CE N°2.364.340

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 investi-
gacion con sus causas y con sus consecue ncias.

De conformidad con lo sefalado en el Anexo 13 al CONVENIO SOBRE
AVIACION CIVIL INTERNACIONAL (Chicago /44) Ratificado por Ley 13.891 y en
el Articulo 185 del CODIGO AERONAUTICO (Ley 17.285), esta investigacion tie-
ne un caracter estrictamente técnico, no generando las conclusiones, presuncion
de culpas o responsabilidades administrativas, civiles o penales sobre los hechos
investigados.

La conduccion de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir nece-
sariamente a procedimientos de prueba de tipo judicial, sino con el objetivo fun-
damental de prevenir futuros accidentes.

Los resultados de esta investigacion no condicionan ni prejuzgan los de

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

INFORME FINAL

ACCIDENTE OCURRIDO EN: zona rural de San Martin, provincia del Chaco

FECHA: 04 DIC 06 HORA: 21:40 UTC aproximado
AERONAVE: Avion MARCA: PZL
MODELO: 104-WILGA-80 MATRICULA: LV-WJI

PILOTO: Licencia de Piloto Privado de Avién
PROPIETARIO: Privado

NOTA: Las horas estan expresadas en el Tiempo Universal Coordinado (UTC)
gue 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 04 DIC 06, el piloto despeg6 con la aeronave LV-WJI desde el Lugar
Apto Denunciado (LAD) N° 2457 General José de San Martin, con la intencion de
realizar un vuelo de navegacion hasta la estancia Don Panos y regresar al punto



de partida. Cuando hubo alcanzado su punto previsto de destino, sin haber aterri-
zado alli, decidi6 extender su vuelo hasta el Parque Nacional Chaco. Luego de al-
canzar este destino, lo sobrevol6 y emprendio el regreso al destino de partida.

1.1.2 Encontrandose en proximidad al lugar previsto de aterrizaje, el motor
de la aeronave se detuvo, por lo que el piloto dispuso el aterrizaje forzoso en un
campo no preparado. La superficie donde hizo contacto la aeronave era un ba-
Aado; luego de desplazarse escasos metros, capotd, y quedo detenida con rumbo
opuesto al de aterrizaje.

1.1.3 El accidente ocurrié de dia y con buenas condiciones de visibilidad.
1.2 Lesiones a personas
Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros
Mortales - - -
Graves - - -
Leves - - -
Ninguna 1 -
1.3 Dafios en la aeronave
1.3.1 Célula: Estabilizador vertical y timén de direccién abollados; flaps dere-

cho e izquierdo levemente deformados; plano izquierdo levemente abollado.

1.3.2 Motor: A verificar, por contacto de la hélice contra el terreno (con motor
detenido).

133 Hélice: Destruida.

134 Dafos en general: Leves.

14 Otros dafios

No hubo.

1.5 Informacioén sobre las personas

151 El Piloto al mando, de 34 afios de edad, es titular de la Licencia de Pilo-

to Privado de Avion con habilitacion para Aviones Monomotores terrestres hasta
5.700 kg.

15.2 Su Certificado de Aptitud Psicofisiolégica Clase |l estaba vigente hasta
el 30 SEP 07.
153 En la Direcciéon de Habilitaciones Aeronauticas (DHA) no tiene registra-

dos ni accidentes ni infracciones aeronauticas anteriores.



154 Su experiencia de vuelo en horas era:

Total de vuelo: 53.6
En los dltimos 90 dias: 8.5
En los dltimos 30 dias: 3.0
En las ultimas 24 horas: 1.2
En el tipo de avion accidentado: 53.6
1.6 Informacion sobre la aeronave

16.1 Célula

1.6.1.1 Marca PZL, modelo 104 Wilga 80, fabricado en 1992 por PZL WWA-
Okecie en Polonia. Numero de serie: CF21910933.

1.6.1.2 Es un avion cuatriplaza, de construccion metalica de caracteristicas
STOL, alas de implantacion alta en voladizo; tiene hipersustentadores fijos en to-
do el borde de ataque, flaps y tren de aterrizaje fijo del tipo convencional.

1.6.1.3  EIO05 JUL 06 se le realizé la habilitacién anual en un taller aeronautico
habilitado (TAR), cuando tenia registradas 245.0 horas de total general (TG), y
guedo habilitada hasta FEB 07.

1.6.2 Motor

1.6.2.1 La aeronave estaba equipada con un motor WSK-PZL, modelo Al-14ra,
numero de serie KAF22020 SERIE 6, radial de 6 cilindros, de 260 Hp de potencia.

1.6.2.2  EIO05 JUL 06 se le completd la habilitacion anual, en un TAR, cuando
tenia registradas 256.9 hs de TG.

1.6.2.3 Habia utilizado combustible 100 LL, hasta su detencidn por agotamien-
to.

1.6.3 Hélice

1.6.3.1 El motor estaba equipado con una hélice PZL, con cubo modelo
US122000, numero de serie K-9104, de dos palas de madera y paso variable.

