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ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinion de la
JUNTA DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL con relacién a
las circunstancias en que se produjo el suceso, objeto de la investigacion 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, presuncion de culpas
o responsabilidades administrativas, civiles o penales sobre los hechos investigados.

La conduccidon de la investigacibn ha sido efectuada sin recurrir
necesariamente a procedimientos de prueba de tipo judicial, sino con el objetivo
fundamental de prevenir futuros accidentes e incidentes.

Los resultados de esta investigaciéon no condicionan ni prejuzgan los de

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

INFORME FINAL

ACCIDENTE OCURRIDO EN: Zona rural de Santa Ana, provincia de Misiones

FECHA: 7 de mayo de 2011 HORA: 21:20 UTC (aprox.)
AERONAVE: Avion MARCA: Piper
MODELO: PA-28-140 MATRICULA: LV-LCM

PILOTO: Licencia de piloto privado de avion (PPA)
PROPIETARIO: Particular

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

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resera del vuelo

El 7 de mayo de 2011, el piloto de la aeronave PA-28-140, matricula LV-
LCM, presento el plan de vuelo en la oficina ARO-AIS del Aeropuerto Internacional
Iguaza (SARI), en el cual consignd, que haria un vuelo visual fuera de aerovia
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directo a SARP (Posadas), alternativa SATD (EI Dorado), con un acompafante.

Despegaron a las 20:28 h y luego de haber volado 01:11 h, el motor
experimentd una baja de potencia por lo que no pudo seguir manteniendo la
condicion de vuelo.

Al no poder llegar a un aerodromo (AD) para efectuar el aterrizaje de
emergencia, decidié hacerlo en un campo no preparado. Luego de realizar el toque,
durante la carrera de detencidn, la aeronave impactd contra una zanja donde quedo
detenida.

1.1.3 El accidente ocurrié durante el crepusculo y con condiciones de visibilidad
reducida por humo.

1.2 Lesiones a personas
Lesiones Tripulaciéon Acompafante |Otros
Mortales - - -
Graves - - -
Leves - - -
Ninguna 1 1
1.3 Dafos en la aeronave
1.3.1 Célula: deformaciéon del carenado frontal de motor y rotura de la pata del

tren de aterrizaje de nariz.

1.3.2 Motor: posibles dafios internos por detencion brusca.
1.3.3 Hélice: una de sus dos palas dobladas hacia atras.
1.4 Otros dafios

No hubo.
15 Informacion sobre el personal

El piloto, de 20 afios de edad, era titular de la licencia de piloto privado de
avion (PPA), con habilitaciones para aviones monomotores terrestres hasta 5.700
kg. Su licencia, en Observaciones (Limitations) establecia: “Ultima renovacion:
Carece de VFR RAAC 61.7".

El Departamento Registro de la Direccion de Licencias al Personal de la
ANAC informé que no hay copia de la udltima foliacion archivada en el legajo
aeronautico; otras licencias no posee; accidentes e infracciones no Registra”.

Su certificado de aptitud psicofisioldgica Clase Il estaba vigente hasta el
31 de julio de 2011.

La experiencia de vuelo en horas de acuerdo con lo expresado en el Libro
de Vuelo del piloto, era la siguiente:
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Total de vuelo: 225
En los ultimos 90 dias: 40
En los ultimos 30 dias: 20
El dia del accidente: 4

En el tipo de avion accidentado: 80

1.6 Informacién sobre la aeronave

1.6.1 Informacién general

Aeronave marca Piper, modelo PA-28-140, fabricada el 31 de enero de
1973 por Chincul SACIFIA, en la Republica Argentina, con numero de serie
7225496, de construccion metalica, monoplano de ala baja sin montantes y tren de
aterrizaje triciclo fijo con ruedas; de cuatro plazas.

1.6.2 Célula

El Certificado de Aeronavegabilidad Estdndar fue emitido por la ex DNA
en junio de 1997, de categoria Normal, sin fecha de vencimiento.

Los Certificados de Inscripcion de Propiedad de Aeronave y de
Matriculacion fueron expedidos por el Registro Nacional de Aeronaves a nhombre de
un particular.

