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'ADVERTENCIA

Este Informe refleja las conclusiones y recomendaciones de la Junia de Investigacion de
Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) con relacidn a los hechos y circunstancias en que se
produjo el accidente objeto de la investigacion.

De conformidad con el Anexo 13 (Investigacion de accidentes e incidentes) al Convenio
sobre Aviacidon Civil Internacional, ratificado por Ley 13.891, y con el Articulo 185 del
Cédigo Aeronautico (Ley 17.285), la investigacion del accidenie tiene un caracter
estrictamente técnico, y las conclusiones no deben generar prasuncion de culpa ni
responsabilidad administrativa, civil o penal.

La investigacidn ha sido efectuada con el unico y fundamental objetivo de prevenir
accidentes e incidentes, segun lo estipula el Anexo 13.

Los resultados de esta investigacién no condicionan ni prejuzgan investigaciones
paralelas de indole administrativa o judicial que pudieran ser iniciadas en relacion al
accidente.
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Nota de introduccién

La Junta de Investigacién de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) ha adoptado el método
sistémico como pauta para el andlisis de accidentes e incidentes.

El método ha sido validado y difundido por la Organizacién de Aviacion Civil Internacional
(OACI) y ampliamente adoptado por organismos lideres en la investigacion de accidentes

a nivel internacional

Las premisas centrales del método sistémico de investigacion de accidentes son las
siguientes:

¢ Las accion2s u omisiones de| personal operativo de primera linea y/o las fallas
técnicas dzl equipamiento son denominados factores desencadenantes o
inmediatos del evento. Constituyen el punto de partida de |a investigacion, y son
analizados con referencia a las defensas del sistema aerondutico asi como a
ofros factores,en muchos casos alejados en tiempo y espacio, del momento
preciso de desencadenamiento del evento.

* Las defensas del sistema aeronautico detectan, contienen y ayudan 3 recuperar
las consecuencias de las acciones u omisiones del personal operativo de
primera linza y las fallas técnicas. Las defensas se agrupan bajo tres entidades
genericas:  tecnologia, reglamentos  (incluyendo procedimientos) vy
entrenamiento. Cuando las defensas funcionan, interrumpen la secuencia
causal. Cuando las defensas no funcionan. contribuyen a la secuencia causal del
accidente.

» Finalmente. los factores en muchos casos alejados en el tiempo y el espacio del
momento preciso de desencadenamiento del evento son denominados factores
sistémicos. Son los que permiten comprender el desempefio del personal
operativo ce primera linea y/o la ocurrencia de fallas técnicas, y explicar las
fallas en las defensas. Estan vinculados eéstrechamente a elementos tales como.
por ejemplo, el contexto de la operacion; las normas vy procedimientos, la
capacitacicn del personal, la gestion de Ia organizacion a la que reporta el
personal operativo y la infraestructura.

La investigacion que se detalla en el siguiente informe se basa en el metodo sistémico, y
tiene el objetivo de dentificar los factores desencadenantes, las fallas de las defensas y
los factores sistéricos subyacentes al accidente, con Ia finalidad de formular
recomendaciones sobre acciones viables, practicas y efectivas que contribuyan a la
gestion de la seguric'ad operacional,
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INFORME FINAL EXPEDIENTE N°430/2014

ACCIDENTE OCURRIDO EN:

Barrio Parque San Martin, Merlo, provincia de Buenos Aires.

FECHA:
23 de noviembre de 2014,

AERONAVE:
Avidn.

MODELO:
182,

PILOTO:

Licencia de piloto privado de avion (PPA).

HORA':
18:10 UTC (aprox).

MARCA:
Cessna.

PROPIETARIO:
Privado.

MATRICULA:
LV-OE.J.

' Nota: Todas las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinads (UTCI. gue para el

lugar del accidente corresponde al huso horario — 3.
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resena del vuelo

1.1.1

1.1.2

1.1.3

1.1.4

El dia 23 de noviembre de 2014 3 las 14:49 h aproximadamente, el
picto y un acompafiante (también piloto) abordo de |a aeronave
matricula LV-OEJ, despegaron del aeropuerto (AP) Astor Piazzola
(SAZM), de la ciudad de Mar del Plata, con destinc al aerédromo (AD)
Morén (SADM), ambos ubicados en g provincia de Buenos aires, para
realizar un vuelo de entrenamiento.

