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Junta de Investigacidén de
Accidentes de Aviacidn Civil

NOTADAJJIAACN® 7R Q=
Ref.: Expte. N° 140/12

BUENOS AIRES, 11 § 0CT 2015

SENORES CENIPA:

Remito a Usted copia del Informe Final y de la Resolucién N° 125/15 que
lo aprueba, confeccionada con motivo de! suceso ocurrido a la aeronave marca
Embraer / Neiva, modelo EMB-711-ST, matricula PT-NXN, el dia 03 de agosto de

2012, en el Km 1028 de la Ruta Nacional N° 14, localidad de San Pedro, provincia
de Misiones.

Sin otro particular, hago propicia esta oportunidad para saludarlo con mi
>/\ mayor consideracion.

/)

v )
Dra. CECILIA SUSANA FERN%\I\-lDEZ
Directora de Asuntos Juridices
de la JIAAG

{ROT CENTRA $7/M/2015 10:20 000000446

SENORES CENTRO DE INVESTIGACION Y
PREVENCION DE ACCIDENTES
AERONAUTICOS (CENIPA)

SHIS QI 05 Area Especial 12 - Lago Sul -
(CEP: 71615-600), Brasilia

Republica Federativa de Brasil.
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Expte. N°  140/12

ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinion de
la JUNTA DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL con rela-
cion a las circunstancias en que se produjo el suceso, objeto de Ia investigacion
CON sus causas y con sus consecuencias.

De confermidad 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 conduccién 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 e incidentes.

Los resultados de esta investigacion 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: Km 1028 de la Ruta Nacional N° 14, San Pedro,
provincia de Misiones.

FECHA: 3 de agosto de 2012. HORA: 17:30 UTC (aprox.)
AERONAVE: Avién MARCA: EMBRAER /Neiva
MODELO: EMB-711-ST MATRICULA: PT-NXN

PILOTO: Licencia de piloto privado de avion
PROPIETARIO: Privado

lota: Todas las horas estan expresadas en el Tiempo Universal Coordinado
(UTC) que para el lugar del accidente corresponde al huso horario —3.



1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

11 Resena del vuelo

1.1.1 El 3 de agosto de 2012, el piloto con un acompafante despegd con la
aeronave EMB-711-ST, matricula PT-NXN del aerédromo (AD) ljui en el estado
de Rio Grande do Sul, con destino directo a Dourados en el Estado de Mato Gro-
so do Sul, ambos en la Republica Federativa del Brasil.

§.1.2 Al encontrarse volando a la altura de la localidad de San Pedro en la
provincia de Misiones, la aeronave comenzo a tener humo en la cabina mientras
que el motor tuvo una pérdida de potencia, por lo que el piloto decidié realizar un
aterrizaje de emergencia sobre una ruta.

1.13 Al realizar el aterrizaje sobre la ruta nacional n® 14, se produjo la re-
traccion del tren de aterrizaje y la aeronave quedé detenida sobre aquelia.
114 El accidente ocurrié de dia y con buenas condiciones de visibilidad.
1:2 Lesiones a personas
Lesiones Tripulacién Acompanante |Otros
Mortales - - -
Graves - -
Leves - -
Ninguna 1 1
1.8 Dafnos en la aeronave
1.3.1 Celula: puntera rota en la zona del borde de fuga del ala izquierda y el

flap con deformacién leve. El flap del ala derecha con rotura por friccion contra el
terreno. Las dos tapas del tren de nariz con raspaduras y leve deformacién. Esca-
l6n de acceso deformado.

1.3.2 Motor: danos por ruptura del tubo conector del sistema de escape que
se intercomunica con el turbo del motor, lo que provoco su detencién.

T3 Hélice: con sus tres palas dobladas hacia atras.
1.4 Otros danos
No hubo.
1.5 Informacién sobre el personal
1.5.1 El piloto al mando, de 50 afios de edad, era titular de la licencia de pilo-

to privado de avion de la Republica Federativa de Brasil segiin su declaracion, pe-
ro no se pudo comprobar fehacientemente por no contar con dicha documenta-
cion.

