C.E.N° 2.364.345 (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 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 relacion con el accidente
pudiera ser incoada con arreglo a leyes vigentes.

INFORME FINAL

ACCIDENTE OCURRIDO EN: zona rural de Hermoso Campo, provincia del Cha-
co.

FECHA: 11 DIC 06 HORA: 21:40 UTC aproximado
AERONAVE: Avion. MARCA: Aero Boero
MODELO: 180 MATRICULA: LV-WFI

PILOTO: Privado de Avidn
PROPIETARIO: Malabrigo S.R.L.

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 11 DIC 06, aproximadamente a las 20:30 hs, el piloto despeg6 con la
aeronave LV-WFI desde un campo preparado para operaciones aéreas, ubicado



en terrenos de su propiedad, con la intencién de fumigar un lote de soja, también
ubicado en predios propios.

11.2 Inmediatamente después que hubo despegado, el piloto inicid un viraje
por izquierda, durante el cual la aeronave embistié un arbol precipitandose a tierra
donde se incendio.

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

La aeronave resulto destruida a causa del accidente y posterior incendio.

14 Otros dafios

No hubo.

15 Informacion sobre las personas

151 El Piloto al mando, de 49 afos de edad, es titular de la Licencia de Pilo-

to Privado de Avion; tiene habilitacién para aviones monomotores terrestres hasta
5.700 kg y no tenia Licencia de Aeroaplicador de Avion.

1512 Su Certificado de Aptitud Psicofisiologica, para la Licencia de Piloto
Privado de Avién (Clase Il) estaba vencida desde el 17 JUN 03.

1513 Su experiencia de vuelo en horas:

1.5.1.3.1 El libro de Vuelo del piloto no estaba actualizado. Los ultimos registros
asentados son del 15 MAR 01, por lo cual, la informacion es irrelevante.

15.1.3.2 En base a la informacion contenida en el Libro de Vuelo del piloto,
quien a la fecha mencionada en el parrafo anterior registré 524.3.8 hs , la infor-
macién extraida de los historiales de la aeronave accidentada y la que propor-
ciono el piloto, su experiencia total en horas de vuelo seria de alrededor de1056.1
hs, de las cuales, al menos 849.1 las habria volado con la aeronave accidentada.

1.5.1.3.3 Desde la fecha de adquisicion de la aeronave (30 JUL 98) hasta que se
accidento, fue utilizada en tareas de aeroaplicacion, siendo el piloto protagonista
del accidente, quien la vold.



1.6 Informacion sobre la aeronave

1.6.1 Célula

1.6.1.1 Marca Aero Boero, modelo 180, fabricado en 1997 por Aero Boero S.A.
en la Republica Argentina. NUmero de serie: 154.

1.6.1.2 Es un avion de construccion mixta, aluminio, tela y acero. Tiene alas de
implantacion alta con montantes y flaps; el tren de aterrizaje es fijo del tipo con-
vencional. La aeronave fue certificada en Categoria Normal, Clasificacion Stan-
dard para tres ocupantes, el piloto en un asiento delantero individual y dos pasaje-
ros en un asiento doble en posicion trasera.

1.6.1.3 El 02 NOV 06 se le cumpliment6 en un taller aeronautico habilitado, la
habilitacion anual, cuando registré en historiales 946.0 horas de Total General
(TG). En tal oportunidad, recibi6 habilitacion hasta NOV 07.

1.6.14 En los historiales de la aeronave no obran registros de instalacion del
equipo de aspersion que tenia al momento del accidente, ni de cambio de Cate-
goria. Las aeronaves del tipo (Aero Boero 180) que reciben el Certificado de Ae-
ronavegabilidad Categoria Restringido (cuando se les instala el equipo de asper-
sién o siembra), quedan restringidos a una plaza (piloto solamente), y se les con-
fecciona un nuevo formulario “Planilla de Peso y Balanceo”.