La ruta a volar, de acuerdo al plan de vuelo presentado fue SAZM -
Pinamar (PNR) - SADM, con alternativa el AD La Plata (SADP), para
curplir un total de 03:10 h de vuelo. El vuelo se planifico con nivel de
vuelo (FL) 020.

Anie la repentina detencién del motor, a las 18:02 h, el piloto transmitio
un llamado de MAYDAY a |Ia torre de control de SADM.
Consecuentemente, realizé un aterrizaje de emergencia sobre un
terraplén del ferrocarril (FFCC) Belgrano Sur, cercano a la estacion
Libertad, aproximadamente a 5 NM del AD de destino.

El siccidente ocurrio de dia ¥ con buenas condiciones de visibilidad.

1.2 Lesiones a personas

1.3

| esiones | Tripulacin | Pasajeros | Ghios |
| _;"““70'“*_319_5_|_ - ]l - | - |
| Graves | T —

| Leves | — dow _|__"_J._;_:|
|__Ninguna | - 1 | -

Darios en la aeronave

1.3.1

Celula: Resultd con dafios de importancia: Tren de aterrizaje de nariz
destruido; tren de aterrizaje principal y puntera de ala izquierda con
darios de importancia.
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1.3.2 Motor: No tuvo dafios externos constatados, aungue al haber la helice
impactado contra el piso, se considera que el motor debera ser
inspeccionado para su puesta en servicio.

1.3.3 Hélice: Una de sus palas resultd con dafios de importancia, esta se
desprendid en el impacto contra el suelo.

1.4 Otros darfios
MNo hubo.

1.5 Informacion sobre el personal

1.51 El piloto, de 23 afios de edad, era fitular de |z licencia de piloto privado
de avion (PPA), con habilitacion para: Monomotores terrestres hasta
5700 kg; vuelo VFR controlado.

1.5:2 Su ultimo certificado médico aerondutico CMA) registra fecha de
expedicion 31 de marzo de 2013, con vencimiento el 31 de marzo de
20186.

1:5:3 El informe de la Direccion de Licencias al Perzonal de la Administracion

Nacional de la Aviacion Civil (ANAC), expresd que el piloto no tenia
antecedentes de accidentes y/o infracciones aeronauticas anteriores, y
gue no tenia foliacion registrada.

1.5.4 La experiencia en vuelo, en horas, era:
Total general: 66.8 h
En los dltimos 80 dias: 7.7h
En los altimos 30 dias: 5. h
En las Oltimas 24 h: 30h
En el tipo de aeronave accidentada: 66.8 h

1.6 Informacion sobre la aeronave
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1.6.1 La aeronave era del tipo avién, marca Cessna, modelo 182-J, con ./
numero de serie A-0019, de cuatro plazas, ala alta con flaps y tren
tric clo fijo con rueda.

1.6.2 Céiula

El mantenimiento era del tipo progresivo. Al momento del suceso
registraba un total general (TG) de 13515.3 h y 53.8 h desde ultima
inspeccion (DUI).

Los registros de mantenimiento indicaban que la aeronave estaba
equipada y mantenida de conformidad con la reglamentacion vy
procedimientos vigentes aprobados.

La aeronave poseia un certificadc de aeronavegabilidad Estandar,
catzgoria Normal, emitido por la Direccion de Aeronavegabilidad (DA)
de la Administracion Nacional de Aviacién Civil (ANAC) el 10 de
octubre de 2014.

El certificado de matricula fue expedido por el Registro Nacional de
Aeronaves el 4 de abril de 2008, donde constaba que la aeronave
estaba registrada con matricula LV-OEJ y a nombre de un propietario
privado.

El ditimo formulario DA 337 fue emitido por el taller aerondutico de
reparacion (TAR) 1B-513, el 10 de octubre de 2014, con vencimiento
en octubre de 2015.

1.6.3 Maotor
Ere de marca Lycoming, modelo 0-235-L2C, con numero de serie L-
21629-15, de 110 hp. Al momento del suceso, registraba un TG de

10422.4 h, 1014.6 h desde dltima recorrida general (DURG) v 51.4 h
DUl

El combustible requerido y utilizado era aesronafta 100 LL.
En el lugar del accidente se constatd que el tanque derecho estaba
totalmente vacio (no se logré medir la cantidad minima de combustible)
y €l tanque izquierdo contenia aproximadamente 6 litros.

