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CE N°2.364.539 (FAA)

ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinién de la
JUNTA DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL con relacion a
las circunstancias en que se produjo el accidente, objeto de la investigacién 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 tiene un
caracter estrictamente técnico, no generando las conclusiones, presuncién de culpas
o responsabilidades administrativas, civiles o penales sobre los hechos investigados.

La conduccion de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir
necesariamente 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 relacién con el accidente
pudiera ser incoada con arreglo a leyes vigentes.

INFORME FINAL

ACCIDENTE OCURRIDO EN: Zona rural de Potrero, Rosario de la Frontera,
provincia de Salta.

FECHA: 09 de diciembre de 2007 HORA: 17:30 UTC aproximadamente
AERONAVE: Avion MARCA: Piper
MODELO: PA-28 Arrow MATRICULA: LV-LID

PILOTO: Licencia de Piloto Privado Avién

PROPIETARIO: Privado

Nota: Las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC), que para
el lugar del accidente corresponde al Huso Horario —3.



1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS:

1.1 Resefa del vuelo

1.1.1 El 09 de diciembre de 2007 a las 15:05 h, el piloto de la aeronave
matricula LV-LID presenté su plan de vuelo via telefénica a la operadora de turno de
ARO AIS del Aeropuerto (AP) Jujuy (SASJ).

1.1.2 Ese plan de vuelo consistia en una navegacion visual desde el Aerddromo
(AD) Puerta de Avalos (PDA) en la provincia de Jujuy hasta AD Coronel Olmedo
(EDO) en la provincia de Coérdoba.

1.1.3 Durante el vuelo, el piloto se comunico a las 16:24 h en la frecuencia
principal con el operador de la Torre de Control (TWR) del AP SASJ para informar su
despegue, que el vuelo se ajustaba con lo establecido en el plan de vuelo y que se
encontraba en ascenso para 7.000 pies de altura.

1.14 El piloto mantuvo contacto radioeléctrico con la TRW JUJ durante los
primeros 16 minutos de vuelo. La ultima comunicacion la realizo a las 16:40 h donde
inform6 que se encontraba a 25 millas del VOR JUJ a 7.000 pies y estimaba la
posicion lateral ILPAR (salida del TMA SALTA) a las 17:20 h.

1.15 A la hora estimada de la posicion ILPAR, el piloto no realizo la
comunicaciéon correspondiente con la TWR JUJ. Luego de transcurrido los tiempos
reglamentarios, se declar6 la aeronave en DESTERFA y se iniciaron los
procedimientos de BuUsqueda y Rescate, los mismos se realizaron hasta el 19 de
mayo de 2008 con tiempos de intervalos en su busqueda.

1.1.6 Pasado cinco afios, personal que trabajaba en el desmonte en el paraje
Puente de Plata encontré la aeronave destruida el 15 de julio de 2012.

1.1.7 El accidente ocurrié de dia y con condiciones meteoroldgicas de vuelo por
instrumento (IMC).

1.2 Lesiones a las personas

Lesiones Tripulacibn |Acompadantes Otros
Mortales 1 -- --
Graves -- -- --
Leves -- -- --
llesos - -

1.3 Darfos en la aeronave

Como consecuencia del fuerte impacto contra el terreno la aeronave
gueddé completamente destruida.
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1.4 Otros dafos
No hubo.
1.5 Informacidén sobre las personas
151 El piloto de 42 afios de edad era titular de la licencia de Piloto Privado de

Avidn con habilitacion para: vuelo VFR controlado, en monomotores terrestres hasta
5.700 kg.

152 De acuerdo con lo informado por la Direccion de Licencias de Personal,
Departamento Registro de la Administracion Nacional de Aviacién Civil (ANAC), el
piloto no registraba antecedentes de accidentes ni infracciones aeronauticas
anteriores y no existia la ultima foliacion en su Legajo Aeronautico.

153 Su Certificado de Aptitud Psicofisioldgica Clase |l estaba vigente hasta el
30 de setiembre de 2008 segun lo informado por Instituto Nacional de Medicina
Aeronautica y Espacial (INMAE)

154 El libro de vuelo del piloto se encontré incompleto entre los despojos de la
aeronave, y por ello no se pudo extraer informacion fehaciente.

