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ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comisién
Investigadora de Accidentes de Aviacidn, en relacion con las circunstancias en que se
produjo el accidente objeto de la investigacidén, con sus causas y con sus consecuencias.

De conformidad a lo sefialado en las Normas y Métodos Recomendados Internacionales
— Anexo 13 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional

“INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES DE AVIACION”, el tnico objetivo
de la investigacién de accidentes o incidentes, sera la prevencion de futuros accidentes
e incidentes.

El propdésito de esta actividad no es determinar la culpa o la responsabilidad.

La investigacion tiene caracter exclusivamente técnico sin que se haya dirigido a la
declaracién o limitacion de derechos ni de responsabilidades personales o pecuniarias.
La conduccién de la investigacion, ha sido efectuada sin recurrir necesariamente a
procedimientos de prueba y sin otro objeto fundamental que la prevencion de futuros
accidentes.

Los resultados de la investigacibn no condicionan ni prejuzgan los de cualquier
expediente sancionador.
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SIMBOLOS Y ABREVIATURAS
A MDN Ministerio de Defensa Nacional.
Ac Altocumulus MET Meteoroldgico.
AlP Publicacién de informacién aerondutica
ARP Punto de referencia de la antena N
NE Noreste
B METAR Report Meteoroldgico de Aerédromo.
BECMG Indica un cambio de las condiciones MSL Nivel medio del mar
meteoroldgicas pronosticadas, que se espera ocurrira, de
forma regular o irregular, a una hora no especificada (o]
dentro del periodo OACI Organizacion de Aviacion Civil Internacional
BKN Broken, Cubierto de 5 a 7 octavos. ovC Overcast, cubierto de nubes 8/8
C P
CAVOK cielo y visibilidad OK PAPI Sistema Indicador de Senda de Aproximacion de
C.ILA.LA  Comisidn Investigadora de Accidentes e Precision
Incidentes de Aviacion
CVR Registrador de la voz en el puesto de pilotaje R
Cockpit Voice Recorder RAU Reglamento Aerondutico Uruguayo

D
DI.N.A.C.ILA. Direccion Nacional de Aviacion Civil e
Infraestructura Aeronautica

E

E Este

ELT Transmisor de localizacién de emergencia

ELEV Elevacion

F

FDR El grabador de datos de vuelo (FDR). Flight Data
Recorder

FEW Nubes escasas de 1 a 2 octas.

Ft pies

G

GPS Sistema de Posicionamiento Global

H

h Hora

J

J.ILALA.C. Junta de Investigacidn de Accidentes de Aviacion
Civil, Argentina.

k

KIAS Velocidad Indicada en Nudos
kg Kilogramof(s)

km/h Kilémetros por hora

kt Nudo(s)

L

LAR Reglamento Aeronautico Latinoamericano.
Lbs Libras

LT Hora Local (Local Time)

M

m metros

RAU AGA Reglamento Aerédromos - Disefio y Operaciones
de Aerédromos.

RAU AIG - Reglamento para la Investigaciéon de Accidentes
e Incidentes de Aviacion Civil

REILS Luces de identificacion de final de pista

S

S Sur

SAR Search and Rescue (Busqueda y salvamento)
SCT Escasa nubosidad de de 3 a 4 octavos.

SE Sur Este.

SPECI Informe de observacidon meteoroldgica especial
seleccionado para la aviacién.

SADF Denominacidén OACI Aeropuerto de Internacional
de San Fernando, Argentina

SULS Denominacién OACI Aeropuerto Internacional de
Laguna del Sauce.