1.6.4 Helice

Marca Mc Cauley, modelo 1A103/TCMB958, nimero de serie NF036.
Al momento del suceso registraba 333.2 h de DURG vy 53.8 h DUI.
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1.8:5 Peso y balanceo

Segun el registro de peso y balanceo de fecha 6 de octubre de 2001, el
pesoc maximo autorizado era de 758 kg y el peso vacio era de 531 kg.

El calculo de los pesos al momento del suceso fue los siguientes:

Peso vacio 53" kg
Peso del piloto 80 kg
Peso del pasajero 82 kg
Pesos varios 10 kg
Peso del combustible 7 kg
Peso maximo de despegue 758 kg
Peso al momento del despegue 774 kg
Peso al momento del accidente 705 kg
Diferencia 55 kg en menos respecto

del PMD

Al momento del despegue en SAZM, el peso de la aeronave se
encontraba 17 kg por encima del PM (era de 74 kg).

Al momento del accidente, el peso se encontraba de acuerdo a lo
establecido en el Manual de Yuelo de la aeronave.

166 No se encontraron indicios de falla de componentes que influyeran en
el accidente.

1.7 |Informacion meteorolégica

N El informe del Servicio Meteorolégico Nacional, con datos inferidos,
obtenidos de los registros horarios de la estacion meteorologica Merlo,
interpolados a la hora y lugar del accidente, y visto tambien el mapa
sindptico de superficie de 18:00 UTC; indica: viento 340/10 kt;
visibilidad 10 km; fendmenos significativos ninguno; nubosidad
ninguna; temperatura 27.0° C; temperatura punto de rocio 14.6° C;
presion al nivel medio del mar 1010.9 hPa; humedad relativa 44 %.

1.7.2 Boletines emitidos por la estacion meteorolog ca Maron:

SPECI SADM 231811 340/10 G18 CAVOK 2£/16 1009 Hr 50%
SPECI SADM 231900 340/10 CAVOK 28/16 1008 Hr 50%.

1.8 Ayudas a la navegacion

No aplicable.

Lo
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1.9 Comunicaciones y
Se analizaron las comunicaciones de la torre SADM, donde consta la
llamada de emergencia de la aeronave y la puesta en marcha del
sisiema de servicios concurrentes.

1.10 Informacion sobre el lugar del accidente

1.10.1 Terreno (terraplen) adyacente a las vias del FFCC Belgrano, de tierra,
blando, situado entre las vias y la calle Gabriela Mistral, en barrio
Farque San Martin, partidoe de Merlo, provincia de Buenos Aires; una
linea de cables se extiende paralela a la trayectoria de aterrizaje.

1.10.2 Las coordenadas geograficas del lugar son 34°42°17" S 058°43°05" W,
con una elevacion 12 m sobre el nivel medio del mar.

1.11 Registradores de vuelo

La reglamentacion vigente no lo requeria para tal aeronave.

1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

1.12.1 La aeronave quedd detenida paralela a las vias de ferrocarril, en un
terreno no preparado, y dejé marcas y huellas de fuerte rodaje sobre el
tren de aterrizaje por aproximadamente 60 m e indicios de impacto con
la puntera del ala izquierda en el borde de material de una’ alcantarilla.
En su trayectoria, con el parabrisas embistid un cable de telefonia y
cor la rueda de nariz una alcantarila, lo que colabord a que la
aeronave frenara su carrera de aterrizaje.

1.12.2 El avion quedé apoyado sobre las ruedas del tren principal, con su tren
de nariz fracturado y la hélice desprendida.
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1. 123 No hubo dispersion de restos.

1.13 Informacién médica y patoldgica

MNo se detectaron evidencias médico-patologicas relacionadas con la
causa del accidente.

1.14 Incendio
No se produjo.

1.15 Supervivencia

1.15.1 Los cinturones de seguridad estaban fijos en sus correspondientes
anclajes y soportaron los esfuerzos a los cue fueron sometidos. La
cabina no sufrio deformaciones.

