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'ADVERTENCIA

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

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

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

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

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

El método ha sido validado y difundido por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional
(OACI) y ampliamente adoptado por organismos lideres en la investigacion de accidentes
a nivel internacional.

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

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

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

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

La investigacion que se detalla en el siguiente informe se basa en el método sistémico, y
tiene el objetivo de identificar los factores desencadenantes, las fallas de las defensas y
los factores sistémicos subyacentes al accidente, con la finalidad de formular
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recomendaciones sobre acciones viables, practicas y efectivas que contribuyan a la
gestion de la seguridad operacional.

INFORME FINAL EXPEDIENTE N° 252/2013

ACCIDENTE OCURRIDO EN: Zona rural de Los Amores, provincia de Santa Fe.

FECHA: 8 de marzo de 2013. HORAZ®: 20:30 UTC (aprox).
AERONAVE: Avion. MARCA: Beechcratft.
MODELO: F-33-A. PROPIETARIO: Privado.

PILOTO: Licencia de piloto privado de avion MATRICULA: ZP-BAM
(PPA)

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




ANEXO HHA A
Ji17 V7 Vo

Junta de Investigacion de
Accidentes de Aviacion Civil



ANEXO IHHA A
Ji17 Y7 I

Junta de Investigacion de
Accidentes de Aviaciéon Civil

1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefna del vuelo

El 8 de marzo de 2013, la aeronave matricula ZP-BAM, tenia previsto realizar un
vuelo, desde el Aeropuerto Resistencia (SARE), con destino al aerédromo
“Pehuajé” en la provincia de Buenos Aires.

La citada aeronave, arrib6 del Aeropuerto Internacional de Asuncion de la
Republica del Paraguay, permaneciendo no mas de 45 minutos en el aeropuerto
internacional de Resistencia (SARE), donde realizo los tramites pertinentes.

Despego a las 19:45 UTC y minutos después el control Resistencia Centro realizé
la dltima comunicacion con el ZP-BAM a las 20:16 UTC. A continuacion no se
pudieron establecer mas comunicaciones, dandose la alerta al Centro de
Blusqueda y Rescate Resistencia (SAR SIS).

Al siguiente, el 9 de marzo de 2013, siendo las 17:15 hs la aeronave fue
encontrada accidentada por personal del SAR SIS, en Zona Rural de Los Amores,
Provincia de Santa Fe.

El accidente ocurrio en horario diurno, a las 20:30 hs aproximadamente, en
condiciones meteorolbgicas adversas.

1.2 Lesiones a personas

Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros
Mortales 1 2 --
Graves -- -- --
Leves == == -
Ninguna -- -- --
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1.3 Dainos en la aeronave

131 Célula: totalmente destruida.
1.3.2 Motor: evidencio dafios importantes externos, por impacto.
1.3.3 Hélice: sus tres palas, con deformaciones leves por impacto.

1.4 Otros dafos

No hubo.

1.5 Informacion sobre las personas.

La Gerencia de Licencias al Personal de la Direccion Nacional de Aeronautica
Civil de la Republica del Paraguay (DINAC), inform6 que el piloto de 46 afios de
edad tenia la licencia de piloto privado de avion, con habilitaciones para
monomotores terrestres.

El Certificado de Aptitud Psicofisiologica se encontraba en vigencia hasta el 6 de
septiembre de 2013, sin limitaciones.

El total de horas de vuelo registradas por la Gerencia de Licencias de la DINAC
fue la siguiente:

Total General 1210 hs

Ultimos 60 dias Sin datos
En las ultimas 24 hs Sin datos
En el tipo de Aeronave Sin datos

El piloto no registraba suspensiones.

1.6 Informacién sobre la aeronave

1.6.1 Informacién general

Avidn marca Beechcraft, modelo F-33-A, con numero de serie CE-1184, de seis
plazas de construccion enteramente metélica, con ala baja sin montantes y tren
de aterrizaje triciclo retractil. El sistema de combustible consta de dos tanques,
uno en cada ala.

1.6.2. Célula

El plan de mantenimiento era de inspeccion periodica, teniendo al momento del
accidente un total general (TG) de 2593.0 h, S/R h desde ultima recorrida general
(DURG).

6
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El Certificado de Matricula, estaba registrado a nombre de la empresa Villa Loma
Sociedad Anonima de la Republica del Paraguay, con fecha de expedicién 5 de
agosto de 2000.

El Certificado de Aeronavegabilidad, fue emitido por la DINAC el 18 de mayo de
2012, es de clasificacion Estandar y de categoria Normal.