1.5.2 Su certificado de aptitud psicofisiolégica, también segun lo relatado, se

2



W 4

HAAC
S U

Junta de Investigacién de

Accidentes de Aviacién Civil AN EXO
encontraba vencida.

153 Su experiencia de vuelo en horas de acuerdo con sus manifestaciones,
era la siguiente :

Total de vuelo: 600.0

En los ultimos 90 dias: ’ 12.0

En los ultimos 30 dias: 4.0

El dia del accidente: 0.9 aproximadamente
En el tipo de avién accidentado: 40.0

1.6 Informacién sobre la aeronave

w61 Caracteristicas generaies

Avién marca Embraer, modelo 711 ST, con numero de serie 711279,
de cuatro plazas y de construccion metalica, es de ala baja sin montantes y tren
de aterrizaje triciclo retractil. El sistema de combustible lo constituyen dos
tanques, ubicado uno en cada ala.

1.6.2 Célula

El certificado de matricula estaba registrado a nombre de un privado,
con fecha de expedicion 30 de abril de 2012.

El certificado de aeronavegabilidad, fue emitido por la ANAC de la
Republica Federativa de Brasil el 30 de abril de 2012, es de clasificacion Estandar
y de categoria Normal.

De acuerdo a sus historiales, la aeronave fue intervenida para su
habilitacion anual por el taller aeronautico de reparacion N° 7408-04 ANAC, el 25
de noviembre de 2011, con vencimiento en noviembre de 2012.

El' mantenimiento se llevaba de acuerdo con las instrucciones de
aeronavegabilidad continuada del fabricante, y tenia al momento del accidente un
total general (TG) de 2637.8 h, s/r h desde ultima recorrida general (DURG),
informacion obtenida de la libreta historial de aeronave N° 3.

La documentacion de la aeronave indicaba que la misma estaba
mantenida y equipada de conformidad con las reglamentaciones y procedimientos
vigentes.

16.3 Motor

Marca Continental, modelo TS I0-360 FB, con numero de serie
310242, con un TG de 2637.8 h y un DURG de 808.5 h al momento del accidente,
segun informacién obtenida de la libreta historial de aeronave (de la ultima




inspeccion registrada en la misma).

El combustible utilizado era de uso aeronautico, y tenia un total de 250
| al momento del accidente.

1.6.4 Hélice

Marca Hartzell, modelo PHC-C3YF 1RF, con nimero de serie EE489,
registrando un TG de 2637.8 h y un DURG de 152.2 h.

1.6.5 Peso y balanceo de la aeronave

El calculo del peso de la aeronave al momento del accidente no se
pudo realizar debido a la falta de documentacion.

1.6.6 Componente o sistema de la aeronave que influyera en el accidente:
fractura dei tubo intercomunicador que aloja la valvula de regulacién de gases de
escape al turbo.

1.7 Informacién meteoroldgica

El Servicio Meteoroldgico Nacional (SMN) redacté un informe para la
hora y lugar del accidente de la aeronave, en base a datos inferidos de los regis-
tros de las estaciones meteoroldgicas Iguazu y Posadas, y visto también el mapa
sinoptico de superficie de 18:00 UTC, indicando: viento: 050°/14 kt; visibilidad: 10
km; sin fenémenos significativos; nubosidad: 4/8 de Cl a 6000 m; temperatura:
29,2 °C; temperatura punto de rocio: 14,6 °C: presion: 1012,2 hPa; y humedad re-
lativa: 41%.

1.8 Ayudas a la navegacion
No aplicable.
1.9 Comunicaciones

El piloto no se comunico con el Servicio de Transito Aéreo del area co-
rrespondiente cuando ingresé al espacio aéreo de la Republica Argentina, como
asi tampoco dié aviso por radio cuando tuvo la emergencia que lo obligo a realizar
el aterrizaje en la ruta.