SUSO Denominacién OACI Aeropuerto de Salto

SUMU  Denominacién OACI Aeropuerto de Carrasco

T

TAF Prondéstico de aer6dromo

TDN Tiempo desde Nuevo

TDURG Tiempo desde ltima revision General

TMA  Area de control terminal

TWR Torre de control de aerédromo

U

uUTC Tiempo universal coordinado

\%

VFR Reglas de vuelo visual

VHF Muy alta frecuencia (30 a 300 MHz)

VFR Condiciones meteorolégicas de vuelo visual

z

z HORA UTC
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INFORME FINAL

ACCIDENTE DE AERONAVE DE AVIACION ULTRALIVIANO

EXPLOTADOR Village Dayman SRL
FABRICANTE: José Montalva Perez
MODELO: Montalva |

NAC. / MAT. : Uruguay / CX-MJB
LUGAR: Aeroclub de Minas
FECHA: 18 Setiembre 2015
HORA: 15:40

Nota: las horas son aproximadas y estan expresadas en hora Oficial Uruguaya (UTC -
3).

La denuncia del accidente fue realizada al Jefe de la Comisién de Accidentes e Incidentes
de Aviacion (C.I1LA.ILA.), el dia 18 de setiembre de 2015 a las 17:08hs.

La C.I.A.lLA., tom0 a su cargo la investigacion del accidente de acuerdo con las normas
y reglamentaciones en vigencia.

Fue notificado la Republica Federativa del Brasil, de acuerdo al Anexo 13, 5.14, 5.23, por
ser el estado de eventual suministro de informacion

Sinopsis

La aeronave estaba trasladandose con el motor encendido, cuando en determinado
momento se elevo, cayendo poco después.

El piloto, Unico ocupante del ultraliviano resulté con serios golpes que originaron mas
tarde su fallecimiento.

El accidente ocurri6 a las 16:30 aproximadamente
La aeronave sufrié dafios importantes.

No hubo dafos a terceros.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

La aeronave estaba hangarada, desde el 3 de setiembre en el Aeroclub de Minas,
Departamento de Lavalleja.

El duefio del ultraliviano asistié un par de veces, normalmente entre semana, para evitar
entorpecer las actividades de los fines de semana, para encender el motor y recorrer las
pistas para adecuarse a su funcionamiento.

Ese viernes, habia personas en el Aeroclub, realizando tareas de mantenimiento.
Segun las versiones recogidas por esta Comision, el escenario mas probable fue, que el
piloto y duefio del autogiro, circulé por la pista 23, elevandose y luego del cruce de las
pistas, se desvid hacia la derecha, golpeando lateralmente el terreno.

Las personas que estaban en el predio, al oir el golpe, fueron a asistir al piloto.
Levantaron lateralmente la aeronave para poder rescatar a la victima y retirarla de los
restos.

Al rato fue atendida por una emergencia movil. Las heridas recibidas motivaron su
fallecimiento en el lugar.

El accidente ocurrié de dia.
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1.1 Antecedentes del vuelo

Informe No. 581

1.1.1 En los antecedentes de la seccidn relativa al vuelo, el objetivo consiste en que el
lector pueda comprender la forma en la que ocurrié el accidente, evitdndose al mismo
tiempo cualquier explicacion del por qué ocurrié el accidente.

1.1.2 El accidente ocurri6 en el aeroclub de Minas,( punto amarillo ),departamento de

Lavalleja.

1.2 Lesiones a personas

LESIONES TRIPULACION PASAJEROS TOTAL
Mortales 1 - 1
Graves - - -
Leves - - -
Ninguna - - -
TOTAL 1 - 1

1.3 Dafios sufridos por la Aeronave.

Los dafios importantes sufridos a la aeronave fueron en la estructura, rotor y hélice

1.4 Otros dafos.

Ninguno
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1.5 Informacion sobre el personal.

1.5.1 Piloto al mando

Informe No. 581

Sexo masculino
Nacionalidad uruguayo
Fecha de nacimiento 26 Set 1949

Licencia

Piloto privado No. 4800
Alumno Piloto Ultraliviano No. 30

Habilitaciones

Aviones monomotores terrestres hasta 5700 Kg

Horas totales

349:15 hs hasta el 24 set 2009 (piloto privado)

Horas en los ultimos 90 dias | Sin registro
Horas en los ultimos 7 dias Sin registro
Horas en las dltimos 24 h Sin registro
Horas en el tipo de aeronave | Sin registro

Ultimo Certificado Médico

Venc. 30 set 2010

El piloto recibio instruccién de vuelo en el giroavién al momento de la compra (2004)

La DINACIA le otorgd una licencia de alumno piloto ultraliviano en el 2009. Esta Comisién

no tuvo acceso a ninguno de los libros de vuelo.