1.6.3.2 El 02 OCT 97 se le completo la recorrida general en un TAR, cuando
tenia registradas 326.8 h de TG y 123.6 h desde la anterior revision.

164 Peso y balanceo al momento del accidente
1.64.1 En el Manual de Vuelo de la aeronave se establecen los pesos maximo

de despegue (PMD) y maximo de aterrizaje (PMA) en 1300 kg. La capacidad
maxima de combustible en tanques es de 98 .



1.6.4.2 Se estimaron los pesos para el momento del accidente:

Bésico: 959 kg
Piloto: 92 kg
Total al momento del accidente: 1051 kg

1.6.4.3 La aeronave tenia instalada una tolva y aspersores para aeroaplica-
cion, equipo este no incluido en el dltimo pesaje de la aeronave, (tampoco en la
planilla de peso y balanceo) por lo que la diferencia con respecto al PMD permiti-
do era, aproxmadamente, inferior en 200kg.

1.64.4 El centro de gravedad se encontraba dentro de los limites autorizados.

1.7 Informacion Meteoroldgica

El Servicio Meteorolégico Nacional (SMN) produjo un informe, con datos de los
registros horarios de PSP, el andlisis del mapa sinoptico de superficie de 21:00
UTC vy los registros de SIS, interpolados para el lugar y hora del accidente: viento
de los 0909, intensidad 2 nudos. Visibilidad 10 km, sin fendmenos significativos.
Nubosidad: 1/8 de Camulos a 600 metros; temperatura 32.5° C, temperatura pun-
to de rocio 20° C. Presion a nivel medio del mar 1006 hPa y humedad relativa
48 %.

1.8 Ayudas a la navegaciéon
No aplicable.
19 Comunicaciones

No se realizaron.

1.10 Informacién sobre el lugar del accidente

1.10.1 El accidente se produjo en un terreno anegado, de base firme y pasti-
zales de 70 centimetros de altura en promedio, que se encuentra a 7.6 km al NW
de la localidad de Gral. José de San Martin, provincia del Chaco.

1.10.2 Las coordenadas geograficas del lugar son 26° 29" 189 S - 059° 22°
451 W y la elevacién es de 74 metros sobre el nivel medio del mar.

1.11 Registradores de vuelo
No equipaba.
1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave vy el impacto

1.12.1 La aeronave aterrizd, con el motor detenido, “en tres puntos”; se
desplazé 6 m, reboté y recorrio 7 m en el aire, toco nuevamente el terreno y
después de 5 m capoto, frenado por los pastizales y el anegamiento.



1.12.2 En posicion invertida, se desplaz6 2 m mas, y quedd con rumbo
opuesto a ladireccion del vuelo.

1.12.3 El Unico resto disperso, fue una de las palas de hélice.

1.13 Informacion médica y patolégica

De las investigaciones realizadas se desprende que ro se encontraron antece-
dentes médico / patolégicos del piloto que puedan relacionarse con el accidente.

1.14 Incendio
No se produjo.

1.15 Supervivencia

Los cinturones de seguridad y arneses no se rompieron y preservaron al tripulante
de sufrir lesiones. El piloto salié por la puerta de la aeronave sin inconveniente.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 Cuando llegaron los investigadores al lugar del accidente, verificaron
los dafios en la aeronave, y establecieron que teniacontinuidad de movimiento en
los comandos de vuelo y motor, encontrandose todos sin novedad.

1.16.2 El selector de paso de combustible estaba posicionado en “tanque de-
recho”; ambos tanques de combustible y filtro estaban vacios, por agotamiento.

1.16.3 Se reviso el tanque de producto del equipo de aspersion, encontrando-
se éste vacio y seco. Se determind, verificando la documentacién de la aeronave,
gue este equipamiento no estaba registrado, y que la alteracién fue realizada sin
la intervencion de la autoridad aeronautica competente (DNA). Tampoco se modi-
fico la planilla de peso de la aeronave, ni se determiné el CG real. En el Certifica-
do de Aeronavegabilidad Especial Categoria Restringido esta asentado el Prop6-
sito: Remolque de Planeadores. Tenia también otro Certificado, en Categoria
Normal.

1.16.4 Se verifico en el Manual de Vuelo de la aeronave, todo lo referente al
sistema de combustible, limitaciones, graduacion de escalas, capacidades y ope-
racion, a efectos de delimitar la autonomia, cantidad de combustible utilizable y
sistemas de medicién del mismo.

1.16.5 El piloto informé a los investigadores actuantes, que la aeronave con-
sumia 60 | de combustible 100 LL por hora, con un régimen de 60% de pote ncia.

1.16.6 Se verifico la documentacion técnica de la aeronave, donde se observo
la falta de asiento de la instalacidon del equipo de aspersion. Por esta alteracion no
documentada, se considera que la aeronave fue alterada sin intervencion de la
DNA, y por lo tanto, su Certificado de Aeronavegabilidad no estaba vigente.



1.17 Informacioén organica y de direccién

La aeronave es de propiedad privada.