1.10 Informacién sobre el lugar del accidente

1.10.1 El accidente fue en la ruta nacional n® 14 km 1028: en la provincia de
Misiones, sobre una recta de unos 900 m de largo y 7 m de ancho. La superficie
era de asfalto y el lugar estaba ubicado a 15 km al Sur de la ciudad de San Pedro,
provincia de Misiones.

1.10.2 Las coordenadas geograficas del lugar son 26° 37" 49" S, 054° 06°
43" W, con una elevacion del terreno de 556 m sobre el nivel medio del mar.
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1.11 Registradores de vuelo

No aplicable.
1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave v el impacto

Durante el aterrizaje de emergencia la aeronave toco en Ia carpeta as-
faltica de la ruta, y el tren de aterrizaje se repleg6. El avion se desplazé sobre su
zona ventral hasta frenar su inercia. El aterrizaje de emergencia sobre la ruta 14
se realizo con rumbo 085°, y desde el primer toque recorrié unos 150 m. No hubo
dispersion de restos.

1.13 Informacién médica v patoldgica

1.13.1 De la investigacion realizada se desprende que el piloto no presents su
certificado de aptitud psicofisiolégica, comentando a los investigadores que el
mismo estaba vencido, por lo que no se pudo determinar fehacientemente su
condicion psicofisiolégica al momento del accidente.

1.13.2 Dicha informacion fue requerida al Centro de Investigacion y Preven-
cion de Accidentes (CENIPA) de Brasil, pero hasta el momento de redactarse el
presente no fue recibida.

1.14 Incendio

Durante el vuelo se produjo un principio de incendio, donde los gases
con alta temperatura afectaron la zona del parallamas, deteriorando al cableado
existente en dicha zona y a las mangueras del sistema hidraulico. También se ob-
servaron indicios de alta temperatura en los capot superior e inferior de motor.

1.15 Supervivencia

La cabina de la aeronave no sufrié deformaciones. Los cinturones de

seguridad y arneses de sujecidn de! piloto y del acompanfante, actuaron correcta-
mente protegiendo a los mismos de sufrir lesiones.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 Durante la entrevista, el piloto relaté que parti6 del aerédromo de ljui,
en el estado de Rio Grande do Sul, con destino a Dourados, en el estado de Mato
Groso do Sul, ambos en la Republica Federativa del Brasil. Después de 40 minu-
tos de vuelo, a 6500 ft de altura, y a 100 km de San Miguel Oeste aproximada-
mente, comenzo a fallar el motor, con pérdida de potencia e ingreso de humo en
la cabina.

1.16.2 El piloto comenzé un descenso con rumbo Oeste por unos 15 minutos,
visualizé una recta en la ruta, y alli aterrizé con tren abajo y full flaps. Al momento
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de tocar el pavimento el tren de aterrizaje se retrajo, la aeronave se desplaz6 150
m sobre su zona ventral y finalmente se detuvo.

1.16.3 La linea recta imaginaria entre ljui y Dourados cruza la ruta nacional n°
14 al sudoeste de la localidad de San Pedro (dentro de la Republica Argentina).
La trayectoria que podria haber tenido la aeronave por territorio brasilefio, sin so-
brevolar territorio argentino obligaba a un apartamiento de la linea imaginaria cita-
da de unos 100 km, cruzando la localidad brasilefia de San Miguel Oeste.

1.16.4 En la revisién de la aeronave se controlaron los comandos de vuelo y
de motor, los que se encontraron conectados a sus terminales y efectuaron libre

movimiento. Se pudo constatar la existencia de 250 | de Avgas 100/LL en los tan-
ques.

1.16.5 Se observo el tren de aterrizaje rebatido, pero al inspeccionar el interior
de la cabina, se visualizé el comando del mismo en posicion “tren abajo”.

