CE N° 2.364.178 (FAA)

ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinién de
la JUNTA DE INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL con
relacion a las circunstancias en que se produjo el accidente, objeto de la investi-
gacion con sus causas Yy 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 tie-
ne un caracter estrictamente técnico, no generando las conclusiones, presuncion
de culpas o responsabilidades administrativas, civiles o penales sobre los hechos
investigados.

La conduccion 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.

Los resultados de esta investigacion no condicionan ni prejuzgan los de

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

INFORME FINAL

ACCIDENTE OCURRIDO EN: Estancia San Isidro, Departamento Las Heras, pro-
vincia de Mendoza.

FECHA: 03 de enero de 2006 HORA: 13:20 hs aprox.
AERONAVE: Avién MARCA: Cessna
MODELO: 172 RG MATRICULA: PT - OJN

PILOTO: Piloto Privado de Avion
PROPIETARIO: Privado

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 Reseia del vuelo

1.1.1 El 03 ENE 06 el piloto de la aeronave PT-OJN, present6 en la Oficina
de ARO-AIS del Aeropuerto Internacional Mendoza (SAME), un Plan de Vuelo
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VFR con destino al Aeropuerto Internacional Merino Benitez (SCEL), en Santiago
de Chile.

1.1.2 En esa oportunidad el piloto coment6 con la Operadora del ARO-AIS
gue realizaria el cruce via el Cristo Redentor con el nivel de vuelo (FL 140), si-
guiendo el cauce del rio Mendoza, exhibiendo una carta Escala 1:500.000 en la
cual tenia trazado el camino que habia realizado via terrestre.

1.1.3 La Operadora le pregunté al piloto si habia consultado la meteorologia
en la Oficina de Meteorologia Aeronautica (OMA) respondiendo, “que lo haria con
posterioridad”. Después se dirigid hacia la aeronave en la que embarcé junto con
los acompanantes.

1.1.4 El despegue se realizd desde pista 18 a las 13:11 hs y con altura de
seguridad inicié un viraje hacia la derecha, para dirigirse directamente hacia el
Oeste. ElI Operador de Mendoza Torre le solicitd al piloto que notificara 15 NM
afuera y transcurrido algunos segundos le informé, que habia actividad de para-
pentes en la zona del Cerro Arco.

1.1.5 El Supervisor de Mendoza Torre, al apreciar que el piloto no habia en-
tendido las instrucciones, le sugirié al Operador que le repitiera la informacion y
ademas le recordo, al piloto, que active el respondedor en A 0040 tal como habia
sido instruido inicialmente.

1.1.6 Transcurridos unos 10 minutos, desde el ultimo enlace radioeléctrico
con el piloto del PT-OJN, el Controlador estimo que la aeronave ya se encontra-
ria préximo a las 15 NM y realiz6 reiterados llamados sin obtener respuesta.

1.1.7 Ante esta situacion solicito la colaboracién de los pilotos de otras aero-
naves, que habian despegado de Mendoza, para que intentaran hacer contacto
radioeléctrico con el PT-OJN, sin obtener respuesta tampoco. Habiendo transcu-
rrido el tiempo para iniciar la Fase de Alerta, dio aviso al Servicio de Busqueda y
Salvamento del CCR Mendoza.

1.1.8 Luego de seis horas de busqueda en la zona, a las 19:50 hs, los restos
de la aeronave accidentada fueron visualizados a 12,4 MN del VOR Mendoza,
sobre el radial 260°, en el fondo de un desfiladero en la zona de la cascada de
San Isidro.

1.1.9 El accidente se produjo por la mafiana en condiciones meteorologicas
de vuelo visual.

1.2 Lesiones a personas

Lesiones Tripulacién Pasajeros Otros
Mortales 1 3 --
Graves -- -- --
Leves -- -- --

Ninguna -- --




1.3 Dafos en la aeronave

La aeronave, resulto totalmente destruida por el impacto contra la ladera de un
cerro y posterior incendio.

14 Otros dafios

No hubo.

15 Informacion sobre el personal

15.1 El piloto de 55 afios de edad, de nacionalidad brasilefia, era titular de la

Licencia de Piloto Privado de Avién, con habilitaciones para vuelo por instrumen-
tos y nocturno. Su aptitud psicofisiolégica se encontraba vigente hasta DIC 06.