1.15.2 La ausencia de cinturén de bandolera o arnés de hombros provocéd que
el piloto golpeara con su cabeza el parasol del tablero de instrumentos,
causandole heridas superficiales. Se emitic una recomendacion
anticipada en este aspecto.

1.15:3 El piloto y su acompafiante fueron auxiliados por los servicios de
sanidad y por personas del lugar; fueron socorridos para salir de la
cabina y trasladados al Hospital Municipal para su evaluacion médica
como medida precautoria.

1.154 La ausencia de ELT dificultd la ubicacion de la aeronave.

1155 A continuacién del “MAYDAY", el operador de torre SADM desplazo
una aesronave que estaba realizando un vuelo local para establecer la
posicion y verificar el estado de los tripulantes y envio los servicios
concurrentes.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 Al lugar del accidente se pudo acceder con la colaboracion del Grupo
de Operaciones Especiales de la Policia de la provincia de Buenos
Aires como seguridad personal, dada cierta actitud hostil que
manifestaron los lugarefios para con la investigacion.

1.16.2 En el lugar del suceso se comprobo la existencia de aproximadamente
6 | de combustible en el tanque izquierdo a diferencia del tanque
derecho que se encontraba totalmente vacio.

1.16.3 Se halld la hélice totalmente desprendida v doblada, lo que sugiere
gue al momento del impacto el motor se encontraria detenido.



HA A
Fi7 Y7 T

Junta de Investi ud\n,d;% !
Accidantes de Avfacidn Civil 1"'-,|
[ | 2 ) |
.II i .|II
1.16.4 Posteriormente, en un taller autorizado se realizé el desarme del motor, .
coimprobandose el correcto funcionamiento de ambas magnetos y de la
cacena cinematica de accionamiento de las mismas. Se constatd el

normal funcionamiento de las bujias.

1.16:5 Se desarmo y verifico el estado, sin novedad, del carburador y de la
‘bomba de pique”, no constatdndose rotura o mal funcionamiento
alguno. Se verifico el funcionamiento de la bomba de aceite, sin

novedad.

1.16.6 Se comprobé el normal accionamiento de las valvulas, con la rotacién
del cigiefial. Se constaté el estado de los cilindros, pistones y aros, sin
novedad. No se encontraron roturas, deformaciones o dafios que
pucieran afectar el normal funcionamiento del motor.

1.16.7 No se registraron otras novedades del sistema.

1.16.8 Durante el vuelo previo al accidente (SADM-SAZM), realizado el dia
antarior, de tres horas de duracion, la aeronave consumio 86 | de
combustible.

1.16.9 El piloto accidentado, si bien no se encontraba al mando durante esa
etapa, tuvo conocimiento del consumo de combustible de la aeronave,
ya que el abond la factura correspondiente.

1.16.10 La aeronave despegd a las 14:438 h, y se accidenté a las 18:02 h,
cuendo cumplia 3.2 h de wuelo. De acuerdo al consumo del vuelo
antarior, hubiera necesitado unos 98 | de combustible.

1.16.11  El plan de vuelo presentado era SAZM - Pinamar (PNR) - SADM, con
alternativa el AD La Plata (SADP):

SAZM-PNR = 60 nm

PNR - Corredor visual 12 = 160 nm

SADM= 15 nm

Total aprox. 235 nm=26h

SADM-SADP 40 nm = 0.5 h + 0.75 h (reserva de combustibie).

1.16.12  La cantidad de combustible requerida para el vuelo planificado del LV-
OEJ seria de 118 | (3.9 h), aproximadamente 20 | por encima de la
capacidad de carga de la aeronave.

1.16.13  El Manual de Vuelo establece para aterrizajes forzosos una velocidad
recomendada de 65 ki/flaps arriba y de 60 kifflaps abajo.

1.16.14 Al momento del accidente, no se pudo contactar ningun responsable de
la #eronave para poder realizar la liberacién de la misma.

10
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1.17 Informacion organica y de direccion

1.17.1 El piloto contaba con la autorizacion del propietario para operar la
asronave.

1.17.2 Es usual compartir el vuelo de navegacion enire dos pilotos, uno realiza
el vuelo de ida y el otro el vuelo de vuelta, a modo de compartir gastos.