1.16.6 Se inspecciond la zona donde se inici6 el principio de incendio, que
abarco la parte trasera del motor, especificamente el sector derecho cerca del
turbo del motor, ubicado a centimetros del parallamas, donde se apreci6é que la
zona habia sido sometida a altas temperaturas.

1.16.7 Se constaté la presencia de cables quemados y una de las cafierias del
sistema hidraulico totalmente deteriorada (con pérdida de fluido hidraulico) debido
a la accion del fuego o de alta temperatura.

1.16.8 Se detecté la fractura de un tubo que comunica la salida de escape de
motor con el turbo, donde va montada la valvula reguladora de gases (wasterga-
te). Se procedidé a la remociéon del sistema de escape, a los efectos de retirar el
elemento quebrado para su revision en laboratorio.

1.16.9 El informe técnico de laboratorio n® 09/13, arrojé como resultado que la
composicion quimica del tubo fracturado era de acero inoxidable, elemento reco-
mendado para los tubos de escape. En el mismo se observoé a través de la meta-
lografia, un envejecimiento (creep) en su etapa inicial, fenomeno que se presenta
en materiales sometidos a tension y alta temperatura durante tiempos relativa-
mente prolongados. El aspecto general de la fractura, su reduccion de espesor y
la forma, parecen corresponder a una fractura por sobrecarga, pero dado al esta-
do de la superficie del elemento no se pudo determinar en el estudio si hubieron
factores metallrgicos u otros que iniciaron o hayan colaborado en el proceso de
fractura.

1.16.10 Se pudo determinar que el elemento sufrid un proceso de oxidacion in-
terna generalizada muy importante, llegando a producirse delaminacién de la ca-
pa oxidada con reduccién del espesor de pared, lo que pudo ayudar considera-
blemente en el proceso de fractura. Ademas se determiné que el elemento habia
estado en prestacién de servicio por un largo tiempo, evidenciado por la clara
disminucion de prestacion (oxido y creep). Mas alla de los resultados de laborato-
rio, no se pudo obtener informacion histérica sobre el mantenimiento y el tiempo
de uso del sistema de escape del motor que equipaba la aeronave.
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1.16.11  Durante la inspeccion de la aeronave se constaté que no poseia ningu-
na documentacién técnica abordo. Al acceder a las mismas, las que fueron envia-
das al lugar del accidente 2 dias después de producido, se observé segun sus
historiales n°® 3 de célula, motor y hélice, que poseia un plan de mantenimiento pe-
riddico y documentacion técnica habilitada y vigente.

1.16.12  EI 5 de agosto del 2012, se efectud la liberacion definitiva del material a
los fines de su traslado al pais de matricula.

1.17 Informacién organica y de direccidon

La aeronave era de uso privado.

1.18 Informacién adicional

1.18.1 La aeronave fue desplazada del lugar del accidente por personal de
Gendarmeria Nacional en coordinacion con los investigadores de la JIAAC, hacia
un costado de la carpeta asfaltica de la ruta nacional n° 14, por motivos de seguri-
dad y para liberar la via de transito terrestre.

1.18.2 El Servicio de Transito Aéreo de la Regional Aérea Noreste (RANE), in-
formé que no recibieron ninguna comunicacion del piloto para sobrevolar territorio
argentino.

1.18.3 La aeronave no poseia ninguna documentaciéon técnica abordo; Ia
misma fue obtenida dos dias después del suceso, enviada de su lugar de origen
por el piloto. Este tampoco contaba con su documentacion aeronautica personal
(licencia de vuelo, aptitud psicofisiolégica y libro de vuelo).

1.18.4 El Anexo 13 OACI indica en su Parrafo 5.14: “Todo Estado, cuando lo
solicite el Estado que realiza la investigacion del accidente o incidente, facilitara a
dicho Estado toda la informacién pertinente que posea”.

