CE N°2.364.455 (FAA)

ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinién 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 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 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: ElI Manzano, Departamento Colon, provincia de
Cordoba

FECHA: 27 de agosto de 2007 HORA: 17:30UTC
AERONAVE: Avién MARCA: Air Tractor
MODELO: AT 502B MATRIC ULA: LV-AXD

PILOTO: Licencia de Piloto Aeroaplicador Avidn
PROPIETARIO: Organismo Provincial

Nota: Todas las horas estan expresadas en el Tiempo Universal Coordinado
(UTC) que para el lugar del accidente corresponde a la hora huso -3.

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

11 Reseina del vuelo

11.1 El 27 AGO 07 la aeronave matricula LV-AXD fue acondicionada para la
operacion de lucha contra el fuego en el hangar de la Direccion Provincial. A tal



efecto fue cargada con 330 gal USA de agua en la tolva y se completé 818 litros
de combustible en los tanques.

11.2 El piloto despegd la aeronave con destino a la zona de operaciones,
adyacente esta a la localidad de El Manzano. Realizdé una primera descarga y se
dirigi6 al aerédromo de La Cumbre, reabastecié de agua la tolva y despeg6 para
realizar la operacion de enfriamiento del area afectada.

1.1.3 Durante el segundo pasaje, al accionar el disparador, no descarg6 el
agua, el piloto colocé el acelerador todo adelante, la palanca de mando hacia
atras e intentd accionar la palanca de eyeccion de emergencia. La aeronave des-
cendio levemente y roz6 un arbol con el semiplano izquierdo, se desestabilizo,
toco otro arbol y comenzé un rolido hacia la izquierda en descenso.

114 Cayo en el patio trasero de una casa deshabitada y se detuvo contra la
pared de la misma. El accidente ocurrié de dia y con buenas condiciones meteo-
rologicas.

1.2 Lesiones a las personas
Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros
Mortales -- -- --
Graves -- -- --
Leves 1 -- --
Ninguna -- --

1.3 Dafios en la aeronave

Por el nivel de dafios generales encontrados en la aeronave, se considera, Des-
truida

14 Otros dafos

Una pared medianera caida y otra pared de un bafio, de la casa vecina, rota por
el cubo de la hélice al desprenderse e impactar contra ella.

15 Informacién sobre el personal

15.1 El piloto al mando de 34 afios de edad, es titular de la Licencia de Piloto
Aeroaplicador Avion, con las habilitaciones para: Vuelo diurno, Monomotores -
rrestres hasta 5.700 kg.

15.2 Su Certificado de Aptitud Psicofisiolégica (Clase 1), estaba vigente has-
ta el 30 de diciembre de 2007, sin limitaciones.

153 Su experiencia de vuelo en horas era:

Total: 3521.5
En los dltimos 90 dias: 165.0
En los dltimos 30 dias: 159.2



El dia del accidente: 1.2
En el tipo de avién accidentado: 166.6

154 La Direccion De Habilitaciones Aeronauticas (DHA) informo6 que en su
legajo, registra dos accidentes, el primero el 23 ENE 03 (Disposicion N° 62/03),
mientras realizaba entrenamiento en tareas de aeroaplicacién con la aeronave
Cessna 182-E matricula LV-HON y el segundo el 25 ENE 05 (Disposicion N°
48/05), cuando finalizaba la tarea de aeroaplicacion con la aeronave Cessna 185-
B matricula LV-ASN.

1.6 Informacion sobre la aeronave

16.1 Informacién general

1.6.1.1 Aeronave monomotor terrestre, marca Air Tractor, nodelo AT 502B,
matricula LV-AXD y con numero de serie 502 B — 0694. Especifico, disefiado para
tareas aeroagricolas, turbohélice, monoplaza, con tren de aterrizaje del tipo con-
vencional fijo con rueda de cola, de construccion totalmente metélica y flaps de
ala tipo flaperoén.