1.18 Informacion adicional

1.18.1 La notificacién fue recibida de la operadora e la oficina ARO/AIS del
AD SADM, por teléfono.

1.18.2 La capacidad de combustible de la aeronave es de 98 |, de los cuales
son s6lo utilizables 92 | de acuerdo a su Manual de Vuelo.

1.18.3 RAAC 91.151 Requisitos de combustible y lubricante para vuelos VFR.

“(a) Generalidades: No se iniciara ningin vuslo si, teniendo en cuenta
las condiciones meteorologicas y todo retreso que se prevea en el
mismo, la aeronave no lleva suficiente combustible y lubricante para
completar el vuelo sin peligro.

(1} El combustible y el lubricante que debe llevar a bordo la aeronave al
iniciar un vuelo para el cual no se ha establecido aerodromo de
alternativa, incluyendo los vuelos locales, deben ser suficientes para
que, teniende en cuenta el viento y demas condiciones meteorologicas
previstas, pueda volar hasta el asroddromo de aterrizaje propuesto y
prolongar el vuelo el 30% mas del tiempo cal:ulado para la etapa; esta
reserva nunca debera ser inferior a 45 minutos.

(2) Si se han establecido aerédromos de altzrnativa, se debera llevar
combustible y lubricante suficientes para volar hasta el aerédromo de
aterrizaje propuesto y desde alli, al de alternativa méas lejana con 45
minutos mas de autonomia a la velocidad de crucero.

(b) Se debera tener en cuenta el combustible y lubricante necesario
para el tiempo insumido en todo retraso que se prevea en vuelo, como
consecuencia de las condiciones meteorolégicas y los procedimientos
de salida, en ruta, espera, llegada y condiciones del transito aéreo.
Asimismo, se debera tener en consideracicn toda otra circunstancia
que pueda demorar el aterrizaje de la aeronave y aumentar el consumo
de combustible y lubricante.”

1.18.4 Si bien el acompanante no era instructor de vuelo, ni estaba ejerciendo
esa funcion, era piloto comercial de avion, condicion como para haber
realizado un correcto briefing entre los tripulantes.

1.18:5 No se pudo recuperar la informacion del GP5 de la aeronave, ya que
no registra el itinerario en la memoria fisica del sistema de navegacion.

11
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1.18.6 La aeronave no poseia Transmisor Localizador de Emergencia {EL'T}.---"
coro lo indica la reglamentacién vigente (RAAC §1.207).

1.18.7 Durante el curso de la investigacion, la DA de la ANAC emitid la
Advertencia 170/DAG, recomendando la colocacion de un sistema de
arnas de cuatro puntos de sujecion, en respuesta a la recomendacion
anticipada por esta JIAAC.

1.18.8 Se verificd el cumplimiento de la AD 81-05-01, que impone la
inspeccion y verificacion del sistema de indicacion de cantidad de
combustible, a efectos de reducir la posibilidad de vaciamiento de los
tanques, debido a indicaciones de cantidad de combustible incorrectas.

1.19 Técnicas de investigaciones (tiles y eficaces

Se utilizaron las técnicas de rutina,

2. ANALISIS

2.1 Aspectos técnicos

2.1:4 Al no encontrarse roturas, anomalias o mal funcionamiento, tantc en el
cortrol en el lugar del accidente como en el desarme del motor, que
pucieran justificar la “pérdida de potencia y detencion del motor”,
aludida por el piloto, sumado al hecho de haber constatado |a poca
cartidad de combustible en uno de los tanques (practicamente una
cartidad no-utilizable) y la inexistencia en el otro, se reorienté |a
investigacion, sospechandose que el mismo se produjc por la
interrupcion del flujo de combustible por falta en los tanques.

&2 Se consultaron distintos graficos, abacos y datos de consumo de
corbustible aportados por el fabricante del motor, registrandose un
corsumo de entre 6,7 a 9,5 galones por hora (25,36 a 35.96 litros por
hora) cuando se mantiene un regimen de entre 2500 y 2800 FPM,
coincidiendo éstos con el consumo constatado del avién en el vuelo del
accidente. Los indicadores de consumo de combustible no presentaron

novedad.