1.5.2 La experiencia de vuelo en horas, de acuerdo a lo informado por el De-
partamento de Aviacion Civil de Brasil, indica que el piloto tenia hasta el 16 ENE
06, 1.184.1 hs. de vuelo discriminadas de la manera siguiente:

Monomotor: 1184.1
Navegacion: 1083.2
Diurno: 1055.1
Nocturno: 129.0
Instrumental real: 726.0
Simulador: 20.0
Doble comando: 115.2
Piloto: 1060.7
Copiloto: 8.2
Ultimos 90 dias: Sin datos
Ultimos 30 dias: Sin datos
El dia del accidente: 0.3
153 No fue posible establecer su experiencia en el tipo de aeronave con la

gue se accidento.

1.6 Informacién sobre la aeronave

1.6.1 Informacion general

1.6.1.1 Marca Cessna, modelo 172 RG, Numero de Serie 172 RG1021, fabri-
cada por Cessna Aircraft Corporation en USA, matricula PT-OJN. Aeronave de
construccion metdlica, monomotor, ala alta de cuatro plazas con tren triciclo
retractil, Posee comandos, pedales y frenos en ambos puestos delanteros.

1.6.1.2 El Certificado de Aeronavegabilidad era Categoria Normal, emitido por
el Departamento de Aviacion Civil - Registro Aeronautico Brasilefio el 16 JUL 04,
con validez hasta el 29 JUN 10.

1.6.1.3 La inspeccion anual de mantenimiento se realiz6 en el taller aeronauti-
co Aeroservice Ltda. CHE 0102-02, en Bello Horizonte, segun lo establecido por
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RBHA 43, RBHA 91 y el IAC 3108-91-0502 y conforme a la OS N° 061/05, la ae-
ronave quedo liberada con 2.329.5 horas de TG, para los proximos 12 meses,
hasta el 05 JUL 05 y respetando en dicho periodo, los programas de manteni-
miento establecidos por el 1AM, el plazo se extendia hasta el 05 JUL 06, de CA
hasta el 29 JUN 10 y de Licencia de Estado hasta el 11 JUN 11.

1.6.1.4 La aeronave no poseia sistema de oxigeno para los pasajeros o el pilo-
to.

16.2 Motor

Marca Lycoming de cuatro cilindros opuestos y 180 hp de potencia; no se pudo
obtener mas datos del mismo debido a su estado de destruccion y la destruccién
de la documentacion técnica.

1.6.3 Hélice

Marca Mc Cauley, metédlica de paso variable, de dos palas, Modelo R2D 34 CC
200 y Numero de Serie 814364.

164 Peso y balanceo al momento del accidente

1.6.4.1 La determinacion del peso de despegue y la posicion del centro de gra-
vedad de la aeronave, fue realizado en base a valores aproximados

Peso vacio del avion: 738 kg
Combustible (150 litros x 0.72) 110 kg
Pasajero N° 1: 75 kg
Pasajeros N° 2y 3: 130 kg
Piloto: 80 kg
Equipaje en bodega: 30 kg
Peso al despegue: 1.163 kg
Peso maximo de despegue (PMD): 1.202 kg.
Diferencia: 39 kg en menos respecto al PMD.

1.6.4.2 La aeronave se encontraba, aproximadamente, con 39 kg. por debajo
del peso maximo de despegue certificado y el CG estaba dentro de la envolvente
prevista en el Manual de Vuelo.

1.7.1 Informacion meteoroldgica

1.7.1 La Oficina de Meteorologia Aeronautica del Aeropuerto Mendoza pro-
porciond, al piloto, el 03 ENE 06, la informacion siguiente:

METAR SAME
12:00 UTC 140/07 Kt. CAVOK 22/15 Q1018
13:00 UTC 140/07 Kt. CAVOK 24/16 Q1018

14:00 UTC 140/05 Kt. 9999 FEWO050 TCU 25/17 Q1018
PRONAREA FIR MENDOZA DIA 03-ENE-2006 VALIDEZ 0400/1600 SOBRE
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MAPA 00:00 UTC

SIGFENOM: MASA DE AIRE ALGO INESTABLE ORIGINA EN LA FIR FORMA-
CION AISLADA DE NUBOSIDAD CONVECTIVA Y TORMENTAS AISLADAS.
TURBULENCIA: MODERADA EN AREAS DE CONVECCION. VIENTO MAXIMO
(ESTIMADO) VERTICAL DOZ: NIL. ENGELAMIENTO MODERADO EN NUBES
CONVECTIVAS. ISOTERMA DE 0 GRADOS (ESTIMADA) VERTICAL DOZ FL
140. TROPOPAUSA (ESTIMADA) VERTICAL DOZ FL 390M55.

