiones Aéreas -19 JUL 02- publicada en
el Boletin Oficial del 23 de Julio 2002).

La mencionada informaciéon deberé ser dirigida a:

Comision de Prevencion de Accidente de Aviacion Civil
Avda. Com. Pedro Zanni 250

2° Piso Oficina 264 — Sector Amarillo

(C1104AXF) Ciudad Autbnoma de Buenos Aires.

o aladireccion E-mail:
“buecrcp@ faa.mil.ar “

BUENOS AIRES, de octubre de 2006.-

Inv. Operativo: Sr. Raul José COMINCINI
Inv. Técnico: Sr. Silvio Alejandro MORENO

Director de investigaciones
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