1.18.5 La JIAAC requirio al CENIPA y a la ANAC brasilefia la documentacién
aeronautica del piloto y el estado de aeronavegabilidad de la aeronave mediante
tres notas. Sin embargo, a la fecha de la confeccién del presente informe no se
recibioé la informacion solicitada.

1.19 Técnicas de investigaciones Utiles o eficaces

Se utilizaron las de rutina.




2 ANALISIS

2.1 Aspectos Técnicos

211 La aeronave poseia plan de mantenimiento periédico y documentacion
técnica habilitada y vigente segun sus historiales.

212 La aeronave en vuelo de turismo experimentd una caida de potencia de
motor seguida del ingreso de humo en la cabina. La novedad se produce en con-
diciones normales de servicio, debido a la fractura del tubo que comunica el sis-

tema de escape de motor con el turbo, donde se encuentra montada la valvula
wastergate.

2.1.3 En esta fase, y debido a la alta temperatura producida en la zona, se
origin6 un principio de incendio, que afecté varias lineas eléctricas y cafierias del

sistema hidraulico, esta situacion fue la que produjo el humo que ingresé al habi-
taculo.

214 La falla parcial o disminucion de potencia, se produjo producto del co-
lapso del tubo intercomunicador que dejo de alimentar al turbo del motor, ya que
los gases de retorno eran eliminados al exterior. En esta situacién el motor no

respondié a la potencia requerida, estimandose que perdié un 30 % de efectivi-
dad.

215 El piloto configurd el tren de aterrizaje a la posicion abajo pero al ser
afectado por el fuego en partes de su sistema, y perder parte del liquido hidrauli-
co, adopto una posicion de transicion.

216 Sin tener conocimiento de esta ultima novedad, el piloto efectut el ate-
rrizaje de emergencia sobre la ruta que finalizé en accidente, debido a la retrac-
cion del tren de aterrizaje.

2.2 Aspectos Operativos

2.2.1 De lo investigado surge que el piloto no contaba con la documentacion
que lo habilitaba para realizar el vuelo; la misma fue requerida al CENIPA y a la

ANAC de la Republica Federativa del Brasil, pero no fueron recibidas por la
JIAAC.

222 El piloto relatdé que se encontraba a unos 100 km de San Miguel Oeste,
localidad que se encuentra del lugar del accidente a 70 km por el rumbo 100°.
También comentd que posterior a la emergencia, con 6500 pies de altura, vold 15
minutos hacia el Oeste y que cuando la aeronave se encontraba a baja altura de-
cidio aterrizar sobre la ruta.

223 El punto del aterrizaje de emergencia en la ruta n°® 14 se encontraba
distante a 60 km del limite fronterizo de ambos paises. Si hubiera realizado el
vuelo por territorio brasilefio y en las condiciones relatas por el piloto -a 100 km de
San Miguel Oeste con 6500 pies- existen muy pocas posibilidades de alcanzar el
lugar donde aterrizé la aeronave en un descenso en emergencia.
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224 El piloto habria estado volando sobre territorio argentino cuando tuvo la
emergencia, comenzo6 a volar en descenso hacia el Oeste hasta que encontré una
recta en la ruta 14. Aterrizé con viento de frente y tren abajo, pero como el princi-
pio de incendio afecto al circuito hidraulico, cuando tocé la superficie de la ruta el
tren de aterrizaje se replegé ya que no habia cumplido todo el ciclo para que se
trabe. Finalizando la carrera de detencién sobre la zona ventral de la aeronave,
hasta su detencion final sobre la carpeta asfaltica.

3 CONCLUSIONES
3.1 Hechos definidos
3.1.3 Si bien el piloto alegé ser piioto privado de avion, no se pudo compro-

bar fehacientemente, ya que no tenia la documentacion que lo avalara.