WIND/TEMP DOZ JUA SRA MLG CHM UIS RYD FL030/05010P16
FLO65/05010P16 FL100/34010P08 FL165/27015M05 FL 230/24020M20 FL
300/23025M32 FL360/24040M49.

FCTS: DOZ SRA MLG CHM 0416 140/10 KT 999 3 CU SC 4000 FT. UIS RYD
JUA 0416 140 10 KT 9999 4 CU SC 3500 FT, 2 TCU CB 4000 FT PROB 40 6000
TSRASH BECMG 1013 140 10 KT 9999 4 CU SC 4000 FT.

1.7.2 Informe proporcionado por el Servicio Meteorologico Nacional.

1.7.2.1  Los datos sefialados a continuacion son estimados y fueron calculados,
teniendo en cuenta la elevacién del terreno (1800 m) en el lugar donde se produjo
el accidente.

Viento del NNW/05 kt, visibilidad estimada en 10 km, fendmenos significativos
ninguno, nubosidad 2/8 AC, temperatura 16.1° C, temperatura punto de rocio
12.2° C, presion 1018 hPa, humedad relativa 78 %.

1.7.2.2 La Estacion Meteorologica del Aeropuerto Mendoza registré, en el mo-
mento del accidente, los datos siguientes: viento 140° / 07 kt con rafagas minima
de 03 y maxima de 10 kt, visibilidad 15 km, 2/8 SC 1500 m, temperatura 24° C y
punto de rocio 16° C, presion 1018 hPa.

1.8 Ayudas a la navegacion
No aplicable.
1.9 Comunicaciones

A través de los registros grabados de la frecuencia principal de Mendoza Torre,
fue posible establecer que las comunicaciones con el piloto del PT - OJN, algunas
se realizaron en inglés y otras en espafiol, con intervalos de tiempo sin conversa-
cion por falta de interpretacion sobre los contenidos de la informacion que se es-
taba trasmitiendo y recibiendo.

1.10 Informacién sobre el lugar del accidente

1.10.1 El accidente se produjo en los campos de la Estancia San lIsidro, De-
partamento de Las Heras, en la provincia de Mendoza. Las coordenadas del lugar
son 32°51' 12" S, 069° 02’ 24” W. El lugar es de muy dificil acceso con una pen-
diente entre 40° a 55° y con escasa vegetacion, constituida por arbustos achapa-
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rrados y el terreno es rocoso.

1.10.2 El lugar se encuentra distante a 12.4 NM y sobre el radial 260° del VOR
Mendoza y esta ubicado a escasa distancia de la Cascada de San lIsidro, que
forma una pared cuya elevacion, aproximada, es de 2.100 m sobre el nivel medio
del mar y se encuentra rodeado de cerros aun mas elevados.

1.11 Registradores de vuelo
No aplicable.
1.12 Informacioén sobre los restos de la aeronave v el impacto

1.12.1 La aeronave hizo impacto, contra un sector de rocas salientes, en la la-
dera SSE de la cafiada Cascada de San Isidro, con un rumbo general de 230°, en
viraje hacia la izquierda, con una inclinacién aproximada de 15° y en actitud de
ascenso.

1.12.2 En el impacto principal contra la ladera, el fuselaje de la aeronave “es-
tall6” y simultaneamente se incendio, desprendiéndose del fuselaje la puerta de-
recha y algunos bultos con pertenencias de los pasajeros y el piloto.

1.12.3 El impacto de la aeronave se produjo en viraje hacia la izquierda, a
unos 80 m antes de la parte mas alta y a 25 m de altura sobre el cauce del arroyo
gue nace a partir de la caida de agua. El impacto se produjo a unos 1.905 m de
elevacion.

