C.E.N° 2.364.292 (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 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 investigacién ha sido efectuada sin recurrir necesaria-
mente 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: Paraje “Los Cerrillos” 3.000 m al sur del Aeropuerto
Salta/General D. Martin Miguel de Guemes — Provincia de Salta

FECHA: 28 de agosto de 2006 HORA: 22:00 hs
AERONAVE: Avion MARCA: GAF
MODELO: NOMAD N 22 B MATRIC ULA: ZP-TDZ

PILOTO: Licencia de Piloto Comercial de Avidn (Paraguay)
PILOTO EN ADAPTACION: Licencia de piloto TLA de Avion (Paraguay)
PROPIETARIO: Paraguay Air Service S.A.

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

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

11 Resefa del vuelo

111 El 28 de agosto de 2006, aproximadamente a las 20:50, el piloto de la ae-
ronave ZP-TDZ acompafiado por otro piloto en instruccién y 10 pasajeros, despega-



ron de un campo en la Estancia CRESUD, Localidad de J. V. Gonzalez - Provincia
de Salta, con destino al AP SASA (Aeropuerto Salta).

11.2 Cuando se encontraban a 24 NM del aeropuerto de destino, con FL 120
se comunico con el Operador de la TWR SASA (Torre de vuelo Salta) quien autorizo
la apertura de un Plan de Vuelo y le dio las condiciones del AD (Aer6dromo), pista
en uso 02 y la entrada por instrumentos IAC N° 1 (VOR-DME-ILS).

1.1.3 A las 21:56 el piloto notificd bloqueando el VOR con 9.000 pies, e inici6 el
descenso. Momentos después, los tripulantes observaron la formacion de hielo so-
bre el parabrisas, por lo que el comandante decidié conectar el sistema anti-hielo en
ambos motores, en forma simultanea, y continuaron descendiendo sin modificar la
potencia aplicada, segun sus declaraciones.

114 Al alcanzar los 7.000 pies hizo contacto visual con la superficie, solicitd
“final directa de pista 02" y al intentar incrementar la potencia, para controlar la aero-
nave, advirtieron que los motores “no respondian” y que la relacion altura / distancia
no era suficiente como para alcanzar la pista. Ante tal circunstancia el piloto decidio
realizar un aterrizaje en emergencia con el tren de aterrizaje extendido.

115 Este condujo a la aeronave hacia el lugar elegido para aterrizar, con di-
reccion general N, hasta que hizo impacto en la superficie con el tren principal dere-
cho, después con el de nariz y finalmente con el principal izquierdo. La aeronave,
después de hacer impacto con otros obstaculos giré y se detuvo condirecciéon S.

1.1.6 El accidente ocurrié de dia y en condiciones meteorologicas de vuelo v-
sual.
1.2 Lesiones a personas
Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros

Mortales

Graves

Leves

Ninguna 2 10
1.3 Dafios sufridos por la aeronave
13.1 Célula: Esta resulté con arrugas en el recubrimiento exterior del piso del

fuselaje y en ambos semiplanos a la altura de la union con éste en la parte superior;
rotura del cono de nariz (de plastico), dafios en el semiplano derecho con despren-
dimiento de la puntera de ala, montante y aleron del mismo lado; rompimiento de la
puntera del semiplano y alerén izquierdo; desprendimiento de la puerta izquierda de
ingreso y egreso a la cabina de pasajeros; fractura y desprendimiento del tren de
aterrizaje principal y de nariz.

1.3.2 Motores: No se observaron dafos exteriores, existiendo la posibilidad de
dafos internos.

1.3.3 Hélices: Sin darfios.



1.34 Dafios en general: De importancia.

14 Otros dafios

No hubo.

15 Informacion sobre el personal

151 El Piloto al mando de 52 afios de edad, posee la Licencia de Piloto Co-

mercial de Avion (Paraguay), con las habilitaciones para: Monomotor y multimotor te-
rrestre, IFRy lanzador de paracaidista.