155 Relacionado con la experiencia en horas de vuelo del piloto solo se pudo
conseguir las asentadas en la planilla de movimiento de aeronave por matricula la
cual refleja que el piloto habria volado desde el 09 de septiembre de 2007 al 11 de
noviembre de 2007, 6.6 h

El dia del accidente habria volado desde el despegue hasta el lugar del accidente
aproximadamente, 0.7 h.

1.6 Informacién sobre la aeronave:

1.6.1 Informacién General

1.6.1.1 Avibn monomotor terrestre, marca Piper, modelo PA-28-200R, serie
namero 28-7335326, matricula LV-LID, de ala baja, tren de aterrizaje triciclo retractil;
de cuatro plazas.

1.6.1.2 La aeronave, segun formulario DNA 337 (rehabilitacion anual) de fecha 24
de mayo de 2007, se le realiz6 una inspeccion para su habilitacion anual cuando
registro 2590.5 h de total general (TG) y 1043 h desde la ultima recorrida general
(DURG), quedando habilitada hasta mayo de 2008.

1.6.2 Motor

1.6.2.1 La aeronave estaba equipada con un motor marca Lycoming, de 200 hp
de potencia, modelo 10 360-CIC, serie numero L-129-51. Segun el ultimo formulario



DNA 337 de fecha 24 de mayo de 2007, tenia registrado un TG de 2589 h y 043
horas desde la ultima recorrida (DUR) Se encontraba habilitado hasta el 24 de mayo
de 2008 o0 1.800 horas DUR Tipo de inspeccion: periddica anual reglamentaria.

1.6.2.2  El combustible autorizado era 100 LL y el utilizado habria sido 100 LL, no
se pudo determinar la cantidad existente al momento del accidente.

1.6.3 Hélice

La hélice del motor era marca Hartzell, Modelo HC-C2YK-1BF, bipala,
numero de serie CH-12254E. Segun el formulario DNA 337 se realiz0 la inspeccion
anual cuando registr6 26.4 h DURG.

1.6.4 Peso y balanceo de la aeronave

1.6.4.1 Los datos son estimativos por no encontrarse documentacion de la carga
de combustible, ni tener la certeza de la cantidad de horas voladas antes del
accidente. Se tomé como cierta la suposicion que para realizar el vuelo previsto,
habria cargado maximo combustible.

1.6.4.2  El calculo de los pesos de la aeronave al momento del despegue habrian
sido los siguientes:

Vacio: 723 kg
Piloto: 80 kg
Combustible (277 1 x 0.72): 200 kg
Total al despegue: 1.003 kg
Méaximo de despegue (PMD): 1.175 kg
Diferencia: 172 kg en menos respecto al PMD.

1.6.4.3 El Centro de Gravedad (CG) en el momento del despegue se habria
encontrado dentro de los limites especificados en la planilla de peso y balanceo de
fecha 10 de septiembre de 1999 enviada por la Direccion Nacional de
Aeronavegabilidad.

1.7 Informacioén Meteoroldgica

1.7.1 El informe del Servicio Meteorologico Nacional con datos registrados por
la estacién meteoroldgica de los aerddromos Salta y Tucuman, al instante de ocurrir
el accidente y visto también los mapas sindpticos de superficie de 15:00 y 18:00
UTC,; era: viento: 050°18 nudos, visibilidad: 10 kilébmetros, fenédmenos significativos:
ninguno, nubosidad: 4/8 CU 1000 m — 1/8 CB 1000 m — 3/8 CS 6000 m, temperatura:
28.4° C, temperatura del punto de rocio: 18.6° C- presion: 1005.0 hectopascales y
humedad relativa: 55%.

1.7.2 Observaciones: Atento a lo requerido se agrego:
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1) La informacion PRONAREA: dado el tiempo transcurrido, no se dispone de
archivo

2) Informe de andlisis satelitales GOES- 10 vis/ir top:

Se observé la presencia de nubosidad baja compacta (ST/SC)
especialmente en la zona bajas (valles) y la evolucién desde el sector Noroeste
hacia el Sudeste de TCU/CB aislados, con topes que no superaron los -40°C
aproximadamente. (tope estimado FL 300/330)

1.7.3 El Informe meteoroldgico fue producido el 11 de setiembre de 2012.

1.8 Ayudas a la navegacion

18.1 El piloto contaba con un GPS marca GARMIN Modelo MAP 495, nimero
de serie 10C001086, que se encontré en el lugar del accidente.

1.8.2 Se solicito a la empresa Comunicar la posibilidad de recuperar algun dato
gue pudiera ser incorporado a la investigacion técnica.