1.6.1.2 Fabricado en los EEUU por Air Tractor Inc., en el mes de abril de 2000.
Fue modificado para lucha contra el fuego el 01 MAY 00 por Turbine Conversions
LTD en los EEUU.

1.6.2 Célula

1.6.2.1 Segun formulario DNA 337, de fecha 24 AGO 07, al momento de reali-
zarse la inspeccion anual en la Direccion Provincial de Aeronautica de Cordoba, la
célula registraba 502.0 h de TG, quedando habilitada hasta el mes de agosto de
2008.

1.6.2.2 Poseia dos certificados de Aeronavegabilidad especial, Categoria res-
tringido DNAR 91 y 137. Al momento del accidente registraba 503.7 h de TG.

1.6.3 Motor

1.6.3.1 Estaba equipada con un motor marca Pratt y Whitney, modelo PT6A -
34AG, numero de serie PCE — PH 0303 de 750 SHP.

1.6.3.2 Segun formulario DNA 337, de fecha 24 AGO 07, al momento de la ins-
peccion anual tenia registradas 502 h de TG quedando habilitado hasta 3500 h. Al
momento del accidente registraba 503.7 h de TG.

1.6.4 Hélice
164.1 Estaba montada una hélice marca Hartzell, modelo HC-B3TN-3D,

numero de serie BUA 27937, tripala de construccion metalica, paso variable y \e-
locidad constante.



1.6.4.2 De acuerdo al formulario DNA 337, de fecha 24 AGO 07, al realizarse
la inspeccion anual registraba 502.0 h de TG, quedando habilitada hasta 2000 h.
Al momento del accidente registraba 503.7 h de TG.

165 Peso y balanceo al momento del accidente

1.6.5.1. Los pesos calculados en kg, eran:

Vacio: 2.215,6

Piloto: 72

Tolva: 1.249

Combustible (518 Its x 0,82): 424.7

Total al momento del acc: 3.961,3

Maximo de Despegue (PMD): 3.628,7

Diferencia: 332,6 en mas respecto al PMD.

1.6.5.2 La aeronave, al momento del accidente, se encontraba con 332,6 kg
por encima del PMD y el Centro de Gravedad (CG), para la masa previamente
calculada, se encontraba estaba dentro de los limites estaticos previstos por el
fabricante.

1.6.5.3 El combustible utilizado es JET Al y el consumo promedio es de 180
I/h.

1.6.6 Otros equipos

Poseia un Transmisor Localizador de Emergencia (ELT) que opera en la frecuen-
cia de 406 MHz.

1.7 Informacidon meteoroldgica

171 El informe emitido por el Servicio Meteoroldégico Nacional, con datos
extraidos de los registros horarios de la estacion meteorolégica del aeropuerto
Cordoba, interpolados al lugar y hora del accidente, indicaba: Viento 360/05 kt,
visibilidad: 10 km, fenémenos significativos: ninguno, nubosidad: 1/8 Ci 6000 m,
temperatura: 21.3 °C, temperatura punto de rocio: -6 ° C, presion: 1015.3 hPa,
humedad relativa: 15 %.

1.7.2 Segun un testigo del accidente el viento era “fuerte” y del NNE.

1.8 Ayudas a la navegaciéon

No aplicable

1.9 Comunicaciones

No aplicable



1.10 Informacioén sobre el lugar del accidente

El lugar del accidente es el paraje EI Manzano, zona de sierras con vegetacion
baja y arboles (Molle) de entre cinco y siete metros de alto, el terreno es duro con
presencia de mcas. Sus coordenadas geograficas son 31° 05" 67" S; 064° 18
23" Wy posee 600 m de elevacion.

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

1.12.1 El primer impacto fue contra un molle de casi cinco metros de alto, toco
el primer tercio del semiplano izquierdo y la aeronave se desvio levemente hacia
el mismo lado, posteriormente hizo contacto la hélice y el fuselaje contra otro mo-
lle de unos siete metros de alto que se encontraba en la linea de vuelo yaproxi-
madamente a cincuenta metros del primero.