15.2 Su Certificado de Aptitud Psicofisiolégica correspondiente a su licencia
(Clase 1), se encontraba vigente hasta el 30 SET 2006, con la siguiente Observa-
cién: “Usa anteojos correctores para vision cercana.”

153 La experiencia de vuelo total, registradas (segun el informe de la DINAC —
Gerencia de Seguridad Operacional) de la Republica del Paraguay, es de 4288
horas.

154 La experiencia de vuelo expresada en horas, segun declaraciones del pi-
loto era la siguiente:

Total: 4.650
Ultimos 90 dias: 130
Ultimos 30 dias: 40
En el dia del accidente: 3
Travesia: 4,100
Instrumental: 450
Entrenador terrestre: 30
Nocturno: 60
En el tipo de aeronave accidentada: 65
155 Segun la informacién suministrada por DINAC (Paraguay) no registra ac-

cidentes ni infracciones anteriores.

156 El Piloto en adaptacién de 42 afios de edad, posee la Licencia de piloto
TLA de avion (Paraguay) y las Habilitaciones inscriptas en su licencia son: Monomo-
tor y multimotor terrestres, IFR, instructor de vuelo.

157 Su Certificado Aptitud Psicofisiologica correspondiente a su licencia (Cla-
se 1), se encontraba vigente hasta el 07 FEB 2007 y no tenia limitaciones.

158 La experiencia de vuelo total, registradas (segun informe de la DINAC —
Gerencia de Seguridad Operacional) de la Republica de Paraguay, es de 7.371
horas.



159 La experiencia de vuelo, expresada en horas, segun las declaraciones del
piloto en adaptacion era la siguiente:

Total: 9500
Ultimos 90 dias: 50
Ultimos 30 dias: 20
En el dia del accidente: 3
Travesia: 8500
Instrumental: 8500
Entrenador terrestre: 150
Nocturno: 4000
En el tipo de aeronave accidentada: 3:20

1.5.10 Esta persona se encontraba sentada a la derecha en el puesto de copilo-
to, no poseia habilitacion para el tipo de aeronave y estaba recibiendo instruccién.

1511 Segun la informacion suministrada por la DINAC (Paraguay) no registra
accidentes ni infracciones anteriores.

1.6 Informaciéon sobre la aeronave

16.1 Informacion general

16.1.1  Aeronave biturbohélice, marca NOMAD, modelo N22B, numero de serie
N22B-57, matricula ZP-TDZ, con fecha de fabricacion 17 OCT 77, por Government
Aircraft Factory (GAF) de Australia, totalmente metalica, ala alta semicantilever; tren
triciclo retractil. Al momento del accidente la aeronave estaba configurada con once
(11) asientos para pasajeros y dos (2) para tripulantes.

1.6.1.2 Posee comandos dobles: volante, pedales y frenos en ambos puestos de-
lanteros.

16.1.3 Desde OCT 77 hasta DIC 93 vol6 en la Republica de Chile con las matri-
culas CC-CBV y CC-ECD.

1.6.14 La aeronave se encontraba habilitada para ser operada por un solo piloto.
1.6.2 Motores

16.2.1 Estaba equipado con dos motores turbohélice marca: Allison Gas Turbine.
1.6.2.2 El motor N° 1 era modelo 250 B17C, 420 shp (313 Kilovatios), numero de
serie CAE 880266, registrando, al 15 DIC 05, 1.919.9 hs desde la tltima reparacion;
se le realizé la ultima recorrida general (overhaul) el 01 AGO 83.

1.6.2.3 El motor N° 2 era modelo 250 B17B, 400 shp (298 Kilovatios), nimero de

serie CAE 880105, que tenia registradas al 15 DIC 05, 2.318.9 hs desde ultima repa-
racion, se le realizé la ultima recorrida general (overhaul) el 04 JUN 81.



1.6.3 Hélices

Los motores estaban equipados con hélices tripala marca Hartzell Propeller Inc mo-
delo: HC-A3VF-7 de paso variable y posicion “en bandera”. La hélice izquierda tenia
el numero de serie BR-379 y la derecha el nimero de serie ATA-599. El 12 MAR 02
se les realizé la ultima reparacion. Desde la ultima inspeccion tenian 4.9 hs. El tiem-
po establecido entre inspecciones es de 3.000 hs.