1.8.3 El informe producido por dicha empresa el 3 de agosto de 2012 expreso:
“la imposibilidad técnica de hacer el relevamiento de los recorridos realizados con
dicho equipo debido al grado de destrucciéon en que se encuentra”.

1.9 Comunicaciones

19.1 El piloto se comunico en vuelo en la frecuencia 118.7 con el operador de
transito aéreo de la Torre de Control (TWR) JUJ sin inconvenientes.

1.9.2 En la ultima comunicacion con dicha TWR JUJ fue a las 16:40:55 h,
donde el operador le dijo: “Recibido, LID. Manténgase siempre con referencias con
el terreno y que tenga un buen vuelo caballero, sera hasta la vuelta”

193 Después de esta comunicaciéon, no hubo ningun pedido de auxilio ni
declaracion de emergencia por parte del piloto de la aeronave LV-LID.

1.10 Informacion sobre el lugar del accidente

1.10.1 El lugar donde se encontro la aeronave es el paraje Puente de Plata, en la
zona rural de Potrero, a 28 km al ESE de Rosario de la Frontera, provincia de Salta.

1.10.2 Dicho lugar es un desmonte de una zona boscosa del chaco seco
(quebrachales, chafiar, molle y arbustos del género de las acacias). Presenta una
vegetacion tupida de arboles de 3 a 4 metros de altura aproximadamente. Ubicado
dentro de un Valle con ondulaciones.

1.10.3 Las coordenadas geograficas del lugar son las siguientes: S 25° 53' 39.9"
y W 064° 42' 43.4" con una elevacion de 791 metros sobre el nivel medio del mar.



1.11 Registradores de vuelo

No aplicable

1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave vy el impacto

1.12.1 El fuselaje de la aeronave impacté con un rumbo aproximado de 080° y
con 50° de angulo de picada.

1.12.2 Los restos de la aeronave se encontraron dispersados en un aérea
trapezoidal de 305 metros de perimetro y 2.700 metros cuadrados. Préximo al centro
y hacia el sur de dicha area, se encontro el fuselaje y la hélice desprendida del motor.
En el extremo noroeste, a 67 metros del fuselaje se hall6 el empenaje vertical. A 44
metros hacia NNE se encontré el ala izquierda. En limite sur del area y a 47 metros
del fuselaje estaba el extremo del ala derecha. En el mismo sentido del avance del
avion, a 46 metros se encontro el timon de direccion.

1.13 Informacion médica y patolégica

Ante la imposibilidad de realizar los estudios correspondientes, no se
conocieron evidencias ni médicas ni patolégicas del piloto que pudieran haber
influido en el accidente.

1.14 Incendio
No hubo
1.15 Supervivencia

1.15.1 Inmediatamente declarada la situacién de DESTREFA se activoé el plan de
Busqueda y Rescate y se instalo el Centro de Operaciones en el Aeropuerto
Internacional Salta.

1.15.2  En el operativo participaron aeronaves privadas, de la Policia de Salta y de
la Fuerza Aérea Argentina, como asi también patrullas terrestres.

1.15.3 En razdn de los datos obtenidos de la empresa telefonica del celular del
piloto y de manifestaciones efectuadas por testigos, la principal zona de las
operaciones se radicé en el area comprendida entre La Lumbrera, Rio Juramento,
Rio Blanco, Ciudad de Metan y Cerro Miraflores en la provincia de Salta.

1.15.4  Durante 20 dias se rastrillo el area, sin resultados positivos.

1.15.5 Debido a nuevos indicios recibidos, se reabrieron en dos oportunidades las
operaciones de busqueda pero sin encontrar a la aeronave ni a su piloto.
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1.15.6  EIl 26 agosto de 2008 el jefe de la Division de Busqueda y Salvamento de
la Regidon Noroeste, suspendié hasta nuevos indicios las acciones y generd un
informe con las conclusiones de las operaciones llevadas a cabo.

1.15.7 El dia 16 de julio de 2012 el jefe de RSC de Salta da por concluida la
busqueda tras haberse encontrado la aeronave.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 En el lugar del hecho se constatd que la aeronave estaba totalmente
destruida.

1.16.2  El motor y la hélice se encontraron semienterrados. Removido el motor, la
hélice estaba separada del mismo y en una sus palas se constatéd la torsion de la
misma sobre su eje longitudinal. La otra pala de la hélice se la observé debajo de los
restos del fuselaje.