1.6.2 Motor

1.6.2.1 La aeronave estaba equipada con un motor marca Lycoming, modelo
0-360-A1A, Numero de serie L-33834-36 A, de 180 hp de pote ncia.

1.6.22 EI 02 NOV 06 se le efectu6 en un taller aeronautico la habilitacion
anual, cuando registro en historiales 943.6 horas de TG.

1.6.3 Hélice

El motor estaba equipado con una hélice marca Sensenich, modelo 76EM8-0-56,
Numero de serie 29065K, de dos palas metélicas de paso fijo.

1.6.4 Peso y balanceo al momento del accidente

1.6.4.1 El Manual de Vuelo de la aeronave fija el Peso Maximo de Despegue
(PMD) en 844 kg. Posee capacidad para 176 litros de combustible, que se puede
distribuir en dos tanques de 88 |, ubicados en ambas alas.

1.6.4.2 Para calcular el peso al despegue de la aeronave LV-WFI, se considero
el Peso Basico de la aeronave que figura en el Manual de Vuelo (Para Categoria
Normal), el peso del combustible a tanques completos, el peso del producto en la
tolva y el peso del piloto. Con el calculo mencionado, el peso obtenido sumo
1.256,92 kg, aproximadamente . Este peso excede en alrededor de 412 kg al PMD
establecido en el Manual de Vuelo, segun el siguiente detalle:



Basico: 637.20 kg

Piloto: 93.00 kg
Combustible (176 litros): 126.72 kg
Producto en tolva: 400.00 kg
Total al momento del accidente: 1.256.92 kg
Méximo de despegue (PMD): 844.00 kg
Diferencia: 412.92 kg en mas respecto al PMD.

1.6.4.3 Al peso parcial obtenido, hubo que agregar el peso del equipo de as-
persion: tolva, bomba, cafierias, aspersores, pero no se obtuvo durante la investi-
gacion el peso preciso, por no obrar antecedentes ni registros de instalacion del
equipo en los historiales de la aeronave. Se obtuvo una fotografia de la aeronave
LV-WFI, de un archivo digital particular, en la que se observa que tenia un tanque
ahusado ventral instalado. La fotografia data del afio 2003. Se consulto entre es-
pecialistas, y se pudo saber que, aproximadamente, el equipo instalado agrego
casi 40 kg de peso a la aeronave.

1.6.4.4 Por lo expresado en el parrafo anterior, se infiere, que la aeronave ten-
ia el equipo de aspersion instalado desde hacia varios afios, considerando lo ex-
presado en 1.5.1.3.3, y que, al momento del accidente, estaba excedido el peso
maximo de despegue (PMD) en aproximadamente 450 kg.

1.7 Informacién Meteoroldgica

171 El informe del Servicio Meteoroldgico Nacional (SMN), con datos obte-
nidos de los registros horarios de las estaciones meteoroldgicas de los aerddro-
mos Resistencia y Roque Saenz Pefia, interpolados al lugar y hora del accidente
y habiéndose analizado también el mapa sindptico de superficie de 21:00 UTC
era: viento de los 090° intensidad 5 nudos, visibilidad 10 km, fendmenos significa-
tivos, ninguno; nubosidad, ninguna; temperatura 32.9° C; temperatura punto de
rocio 15.9° C, presion a nivel medio del mar 1007.9 hPa y humedad relativa 36 %.

1.8 Ayudas a la navegacion

No aplicable.

19 Comunicaciones

No aplicable.

1.10 Informacion sobre el lugar del accidente

El accidente se produjo en terreno rural, con piso firme y de césped. Las coorde-
nadas geograficas del lugar son 27°35" 449 Sy 061°24" 931 W, y se encuentra a
7 km al W de la localidad de Hermoso Campo, provincia del Chaco. La elevacion
del lugar es de unos 90 m sobre el nivel medio del mar.

1.11 Registradores de vuelo

No equipaba.