1.18 Informacién Adicional

1.18.1 En el Registro Nacional de Aeronaves (RNA), la empresa Alagro Fumi-
gaciones SRL figura como propietaria del LV-WJI. Sin embargo, el piloto acciden-
tado presentd un boleto de compra-venta, con el que justificd ser el propietario le-
gal, e informd, que la transferencia se estaba tramitando ante el RNA.

1.18.2 Al verificarse en el Libro de Vuelo del piloto el registro de su actividad,
se observo que mantuvo inactividad -como piloto al mando- entre el 27 AGO 06 y
el 16 OCT 06, lo que excede el periodo de 30 dias que permite la reglamentacion
vigente (RAAC), para los Pilotos Privados de Avion. Debi6 ser readaptado por un
instructor; por no hacerlo asi, y continuar la actividad “por si solo”, no estaba habi-
litado al momento del accidente.

1.19 Técnicas de investigacion Utiles o eficaces

Se utilizaron las de rutina.

2  ANALISIS

2.1 Aspectos Operativos

2.1.1 El piloto, de escasa experiencia, detall6 en su entrevista con los inves-
tigadores, que cargd y comprobd la cantidad de combustible con los indicadores
de la aeronave y con una regla, y verific6 que tenia en tanques 100 litros; segun
su experiencia, (volando a un régimen del 60 % de la potencia), el motor consum-
ia 60 litros en la hora.

2.1.2 El piloto decidi6 realizar un vuelo de 40 minutos aproximadamente, pa-
ra lo cual, con el combustible cargado en los tanques, previé utilizar 40 litros .

2.1.3 Luego, al llegar a su primer destino, hasta el que empled 18 minutos de
vuelo, decidié sobrevolar otro lugar, y de alli regresar a su punto de partida. Para
ello, vol6 110 km en 45 minutos, y consumié y 45 | de combustible. Durante ese
tramo no previsto anticipadamente, realiz6 un sobrevuelo adicional del Parque
Nacional Chaco durante 15 minutos, y consumio 15 | de combustible més.

2.14 Cuando finaliz6é el sobrevuelo, hubo volado 78 minutos y consumido
tedricamente 78 | de combustible, por lo cual le quedaban 22 | remanentes y 22
minutos aproximados “a tanque seco”, de autonomia.

2.1.5 Durante el regreso al punto de partida, se agoto el combustible “con-
sumible” de los tanques, y el motor se detuvo, a muy poca distancia del LAD.

2.1.6 De los hechos analizados se desprende que el accidente esta directa-

6



mente relacionado con una inadecuada planificacién del vuelo y a la improvisa-
cion.

2.1.7 Las condiciones meteoroldgicas reinantes en la zona del accidente no
fueron un factor concurrente al presente accidente.

2.2 Aspecto Técnico

De lo investigado, no surgen evidencias de fallas de origen técnico que hayan te-
nido influencia en la ocurrencia del accidente

3  CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos

3.11 El piloto, con escasa experiencia, no estaba habilitado para realizar el
vuelo, por no haber sido readaptado por un instructor de vuelo, luego de exceder
el periodo de inactividad establecido.

3.1.2 El piloto no planificé adecuadamente el vuelo previsto, improvisé los
célculos de extension del mismo, en distancia y duracion.

3.1.3 El motor se detuvo por agotamiento del combustible consumible.

3.14 No hubo fallas de orden técnico, en los componentes y/o sistemas de la
aeronave.

3.15 La aeronave sufri¢ alteraciones sin la intervencion de la autoridad

aeronautica competente (DNA), y su Certificado de Aeronavegabilidad no estaba
vigente.

3.1.6 La situacion meteoroldgica no fue un factor influyente.

3.2 Causa

En vuelo de aviacion general, en fase de crucero, detencion del motor por
agotamiento de combustible, posterior aterrizaje forzoso en campo no preparado y

ulterior capotaje de la aeronave, por deficiente planificacion y preparacion del
vuelo.

4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

41 Al piloto y propietario de la aeronave

El hecho de haberse comprobado que la detencién del motor fue como conse-
cuencia de haberse agotado el combustible disponible, refleja que realizé una
inadecuada planificacion del vuelo. Por lo expresado se recomienda realizar los
calculos del combustible requerido para poder completar el vuelo proyectado, y



también ener en cuenta que el tiempo utilizado en una adecuada planificacion
nunca es una pérdida de tiempo, sino una inversién, que contribuye a una opera-
cion segura y a preservar los medios aéreos. Considere ademas, que su aerona-
ve tiene poca autonomia, y que debe realizar la preparacion de los vuelos pre-
viendo quedarse siempre con la cantidad reglamentaria de combustible de reser-
va en tanques, ademas del “combustible no consumible”.

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

La mencionada informacion debera ser dirigida a:

Comisién de Prevencion de Accidentes de Aviacion Civil

Av. Pedro Zanni N° 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 2007.

Inv. Técnico: SP Carlos Raul AGUIRRE
Inv. Operativo: SUP IlIl Gerardo Omar BROGLIO

Director de investigaciones