164 Peso y balanceo al momento del accidente

1.6.4.1 La determinacion del peso de despegue y la posicion del centro de grave-
dad (C.G.) de la aeronave, fue efectuada tomando como referencia:

1) La ultima Planilla de Determinacion de Peso y Balanceo Vacio, realizada en la
Republica de Chile el 04 AGO 05.

2) Valores aproximados de: peso de los pasajeros, combustible y del equipaje.

3) Las declaraciones de los tripulantes.

1.6.4.2 Considerando lo expresado en el parrafo anterior, los pesos de la aerona-
ve habrian sido:

Vacio del avion: 2.086 kg
Comb. Remanente (230 lts x 0,80): 184 kg
Pasajeros 10: 798 kg
Tripulacion: 168 kg
Carga / otros: 91 kg
Total al momento del accidente: 3.331 kg
Peso maximo de aterrizaje (PMA): 3.856 kg
Diferencia: 525 kg en menos respecto al PMA

1.6.4.3 La aeronave se encontraba, al momento de producirse el accidente, con
525 kg por debajo del peso maximo de aterrizaje (PMA) certificado y el CG, para la
masa previamente calculada, se hallaba dentro de la envolvente de vuelo especifi-
cada en el Manual de Vuelo, autorizada por el fabricante.

1.7 Informacion Meteoroldgica

1.7.1 El informe emitido por el Servicio Meteoroldgico Nacional, con datos ex-
traidos de los registros horarios de la estacion meteorologica del aerédromo de Salta
al momento del accidente, indicaba: Viento: 070 / 04 Kt; vsibilidad: 8 km; nubosidad:
3/8 SC 900 M — 8/8 AC 3000 m. Temperatura: 11.7° C; temperatura. punto de rocio:
1.2° C; presion a nivel medio del mar: 1020 hPa. Fendmenos significativos: Bruma;
Humedad relativa: 49 %.



1.7.2 El citado informe, agrega las siguientes OBSERVACIONES:

1) Para la obtencién de los datos de altura a la hora del accidente (reflejados en
las tablas que siguen abajo), se utilizo el prondstico a 6 horas del modelo ETA SMN
valido para las 21 UTC, debido a que el radiosondeo mas cercano es el realizado en
Cérdoba que se encuentra a 300 km del lugar y corresponde a las 12 UTC:

Altura en | Temperatura | Temperatura | Humedad | Temperatura | Direcciony

pies bulbo seco © | bulbo hime- | relativa% | de punto de | fuerza del

C do°C rocio °C viento (Kts)
6750 6,2 4,6 78 2,8 080/09
7600 3,7 3,0 89 2,1 070/08
8480 1,5 1,4 98 1,2 054/07
9370 0,2 0,1 98 -0,0 003/07
10290 -1,5 -1,6 98 -1,7 329/08
11240 -3,5 -3,6 98 -3,8 327/08
12220 -3,5 -4,9 74 -7,6 333/08

2) Probabilidad de formacién de hielo entre 7000 y 12000 pies:

’?'_:;2' Altura en pies Probabilidad de engelamiento
700 10290 15%
675 11240 50 %
650 12220 50 %

3) Turbulencia: No se observa entre 7000 y 12000 pies.

4) Imagenes de Satélite: En las imagenes infrarrojas de 20:45 y 23:45 UTC, se
observa que el area del accidente se encontraba cubierta por una capa de nubes
medias y bajas, estimandose entre los 2000 y 4000 m.

1.8 Ayudas a la navegacion

Todos los sistemas instalados en el aeropuerto Salta / General D. Martin Miguel de
Guemes (SASA) estaban operables.

19 Comunicaciones

1.9.1 Todas las comunicaciones realizadas entre el comandante de la aeronave
y los controles de SASA se realizaron normalmente, hasta antes del accidente.