2:1.3 De acuerdo a la documentacién analizada, ésta se encontraba
actualizada.

214 La aeronave no tenia instalado el ELT. segun lo requerido por la RAAC

91.207 para el tipo de operacidn gue estaba realizando,

12
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2.2 Aspectos operativos

2.2.1 El piloto posela la licencia de piloto privado de avion, con la experiencia
y habilitaciones necesarias para realizar el vuelo y con su habilitacion
psicofisica vigente.

222 El lugar del aterrizaje de emergencia fue un terraplén adyacente a las
vias de un ferrocarril.

2.2 Las condiciones meteorolégicas eran VMC.

224 La aeronave despegd con un peso superiol al PM establecido en el
Manual de Vuelo.

28 Se observa en la conducta de ambos pilotos incumplimiento de la
RAAC 91.151, por cuanto la aeronave debic haber sido reabastecida
en alguna escala del vuelo planificado. También se observd el
incumplimiento de las limitaciones de la aerorave, dado que, en ambos
vuelos, el peso maximo estaba excedido.

a2 El piloto poseia un libro de referencia (Manual del operador- Flight
Center) no homologado, para el calculo d= las performances y el
consumo de la aeronave.

227 El Manual de Vuelo no se encontraba en la aeronave,; el que entrego el
propietario de la asronave no estaba actualizedo.

2.28 Ante la repentina detencién del motor, el proceso de la toma de
decision fue acertado y el lugar elegido era el mas apto para realizar un
aterrizaje forzoso.

229 Durante el aterrizaje forzoso se ingresod al terreno con mayor velocidad
por no selectarse flaps abajo (30°).

3. CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos

3.1.1 No existen evidencias de fallas previas al accidente atribuibles a los
sistemas de la asronave.

3.1.2 El piloto contaba con las habilitaciones para realizar el vuelo.

3132 Las condiciones meteoroldgicas eran adecuadas para la operacion y no
tuvieron incidencia en el accidente.

13
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La tripulacion parecid no darse cuenta del consumo de cnmlﬁus\ti@_!g/
hasta el momento de la detencion del motor, dicha inobsérvanoi
impidio una planificacion del 4rea de aterrizaje.

La zleccion del lugar de aterrizaje de emergencia fue adecuada. Lo que
cordice con el disefio de la traza del corredor visual N° 12, dado que se
evilan sobrevolar areas densamente pobladas.

Al momento del despegue, la aeronave se encontraba excedida en el
peso maximo; pero al momento del accidente, el peso y el CG se
encontraban dentro de los limites que especifica el Manual de Vuelo.

La aeronave no tenia instalado el ELT, seglin lo requerido por la RAAC
91.207 para el tipo de operacion que estaba realizando.

La documentacién operativa de la aeronave era inadecuada.

3.2 Conclusiones del analisis

En un vuelo de entrenamiento, en la fase de descenso hacia el
aerddromo de destino, se produjo un aterrizaje forzoso por agotamiento
del combustible, debido a Ia combinacion de los siguientes factores:

Inadecuada planificacion y control del vuelo.

Falancias en la documentacién operacional de a bordo, que impidio a la
tripulacion realizar un caleulo certero de autonomia y condiciones de
vuelo.

Existio una condicién de exceso de peso al inicio de la operacion.

La aeronave se apartaba de o requerido en la RAAC 91.207, en cuanto
a |z instalacion de elementos de seguridad a bordo.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 Al propietario de la aeronave

411 Se recomienda instalar ameses de cuatro puntos en los asientos y un
Transmisor Localizador de Emergencia (ELT) éste Gltimo de acuerdo a
la reglamentacion vigente (RAAC 91.207) a los efectos de contribuir a
la sequridad operacional.

412 Se recomienda enfatizar el concepto a los pilotos que operen la
aeronave acerca de realizar una adecuada olanificacion y control del
vuelo de acuerdo a la normativa vigente (RAAC 91.151: Requisitos de
combustible y lubricante para vuelos VFR) para contribuir eficazmente
a la sequridad operacional.

4.1.3 Se recomienda enfaticamente hacer uso del Manual de Vuelo elegible
a |z aeronave, con el objetivo de mantener la condicion de
seronavegable y asegurar el uso de informacion certificada para las
gperaciones.
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