1.12.4 Los restos de la aeronave, después del impacto en el cerro, se despla-
zaron hacia abajo, unos 25 m, por la pendiente que tiene casi 55°, hasta quedar al
costado del lecho en el arroyo en posicién invertida.

1.12.5 Los ocupantes quedaron en el interior de la aeronave, aprisionados en-
tre los restos deformados de la cabina. Parte del fuselaje, el motor y los acceso-
rios se fundieron formando charcos de aluminio; estimandose por este indicio que
la temperatura supero los 650° C, valor de fusion del duraluminio.

1.13 Informacion médica y patolégica

1.13.1 Segun el informe del Cuerpo Médico Forense, del examen realizado al
cuerpo del piloto, no surgen signos clinicos o de laboratorio sobre alguna patolog-
ia que pueda relacionarse con el accidente y tampoco existen antecedentes co-
nocidos, que pudieran haber influido en su desempefio y que puedan relacionarse
con el accidente.

1.13.2 En el mismo informe se consigna que la muerte de los ocupantes de la
aeronave se produjo por “Gran Quemado por Accidente Aéreo”.

1.14 Incendio
Inmediatamente después del impacto de la aeronave contra la ladera de la mon-
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tafia se produjo un incendio, debido al probable contacto de las partes mas calien-
tes del motor y las chispas generadas por el roce de la estructura  contra las
piedras con el combustible que se derramé de los tanques.

1.15 Supervivencia

1.15.1 Por la magnitud del impacto y a las caracteristicas de este accidente,
no existieron probabilidades de supervivencia.

1.15.2 Busqueda y Salvamento

1.15.2.1 Alas 13:23 hs, 12 minutos después del despegue y al no tener contac-
to radioeléctrico con el piloto de la aeronave, el Operador de Mendoza Torre, pro-
cediendo acertadamente, puso en ejecucion la Fase de ALERTA, avis6 al Centro
Coordinador de Busqueda y Salvamento Mendoza y solicité la colaboracion de
otras aeronaves en vuelo a los efectos de iniciar la busqueda preliminar de comu-
nicaciones.

1.15.2.2 EIl Departamento Operaciones del Aeropuerto, a las 16:21 hs realiz6
contactos con los representantes del helicoptero CC-CLD que se encontraba afec-
tado a tareas en el Pargue Aconcagua; con ese helicoptero se realizaron vuelos
en la zona de la probable trayectoria de la aeronave. El piloto regreso a su base a
las 17:02 hs, sin que se obtuviera informacion sobre la aeronave que se buscaba.

1.15.2.3 También se solicité a la Policia de Mendoza, la posibilidad de afectar a
la busqueda un helicoptero, el que comenzé a operar inmediatamente. El despe-
gue fue a las 19:12 hs.

1.15.2.4 EI piloto inform6 cuarenta y tres minutos después, al Departamento
Operaciones del Aeropuerto Mendoza, que habian localizado la aeronave sinies-
trada y aparentemente sin sobrevivientes; a 12,4 NM en el radial 260° del VOR
Mendoza.

1.15.2.5 EI Centro Coordinador de BlUsqueda y Salvamento de Mendoza, a las
22:45 hs, dio por finalizada la busqueda. En el lugar del accidente qued6 personal
de la Policia de Seguridad Aeroportuaria para la custodia de los restos.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 La primera escala de la aeronave en territorio argentino fue el 29 DIC
05 en el Aeropuerto Internacional Cataratas del Iguazu, procedente de Foz do
Iguazu, Brasil.

1.16.2 El vuelo proyectado en varios dias, tenia por finalidad un recorrido
turistico, con escalas en los Aeropuertos Reconquista, Cordoba y Mendoza, en
Argentina y Merino Benitez en Santiago de Chile.

1.16.3 El piloto realizé las escalas previstas en Reconquista y Cérdoba, donde
arrib6 a las 01:50 hs el 30 DIC 05 y en esa ciudad pernocto.



1.16.4 Por la tarde del dia siguiente, el piloto abasteci6 la aeronave con 181 li-
tros de combustible 100 LL y presenté un Plan de Vuelo Visual, como aviaciéon
general, con destino al Aeropuerto Internacional Mendoza.