19.2 Si bien el piloto de la aeronave no se declar6 en emergencia, el Plan Pre-
Accidente del AP SASA fue puesto en ejecucion al no recibirse contestacion a los




llamados efectuados por el operador de la TWR SASA y se cumplié segun lo esta-
blecido en el mismo.

1.10 Informacion sobre el lugar del accidente

1.10.1 El lugar del accidente se encuentra ubicado en las coordenadas 24° 53’
31.90” Sy 65° 29" 55.30” W, a 1.295 ft de altitud sobre el nivel del mar y a 3.000 m
del Aeropuerto D. Martin Miguel de Guemes, Provincia de Salta, entre los marcado-
res OMy MM del ILS.

1.10.2 La superficie del campo donde se accidenté la aeronave, era blanda, are-
nosa y se encontraba arada, rodeada de alambradas con postes de quebracho, ar-
bustos y arboles de hasta 5 m de altura.

1.11 Reqistradores de vuelo

Esta aeronave no posee CVR ni FDR por no ser esta una exigencia técnica.

1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

1121 El impacto contra el terreno se produjo con la aeronave nivelada, con
rumbo 090°. Hizo impacto primero la rueda izquierda del tren de aterrizaje, luego la
rueda de nariz que se retrajo, se desprendio la bateria del avion y posteriormente
golped la rueda derecha.

1.12.2 Luego de recorrer aproximadamente 80 m, el fuselaje de la aeronave im-
pactdé con un alambrado y el semiplano derecho contra un arbol. En este lugar se
desprendieron la puntera derecha y el aleron. Sobre el arbol quedaron restos del
semiplano a 2,5 m de altura.

1.12.3 Seguidamente b aeronave gir60 bruscamente 90° a la derecha, se des-
prendi6 la hoja izquierda de la puerta doble de ingreso y egreso a la cabina de pasa-
jeros, arrojando fuera de la aeronave al ocupante que se encontraba al lado de la
misma.

1124 La pata izquierda del tren de aterrizaje se retrajo hacia adentro (contra el
fuselaje); se rompid la puntera del semiplano izquierdo y el recubrimiento de la proa
al tocar contra el borde de una acequia que se encontraba al frente. Finalmente se
detuvo con rumbo S (180°).

1.13 Informacion médica y patoldgica

No se conocen antecedentes médicos-patologicos en los fipulantes de la aeronave
que pudiesen haber influido o tener relacion con el accidente.

1.14 Incendio

No se produjo.



1.15 Supervivencia

1.15.1 Los tripulantes y los pasajeros que permanecieron en sus asientos tenian
colocados los cinturones de seguridad y arneses que los preservaron adecuadamen-
te de lesiones. No fue posible establecer si el pasajero que viajaba sentado al lado
de la puerta de la cabina de pasajeros y que fue despedido hacia fuera, tenia colo-
cado el cinturdn de seguridad.

1.15.2 Cuando la aeronave quedo detenida todos sus ocupantes, excepto el pa-
sajero que salié despedido hacia fuera, salieron por la puerta sin inconvenientes.
Ningun ocupante resulto herido.

1.15.3 El funcionamiento de la baliza ELT (Emergency Locator Transmitter) fue
verificado en coordinacion con el personal de Operadores de la torre de control de
SASA (SAL TWR), se activd manualmente, pero en los equipos de TWR no se reci-
bi6é ninguna sefal en la frecuencia de 121.500 Mhz.

1.15.4 A los fines de establecer el correcto funcionamiento del equipo ELT se
consulto telefonicamente al ARMCC Argentina si habian recibido la sefial de emer-
gencia de la baliza perteneciente a la aeronave en cuestion, dando respuesta nega-
tiva a lo consultado.

1.155 No fue posible establecer si la baliza no transmitia por estar fuera de ser-
vicio o si la bateria de alimentacion no tenia energia suficiente.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 Se descapotaron ambos motores y se realizé una inspeccion visual. No se
observaron pérdida de fluidos, fisuras, ni componentes flojos. Se comprob6 que la
cantidad y nivel de aceite en ambos tanques, era correcta.