3.4.2 Su aptitud psicofisiolégica de acuerdo con lo expresado por el piloto se
encontraba vencida.

3.1.3 La aeronave estaba mantenida, segln sus historiales, de conformidad
a las reglamentaciones vigentes.

3.1.4 El peso y balanceo de la aeronave no se pudo calcular porque no se
conté con los valores de pesos documentados.

3.1.5 El lugar donde aterrizé la aeronave era el mas apto de la zona.

3.1.6 El piloto no obtuvo los permisos de transito para sobrevolar territorio
argentino.

>.1.7 No hubo comunicacion con los controles ATS correspondientes.

3.1.8 Por lo investigado en la aeronave, la declaracién del piloto, y teniendo

en cuenta los resultados del laboratorio, surgen evidencias de origen técnico que
sumado a una concatenacion de eventos causaron al presente accidente.

/ 3.1.9 La meteorologia no influyé en el accidente.

3.2 Conclusiones del analisis

Durante un vuelo de aviacién general en la fase de crucero, se detectd
\ humo en la cabina y pérdida de potencia del motor, con posterior aterrizaje de

\ / emergencia en una ruta, con repliegue del tren de aterrizaje, debido a la fractura
/ del tubo intercomunicador entre el sistema de escape de motor y el turbo alimen-
' dor, por oxidacién y termofluencia, que provocé dafios en los sistemas eléctrico
e’ hidraulico.

Z4




4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 Al Centro de Investigacion vy Prevencion de Accidentes (CENIPA) de la
Republica Federativa del Brasil

411 Considerar la conveniencia de recomendar al propietario de la aerona-
ve que los pilotos deben portar toda la documentacion inherente a su condicién
legal, técnica y personal.

4.1.2 Asimismo, que para realizar vuelos en territorio extranjero se debe ob-
tener el permiso de transito aéreo, manteniendo comunicacion con los Servicios

de Transito Aéreo correspondientes, todo ello a efectos de contribuir con la Segu-
ridad Operacional.

413 También, como Estado contratante de la Organizacion Internacional de
Aviacion Civil (OACI), cumplir con lo especificado en el Anexo 13 Parrafo 5.14 so-
bre el envio de toda la informacion requerida por el Estado que realiza la una In-
vestigacion de Accidente.

5 REQUERIMIENTOS ADICIONALES

Las personas fisicas o juridicas a quienes vayan dirigidas las recomen-
daciones emitidas por la Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacién Civil,
deberan informar a la AUTORIDAD AERONAUTICA en un plazo no mayor a se-
senta (60) dias habiles, contados a partir que recibieran el Informe Final y la Re-
solucién 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 informacion debera ser dirigida a:

Administracién Nacional de Aviacion Civil (ANAC)
Av. Azopardo 1405, esquina Av. Juan de Garay
(C 1107 ADY) Ciudad Auténoma de Buenos Aires
0 a la direccién Email: “info@anac.gov.ar”

BUENOS AIRES, 44 SEP 2015

Investigador operativo: Sr. Gerardo BROGLIO
Investigado técnico: Sr. Carlos AGUIRRE

Inv, AU.GUSTO JAVIER DE SANTIS
rector Nacwn de Inveslignciones de Accidenteg
de Iz JIAAC
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BUENOS AIREs, 0 8 0CT 201

VISTO las actuaciones Expediente N° 140/12 iniciadas con motivo
del accidente de aviacion de la aeronave, marca Embraer / Neiva, modelo

EMB-711-ST, matricula PT-NXN, y

CONSIDERANDO:

Que conforme lo establecido por el art 1° del Decreto N° 1.193 de
fecha 24 de agosto de 2010 la JUNTA DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES
DE AVIACION CIVIL (JIAAC) tiene entre sus objetivos realizar la investigacion
técnica de los accidentes e incidentes de aviacion civil que se produzcan en
territorio argentino.