1.16.5 Este Plan de Vuelo (FPL) fue observado por el Operador de la Oficina
de ARO-AIS de Coérdoba, al haberse incluido un nivel de vuelo inferior al minimo
de seguridad para el sector a sobrevolar.

1.16.6 El piloto insert6 en el FPL el FL 050 y el Operador ARO AIS le indicé
gue el nivel deberia ser par y como minimo FL 120. Cuando el piloto pregunto el
motivo del cambio, se sorprendid al recibir la respuesta que “en la ruta a seguir se
encontraria con las Sierras de Cordoba”. Incluso hasta verificO en su cartografia
visual la existencia de un “cordon montafioso”.

1.16.7 Luego de haber corregido el Plan de Vuelo presentado, despeg6 hacia
Mendoza, donde arribaron a las 21:20 hs. En la ciudad mencionada, el piloto y los
acompafantes pernoctaron y permanecieron hasta el 03 ENE 06.

1.16.8 En la mafiana de ese dia el piloto presentd, en la Oficina ARO AIS de
Mendoza un Plan de Vuelo Visual, incluyendo el nivel de vuelo FL 140 con destino
al Aeropuerto Internacional Merino Benitez.

1.16.9 En las comunicaciones orales ATS, durante el rodaje de la aeronave
hacia la pista en uso, se detectaron algunos problemas de comprension entre el
piloto y el Control de Transito Aéreo, aun cuando el Controlador empleo la fraseo-
logia aeronautica, en inglés.

1.16.10 Esto se repiti6 en dos o tres oportunidades y fue mas evidente después
del despegue, cuando se le informo al piloto ... “Cerro Arco PARAPENTE...” este
no interpreto la informacion que se le suministraba y por ello se le repitio “activi-
dad de parapentes, sefior, entre radial 250 al 280" y se le reiter6 el modo y el

cbdigo para la activacion del respondedor SSR.

1.16.11 Tanto el Operador de Mendoza como el piloto tenian dificultades para
hacerse entender, utilizando la fraseologia en inglés y ademés, el Controlador,
hacia referencias a puntos geograficos que evidentemente el piloto no podia in-
terpretar.

1.16.12 Después del despegue desde la pista 18, la aeronave inicid un viraje
hacia la derecha en direccion al Oeste. Cuando el Controlador estimé que la ae-
ronave habria recorrido las 15 NM, procedi6 a llamar al piloto tratando de obtener
la posicion.

1.16.13 Como no pudo establecer el enlace radioeléctrico, solicitd la colabora-
cion de otros pilotos de las aeronaves que se encontraban en vuelo en las cercan-
ia del Aeropuerto Mendoza.

1.16.14 Como esta medida no resultd efectiva, el Controlador reiter6 los llama-
dos hasta que, presumiendo que algo habria pasado, avis6 al CCR Mendoza del
Servicio de Busqueda y Salvamento.



1.16.15 Entre los restos de la aeronave se logro rescatar un equipo GPS Gar-
min, el que fue enviado al representante técnico en la Argentina, para tratar de ob-
tener la informacion registrada en la memoria. Debido al deterioro producido por el
impacto y el barro donde se lo hallé sumergido, no fue posible obtener informa-
cion.

1.16.16 Antecedentes de accidentes de aviacion en la cordillera

La Junta de Investigaciones de Accidentes de Aviacion Civil, en la Disposicion N°
31/03 del 16 JUN 03, ante un accidente de similares caracteristicas, formul6 re-
comendaciones para evitar o minimizar este tipo de accidentes.

1.17 Informacién organica y de direccién

La aeronave Cessna 172 RG, matricula PT-OJN, tenia como lugar de operacion
habitual el Aeropuerto Bello Horizonte, era de propiedad y uso privado, estaba
inscripta a nombre del piloto, ante las Autoridades de Aviacion de la Republica
Federativa del Brasil.

1.18 Informacién adicional

Debido a la escasa informacion disponible sobre el piloto y la aeronave, que pudo
ser rescatada del lugar del accidente, los Investigadores, solicitaron al Centro de
Investigacion y Prevencion de Accidentes Aeronauticos (CENIPA) de la Republica
Federativa de Brasil, la posibilidad de conseguir copias de la documentacion de
vuelo del piloto y de la aeronave accidentada.