1.16.3  Se encontré el GPS marca Garmin con graves deterioros.

1.16.4 Una de las patas del tren de aterrizaje se localiz6 retraida en su
alojamiento.

1.16.5 Parte de los planos y del empenaje se encontraron separados del fuselaje,
con deformaciones y abolladuras.

1.17 Informacién orgénica vy de direccién

La aeronave era de propiedad privada y utilizada para vuelos de Aviaciéon
General.

1.18 Informacién adicional

1.18.1 A solicitud de los investigadores, el juzgado interviniente entrego
fotocopias de la documentacion de la aeronave y del piloto.

1.18.2 La Regional Noroeste de la ANAC, remitio el informe SAR de todo lo
actuado durante las operaciones de busqueda de 2007 y 2012.

1.18.3 Parte del informe expresa:

“Dia 12/12/07:...

b) Comunicacién con una testigo quien se encontraba de viaje por la Ruta nacional
N° 34, en un vehiculo particular con DOS (2) testigos a bordo (quienes corroboraron

su testimonio) quien viajaba para visitar un pariente en la carcel de Metan (cuyos
horarios de visita son domingos y jueves de 14:00 h a 16:00 h) encontrandose



aproximadamente a la altura del ingreso a la localidad de Rio Piedra (22 km. antes
de la localidad de Metan sobre la ruta mencionada) pudieron observar a su derecha
una aeronave que volaba muy cerca del suelo copiando las irregularidades
orograficas que eran aproximadamente las 13:45 h (Quienes estaban apurados para
no llegar tarde a los horarios de visita), que no se pudo distinguir la aeronave ya que
se encontraba en la zona techos de nubes muy bajas y con escasa visibilidad por las
precipitaciones...”

1.18.4 El instructor de vuelo manifestd en una encuesta realizada el 03 de
octubre de 2009, que: “ el piloto recibid instruccion para poder interpretar los datos
principales que se publican en la WEB del SMN, conociendo los factores que
afectarian el vuelo visual a realizar”.

1.18.5 Previa consulta, el responsable técnico del taller de mantenimiento de la
aeronave que realizé una inspeccion de 50 h en marzo de 2007, manifesto: “El
propietario me consulto en forma verbal, a modo de sugerencia el tipo de pintura y
gue deberia realizar la compra de un ELT 406Mhz para adecuarse a la circular de
Aeronavegabilidad CA 91.207 ya que poseia un equipo ELT 121.5 Mhz sin bateria, y
gue debia reemplazar...”

1.19 Técnicas de investigacion Utiles y eficaces

Se realizaron las de rutina.

2  ANALISIS

2.1 Aspectos Operativos

211 El piloto presentd un plan de vuelo via telefénica para realizar un vuelo
bajo las reglas visuales (VFR). En la ruta las condiciones meteorologicas habrian ido
empeorando; posiblemente dicha situacion habria llevado al piloto a descender para
mantener las referencias visuales con el terreno.

2.1.2 El vuelo a baja altura y por la orografia del terreno impidié el enlace
radioeléctrico en VHF con el ACC Salta.

2.1.3 De acuerdo con manifestaciones de testigos que vieron a la aeronave en
vuelo bajo, que las condiciones meteoroldgicas en la zona eran marginales y por las
ondulaciones del terreno en algunos sectores la nubosidad podria haber llegado
hasta la superficie, por lo tanto en esos lugares el desarrollo del vuelo se convertiria
en condiciones meteoroldgicas instrumentales (IMC).

214 Por la poca experiencia de vuelo que tenia, el piloto no estaba preparado
para volar en esas condiciones ni tampoco tenia la habilitacion otorgada por la
Autoridad Aeronautica; es muy probable que haya entrado en un area con nubes
compactas y que haya sufrido una apreciacion incorrecta de la posicion, movimiento
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u orientacion, en relacion a los tres planos del espacio, lo que se denomina
Desorientacion Espacial.

2.1.5 El piloto podria haber no apreciado o reconocido estar desorientado y esto
se habria convertido en una situacion muy peligrosa para la seguridad del piloto y de
la aeronave, ya que podria haber basado el control de su aeronave en una
percepcion erronea. En este caso no tendria que haber dado respuestas a lo que
sintié su cuerpo, sin tener referencias visuales y debio aferrarse exclusivamente a
las indicaciones de los instrumentos de vuelo.