1.16.2 Se extrajeron muestras de combustible y aceite de los depésitos vy filtros
de ambos motores, las cuales fueron enviadas al Laboratorio de la Lockheed Martin
Aircraft Argentina S.A., para que se efectlen analisis quimicos y ensayos fisicos de
los fluidos.

1.16.3 El resultado del informe técnico del laboratorio de ensayos de materiales
de LMAASA informo que:

1) Los Lotes N° 1y 2 del combustible analizado, se observaron particulas aglo-
meradas, las cuales no ocasionaban turbidez, en el filtrado se observo, que
las mismas eran silicatos y correspondian a sedimentos. Ajustandose a la
norma ASTM D-1665, para la categoria Jet A1 y se encuentran en estado
normal, incluidas las propiedades subcero.”

2) Las muestras de aceite correspondientes a los Lotes N° 3 y 4 se ajustan a lo
establecido en las especificaciones técnicas para “Turbine oil 5007, sin ev-
dencias de contaminacion ni pérdidas de propiedades mecéanicas.



1.16.4 Debido a la posicion en la que quedo la aeronave, apoyado sobre el plano
izquierdo, parte del combustible que contenia en sus tanques se derramd; com-
probandose visualmente que la cantidad de combustible que adn contenia el tanque
izquierdo, era suficiente para el vuelo que estaba realizando.

1.16.5 El andlisis previo de las muestras del combustible de los filtros realizado
en el momento de la extraccion por existencia de agua, dio negativo; constatandose
gran cantidad de particulas extrafias.

1.16.6 En el terreno se comprobo la continuidad de los comandos de vuelo y de
motor, por fijacién y condiciones de los cables, poleas y guifioles.

1.16.7 Se comprob6 que el sistema de extincién de incendio a los motores, se
encontraba fuera de servicio, en virtud de carecer de los botellones (depdsitos) de
material para extincién del fuego.

1.16.8 Por las condiciones en que quedo la aeronave accidentada, no se pudo
comprobar el funcionamiento del sistema antihielo de alas y motores.

1.16.9 Se constaté que no se encontraba colocada la manija de apertura para la
salida de emergencia.

1.16.10 En la ultima inspeccién de la aeronave, segun el Form.10/2-7 (Republica
de Chile) del 15 DIC 05, equivalente al Form. DNA 337, estan registradas cinco (5)
Directivas de Aeronavegabilidad, que debian ser cumplidas antes del 05 AGO 06.
No se encontré la documentacion técnica de cumplimiento de la mismas, ni la
prorroga correspondiente expedida por la autoridad aeronautica del pais de matricu-
la (DINAC-PARAGUAY).

1.17 Informacién Organica y de Direccidon

1171 La empresa PARAGUAY AIR SERVICE S.A. es la propietaria del avion
matricula ZP-TDZ y no tiene habilitacion para realizar ninguna actividad por parte de
la Autoridad Aeronautica de Paraguay.

1.17.2 La empresa “DELCAR S.R.L.” tiene afectada a la aeronave accidentada, a
través de un Contrato Privado de Arrendamiento de Aeronave. Esta empresa se en-
cuentra habilitada como explotador de servicio aéreo no regular (Taxi Aéreo) (Certifi-
cado de Explotador de Servicios Aéreos N° DINAC 113).

1.17.3 Los tripulantes que viajaban a bordo de la aeronave estaban inscriptos
para volar la misma.

1.17.4 El piloto al mando era el presidente de la empresa PARAGUAY AIR
SERVICE S.A. El otro piloto, era el director de la empresa DELCAR S.R.L. TAXI
AEREO.

1.17.5 El mantenimiento de la aeronave continuaba a cargo de un taller de la
Republica de Chile hasta tanto se habilitara un Taller en la Republica de Paraguay;
la dltima intervencion registrada, ain con matricula de Chile “CC-CBV” segun Form.



10/2-7; éste, fue solicitado para renovar el Certificado de Aeronavegabilidad, el 15
DIC 05, registrando en el mismo 3963.2 hs de TG y 3774 ciclos.