1.19 Técnicas de investigacion utiles o eficaces

Se aplicaron las de rutina.
2  ANALISIS

2.1 Aspectos operativos

2.1.1 La experiencia que tenia el piloto de 1.083 hs en vuelos de navegacion,
permite asumir que eran mas que suficientes para planificar correctamente la tra-
vesia proyectada. No obstante, debe tenerse en cuenta que en el Plan de Vuelo
para la etapa Coérdoba / Mendoza, el piloto indico un nivel de vuelo inferior al
minimo de sector y que fue corregido por el Operador del ARO-AIS. Esto pone en
evidencia una escasa preparacion previa del vuelo proyectado o, al menos, que
no realiz6é un analisis sobre los obstaculos naturales existentes en la ruta a volar.

2.1.2 También es muy probable que la disponibilidad de un GPS, como en
muchos otros accidentes, haya creado en el piloto una idea sobre que la informa-
cion suministrada por el GPS, era suficiente como para seguir una ruta segura y
sin inconvenientes durante el vuelo.



2.1.3 Este vuelo, era el primero que el piloto realizaba en la zona y por lo tan-
to desconocia los accidente naturales y las dificultades para orientarse visualmen-
te en la cordillera. Ademas y con un apreciable nivel de certeza, el piloto susten-
taba su confianza, en que en los dias previos al vuelo habia seguido, via terrestre,
la ruta paralela al cauce del rio Mendoza. La ruta terrestre vincula las ciudades de
Mendoza con Los Andes, en territorio de Chile.

2.1.4 En este aspecto es evidente que el piloto tenia informacion sobre que
era posible cruzar la cordillera en vuelo siguiendo el cauce del rio Mendoza.
Quienes han realizado el cruce comentan que, es necesario iniciar el ascenso a
partir que el rio “desemboca” en la llanura, al este de la cordillera y desde alli co-
menzar el ascenso, siguiendo el valle hacia el oeste.

2.1.5 Es muy posible que el piloto confiado en el reconocimiento previo via
terrestre, con la utilizacion del GPS y las posiciones establecidas (waypoint)
hayan contribuido a aumentar su confianza para realizar el vuelo.

2.1.6 La planificacion del vuelo por parte del piloto, fue poco detallada, a tal
punto que en el Aeropuerto Internacional Cordoba fue advertido sobre las eleva-
ciones del cordon montafioso que debia sortear, durante la etapa Cérdoba- Men-
doza. En el Plan de Vuelo, inicialmente habia indicado un nivel de vuelo inferior y
ante la observacion hasta se vio como sorprendido por la existencia del cordon
montafioso que debia cruzar. Este es un antecedente destacable en este analisis.

2.1.7 Cuando el piloto inici6 el vuelo Mendoza - Santiago de Chile, luego del
despegue, segun se desprende del andlisis realizado, viré directamente hacia el
oeste, sin tener en cuenta que las primeras estribaciones de la Cordillera de los
Andes se encuentran a 10 NM.

2.1.8 Esto demuestra que no habria calculado ni evaluado que el régimen de
ascenso de la aeronave seria insuficiente, no solo para alcanzar el nivel de vuelo
propuesto (FL 140) sino también hasta para lograr una altura como para sortear
las primeras elevaciones, donde se accidentd. En ese lugar las montafias alcan-
zan hasta los casi 4.000 m de altura.

2.1.9 Asimismo, si bien no tuvo influencia en la ocurrencia del accidente de-
be consignarse que las Regulaciones Argentinas de Aviacién Civil (RAAC) Parte
91 — Reglas de Vuelo y Operacion General, Subparte C — Requerimientos de
Equipamientos, instrumentos y de Certificados — 91 — 211 establecen: (a) El piloto
al mando se asegurara que se lleve suficiente oxigeno respirable , para suminis-
trarlo a los miembros de la tripulacién y pasajeros para todos los vuelos en que la
falta de oxigeno podria resultar en una disminucion de las facultades de los
miembros de la tripulacion o un efecto perjudicial para los pasajeros; (b) No se ini-
ciaran vuelos cuando se tenga que volar a altitudes en las que la presion atmosfé-
rica en los compartimientos del personal sea inferior a 700 hPa, a menos que se
lleve una provision suficiente de oxigeno respirable para suministrarlo:

(1) a todos los tripulantes y por lo menos al 10 % de los pasajeros durante to-
do periodo que exceda de 30 minutos, en que la presion de los comparti-
mientos que ocupan se mantenga entre 700 hPa y 620 hPa.
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2.1.10 El Peso de Despegue de la aeronave, para esta investigacion, fue cal-
culado en 39 kg menos que el Peso Maximo de Despegue, lo cual tiene una in-
fluencia importante en el régimen de ascenso de la aeronave.