2.1.6 La dispersion de los restos hicieron suponer que cayé en forma
descontrolada y antes de llegar a la superficie se deprendieron los planos y el
empenaje. Esta hipotesis se podria confirmar en el hecho que por la caracteristica
frondosa del bosque, no podria haber existido una dispersion de la magnitud
observada luego del impacto contra el suelo.

2.1.7 La falla de funcionamiento de la baliza ELT contribuyd a que al no emitir la

sefal correspondiente y a las caracteristicas del terreno no se encontrara en tiempo
la aeronave siniestrada.

2.2 Aspectos Técnicos

2.2.1 De acuerdo con los registros y constancias de la documentacién de la
aeronave remitidas por el Juzgado Federal actuante, surgié que el mantenimiento de
la aeronave se llevd a cabo sin cumplimentar adecuadamente las especificaciones
técnicas establecidas por la DA, consecuentemente la aeronave al momento del
accidente se encontraba en condiciones de aeronavegabilidad, con restriccion en
algunos tipos de vuelo, por falta de cumplimiento de OTE — C 126 - RAAC
91.207.Sub Parte C-, instalacion de ELT.

2.2.2 No se pudo verificar el funcionamiento de los distintos sistemas de la
aeronave, en razon de haberse destruido por completo. La ausencia de
comunicaciones previas al siniestro, en especial declaracion de emergencia en vuelo
por parte del piloto, gener6 la probabilidad de que la aeronave no haya
experimentado, previo a impactar contra el terreno, falla en el normal funcionamiento
de la totalidad de sus sistemas.

2.2.3 Es importante destacar el estado de las palas de hélices instaladas en el
motor, cuyos dafios (torsion y ondulaciones sobre su eje longitudinal) evidenciaron
que al impactar contra el terreno, el motor entregaba potencia.

224 Sin perjuicio de lo expresado, de lo sustanciado e incorporado a la
presente investigacion, surgio la probabilidad que la aeronave, previo al suceso, no
evidencio fallas de origen técnico que se conjuguen con la cadena de eventos que
produjo el accidente.



3 CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos

3.1.1 El piloto no estaba habilitado para la realizacion del vuelo en condiciones
meteoroldgicas instrumentales (IMC).

3.1.2 La aeronave estaba aeronavegable con restriccion en determinados tipos
de vuelo.
3.1.3 El peso y balanceo de la aeronave estaba dentro de los limites

establecidos en el Manual de Vuelo.

3.14 Las palas de la hélice experimentaron torsion sobre su eje longitudinal.
3.15 Al momento del impacto el motor entregaba potencia.

3.1.6 Las condiciones meteoroldgicas tuvieron influencia en el accidente.

3.1.7 El piloto sufrié una desorientacién espacial.

3.1.8 La aeronave cay0 en forma descontrolada.

3.1.9 Los desprendimientos de las partes del avibn se produjeron cuando

impacto contra los arboles, previo al impacto contra el terreno.
3.1.10 La baliza ELT no funciono.
3.2 Causa
Durante un vuelo de aviacion general, en la fase crucero IFR, se produjo
la pérdida de control de la aeronave con posterior impacto contra el terreno, debido
a la desorientacion espacial del piloto.
Factores contribuyentes
1) Falta de adiestramiento adecuado del piloto.

2) Condiciones meteorologicas marginales.

3) Inadecuada planificacion del vuelo.
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4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD.

4.1 A la Direccién Nacional de Sequridad Operacional

El peligro latente que representa la desorientacion espacial en los pilotos, no
es exclusivamente de los que tengan poca experiencia sino de todos en general, es
por ello que se recomienda considerar la conveniencia de dar amplia difusion al
presente suceso para que en los lugares y momentos mas adecuados se les brinde
la capacitacion a los pilotos y que ésta sea una herramientas para hacer que la
operacion de las aeronaves sea con mayor seguridad, a los efectos de contribuir con
la Seguridad Operacional.

5 REQUERIMIENTOS ADICIONALES

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

La mencionada informacién debera ser dirigida a:
Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC)
Av. Azopardo 1405, esquina Av. Juan de Garay
(C 1107 ADY) Ciudad Auténoma de Buenos Aires

0 a la direccion Email:
“inffo@anac.gov.ar”

BUENOS AIRES, de de 2013.

Investigador Operativo: Sr Luis MARTINEZ CHAVES
Investigador Técnico: Sr Raul E. NARVAEZ

Director de Investigaciones
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