1.18 Informacion Adicional

1.18.1 La Aeronave ZP-TDZ fue operada desde un campo en la Estancia Cre-
sud, donde no hay ningun aerédromo habilitado ni es un Lugar Apto Denunciado.
Por lo expresado la aeronave fue operada en territorio argentino en contravencion
con lo establecido en las RAAC y el Codigo Aeronautico.

1.18.2 Los tripulantes de la aeronave manifestaron al personal de investigadores,
gue una vez visualizada la pista, iniciaron el procedimiento para la aproximacion final
y al observar que no alcanzaban la cabecera y que entre la pista y la aeronave se in-
terponia un tendido eléctrico, por la altura que tenian y las condiciones de sus moto-
res inhabilitados, decidieron aterrizar en un campo no preparado, ubicado a la dere-
chade su trayectoria.

1.18.3 No portaban a bordo la documentacion correspondiente a la aeronave ni
la de los tripulantes; en reiteradas oportunidades se solicité al propietario de la aero-
nave la Documentacion Técnica de la misma, sin ser recibidas en esta JIAAC, hasta
el dia de la fecha.

1.18.4 Se realizaron gestiones ante las autoridades Aeronauticas de la Republica
del Paraguay y el propietario de la aeronave, tendientes a realizar la intervencion
técnica de los motores, con el fin de comprobar el estado de funcionamiento de los
mismos y sus accesorios. El propietario adujo limitaciones econémicas para realizar
dicha revision.

1.18.5 La Rolls-Royce Corporation, Indianapolis, Indiana USA, ofrecid asiste ncia
de personal de Investigadores especializados en Seguridad Aérea, con el fin de co-
laborar sin costos, en el proceso de investigacion técnica de los motores; sin que
hasta el dia de la fecha, el propietario haya aceptado el ofrecimiento, dado los moti-
VOS ya mencionados.

1.18.6 Operacion del sistema anti-hielo

1.18.6.1 El Suplemento del Manual de Vuelo Option G286 ANTI-ICING SYSTEM
OPERATION en su punto 4.4 — Formacién de Hielo Inadvertidamente, establece el
procedimiento para poner en funcionamiento el Sistema Antihielo de la Aeronave, de
forma de minimizar la probabilidad de que se produzca una ingesta de hielo en am-
bos motores, que pueda producir la parada de los mismos.

1.18.6.2 El Manual de Vuelo indica que para operar en su maxima capacidad el
sistema antihielo de motores, debe asegurarse que la potencia de los mismos sea
ajustada, como minimo, a 30 PSIG.

1.18.7 Engelamiento

1.18.7.1 Stratocumulus (Sc): estas nubes no contienen altas concentraciones de
agua liquida y ademas tienen poco espesor, ya que estas no suelen sobrepasar los

1C



1500 m. En casos especiales, en que son mas densas y la temperatura esta entre —
10° Cy —5° C, el engelamiento puede ser moderado en el tope de la nube.

1.18.7.2 Altoscumulus (Ac): ordinariamente el engelamiento es ligero y este se evi-
ta facilmente con un pequefio cambio de altitud, pues los Ac son delgados. De todas
formas, el tamafo de las gotas en estas nubes es mayor que en los St, por lo que
ocasionalmente producen engelamiento moderado.

1.18.7.3 En vuelo puede formarse engelamiento en cielo despejado cuando un
avion que vuele a gran altura con temperaturas muy bajas desciende rapidamente
hasta un nivel caliente y humedo, en el cual el vapor de agua se sublima directamen-
te sobre él.

1.18.7.4 El hielo por impacto se forma en la boca de la toma de aire del motor,
dando lugar a una obstruccién mecanica que impide el ingreso de aire al sistema.

1.18.7.5 EIl engelamiento es moderado cuando la acumulacién se produce a tal
ritmo que en corto tiempo enturbia los cristales de la cabina. (Meteorologia aplicada
a la aviacion, Ed. Paraninfo; Ledesma, Baleriola, paginas 155, 156 y 157).