2.1.11 El rio Mendoza llega a una zona de llanura a unos 60 km al sur del lu-
gar de despegue y para dirigirse a ese punto hay que adoptar un rumbo de entre
190° a 210°, mientras que el piloto, inmediatamente después del despegue, habr-
ia virado hacia la derecha.

2.1.12 El lugar del impacto de la aeronave se ubic6 a 12.4 NM sobre el radial
260° del VOR Mendoza.

2.1.13 A partir del despegue, cuando el piloto puso rumbo directo al oeste, se
estimo6 que lo hizo hacia una posicién (waypoint) establecida en el GPS, la que
habria determinado durante el reconocimiento terrestre, para luego seguir el cau-
ce del rio Mendoza.

2.1.14 Es decir que “corté camino”, sin tener en cuenta las elevaciones en la
ruta elegida y asi cuando advirtié que la altura ganada no era suficiente para pa-
sar por sobre los obstaculos, termind volando por el desfiladero que lo llevd hacia
la cascada de San Isidro y quedo “encerrado” entre los cerros; sin disponer de al-
tura y separacion lateral suficiente, como para realizar una maniobra defensiva e
intentar salir de esa situacion.

2.1.15 La meteorologia el dia del accidente era optima dentro del TMA/CTR
DOZ, buena visibilidad, escaso viento en superficie, sin nubes y con la posicion
del sol favorable al piloto, que le permitia ver sin restricciones los cerros que se
encontraban en la trayectoria de la aeronave. Con lo cual es posible concluir que
las condiciones meteorologicas no tuvieron influencia para que ocurra el acciden-
te.

2.2 Aspectos técnicos

2.2.1 Pese al estado en que fueron hallados los restos del PT — OJN, fue po-
sible establecer que el motor, en el momento del accidente, estaba entregando
potencia; de acuerdo a la deformacién que presentaban las palas de la hélice y no
hubo desprendimiento de partes de la aeronave antes del impacto. Los restos fue-
ron hallados agrupados, en un mismo lugar.

2.2.2 Ademas, se asumio que la aeronave no habria experimentado fallas en
alguno de los sistemas o0 equipos, debido a que el piloto no emitié ningln aviso
radioeléctrico y de la informacion suministrada por el Departamento de Aviacion
Civil de Brasil el mantenimiento era adecuado y respondia a las normas en vigen-
cia en el Estado de matricula.

2.2.3 Por lo expresado es posible concluir que el accidente no estéa relacio-
nado con aspectos técnicos de la aeronave.
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3  CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos

3.1.1 El piloto y la aeronave estaban habilitados para realizar el vuelo pro-
yectado.

3.1.2 El piloto desconocia la zona en la cual se desarrollo el vuelo y no tenia

experiencia de vuelo en montanas.

3.1.3 El piloto realiz6 un reconocimiento previo, via terrestre, para familiari-
zarse con la zona a volar, siguiendo el cauce del rio Mendoza.

3.14 El piloto realizé una insuficiente preparacion previa del vuelo.

3.1.5 La aeronave tenia un peso cercano al Peso Maximo de Despegue
(MTOW).

3.1.6 El piloto, inmediatamente después del despegue, puso rumbo al Oeste

para interceptar el radial 270° del VOR Mendoza, como habia previsto en el Plan
de Vuelo.

3.1.7 La aeronave tenia un régimen de ascenso insuficiente como para al-
canzar el nivel de vuelo propuesto y hasta para volar por sobre las primeras estri-
baciones de la cordillera.