Al momento del accidente tenia una actividad de vuelo segun su Libreta
Historial de Aeronave N° 4 de 1922.3 h de total general (TG) y 441.9 h desde ultima
recorrida general (DURG).

Segun ultimo formulario DA 337, la inspeccion para la rehabilitaciéon anual
fue realizada el 18 de noviembre de 2010 en un taller aerondutico habilitado, con
1781.8 h de TG y con vencimiento en noviembre de 2011.

1.6.3 Motor

La aeronave estaba equipada con un motor marca Lycoming, modelo O-
320-E3D, numero de serie L-31583-27A, de 140 hp de potencia.

Al momento del accidente tenia una actividad de vuelo segun el Historial
de Motor N° 3 de 1952.6 h de TG, y 439.6 h DURG.

Fue inspeccionado por ultima vez el dia 18 de noviembre de 2010 en un
taller aeronautico habilitado, correspondiente a una inspecciéon de 100 h para su
rehabilitacion anual, con 1821.7 h de TG.

164 Hélice

El motor estaba equipado con una hélice marca Sensenich, modelo
M74DM-52, con numero de serie 2426, de paso fijo, con dos (2) palas metalicas.



Al 18 de noviembre de 2010 tenia 308.7 h DURG, no posee antecedentes
de TG. Habilitada hasta 1000 h o 15 afios.

1.6.5 Peso y balanceo de la aeronave

En el Manual de Vuelo de la aeronave consta: Peso Maximo de Despegue
975.22 kg y peso vacio 565 kg.

El calculo de los pesos de la aeronave al momento del accidente fue el
siguiente:

Vacio: 565 kg
Combustible (150 | x 0.72): 115.20 kg
Piloto: 67 kg
Acompafante: 70 kg
Equipaje: 10 kg
Total al despegue: 827.20 kg
Méaximo de despegue (PMD): 975.22 kg
Diferencia: 148.02 kg (en menos respecto al PMD).

El centro de gravedad de la aeronave se encontraba dentro de los limites
establecidos en la planilla de peso y balanceo de fecha 27 de mayo de 1997 enviada
por la Direccion de Aeronavegabilidad (DA) de la ANAC.

1.7 Informacién meteoroldgica

El informe del Servicio Meteoroldgico Nacional (SMN) con datos inferidos
obtenidos de los registros de la Estacion Meteoroldgica Posadas, interpolados a la
hora y lugar del accidente y visto también el mapa sinoptico de superficie de 21:00
UTC, era: viento calmo, visibilidad 8 km, fendmenos significativos humo, nubosidad
1/8 SC1050 m, temperatura 25.8 °C, temperatura punto de rocio 17.9 °C, presion
1012.7 hPay humedad relativa 62 %.

1.8 Ayudas a la navegacion

El vuelo se realizo bajos las reglas VFR.

1.9 Comunicaciones

El piloto de la aeronave mantuvo comunicacion con los Controladores de
la Torre de Control Iguazu (TWR IGU) y de Posadas (TWR POS).

A las 21:13 h, el piloto llam6 a la TWR POS informando que se
encontraba a 50 NM con 4.000 ft de altura, estim6 su arribo al AP POS a las 21:40 h
y la TWR le inform6 que el crepusculo era a las 21:30 h.

A las 21:39 h, el piloto informé que tenia inconveniente con el motor y que
se encontraba en el radial 080 a 20 NM de POS y le pregunté al controlador si hay
alguna pista en la zona donde se encontraba, este le inform6 que Obera, le paso las
coordenadas y le informé que se encontraba a 3 km al SE del pueblo.

Luego, con fallas en las comunicaciones, el controlador le solicitdé que le
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confirmara si tenia la A/N controlada, autonomia y le repita el radial y distancia a la
gue se encontraba; el piloto colacion6 el mensaje y luego informd que estaba sobre
una ruta.

A partir de las 21:47 h, el controlador lo llamé en diversas oportunidades
sin recibir respuesta.