Que con fecha 03 de agosto de 2012, a las 17:30 h Tiempo
Universal Coordinado (UTC) aproximadamente, se produjo el accidente de la
aeronave, marca Embraer / Neiva, modelo EMB-711-ST, matricula PT-NXN, en
el Km 1028 de la ruta nacional N° 14, San Pedro, provincia de Misiones.

Que a raiz de ello se llevd adelante Ia correspondiente investigacion
técnica de acuerdo con lo establecido en las Regulaciones Argentinas de
Aviacion Civil (RAAC 13), el Reglamento de Investigacion de Accidentes de

Aviacion Civil (RIAAC) en concordancia con el Anexo 13 al Convenio sobre

/{gi Aviacion Civil Internacional (Chicago/44), ratificado por Ley 13.891 y el Manual
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de Procedimientos de Investigacion de Accidentes de Aviacion  Civil
(MAPRIAAC), en concordancia con el Manual de Investigacion de Accidentes
de Aviacion Civil de la OACI.

Que de las constancias del expediente surge que en el
procedimiento de investigacion se ha cumplido con la normativa nacional e
internacional en materia de investigacion de accidentes/incidentes de aviacion
civil.

Que el Informe Final de la investigacion, abarca los aspectos
pertinentes a la investigacion técnica, registro y andlisis de los hechos,
conclusiones y recomendaciones sobre seguridad.

Que es conveniente la publicacion y difusion del Informe Final, que
resuelve lo actuado en la investigacién del hecho ocurrido por estimarse Uutil
para contribuir a evitar la repeticion de accidentes/incidentes similares.

Que el conocimiento de las causas que dan lugar a los
accidentes/incidentes y el adecuado aprovechamiento de las mismas,
redundara en beneficio de las actividades aeronauticas y en particular de Ia
seguridad operacional.

Que la DIRECCION NACIONAL DE INVESTIGACIONES DE
ACCIDENTES de la JUNTA DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES DE
AVIACION CIVIL ha tomado la intervencion que le compete.

Que la DIRECCION DE ASUNTOS JURIDICOS de este organismo,

ha tomado la intervencién de su competencia.
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Que la presente medida se dicta en virtud de las facultades
conferidas por el Cédigo Aeronautico de la Nacion, Ley 17.285 y los Decretos
N° 934 de fecha 10 de marzo de 1970 y N° 1.193 de fecha 24 de agosto de

2010.

Por ello,
LA PRESIDENTE DE LA JUNTA DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL

RESUELVE:

ARTICULO 1°.- Apruébase el Informe Final realizado en el marco de la
investigacion técnica, expediente N° 140/12 llevada a cabo con motivo del
accidente de aviacion de la aeronave, marca Embraer / Neiva, modelo EMB-
711-ST, matricula PT-NXN, ocurrido en el Km 1028 de la ruta nacional N° 14,
San Pedro, provincia de Misiones, el dia 03 de agosto de 2012, a las 17:30 h
Tiempo Universal Coordinado (UTC) aproximadamente, que como Anexo forma
parte integrante de la presente Resolucion.

ARTICULO 2°.- Remitase copia de la presente Resolucion, conjuntamente con
su Anexo para su conocimiento y consideracion al:

-Centro de investigacién y prevencién de accidentes (CENIPA) de la Republica
Federativa de Brasil.

-Direccion  Nacional de Seguridad  Operacional - Direccion de

Aeronavegabilidad - Direccién de Licencias al Personal de la ANAC.
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ARTICULO 3°.- Publiquese en el Boletin Informativo y en la pagina Web de la

JUNTA DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL, un

resumen del Informe Final que se aprueba por la presente.

ARTICULO 4°- Enviese copia integra de la presente medida a la Biblioteca

Nacional de Aeronautica.

ARTICULO 5°.-- Comuniquese, publiquese y archivese.

/@ RESOLUCION N° 125 =/15 /

C.P.ANA PAVE
PRESIENTE.JuNTA DE INVESTIGACION DE