Por una afeccion auditiva, el piloto no renové mas sus psicofisicos.

1.6 Informacidn sobre la aeronave.

Fabricante Montalva
Modelo Montalva |
Matricula CX-MJB
Numero de Serie S/N
Fecha de fabricacion |[1987

Certificado de
Aeronavegabilidad

Certificado de

Venc 7 Oct 2009

Matricula

Categoria ULM

Tipo de tren triciclo

Propietario Village Dayman SRL
Explotador

T.D.N. s/d

T.D.U.R.G. s/d

T.D.U.I. s/d

VISTA DE UNA AERONAVE SIMILAR
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PLANTA MOTRIZ MOTOR HELICE
Fabricante VW Montalva
N° de Serie M1/07/87 1471194 madera
T.D.N. s/d s/d
T.D.U.R.G. s/d s/d
T.D.U.I s/d s/d

1.6.1 Documentaciéon de la aeronave
El Departamento de Aviacién Civil brasilero, le extiende un Certificado de Marca
Experimental No. 8810-28, el 25 de octubre de 1988 con la matricula PP-ZLH

En 2004 se regularizé la aeronave en la DINACIA.

Esta Comision desconoce si el piloto tuviera una documentacién de operacion,
perteneciente de la aeronave, sin embargo tenia bibliografia relacionada con los
autogiros.

Es la Unica que existia en el Uruguay.

1.6.2 Documentacion sacada de la web y otra enviada por el fabricante de la
aeronave, a través del CENIPA
Es sumamente importante de contar con un manual, ya sea del propietario, del piloto, de
la aeronave...etc para la operacion de la maguina. En ellos normalmente se encuentra

- informacién general

- limitaciones

- procedimientos de emergencia

- procedimientos normales

- desempefio (performance

- peso y balance

- descripcion de sistemas

- manejo, servicio y mantenimiento

- seguridad y datos de operacion.

En las hojas del fabricante correspondiente a la operacion, lucian 11 recomendaciones
importantes.

En las hojas del fabricante correspondiente al mantenimiento, 10 puntos a tener en
cuenta.

En una hojas ( manual de operacion ) correspondiente a una escuela de vuelo, aparecen
una nota de importancia y 10 recomendaciones importantes, ademas de contar con
procedimientos normales y de emergencia.

1.6.3 Informacién General

El autogiro o girocoptero es una aeronave de ala giratoria, 0 sea que vuela como los
aviones, pero su ala es un rotor que gira por la accion del viento relativo que lo atraviesa
de abajo hacia arriba.

Su propulsion se realiza mediante una hélice movida por un motor. Al principio de la
operacion, el rotor es engranado a este motor hasta conseguir cierta velocidad-
prerrotacién-, luego se desconecta para seguir girando libremente-autogiro-


https://es.wikipedia.org/wiki/Aeronave
https://es.wikipedia.org/wiki/Aeronave_de_alas_giratorias
https://es.wikipedia.org/wiki/Avi%C3%B3n
https://es.wikipedia.org/wiki/Ala_(aeron%C3%A1utica)
https://es.wikipedia.org/wiki/Rotor_de_helic%C3%B3ptero
https://es.wikipedia.org/wiki/H%C3%A9lice_(dispositivo)
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La diferencia fundamental que tiene con el helicoptero, es

gue en vuelo, el autogiro lo hace en autorrotacion. HEIGHT vs. VELOCITY
FOR SAFE LANDING
El autogiro no puede hace vuelo estacionario. Avoid Continuous Operation In
Shaded Area.
400

El autogiro posee un control ciclico.

En versiones avanzadas posee también un control i
colectivo. = R
Al igual que un helicoptero, posee condiciones de vuelo g 200
(velocidad-altura) seguras, normalmente representadas §

o 2
en una grafica. £ 100

) 3

Este rotor no esta conectado al motor de la aeronave, por

lo que gira libremente («autogira»), impulsado por el aire, % 20 40 50
generando asi la fuerza de sustentaciéon. En el
helicoptero, por el contrario, la propulsibn y la
sustentacion se producen en el rotor, que si esta

Indicated Airspeed In MPH

100

impulsado por el motor.