3.1.8 Las condiciones meteoroldgicas no tuvieron incidencia en el accidente.

3.1.9 No se establecieron fallas técnicas en la aeronave o que haya tenido
desprendimientos de partes antes del impacto.

3.1.10 La aeronave no contaba con sistema de provision de oxigeno.

3.2 Causa

Durante un vuelo de travesia entre Mendoza y Santiago de Chile, en la fase del
ascenso, al intentar el piloto realizar el cruce de la cordillera de los Andes, impac-
to de la aeronave contra la ladera de un cerro, debido a un insuficiente régimen de
ascenso para superar los obstaculos.

Factores contribuyentes

1) Intentar seguir una ruta inadecuada por la altura de los cerros a sobrevolar,
por una incorrecta preparacion previa del vuelo.

2) Falta de experiencia del piloto en vuelos en montafa.
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4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 A la Direccién de Transito Aéreo

4.1.1 Las caracteristicas y situacion en las que se produjo este accidente y la
similitud con otro anterior, indican la necesidad de adoptar recaudos tendientes a
tratar de evitar situaciones en las que se ponen de manifiesto la inexperiencia de
vuelo en montafa, previsiones insuficientes, vuelos en zonas peligrosas con ae-
ronaves de pequefio porte, en particular monomotores con perfomances limitadas,
pesos de operacion elevados con respecto al MTOW, condiciones meteorolégicas
cambiantes, etc.

4.1.2 Por lo expresado, se recomienda considerar la necesidad de adoptar
las medidas, que fueran adecuadas, que contribuyan a evitar la repeticion del su-
ceso acaecido.

4.2 Al Centro de Instruccidon Perfeccionamiento y Experimentacién en co-
ordinacion con la Direccion de Transito Aéreo

4.2.1 Durante el andlisis de las comunicaciones entre Mendoza Torre y la tri-
pulacion de la aeronave accidentada, se observé una dificultad manifiesta en el
empleo de la fraseologia en inglés y una incorrecta referencia a sitios o acciden-
tes geograficos que no estan establecidos en la cartografia aeronautica o forman
parte de una “jerga” local y que su utilizacion no contribuye a asegurar la com-
prension de las instrucciones que se imparten.

4.2.2 Por lo expresado se recomienda considerar la necesidad de realizar las
correcciones que fuera menester para alcanzar los estandares necesarios en el
conocimiento del idioma inglés, evitando las referencias a lugares o accidentes
geograficos locales no debidamente notificados.

4.3 Al Centro de Investigaciones y Prevencion de Accidentes Aeronauticos
de la Republica Federativa del Brasil

Debido la frecuencia en que tripulaciones de origen brasilefio realizan vuelos a
distintos aerédromos y aeropuertos de la Republica Argentina y a los efectos que
dispongan de las mas amplias posibilidades de conocer sobre algunos accidentes
y asi desarrollar sus propias previsiones y mejorar, en lo posible, la seguridad
operacional, se recomienda considerar la posibilidad de difundir el presente infor-
me o parte del mismo, en las publicaciones aeronauticas especializadas o en las
gue se considere conveniente.

5 REQUERIMIENTOS ADICIONALES

Las personas fisicas o juridicas a quienes vayan dirigidas las recomendaciones
emitidas, por la Junta de Investigaciones de Accidentes de Aviacién Civil, deberan
informar a la Comision de Prevencion de Accidentes en un plazo no mayor a SE-
SENTA (60) dias héabiles, contados a partir que recibieran el Informe Final y la
Disposicion que lo aprueba, el cumplimiento de las acciones que hayan sido pues-
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tas a su cargo. (Disposicion N° 51/02 Comandante de Regiones Aéreas (19 JUL
02) publicada en el Boletin Oficial del 23 de julio de 2002).

La mencionada informacién deberé ser dirigida a:

Comisién de Prevencion de Accidentes de Aviacion Civil
Avda Pedro Zanni 250

2° Piso Oficina 264 — Sector Amarillo

(C1104AXF) Ciudad Auténoma de Buenos Aires

0 a la direccion E-mail:
“buecrcp@faa.mil.ar”

BUENOS AIRES, de noviembre de 2006.

Investigadores Operativos: Vcom Miguel FILIPANICS y Sr Aldo COMISSO
Investigador Técnico: Sr Silvio MORENO

Director de Investigaciones
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