1.12.2 Al salir de este segundo impacto, con rumbo general 340°, la aeronave
inicié un rolido hacia la izquierda en descenso, la puntera del semiplano derecho
rozé un monticulo y se desprendid, quince metros adelante hizo contacto la hélice
contra el terreno, esta se desprendié del motor y se detuvo contra una pared.

1.12.3 En este mismo momento se desprendid la tolva de lanzamiento del
agua la cual se desplaz6 casi diecisiete metros y se detuvo contra la pared de la
casa, la aeronave continué su movimiento y los semiplanos fueron absorbiendo
las fuerzas intervinientes, se desprendid la rueda derecha, el fuselaje golped un
tambor con agua y cal y una pared de ladrillo, este impacto hizo elevar la cola, el
motor se desprendio de sus bancadas y la aeronave se detuvo apoyada sobre el
techo de la casa con rumbo 210°.

1.12.4 El agua de la tolva se derraméd en un angulo de 45° a partir del primer
impacto contra el suelo y cayd sobre la aeronave en el mismo instante en que se
derram0é el combustible . Esto evit6 el incendio post accidente.

1.13 Informacion médica y patoldgica

No se establecieron antecedentes médicos-patologicos en el piloto que pudiesen
haber influido o tener relacién en el accidente. El piloto fue atendido en el Hospital
de Urgencias de Cordoba y luego derivado a un hospital privado.

1.14 Incendio
No hubo
1.15 Supervivencia

1.15.1 Los arneses del asiento del piloto no se cortaron y sus anclajes resistie-
ron el esfuerzo al que fueron sometidos. El piloto abandoné la aeronave por sus



propios medios y ayuda de bomberos con lesiones leves.

1.15.2 A pesar de poseer una cabina con habitaculo reforzado, los esfuerzos a
gue fue sometida produjeron la deformacién hacia afuera de un cafio sobre el late-
ral derecho de la misma, esto dio lugar al movimiento del tablero hacia el puesto
del piloto y las rodillas de este golpearon con la parte inferior del mismo.

1.15.3 La radiobaliza ELT funciono correctamente y la sefial fue recibida por el
ARMCC de Argentina.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 En el terreno se comprob6 la continuidad de los comandos de vuelo,
por fijacion y condiciones de los cables, poleas y guifioles.

1.16.2 La puerta de la tolva se encontrd cerrada, a casi quince metros del im-
pacto contra el terreno.

1.16.3 Las palas de la hélice se encontraron dobladas con las caracteristicas
de un motor entregando potencia. El cubo golpeé la pared de un bafio, rebotd y se
detuvo a dieciséis metros del impacto contra el suelo.

1.16.4  No se pudo obtener muestras de combustible ni aceites.

1.16.5 El sistema eléctrico de accionamiento de la eyeccién del agua se des-
truyd completamente, motivo por el cual no se pudo realizar ningln ensayo sobre
el mismo. Solo se observo, en el tablero, que la llave de seleccion de lanzamiento
se encontraba en SALVO y la de SYS ARM en On (Conectada).

1.16.6 El sistema de apertura en emergencia de la tolva es mecanico y se en-
contro quebrado debido a las fuerzas intervinientes en el accidente. Motivo por el
cual no se pudo establecer su correcto funcionamiento.

1.16.7 Los comandos de hélice y potencia se encontraron en la posicion todo
adelante y el de mezcla en flightidle.

1.16.8 Se obtuvo una filmacién completa del accidente, hecha desde otro
avion hidrante.

1.16.9 Se relevo con GPS diferencial la altura del obstaculo en la zona de lan-
zamiento, se comprobo que el arbol contra el cual impact6, en primer momento, la
aeronave se encontraba por debajo de la linea de vuelo de esta, aproximadamen-
te a tres metros y la diferencia de altitud entre el primer impacto y el lugar donde
se detuvo la aeronave era de casi quince metros.