El autogiro puede conseguir velocidades de vuelo muy lentas, aunque no tiene la
posibilidad de detenerse en el aire.

Es un aparato muy seguro, que tiene solamente un momento critico: tras el aterrizaje,
mientras el rotor alin no se ha detenido, una rafaga fuerte de viento puede volver a
elevarlo.

1.6.4 Traccidn (Cap 16 Aerodinamica del giroavionDoc FAA-h-8083-21)

La traccion en un giroavion esté definida como la componente total de la fuerza de la
hélice, paralela al viento relativo. A medida que una fuerza es aplicada a una aeronave,
la traccion actua alrededor del centro de gravedad. Basado en esto, cuando la traccion
es aplicada en relacion al centro de gravedad, un relativo pequefio componente podria
ser perpendicular al viento relativo y puede ser considerado sumado a la sustentacién o
al peso.

En vuelo, el fuselaje del giroavion esencialmente actia como una plomada suspendido
del rotor y como tal, ésta, esté sujeta a la accion pendular de la misma manera que un
helicéptero.

A diferencia del helicéptero,
independientemente de, la traccion es
aplicada directamente al fuselaje del
giroaviéon en vez de obtenerse a través
del sistema del rotor. Como resultado,
diferentes fuerzas actian sobre el
giroavibn en vuelo como en un
helicéptero.

El torque del motor, por ejemplo, tiende a
hacer girar el fuselaje en la direccion
opuesta a la rotacion de la hélice,
provocando que se gire unos grados
SCEEEE fuera de su plano vertical. Esta pequefia
condicion de “fuera de la verticalidad” es



https://es.wikipedia.org/wiki/Motor
https://es.wikipedia.org/wiki/Aterrizaje
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normalmente negligente y no es considerada relevante para la mayoria de las
operaciones de vuelo

1.6.5 Mantenimiento.
En la inspeccion de campo realizada en el lugar del accidente y mas tarde en el desarme
de la aeronave en las instalaciones de esta Comision se encontraron varios detalles:

- mangueras de manejo de combustible resecas con grietas.

- instalacién de arneses y ductos fuera de los procedimientos de practica estandar
se encontr6 un horometro pero no se encontr6 documentacioén referente al
mantenimiento del motor.

- falta del tornillo de sujecién del cono de friccidén

[
S
S s g

TORNILLO
FALTANTE

1.6.6 Hélice

La aeronave se transportaba en un trailer al Aeroclub de Canelones, entre semana, para
poder ponerse en marcha y para carretearla. En una de esas veces, la aeronave, golpeé
el terreno dafiando la hélice. La hélice se retird y se coloco la S/N 416042009.

Por razones de comodidad, se cambi6é del Aeroclub de Canelones al de Minas, para
realizar actividades.

1.6.7 Horémetro

La lectura del horometro instalado en el panel de instrumentos era 209,1 al momento del
accidente. No se tiene registro de las horas que ingreso6 en la importacion. Este dato
podria ser util, en cuanto al uso dado en el Uruguay.

1.7 Informacion Meteorologica.

El aeroclub de Minas se surte de informacion meteoroldgica de las estaciones que se

encuentran a su alrededor Melilla (SUAA) 100 Km, Carrasco (SUMU) 90 Km, Laguna del
Sauce (SULS) 60 km, Durazno (SUDU) 160 km
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1.7.1 METAR

Metares SUMU:

MET 181500Z 16008KT 9999 FEW030 15/09 Q1020=
MET 181600Z 15009KT 9999 SCT013 15/11 Q1020=
MET 181700Z 13010KT 9999 SCT017 15/10 Q1020=
MET 181800Z 13011KT 9999 FEW015 14/10 Q1020=
MET 181900Z 14012KT 9999 FEW015 14/11 Q1019=
MET 182000Z 13012KT CAVOK 14/08 Q1019=