1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave y el impacto

1.12.1 La aeronave utiliz6 para el despegue una traza de terreno firme,
compacto y cubierto de césped, cuyas dimensiones aproximadas son 700 m X 35
m. Inmediatamente después de despegar, el piloto inicié un viraje por izquierda,
pero la aeronave no gand altura e impacté con un algarrobo que estaba en su
linea de vuelo y se precipitd a tierra. El motor se desprendié de sus fijaciones, lo
mismo que la tolva ventral. El fuselaje “rebotd” hasta cinco metros del lugar del
primer impacto y se incendio.

1.12.2 El motor y la tolva fueron los Unicos elementos que se desprendieron
de la estructura de la aeronave durante el impacto final, y quedaron junto a los
restos totalmente calcinados.

1.13 Informacién Médica y Patoldgica

1.13.1 El piloto que condujo a la aeronave cuando se produjo el accidente no
tenia su Certificado de Aptitud Psicofisiolégica en vigencia, y el que habia tenido
para su Licencia de Piloto Privado de Avién (Clase Il), vencié el 17 JUN 03. Para
desempefiarse en funciones de Piloto Aeroaplicador se requiere el Certificado de
Aptitud Psicofisiologica Clase | en vigencia.

1.13.2 Por lo expresado en el parrafo anterior, no se pudo establecer si el es-
tado psicofisico del piloto tuvo o no influencia en la ocurrencia del accidente.

1.14 Incendio
El incendio que se inicié después de la caida de la aeronave al terreno y el des-
prendimiento del motor, calcind casi por completo la estructura de la aeronave, y

parcialmente una parte del ala izquierda.

1.15 Supervivencia

1.15.1 El cinturdn de seguridad y arneses no se rompieron y preservaron al
piloto adecuadamente. El interior del habitdculo de la cabina no se deformo.

1.15.2 Durante el vuelo que finalizé en accidente, el piloto condujo la aeronave
sin utilizar elementos de proteccion esenciales para vuelos de aeroaplicacion, y
fundamentales para la actividad en aeronaves “no especificas” (casco protector,
gafas, mascara con filtro, guantes y vestimenta de seguridad).

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 De acuerdo con las manifestaciones del piloto, la aeronave era utilizada
en tareas de aeroaplicacion y que desde 1998, fecha en la que fue adquirida por
su actual propietario, siempre tuvo Certificado de Aeronavegabilidad Estandar Ca-
tegoria Normal, y no Restringido, que es el requerido para tareas de aeroaplica-
cion.



1.16.2 Utilizaba habitualmente como lugar para operar la aeronave un predio
de terreno no denunciado como apto ni habilitado por la Autoridad Aeronautica.

1.16.3 Operd la aeronave con 450 kg (54%) de exceso de peso con respecto
al PMD autorizado por el fabricante, en el Manual de vuelo, con “2 puntos de
flaps” colocados y con una temperatura de 32.9° C.

1.16.4 Durante el desarrollo de la investigacidon, no se encontraron evidencias
de falla en ningln componente mecanico ni estructural. Se establecié que ningun
aspecto de origen técnico incidio en la ocurrencia del accidente.

1.17 Informacién orgénica y de direccién

El piloto que condujo la aeronave al producirse el accidente es su propietario. La
utilizaba para realizar aeroaplicacion sobre campos de su propiedad, para lo cual,
utilizaba un sector del mismo, adecuadamente compactado y alisado, para opera-
ciones de despegue y aterrizaje.

1.18 Informacién Adicional

No se formula.

1.19 Técnicas de investigacion utiles o eficaces

Se utilizaron las de rutina.

2  ANALISIS

2.1 Aspectos Operativos

2.1.1 En su entrevista con el Investigador Operativo, el piloto expres6é que
habitualmente despegaba con los tanques de combustible completos, y con la tol-
va completa de producto quimico.