1.18.8 El pasajero que estaba sentado en el ultimo asiento del lado derecho en
la entrevista realizada, manifestd que: “del motor derecho vi salir humo blanco, des-
pués de pasar la nube hacia abajo”.

1.19 Técnicas de investigacion Utiles o eficaces

Por las caracteristicas del accidente, no fueron necesarias la aplicacion de técnicas
especiales.

2  ANALISIS

2.1 Aspectos operativos

2.1.1 De acuerdo con lo declarado por los tripulantes de la aeronave, la misma
fue conducida hasta la vertical de SASA, con FL 120, en este nivel, segun lo infor-
mado por el SMN, la emperatura se encontraba aproximadamente a — 4° C y la
humedad ambiente en 74%, aumentando ésta abruptamente al 98% en el FL 110.

2.1.2 La presencia de Ac y Sc hasta los 7000 ft con temperaturas levemente
positivas (3° C) y la aeronave en descenso desde una zona mucho mas fria produje-
ron la sublimacion del agua sobre la misma. Esto confirmé lo declarado por los pilo-
tos sobre la formacion de hielo de impacto en la entrada de aire al compresor de
ambos motores.

2.1.3 Cuando los tripulantes observaron la formacion de hielo en el parabrisas
conectaron el sistema antihielo en ambos motores simultaneamente.

214 Al estar los motores con potencia reducida el sistema antihielo no se en-
contraba con rendimiento 6ptimo para que el funcionamiento fuera efectivo. Al apli-
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car potencia por encima de los 30 PSIG, inicié el proceso de deshielo y por esta
razon se desprendié el hielo siendo ingerido por los motores, produciendo la deten-
cién en vuelo al momento de salir de la capa de nubes, coincidente esto con la de-
claracion de un pasajero que vio salir “humo blanco” del motor derecho.

2.1.5 Debido a las condiciones meteorolégicas en esa etapa del vuelo, esta
operacion debio efectuarse en forma preventiva, un motor después del otro, con una
pausa entre ambas acciones y no simultdneamente, observando el comportamiento
del sistema y esperando el tiempo suficiente o necesario, para prevenir o eliminar la
posibilidad de que el hielo formado, se desprenda y su ingestion pueda provocar la
detencion de la turbina.

2.1.6 El piloto al mando, al visualizar la pista decidi6é colocar 20° de flaps y bajar
el tren de aterrizaje y al intento de dar potencia a los motores observo que los mis-
mos no respondian, esta configuracion aumenté el régimen de descenso impidiendo
definitivamente a la aeronave alcanzar la pista.

2.1.7 Aerodinamicamente los flaps son hipersustentadores hasta un cierto pun-
to y pasado éste, aumentan la resistencia y baja el coeficiente de sustentacion. La
maniobra debié haber sido colocando no mas de 10° de flaps para una mejor rela-
cion de planeo y manteniendo el tren arriba hasta asegurar el aterrizaje .

2.1.8 Por lo anteriormente mencionado se infiere que los procedimientos real-
zados fueronincorrectos, conduciendo a la aeronave a un aterrizaje en emergencia.

2.1.9 Se infiere que el alejamiento y el viraje realizado, no fueron efectuados
dentro de los parametros del procedimiento instrumental, sino siguiendo referencias
visuales, coincidente con lo declarado por los pilotos, que la apartaron de la trayecto-
ria normal en distancia y orientacion.

2.2 Aspectos téchicos

2.2.1 No se pudo establecer el funcionamiento del sistema antihielo de los mo-
tores pero, de acuerdo con las declaraciones de ambos tripulantes, fueron conecta-
dos en forma incorrecta, y la potencia durante el descenso se encontraria por debajo
de 30 PSIG, por lo que se infiere entonces que su efectividad fue escasa o nula.

2.2.2 Al no haberse realizado la intervencion técnica, solicitada al propietario,
para evaluar el estado de funcionamiento de los motores, no se pudo establecer en
forma fehaciente el estado de mantenimiento y operatividad de los mismos.