1.17 Informacién organica y de direcciéon

1.17.1 El Organismo Provincial esta organizada con un Director del cual de-
penden las areas técnica, operativa y administrativa. Cada una con su correspon-
diente responsable técnico.



1.17.2 La actividad de lucha contra el fuego se inici6 en 1989, al momento la
Direccién de Aeronautica posee, para la lucha directa contra el fuego, dos Air
Tractor AT 802, dos Air Tractor AT 502B (siendo el accidentado uno de ellos) y
dos helicopteros Agusta, solo para uso en casos de extrema emergencia.

1.17.3 El personal de pilotos varia de acuerdo a las condiciones de propaga-
cion del fuego, al momento del accidente se encontraban afectados nueve pilotos,
cuatro contratados por el término de seis meses, siendo el accidentado uno de
ellos

1.17.4 El mantenimiento de las aeronaves se efectla en el TAR de la Direc-
cion.

1.18 Informacién adicional

1.18.1 El sistema de emergencia de la tolva es una palanca que, previo a apre-
tar un boton en el manillar, actia en forma mecanica liberando la presion hidrauli-

ca de la tapa de la tolva.

1.18.2  Consultados varios pilotos de lucha contra el fuego todos coincidieron
en que la operacion para atacar el fuego varia de acuerdo al lugar y al tipo de
elementos que se estan quemando y siempre la aeronave tiene un pequefio desli-
zamiento a la salida del lanzamiento.

1.18.3  Todos los pilotos son instruidos convenientemente antes de iniciar la
lucha directa contra el uego en las instalaciones que el Organismo posee en el
AP Coérdoba.

1.18.4 En las zonas de montafia se producen vientos catabaticos, o sea des-
cendentes, cuando en el valle la temperatura entre el terreno y el aire que lo ro-
dea es mayor que la que se encuentra en las laderas.

1.185 Cuando el viento ingresa paralelo a un valle, por efecto Bernoulli, au-
menta su velocidad incrementando el viento catabatico.

1.19 Técnicas de investigacion utiles y eficaces

No se emplearon técnicas especiales.

2 ANALISIS

2.1 Aspectos operativos

21.1 Si bien no se pudo establecer la causa de la falla por la cual no se
eyecto el agua sobre la zona afectada por destruccion del sistema, el piloto habria
intentado realizar el procedimiento de emergencia, no disponiendo del tiempo ne-
cesario para completarla porque, desde el momento del lanzamiento hasta el pri-
mer toque contra el &rbol, transcurrié escasamente un segundo.



2.1.2 De acuerdo con los datos aportados a la investigacion por parte del pilo-
to y lo investigado en el manual de vuelo, la aeronave debié haber seguido en su
vuelo recto y nivelado aun después de haber fallado el sistema de lanzamiento del
agua, esto no sucedio asi, conforme a lo informado por el propio piloto y otros pi-
lotos que coincidieron con este.

2.1.3 El lugar que se habia incendiado se encuentra entre sierras, ocupando
lo que seria el “valle” de las mismas; este valle posee orientaciéon NNE coinciden-
te con el viento al momento del accidente, conforme a lo informado por el Servicio
Meteoroldgico Nacional y a lo declarado por el testigo que estaba en la zona de
lanzamiento.

2.14 Se infiere entonces, que la zona de mayor temperatura en el valle y el
viento paralelo al mismo produjeron el viento catabatico sobre las laderas, esto
llevé al descenso de la aeronave sobre el valle, incrementado este por el PMD
excedido, fendmeno que el piloto describe como el deslizamiento de la misma, sin
haber podido controlar la aeronave en su descenso instantaneo.

2.1.5 Este descenso condujo a la aeronave contra el primer arbol, el cual se
encontraba por debajo de la linea de vuelo, en el mismo momento en que el piloto
colocaba el comando de potencia todo adelante y llevaba la mano hacia la palan-
ca de eyeccion de emergencia del agua. En este impacto una rama levant6 el
aleron izquierdo lo que llevé a la pérdida de sustentacion del semiplano y el inicio
del viraje hacia la izquierda.