1.10 Informacién sobre el lugar del accidente

La aeronave realizé el aterrizaje de emergencia en un campo ondulado
con pastizales, rocas y bafiados, con una zanja que se extendia de NO al SE,
ubicado a unos 4.5 km al suroeste de la localidad de Santa Ana, provincia de
Misiones.

Las coordenadas geograficas del lugar son: 27° 24" 45" S - 055° 37" 10”
W, con una elevacién 180 m (590 ft) sobre el nivel medio del mar.

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

La aeronave aterrizd con rumbo 060°, recorrié6 60 m, e impactd a 90° con
una zanja y desniveles propios del terreno, lugar donde rompio el tren de nariz y
doblé una pala de la hélice; luego recorrio 10 m mas, quedando detenida con rumbo
075°. No hubo dispersion de restos.

1.13 Informacién médica y patolégica

No se encontraron antecedentes médico/patolégicos en el piloto que
pudiesen haber tenido relacion con el accidente.

1.14 Incendio
No hubo
1.15 Supervivencia

1.15.1 La cabina de la aeronave no se deformd, los asientos no se salieron de
sus fijaciones y los cinturones no se cortaron, preservado al piloto y al acompanante
de lesiones, ambos abandonaron la aeronave por sus propios medios.

1.15.2 El operador de ARO-AIS de POS, llamo telefénicamente al ACC SIS para
activar al Servicio de Alerta y dar aviso al SAR.

153 ARO-AIS POS inform6 a la TWR que los llamé un tripulante del LCM

diciendo que habia arribado a una ruta y luego, la torre se comunica con Resistencia
ACC y le informa que la ACFT esté arribada en una ruta.
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1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 Se verific6 la documentacion de la aeronave. Poseia plan de
mantenimiento peridédico y documentacion técnica vigente.

1.16.2 Se inspeccionaron los comandos de vuelo y motor, encontrandose sin
novedad.

1.16.3 Durante la entrevista, el piloto manifestdé que después del despegue de
Iguazu ascendié a 4000 ft y cuando se encontraba a 21 NM del Aeropuerto de
Posadas comenzd a experimentar una pérdida de potencia que no le permitia
mantener el avion nivelado. Por ello comenzd a descender, sobrevol6 una ruta y con
todos los parametros en verde, realizo los procedimientos para restituir la potencia
sin conseguirlo.

1.16.4 Asimismo, comentd que como tenia poca altura, decidié buscar un lugar
para realizar un aterrizaje de emergencia y opté por un campo que se encontraba a
su derecha.

1.16.5 El 8 de mayo del 2011 se otorgd autorizacion de traslado de material
accidentado y el 30 de mayo del mismo afio se efectud la liberacion del material para
traslado a un TAR habilitado para proseguir con la investigacion especificamente en
el motor, debido a la disminucién de potencia.

1.16.6 También se solicitd un ensayo del combustible de la aeronave, con
resultado de la muestra “apta” y AVGAS 100/LL.

1.16.8 El 10 de Junio del 2011 se efectué ampliacion técnica de investigacion en
el motor y componentes en TAR habilitado, el que informd: “...Se extrajo la valvula
de escape y se pudo corroborar que su guia poseia una excesiva cantidad de
carbon y rozamiento, como asi también, evidencié rozamiento en el cuerpo de la
vélvula, lo que indicaria que el motor en funcionamiento al tener exceso de carbén
interno produjo el trabado de dicha valvula, lo que produjo que la misma quedara
trabada en posicion abierta lo que implicitamente anularia el mismo, produciendo
una caida importante de potencia. Se infiere que normalmente este tipo de
novedades (acumulacion de carbon) es producto del uso continuo de combustibles
no aeronautico (combustible uso automotor). El resto de los componentes no
evidenciaron novedad”.

1.17 Informacién orgénica y de direccién

La aeronave era de propiedad privada y era utilizada para realizar vuelos
de aviacion general.