El dltimo DINAC Form 337, fue emitido por el Taller Aeronautico de Reparacion N°
006 el 25 de abril de 2012, con vencimiento en abril de 2013.

La documentacién de la aeronave que se pudo obtener a través de la DINAC,
indicaba que la misma estaba mantenida, equipada y cumplia con la
reglamentacion y los procedimientos vigentes para el Pais de Matricula.

1.6.3 Motor

Marca Continental, modelo 10-520-BB, con numero de serie 578298, con un TG
de 2593.0 h, un DURG 863.0 h, datos obtenidos de su ultimo DINAC Form 337 de
fecha 25 de abril de 2012.

El combustible utilizado es de uso Aeronautico, (AVGAS-100/LL) y efectudé una
recarga de 151 | en el aeropuerto Resistencia. Al momento del accidente, se
calcul6 una cantidad aproximada de 302 I.

1.6.4 Hélices

Marca Mc Cauley, modelo 3A32C406 y de cubo serie 870555, con un total
general de 2593.0 h, un DURG de 1130.0 h, de acuerdo al DINAC Form 337 de
fecha 25 de abril de 2012.

1.6.5 Peso y balanceo de la aeronave

El peso vacio de la aeronave era de 760 kg y los pesos maximos de despegue y
de aterrizaje eran de 1236 kg.

El céalculo de los pesos de la aeronave al momento del despegue fueron los

siguientes:

Vacio: 760 kg

Combustible (302 | aprox x 0,72): 217,44 kg

Piloto: 75 kg

Acompanfantes (2): 130 kg

Equipaje: 20 kg

Total al momento del accidente: 1202,44 kg

Peso maximo de despegue (PMD): 1236 kg

Diferencia: 33,56 kg en menos respecto al PMD.

El centro de gravedad se encontraba dentro de los limites de la envolvente
operacional de la aeronave.
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1.7 Informacién meteorolégica

El informe del Servicio Meteorologico Nacional con datos obtenidos de los
registros horarios de las estaciones meteorolégicas Resistencia, Presidencia
Roque Saenz Pefa y Reconquista, interpolados a la hora y lugar del accidente y
visto también imagenes de satélite GOES-13 y mapas sinépticos de superficie de
18:00 y 21:00 UTC, indica:

Viento: 90°/10 kts.

Visibilidad: 5 km.

Fendmenos Significativos: Tormenta con lluvia.

Nubosidad: 3/8 ST a 200 m, 5/8 NS a 1500 m, 1/8 CB a 1500 m.
Temperatura: 25.2°C.

Temperatura Punto de Rocio: 23.4°C.

Presion a Nivel Medio del Mar: 1007.6 hPa.

Humedad: 89%.

PRONAREA: de la FIR SIS (Region de Informacién de Vuelo Resistencia) con
validez de las 16:04 UTC sobre mapa de las 1200 UTC.

SIGFENOM (fenbmenos significativos): frente caliente sobre el Sur de la FIR
asociado a vaguada en altura y aire muy himedo que origina nucleos convectivos
con ocasionales chaparrones y tormentas aisladas en especial al Este y Sudeste
de la FIR, con mejoramientos temporarios. Corriente en chorro NIL. Isoterma de
0° en la vertical de SIS FL150. Tropopausa en la vertical de SIS FL516
temperatura -77°C.

Mensaje SIGMET (mensaje significativo meteoroldgico) emitido a las 1950 UTC
del dia 08MAR13 por la Oficina de Prondstico de Resistencia con validez del dia
08MAR13 a las 2000 UTC al 9 de marzo de 2013 hasta las 0000 UTC.
Informacién observada a las 1930 UTC es un area de tormenta que se mueve al
Este a 10 kt. Area: 27S 60W — 28S 59W — 29S 57W — 30S 56W — 30S 60W — 29S
61W — 27S 60W

Informacion de satélite: se observa la presencia de un sistema frontal estacionario
muy activo sobre el Norte del litoral que se extiende hacia el Este por el Sur de
Brasil que genera nubosidad convectiva con importante desarrollo vertical (CB —
Cumulus Nimbus) gue se extienden en forma de linea compacta desde la zona en
cuestion y desplazandose hacia el Este con topes de -70°-80°c
aproximadamente, tope estimado FL 350/400. Se infiere ademas que en toda la
region hayan tenido lugar tormentas eléctricas, precipitaciones, turbulencia severa
y engelamiento dentro de la capa nubosa.
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GOES 13 Vis

1.8 Avyudas a la navegacion

La aeronave contaba con sistemas VOR, ADF, DME y GPS. Sin sistema
Stormcope ni Radar Meteoroldgico.