2.1.2 En ocasién del vuelo que finalizé en accidente, despeg6 con el viento
con componente lateral (“a 90°”), con “dos puntos de flaps”; inmediatamente des-
pués que la aeronave estuvo en el aire, inicié un viraje por izquierda, para evitar
varios obstaculos que tenia al frente. No pudo sortearlos, y la aeronave impacto
contra arboles y se precipité al terreno.

2.1.3 La aeronave fue operada con un exceso aproximado de 450 kg con
respecto al PMD establecido en el Manual de Vuelo, lo que configura como causal
operativa la ocurrencia del accidente.

2.2 Aspectos Técnicos

2.2.1 La aeronave, con un Certificado de Aeronavegabilidad Estandar, Cate-
goria Normal, recibi6 alteraciones al instalarsele un equipo de aeroaplicacion, por
lo que se modificaron ademas sus condiciones de Peso y Balanceo.

6



2.2.2 En la alteracion no intervino la autoridad aeronautica competente; por
lo mencionado, en el momento de producirse el accidente, la aeronave no se en-
contraba aeronavegable.

2.2.3 Durante la investigacion del accidente, no surgieron evidencias de fa-
llas de origen técnico que hayan motivado el hecho.

3 CONCLUSIONES

31 Hechos definidos

3.1.1 El piloto y la aeronave, no estaban habilitados para realizar el vuelo que
finalizé en accidente.

3.1.2 El piloto operé b aeronave con aproximadamente 450 kg de exceso
con respecto a su Peso Maximo de Despegue certificado y autorizado.

3.1.3 Durante la preparacion del vuelo, el piloto no tuvo en cuenta la
temperatura ambiente, para establecer la distancia de despegue.

3.14 El piloto operaba la aeronave habitualmente desde un terreno no
preparado ni habilitado, con obstaculos en la direccién de despegue.

3.15 El piloto demostrd la evidente falta de apego al cumplimiento de las
normas y reglamentaciones aeronduticas vigentes.

3.1.6 No hubo fallas de orden técnico, en los componentes o sistemas de la
aeronave.
3.2 Causa

Durante un vuelo de aeroaplicacion, en fase de despegue, impacto de la aeronave
contra obstaculos y posterior impacto contra el terreno e incendio, debido a operar
la aeronave con exceso de peso respecto al Maximo de Despegue, con elevada
temperatura y enterreno no preparado.

Factor contribuyente

Falta de apego a las normas legales vigentes.

4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.2 Al propietario de la aeronave

42.1 Los vuelos realizados en aeroaplicacion representan una actividad de
alto riesgo ya que los mismos son a muy baja altura y el piloto dispone de esca-
sos segundos para solucionar cualquier novedad que surja. Por ello, se debe



mantener constante la atencion a la operacion aérea que esta realizando y ajus-
tarse a todas las normativas vigentes relacionas con el mismo.

4.2.2 Asimismo tener en cuenta, que el tiempo utilizado en una adecuada
planificacién de las operaciones aéreas en lotes que tienen obstaculos, nunca es
una pérdida de tiempo, sino una inversion, que contribuye a una operacion segura
y a preservar los medios aéreos.

423 Por todo ello, se recomienda: considerar la necesidad de adecuar los

procedimientos a las normas establecidas a fin de preservar su vida, la de terce-
ros que pudieran ser afectados y, los medios aéreos disponibles.

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 Prevencidon de Accidentes en un plazo no mayor a SE-
SENTA (60) dias hébiles, 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:
Comision de Prevencion de Accidentes de Aviacion Civil
Av. Pedro Zanni N° 250

2° Piso Oficina 264 - Sector Amatrillo

(C1104AXF) Ciudad Autonoma de Buenos Aires

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

BUENOS AIRES, de junio de 2007.

Investigador técnico: SP Carlos Raul AGUIRRE
Investigador operativo: Sr. Gerardo Omar BROGLIO

Director de investigaciones