1.18 Informacién adicional

1.18.1 De acuerdo con lo investigado, el motor de la aeronave ingreso al
Programa de Mantenimiento Por Condicién (PMPC), segun la CA 43-50 el 15 de
noviembre de 2010, no pudiendo encontrar algun antecedente técnico o novedad
importante que se relacione con el suceso.
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1.18.2 Se verificé que al realizarse el mantenimiento del motor, al carburador no
se habian cumplimentado dos boletines mandatorios del fabricante, asociados a
sendas Directivas de Aeronavegabilidad, relacionadas con el cambio del flotante de
la cuba de combustible y el recambio de la boquilla del Venturi.

1.18.3 La tabla del crepusculo civil, para la fecha del accidente, dio como
crepusculo las 21:30 h.

1.18.4 El controlador de la TWR POS se comunicé telefénicamente con el ACC
Resistencia, pidio le comunicaran con Busqueda y Salvamento (SAR) para informar
la emergencia ya que el piloto no se comunicé mas.

1.18.5 Objetivos de los Servicios de Transito Aéreo: e) Notificar a los
Organismos pertinentes respecto a las aeronaves que necesiten ayuda de Busqueda
y Salvamento, y auxiliar a dichos organismos seguin sea necesario.

1.18.6 Para ello se establecié el Servicio de Alerta que comienza a funcionar
entre otros casos, cuando se presenta Plan de Vuelo (FPL 6 en vuelo), para
satisfacer el objetivo e).

1.18.7 Las Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RAAC), expresan:

“Parte 91, Reglas de vuelo y operacién general - Parrafo 91.103 Informacién sobre
vuelos: (a) Antes de iniciar un vuelo, el piloto al mando de la aeronave debera
familiarizarse con toda la informacién disponible que corresponda al vuelo
proyectado.”

1.18.7 El plan de vuelo presentado consignaba los siguientes datos: reglas de
vuelo: VFR; tipo de vuelo: G; equipo: S/C; hora prevista de despegue: 20:00 h;
velocidad de crucero: 090 kt; nivel: 3.500 ft de altura, ruta: fuera de aerovia, directo a
SARP (Posadas — POS); tiempo total estimado: 02:30 hs; alternativa: SATD (El
Dorado); autonomia: 04:30 h, personas a bordo: 2.

1.19 Técnicas de investigacion utiles o eficaces

Se utilizaron las de rutina.

2 ANALISIS

2.1 Aspectos Operativos

2.1.1 De la entrevista realizada al piloto se desprende que no tuvo en cuenta la
hora de despegue del AP IGU y la hora en que iba a arribar al AP de destino (POS).
Dicha planificacién debié haberse realizado teniendo en cuenta que no contaba con
la habilitacion para realizar vuelos nocturnos.

2.1.2 El hecho que el piloto le haya solicitado al operador de Transito Aéreo si
alguna pista se encontraba en la zona donde estaba volando, infiere que el mismo
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no realiz6 una planificacion adecuada del vuelo programado, ni poseia carta visual
del lugar. Ademas confirma esta situacion, que en el FPL el piloto registré 02:30 h de
duracion del vuelo, que al tener que recorrer 133 NM a 90 kt, deberia haber
consignado 01:30 h.

2.1.3 El operador de la oficina de ARO-AIS del AP Iguazu, no tuvo en cuenta la
ETA a Posadas que registro el piloto en el Plan de Vuelo, por lo que iba a llegar
nocturno sin contar con la respectiva habilitacion, agravado por el tiempo de vuelo
consignado: 02:30 h.

2.1.4 Si el crepusculo civil en la fecha del accidente era a las 21:30 h y el piloto
realizé su ultima comunicacion con el control del AP POS posterior a las 21:39 h, se
colige que el aterrizaje de emergencia lo hizo en horario nocturno, con mala
visibilidad, lo que le impidi6 visualizar la zanja que cruzaba el terreno donde aterrizé.

2.2 Aspectos Téchicos

2.2.1 Al efectuar el relevamiento técnico del motor y sus componentes criticos
para este tipo de novedades, se aprecio que el carburador no tenia cumplimentado
dos boletines mandatorios del fabricante, asociados a sendas Directivas de
Aeronavegabilidad, que eran el cambio de flotante de la cuba de combustible y el
recambio de la boquilla del Venturi. El no cumplimiento de estos Das no tuvieron
relacion con el suceso.