1.9 Comunicaciones

El piloto realizé las comunicaciones con la TWR SIS en la frecuencia 118.7 MHz,
y con Resistencia Centro en 124.3 MHz. Las mismas fueron normales y sin
inconvenientes en ambos sentidos hasta las 20:16 h, posterior a este horario no
se pudo establecer contacto, ya sea desde el control Resistencia centro o a través
de retransmision de una aeronave en vuelo.

1.10 Informacidén sobre el lugar del accidente

El accidente se produjo en vuelo precipitindose en un campo cubierto de
palmeras y pastizales, ubicado en la zona rural de Los Amores, provincia de
Santa Fe, a 14 km por el radial 120° de dicha localidad. Las coordenadas
geograficas del lugar son: 28° 09" 32" Sy 059° 51" 07" W, con una elevaciéon de
63 m sobre el nivel medio del mar.
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1.11 Reqistradores de vuelo

La aeronave no estaba equipada con un registrador de datos de vuelo o con un
registrador de la voz en el puesto de pilotaje. La reglamentacion aeronautica
pertinente no exigia transportar a bordo uno u otro de los registradores.

1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

A la llegada al lugar del accidente se pudo apreciar que el pastizal no tenia rastros
de desplazamiento de la aeronave, ni de restos de esta. Por lo cual se sostiene
bajo una hipotesis logica y plausible, que la aeronave colapso6 en vuelo debido a
gue experimentod esfuerzos superiores a sus limitaciones estructurales

También se observd que el cuerpo de uno de los ocupantes de la aeronave se
encontraba debajo del fuselaje, lo que determina bajo esta misma hipétesis, que
primero cayo el cuerpo y posterior el fuselaje.

La aeronave se encontro totalmente destruida con una dispersion de restos en un
radio aproximado de 2000 m.

Teniendo en cuenta el rumbo con la cual se desplazaba la aeronave (285°) y
tomando como centro el fuselaje, los restos méas significativas se encontraron
distribuidos de la siguiente forma:

1) Debajo del fuselaje uno de los acompafantes.

2) 35 m hacia atras el ala derecha.

10
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3) 3 m hacia adelante y a la derecha el motor con la hélice.
4) 8 m hacia adelante y a la izquierda, el tablero.

5) Entre 15 y 25 m hacia adelante y a ambos lados, asientos, puerta trasera, el
cuerpo del piloto y del otro acompafante.

6) 124 m adelante y a la derecha, el plano izquierdo.
7) 159 m hacia adelante y a la derecha sobre una palmera un auricular.

8) Dentro del radio de 2000 m se encontraron partes mas pequefas diseminadas
sobre el terreno.

Cuerpos piloto y acompafiante  Plano izquierdo Resios del fuselaje Motor Fuselape Plana derecho

1.13 Informacion médica y patologica

No se encontraron evidencias de antecedentes meédico/patologicos del piloto que
hubieran podido influir en el accidente.

1.14 Incendio

No hubo.

1.15 Supervivencia

En el relevamiento que se realizd6 en la zona del accidente se verificaron los
asientos. Se observé que los cinturones de sujecion de los tres asientos que eran
utilizados por los ocupantes se encontraron sin dafos y desabrochados, por lo
gue se dedujo que en el momento del accidente éstos no estaban siendo
utilizados.

11
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1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 Operativo

La aeronave aterrizd en el AP SARE, procedente del Aeropuerto Internacional
Silvio Petirosi de la ciudad de Asuncion, Republica del Paraguay, donde realiz6
los correspondientes tramites de ingreso al pais.

Se realiz6 una carga de combustible de 151 | y se presentd un plan de vuelo con
reglas de vuelo visual; tipo de vuelo general;, hora de despegue prevista a las
19:45 UTC,; velocidad de crucero 160 kt; nivel de vuelo 100; saliendo por el radial
207° directo al aerddromo de destino “Pehuajé” en la provincia de Buenos Aires;
tiempo total de vuelo 03:15 h; aerédromo de alternativa Carlos Casares;
autonomia de 05:30 h; con tres (3) personas a bordo; siendo la aeronave de color
gris y negra.