2.1.6 Seguidamente, mientras el piloto intentaba accionar la manija de emer-
gencia, impacto contra el segundo arbol, la aeronave comenzd un rapido rolido
hacia la izquierda, movimiento que finalizé en dos segundos con la aeronave de-
tenida en el terreno y contra una casa.

2.2 Aspectos técnicos

2.2.1 De acuerdo con lo informado por el piloto al intentar accionar el sistema
normal (eléctrico) de lanzamiento, este no funcioné y luego no dispuso del tiempo
necesario para accionar correctamente la manija para eyeccion en emergencia
del contenido en la tolva.

2.2.2 Debido al nivel de dafios en la empufiadura de la palanca de mandos y
a la destruccion de las llaves conmutadoras del sistema de lanzamiento del agua
no fue posible establecer el correcto funcionamiento del sistema de lanzamiento a
pesar de encontrarse las correspondientes llaves posicionadas para lanzamiento
normal.

2.2.3 No se han encontrado elementos de juicio que permitan inferir, como
causal o contribuyente al accidente, alguna falla técnica del motor de la aeronave
durante el vuelo, ni a la pérdida de componentes antes del accidente.



3 CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos

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

3.1.2 Su certificado de Aptitud Psicofisica estaba vigente.

3.1.3 La Aeronave tenia los Certificados de Aeronavegabilidad, Matriculacion
y Propiedad en vigencia.

3.14 El peso de la aeronave, al momento del accidente, estaba excedido en
332,6 kg del PMD, y el CG fuera de la envolvente de vuelo pero dentro de los
margenes estaticos previstos por el fabricante.

3.15 La aeronave no presento fallas de origen técnico del grupo motor-
planeador, que pudieran haber influido en la ocurrencia del accidente.

3.1.6 No se pudo comprobar el correcto funcionamiento de los sistemas
normal y de emergencia para la eyeccion del agua por destruccién del mismo.

3.1.7 Las zonas de incendios dentro de un valle producen el fenbmeno de
efecto “viento catabatico”, el aire mas frio desciende por las laderas de las monta-
fas o cerros causando corrientes descendentes.

3.2 Causa

Durante un vuelo de lucha contra el fuego, en una operacion a baja altitud, fase
de lanzamiento, falla en la eyeccion del agua y posterior pérdida de control de la
aeronave con impacto contra terreno y obstaculos; debido a posible efecto del
viento catabatico en la zona, que desestabilizd la aeronave al momento del lan-
zamiento frustrado.

Factor contribuyente

Peso maximo de despegue excedido.

4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 Al piloto

Respetar los limites operativos establecidos por el fabricante en el manual de vue-
lo, sobre todo lo correspondiente al Peso Maximo de Despegue.

4.2 Al Organismo propietario de la aeronave

Considerar la conveniencia de adecuar los procedimientos internos para asegurar
gue los pilotos que operen las aeronaves de su propiedad lo hagan dentro de los



paradmetros establecidos, por el fabricante, en los manuales de vuelo de las mis-
mas y de incrementar la instruccién de meteorologia sobre vientos orograficos.

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 Prevencion 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 car-
go.(Disposicion N° 51/02 Comandante de Regiones Aéreas (19Jul02) publicada
en el Boletin Oficial del 23 de Julio 2002).

La mencionada informacién deberé ser dirigida a:

Comision de Prevencion de Accidente de Aviacion Civil
Avda. Com. Pedro Zanni 259

2° Piso Oficina 264 — Sector Amarillo

(1104) Ciudad Autonoma de Buenos Aires.

a la direccion Email:
“buecrcp@faa.mil.ar “

BUENOS AIRES, de abril de 2008.

Investigador a Cargo Investigador Técnico
Vcom. Juan José FERNANDEZ SrJuan Carlos OSAN

Director de investigaciones
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