MET 182100Z 14011KT CAVOK 13/06 Q1020=

Metares SUAA:

MET 181500Z 18010KT 9999 FEW033 16/08 Q1020=
MET 181600Z 17008KT 9999 FEW033 16/08 Q1020=
MET 181700Z 18010KT CAVOK 16/07 Q1020=

MET 181800Z 18012KT CAVOK 16/07 Q1020=

MET 181900Z 14010KT CAVOK 15/07 Q1020=

MET 182000Z 15015KT CAVOK 14/04 Q1020=

MET 182100Z 13008KT CAVOK 14/04 Q1020=

Metares SULS:

MET 181500Z 17006KT CAVOK 14/06 Q1020=

MET 181600Z 20008KT 9999 FEW 016 14/07 Q1020=
MET 181700Z 19008KT 9999 FEW 016 15/08 Q1020=
MET 181800Z 16012KT 9999 FEW 016 14/08 Q1020=
MET 181900Z 17Q16KT 9999 FEW 016 14/07 Q1020=
MET 182000Z 17007KT CAVOK 14/03 Q1020=

MET 182100Z 15007KT CAVOK 13/00 Q1020=

Metares SUDU:

MET 181500Z 10013KT CAVOK 20/07 Q1018=
MET 181600Z 07013KT CAVOK 21/08 Q1018=
MET 181700Z 10012KT CAVOK 22/08 Q1017=
MET 181800Z 12011KT CAVOK 23/07 Q1016=
MET 181900Z 10012KT CAVOK 23/07 Q1015=
MET 182000Z 09011KT CAVOK 23/07 Q1015=
MET 182100Z 09007KT CAVOK 21/08 Q1015=
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1.7.2 TAF

Fecha: 18/09/2015

Informe No. 581

FTUY 03 SUMU 18.11 10

TAF
SUMU  TAF 181110Z 1812/1912 14015KT CAVOK TX19/1818Z TN08/1910Z BECMG 1900/1902 09008KT=
SULS TAF 181110Z 1812/1912 14015KT CAVOK TX19/1818Z TN08/1910Z BECMG 1900/1902 09008KT=
SUAA TAF 181110Z 1812/1912 14015KT CAVOK TX19/1818Z TN08/1910Z BECMG 1900/1902 09008KT=
SUCA  TAF 181110Z 1812/1912 14015KT CAVOK TX19/1818Z TN08/1910Z BECMG 1900/1902 09008KT=
SUDU  TAF 181110Z 1812/1912 14015KT CAVOK TX19/1818Z TN08/1910Z BECMG 1900/1902 09008KT=

14015G25KT CAVOK TX22/1818Z TN07/1910Z BECMG 1900/1904 10010KT
SUSO  TAF 181110Z 1812/1912

9999 BKN020 OVC060=

14015G25KT 9999 OVC023 TX22/1818Z TN07/1910Z BECMG 1822/1902
SURV TAF 181110Z 1812/1912

10010KT 9999 BKN020 OVC060=

1.7.3 Pronéstico de Area

Fecha : 18/09/2015

Periodo de validez: 15-03UTC

Situacion sinoptica sobre carta de las 12:00 UTC :SISTEMA DE ALTA PRESION CON CENTRO AL SUR CUBRE LA FIR.

VIENTOS Y TEMPERATURA EN ALTURA PRONOSTICADOS PARA LAé 21:00UTC:

SUMU - SUAA SUCA SuLs SuUso SURV
FL 030 16010KT PS10 14010KT PS11 17010KT PS09 10025KT PS14 10025KT PS13
FL 050 21010KT PS07 18010KT PS07 22010KT PS06 13015KT PS11 12020KT PS10
FL 100 25015KT MS04 25015KT MS03 26020KT MS04 28020KT PS04 27020KT PS04
FL 180 28070KT MS18 28065KT MS17 28070KT MS17 29060KT MS12 29060KT MS12
VERTICAL SUMU VERTICAL SURV
ISOTERMA 02C VIENTO MAXIMO| ISO 0°C: FL080 . Viento Maximo: 280/165KT FL400 I1SO 0°C: FL120. Viento Maximo: 280/130KT FL420.