El piloto despegé la aeronave del AP SARE a las 19:45 UTC, luego a las 19:57
UTC el operador de la Torre de Control Resistencia (TWR SIS) transfirio al ZP-
BAM con Control Resistencia Centro, en la frecuencia 124.3 MHz, siendo su
posicién 15 NM, con 3000 ft en ascenso.

A las 20:16 UTC, el Control Resistencia Centro realizo la Ultima comunicacion con
el ZP-BAM. A las 20:17 UTC solicitd a distintas aeronaves que volaban dentro del
area que intentaran realizar contacto por frecuencia, sin obtener respuesta
positiva.

A las 20:40 h el Operador del Control Resistencia Centro dio la alerta al Centro de
Busqueda y Rescate Resistencia (SAR SIS), la busqueda comenzé al dia
siguiente por las condiciones climatoldgicas adversas.

Al dia siguiente del accidente, 9 de marzo de 2013 a las 17:15 h, la aeronave fue
encontrada accidentada por personal del SAR SIS.

» Se realizaron las siguientes entrevistas:

Se entrevisto al operador de turno de la oficina ARO-AIS, quien le recibio el Plan
de Vuelo, y manifestod que noto al piloto apurado en su proceder.

Se entrevistd al Operador de la TWR SIS quien relaté que el ZP-BAM, en la
aproximacion a final de pista 21, comunicé la posicion de final directa normal pero
se notaba un apuro por parte del piloto de la aeronave, ya que queria despegar
antes del vuelo comercial para lo cual le pidi6 permiso siendo denegado por
ordenamiento y prioridad para un avién de linea aérea. Con relacion a las
condiciones meteoroldgicas, el operador de la TWR SIS, aprecioé que hacia al Sur
se veia una formacion de tormenta compacta y gris oscura y que hacia el Oeste
se veian claros. Que el avion comercial predecesor le pidi6 mantener el radial
204° para evitar una formacion.

12
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Se entrevistd al Operador de CTA SIS, este manifestd que aprobo el en dos o tres
oportunidades, y también que hizo muy rapido los tramites de aduana,
migraciones y ARO-AIS. Que luego, la operacién de despegue fue Plan de Vuelo,
la aprobacién del desvio de ruta, el cambio de Nivel de Vuelo a FL 050 y le
transmitié la informacién meteoroldgica de Reconquista.

Se entrevisto al Operador de carga de combustible, quien manifesté que ese dia,
siendo aproximadamente las 16:05 h local, procedié a cargar combustible a la
aeronave ZP-BAM. Que le cargd 151 | de AV GAS 100 LL completando ambos
tanques. Que el piloto le firmo el recibo y le pagd, quedando un saldo de dinero a
su favor y la entrega de la factura, para lo cual el Operador tenia que ir a la Planta
y volver para la entrega de ambas cosas. El piloto le contestd que estaba apurado
y que a la vuelta los retiraba.

Se entrevistd al Operador de Turno de la OVM SIS (Operador de la oficina de
prondstico) quien comentd que el dia 8 de marzo se present6 el piloto del ZP-
BAM vy le preguntd por el tiempo en ruta para ir a Pehuajé en vuelo visual. Le
contesto que para vuelo visual no estaban las condiciones, que habia sobre el
Norte de Santa Fe precipitaciones y nucleos convectivos en formacion, que para
evitar los nucleos convectivos tendria que salir lateral Sdenz Pefia y entrar por
Santiago del Estero. Que en ese momento el piloto se quedé mirando en la
pantalla de la computadora el tope de nubes y que realizé un comentario que iba
a salir para ver qué pasaba.

Se entrevisto al piloto de la aeronave LV-ZPZ, que despegd de Resistencia a las
17:01 h local. Manifesté que una vez que despegé de la pista 21 viré levemente
unos 3 ° a la derecha y volo en ese rumbo unas 60 NM y solicité el desvio porque
de Reconquista al Norte existia una zona de tormenta y que para lograr esquivarla
debia ir por el radial 225° -aproximadamente- de Resistencia. Que paso lateral a
la tormenta sin problemas y vol6 mucho tiempo en forma visual donde se veian
lluvias hasta el piso, donde se apreciaba bien definida la zona de lluvia.