2.2.2 En el proceso de desarme del motor se detecté una novedad en el cilindro
N° 1, la valvula de escape trabada en posicion abierta, debido a una acumulacion de
residuos carbonosos, lo que habria dificultado su normal desplazamiento, originando
la falla de motor, ya que el cilindro en esta condicidon quedaria totalmente anulado y
por consiguiente produciria una pérdida de potencia.

2.2.3 Al inspeccionar los cilindros en forma visual quitar las tapas de balancin
de cada cilindro y realizar el giro del cigiefal en forma manual, se observo que el
cilindro N° 1 en el ciclo correspondiente solo efectud el movimiento de admisién pero
no el de escape.

3 CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos

3.1.1 El piloto se encontraba habilitado para el tipo de vuelo que realizaba y
su aptitud psicofisioldgica estaba en vigencia. No poseia habilitacion para vuelo
nocturno.

3.1.2 El piloto no realiz6 una adecuada planificacion del vuelo.
3.1.3 No tuvo en cuenta la hora de arribo al aeropuerto de destino.
3.14 El aterrizaje de emergencia fue en horario nocturno.

3.1.5 El SAR SIS no estaba en funcion al momento del accidente.
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3.1.6 El peso y balanceo de la aeronave estaba dentro de los limites
establecidos en el Manual de Vuelo.

3.1.7 La aeronave no se encontraba mantenida de conformidad a las
reglamentaciones vigentes y se habia superado en mas de 40 h desde la uUltima inspeccion
de 100 horas efectuada.

3.1.8 Por lo investigado y los resultados de la revision del motor, surgen
evidencias de origen técnico que el trabado de la valvula de escape del cilindro N°1,
condujo al mal funcionamiento de la planta de poder, produciendo una pérdida de
potencia del motor.
3.2 Causa

En un vuelo de aviacion general, en la fase de crucero, se produjo la
pérdida de potencia del motor, por lo que el piloto tuvo que realizar un aterrizaje de
emergencia en un campo no preparado, atribuido a la conjuncion de los siguientes
factores:

> Bloqueo de la valvula de escape del cilindro N° 1 en posicion abierta.

> Mantenimiento deficiente.

Fallas latentes del sistema vinculadas al presente suceso

. Deficiente planificacion del vuelo
. Piloto sin habilitacion para vuelo nocturno.
. SAR no operativo fuera de horarios administrativo.

4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 Al propietario de la aeronave

4.1.1 Con la finalidad de contribuir con la Seguridad Operacional, salvaguardar
vidas, los medios propios y de terceros que pudieran ser afectados, se recomienda
que los pilotos que vuelan su aeronave se ajusten a las regulaciones vigentes para
la operacion de la misma, de acuerdo al alcance de la licencia que poseen.

4.1.2 Se recomienda enfaticamente controlar el registro de la actividad de su
aeronave para mantener la aeronavegabilidad continuada de la misma.

4.2 A la Direccién Nacional de Inspecciones de Navegacion Aérea - ANAC

4.2.1 Se recomienda arbitrar los medios necesarios para mantener un turno las
24 horas, los 365 dias del afio, en las Oficinas SAR de todas las FIR, con el fin de
cumplimentar el Objetivo “e)” de los Servicios de Transito Aéreo.



4.3 Al Taller Aeronautico de Reparacion interviniente

Se recomienda considerar que la emision de un Certificado 337 implica el
estricto cumplimiento de las condiciones de Aeronavegabilidad, siendo
responsabilidad del mismo la aplicacion de las Directivas de Aeronavegabilidad,
como asi también, recomendar a los propietarios de las aeronaves de la
conveniencia en la incorporacion de Boletines de Servicio Mandatorios por parte del
fabricante, con la finalidad de contribuir a 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 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: “info@anac.gov.ar”

BUENOS AIRES,

Investigador Operativo: Sr. Gerardo BROGLIO
Investigador Técnico: Sr. Carlos AGUIRRE
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