2.2.3 Por lo observado durante la investigacion en el lugar del accidente: falta
de la manija de la salida de emergencia, falta de los botellones de los extinguidores
de fuego de los motores, la gran cantidad de residuos “sedimentos de silicatos” en el
combustible, la falta de la documentacién técnica especifica a bordo, como asi tam-
bién la de mantenimiento general de la aeronave y el no cumplimiento de Directivas
de Aeronavegabilidad (DA), permite inferir que el mantenimiento de la misma no es-
taba acorde a lo establecido por el fabricante, por lo que la aeronave no estaba ae-
ronavegable.
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2.2.4 El equipo ELT, comprobado en tierra, dio indicacién de funcionamiento
correcto, encendiéndose la luz de testeo, pero, consultado el MCC Argentina, no
hubo emision que activara el sistema COSPAS/SARSAT el dia del accidente. Por lo
tanto se infiere que las fuerzas del impacto no fueron de la intensidad suficiente para
gue se activara en forma automatica la mencionada baliza o la bateria interna no po-
seia la carga suficiente.

3 CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos
3.11 La tripulacion no estaba habilitada para el vuelo que estaba realizando.
3.1.2 El peso de la aeronave al momento del accidente era inferior al PMD vy el

CG se encontraba dentro de los limites establecidos en el Manual de Vuelo.

3.1.3 La aeronave posee los Certificados de Matriculacion, inscripcion y propie-
dad, validos.
3.14 No se pudo constatar el estado del mantenimiento de la aeronave, debido

a la falta de documentacién de la misma.

3.15 El piloto no hizo una adecuada evaluacion de las condiciones meteorolo-
gicas; tampoco se asesoro antes de iniciar el vuelo.

3.1.6 La aeronave fue operada desde un lugar que no esta habilitado por la Au-
toridad Aeronautica Argentina.

3.17 No se manifestaron fallas de material con anterioridad a la detencion de
los motores.
3.1.8 El sistema contra incendio de ambos motores se encontraba fuera de ser-

vicio por falta de los botellones contenedores del material para extincion del fuego;
asimismo no pudo verificarse el cumplimiento de algunas AD, por lo que la aeronave
no estaba aeronavegable.

3.1.9 La falla de los motores se produjo durante el descenso y aproximacion fi-
nal debido a formacion de hielo en la toma de aire al compresor.

3.1.10 No fue posible establecer porqué & radiobaliza ELT no emitié sefiales
cuando la aeronave se accidento.

3.1.11 El procedimiento para activar el sistema antihielo y la resolucion de la
emergencia ante falla del motor, fueron incorrectos.

3.1.12 Las condiciones meteoroldgicas tuvieron influencia en la produccion del
accidente.
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3.2 Causa

Durante un vuelo comercial no regular, en la fase de aproximacion final, aterrizaje de
emergencia en un campo no preparado, debido a la falla de ambos motores por apli-
cacion inadecuada del sistema antihielo de la aeronawe, resultando ésta con dafios
de importancia y las personas a bordo ilesas.

Factores contribuyentes:

1) Planificacion deficiente del vuelo.

2) Condiciones favorables para la formacién de hielo.

4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 Al Presidente de la Direccion Nacional de Aeronautica Civil del Paraguay

41.1 Considerar la conveniencia de recomendar al propietario explotador y pilo-
to de la aeronave que considere adoptar las medidas preventivas en la operacion en
condiciones de formacién de hielo.

41.2 Asimismo, que el explotador se ajuste a lo establecido por la Autoridad
Aeronautica, en cuanto al cumplimiento de Directivas de Aeronavegabilidad y por el
fabricante de la aeronave en el Manual de Vuelo, respecto a la operacion de la mis-
ma, especialmente en lo referente a la utilizacion del sistema anti-hielo y a la emer-
gencia de falla de motor en vuelo.

BUENOS AIRES, de febrero de 2008.

Aux Investigador Técnico Investigador Técnico
SP Jorge VENENCIA Sr Silvio A. MORENO

Investigador a Cargo
Vcom Juan José FERNANDEZ

Director de investigaciones
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