CORRIENTE EN CHORRO

SOBRE LA FIR, V. MAX. AL SE 280/170KT. FL390/420.

TURBULENCIA

LIG/MOD SOBRE LA FIR A PARTIR DE FL100/350.

ENGELAMIENTO

LIG/MOD AL NE DE LA FIR FLOS0..

PRONOSTICO DE AERODROMOS:

VISIBILIDAD:

15Km.

VIENTOS:

SECTOR E: DE 05-18KT.

CIELO Y FEN. SIGNIFICATIVOS

CLARO Y ALGO NUBOSO ZONA S: DE 1-2/8 CUSC 600/900M, 1-3/8 CICS.
ZONA NE: NUBOSO Y CUBIERTO DE: 4-7/8 STSC 200/500M, 4-6/8 ACAS CICS.
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1.7.4 Aeroclub

Los relatos de varias personas al momento del accidente, coincidieron que el viento
estaba del este, de unos 8 Kt, Unico elemento significativo a considerar.

1.8 Ayudas para la navegacion.

No aplicable para la aeronave ni para el tipo de actividad

1.9 Comunicaciones.

No aplicable para la aeronave ni para el tipo de actividad

1.10 Informacién de aer6dromo.
El punto de referencia del Aeroclub es préximo al hangar 34°20' 43.37"S / 55°13'37.61" W

Pista Dimensiones Superficie

23/05 700 x 30 Césped

15/33 700 x 30 Césped

14/32 850 x 40 Césped

Fue habilitado por la DINACIA por Resolucion 3873 del 25 de mayo de 1965

- programas de inspeccién de pista e inspecciones realizadas; y

- programas relativos a peligro aviario y de animales silvestres.

1.11 Registradores de vuelo.

No aplicable para el tipo de aeronave

1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto.

La aeronave desde estar en el aire 1, se precipita a tierra lateralmente, golpeando el tren
de aterrizaje principal derecho 2, recibiendo casi la totalidad de la energia potencial. El
resto de la energia disponible, cinética, lo hace rebotar, cayendo, sin desplazamiento, 11
metros mas, hasta su posicién final 3. En el primer impacto, 2, es donde sufre la

aeronave, toda la deformacion de la estructura. En esta deformacion y la inclinacion del
aparato, se rompe la hélice y las palas del rotor se deforman.

10
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1.13 Informacion médica y patoldgica.

El piloto de 65 afios de edad, falleci6 luego de impactar el autogiro que pilotaba contra el
suelo desde una altura considerable.

Carecia de certificado de Aptitud Psicofisica para la Actividad de vuelo al igual que
licencia habilitante de la Autoridad Aerondutica para tripular como piloto esa aeronave.
Como se determina por parte de los investigadores de la CIAIA impacta directamente
contra el suelo y esto provoca un rebote y posterior desplazamiento hacia el lado derecho
de la aeronave.

Asistido por Emergencia Medico Movil de la zona, a su arribo, el paciente no presenta
signos vitales por lo que inician manobras de reanimaciéon. Se constata su fallecimiento
luego de la hora 15:45.

De la necropsia se desprende que la muerte se debio a la presencia de un varias causas:
taponamiento cardiaco provocado por un derrame pericardico de aproximadamente 200
ml., un hemotérax de 1000 ml aproximadamente secundario a la rotura del I6bulo medio
del pulmén derecho, y la rotura de la aorta y el mesenterio lo que junto con el resto de
las perdidas sanguineas provoc6 una hipovolemia severa. El taponamiento cardiaco
junto con la hipovolemia fueron determinantes de la muerte segun consta en las
conclusiones de la necropsia.

En la correlacién de las fuerzas generadas y las lesiones provocadas coexisten dos
mecanismos, uno el impacto directo provocado por los distintos sectores corporales
golpeando contra la estructura del autogiro lo que explica la lesién pulmonar con la rotura
del l6bulo medio del pulmén derecho con el secundario hemotérax de ese lado
(recordamos que el lado derecho fue el que absorbié el mayor impacto) y el mecanismo
de detencion brusca que provoca una desaceleracion.

El resultado de las pesquisas bioquimicas no mostraron la presencia de alcohol,
farmacos y o drogas de abuso que hubieran intervenido como factor co-adyuvante del
accidente.
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1.14 Incendio.
No se produjo. El tanque de combustible permanecio intacto. Se retiraron casi 5 litros de
nafta de aviacion

1.15 Supervivencia.
1.15.1 Equipamiento En el impacto, el asiento donde estaba ubicado el piloto cedi6, asi

-

1.15.2 Asistencia

Inmediatamente de haberse escuchado el impacto, el personal que estaba en el aeroclub
corrio para asistir al piloto. Giraron la aeronave, ya que estaba totalmente de lado, para
poder evacuar a la persona. El casco estaba préximo a la victima.

A los 25 minutos aproximadamente llegé una ambulancia. El médico minutos mas tarde
constata su fallecimiento.

1.16 Ensayos e investigaciones.

El giroavion fue trasladado con ayuda de personal y vehiculos de Divisién de Ejército No.
4 ( Minas ) desde el aeroclub de Minas hasta las instalaciones de la CIAIA en SUMU.
Esta Comision se encarg6 del desarme de aquellas partes que podrian haber participado
en el desarrollo del accidente.

1.17 Informacion sobre organizacion y gestion
El piloto era el duefio de la aeronave.

1.18 Informacion adicional.
Se realizaron entrevistas a personas allegadas al piloto

1.19 Técnicas de investigaciones Utiles o eficaces
En el presente informe se utilizé6 ademas de la documentacion sugerida por OACI en sus

diferentes publicaciones, notas y ayudas de la web. Algunas fotos del Google Earth, de
su version gratuita, se utilizé con fines ilustrativos.
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La publicacion de la FAA-H-8083-21 se utilizé como referencia de conceptos y graficos.
Las publicaciones del autogiro mencionadas, fueron suministradas por el fabricante a
través del CENIPA

2. ANALISIS

La desaceleracién provocada por el impacto en el suelo, se trasmite directamente a los
organos internos, sobre todo los macizos como el higado y la aorta los que se vieron
comprometidos hasta el grado de rupturay sangrado. De este analisis podemos concluir
al igual que la necropsia la existencia de una clara correlacién entre las fuerzas
generadas en este accidente con el mecanismo lesional y la causa de la muerte.

El resultado de las pesquisas bioquimicas no mostraron la presencia de alcohol,
farmacos y o drogas de abuso que hubieran intervenido como factor co-adyuvante del
accidente.

El andlisis de los hechos descritos en la primer parte se concentra en el factor humano-
operacional

El manual de referencia de la FAA, en cada etapa de vuelo, incluso en tierra, expresa
los errores mas comunes que se comenten en este tipo de aeronave.

La falta de informacion de desempefio de la aeronave, la falta de instruccién y la poca

asiduidad de actividad de vuelo, son los factores contribuyentes directos a la generacion
del accidente.

3. CONCLUSIONES

o El girocoptero era una aeronave certificada como ultraliviano experimental
e No hubo una instruccién de vuelo formal.
¢ No se estaba calificado, ni habilitado para vuelo de este ultraliviano.
¢ No se tenia conocimiento de las acciones y reacciones de este tipo de giroavion.
e Ya habia tenido un evento, con dafio en la hélice, por falta de control de la
aeronave.
3.1 Causas

3.1.1 Causa endémicas

Realizar vuelos en aeronaves con falta de instruccion adecuada.

Minimizar los riegos generados por falta de conocimiento de vuelo en determinada
aeronave.

3.1.2 Causa probable

Falta de velocidad de traslacion, con velocidad de rotor. El torque generado por el
motor en un instante dado, tir6 la aeronave lateralmente.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD
Los pilotos deben cumplir con las reglamentaciones vigentes, en este caso RAU 103, 61.

CIAIA MAYO 2016
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