Se entrevisto al piloto de la aeronave LV-CIO, despegada de Resistencia a las
18:00 h local. Relaté que ese dia el viento en pista era de unos 10 kt del sector
Sur, por lo que tenia una componente de cola de 6 kt permitiendo despegar con
su aeronave hacia el norte, asi de esta forma evitar la tormenta que estaba en la
parte Sur. Despego y vir0 hacia el radial 270/280° y se alej6 unas 70 NM vy alli
comenzd a circunvalar la tormenta hacia el Sur con nivel de vuelo 380 y posterior
400, estando en todo momento del vuelo en condiciones visuales. Que en ningun
momento pudo superar a la tormenta, por lo que la fue bordeando y siempre la
veia a la izquierda y arriba de ellos siendo que estaban a 40.000 pies. Que el
radar de abordo indicaba un nucleo de tormenta de dimensiones mayores a lo que
normalmente se observa.

e Ruta de vuelo

La puesta del sol en el AD Pehuajo en el mes de marzo hasta el dia 10, era a las
19:34 h local con un crepusculo civil de 24 minutos, por lo que se constata que la
aeronave arribaria tanto al AD de destino como al de alternativa en condiciones
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nocturnas, por lo que ambos AD se encontrarian cerrados para dicha operacion.

1.16.2 Técnico

Durante la realizacion del trabajo de campo sobre la aeronave se observé que la
misma experimenté una fragmentacion en vuelo con la rotura de ambas alas,
separacion del motor y dispersion de los componentes de habitaculo (tablero
comandos de vuelo, asientos, recubrimientos internos de fuselaje, etc).

De lo observado se pudo deducir que en primer lugar se produjo el colapso del ala
derecha evidenciando un corte casi perpendicular a la altura de la toma del ala
con la viga central. De manera simultanea o a continuacion el ala izquierda, la que
tenia un corte en la viga principal que la une al fuselaje quedando la mayor parte
de la viga sujeta al mismo.

El motor, con parte de su bancada colapsé a la altura del parallamas arrancando
todo el panel de instrumentos y los comandos de vuelo, produciendo asi una
apertura del fuselaje delantero.

El fuselaje quedd con restos de la seccion de cola observandose dafios
importantes sobre el lateral izquierdo y aplastamientos.

Toda la mecanica descripta se produce en vuelo teniendo en cuenta la dispersion
y distancias de los elementos, pero no se pudo precisar la altura.

No se pudo constatar la existencia de combustible en tanques, ya que los mismos
se destruyeron.

No se hall6 la documentacion técnica de la aeronave, pero en el proceso
investigativo y con la colaboracion de la DINAC se pudo constatar que la misma
poseia un plan de mantenimiento periddico y se encontraba habilitada y vigente.

El TAR interviniente aporté datos sobre la ultima inspeccion anual de la aeronave,
obteniéndose copia de la ultima habilitacion anual de fecha 25 de abril de 2012.

El 22 de agosto 2013, se recibio el informe de laboratorio de los instrumentos
preservados para su analisis, los que reflejan un deterioro importante debido al
impacto, pero se obtuvieron datos del director de vuelo, donde el mismo refleja un
rolado a la derecha de aproximadamente 30° y un cabeceo de nariz abajo de 15°.
Por su lado, el variometro indica un régimen de descenso de 2500 pies por
minuto.

El 14 de marzo de 2013 se efectud la liberacion definitiva del material.

1.17 Informacién orgénica vy de direccion

La aeronave era de propiedad de la empresa Villa La Loma Sociedad Anonima,
registrada ante las Autoridades Aeronauticas de la Republica del Paraguay y era
operada también por el Establecimiento San Florencio Sociedad Andnima, como
figura en el Plan de vuelo presentado en ARO-AIS (SARE) y la Pdliza de seguros
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de la aeronave en cuestion.

1.18 Informacién adicional

Se consulté en forma verbal a los familiares del piloto sobre la posible urgencia
para llegar a su destino, respondieron que no las tenia para ese dia, que recién al
otro dia por la noche tenia un compromiso social.

De acuerdo a lo estipulado en el punto 6.3 del Anexo 13 al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional (Chicago/44), se remitié al Centro de Investigacion y
Prevencion de Accidentes Aeronauticos del Paraguay (CIPAA) el presente
informe a fin de su analisis. Dicha Institucion envid sus consideraciones las que se
encuentran adjuntas en el ANEXO “A”.

De las consideraciones realizadas por el CIPAA, la Junta de Investigacion de
Accidentes de Aviacion Civil, no hara uso de las mismas de acuerdo a los
siguientes hallazgos:

* La normativa de la Republica Argentina en su RAAC 91.159, estipula que
dentro de espacios aéreos controlados, la adopcion de niveles de vuelo
debe ser respetando la tabla correspondiente al AIP Parte ENR 1.7
columnas 1y 3 aun operando bajo reglas de vuelo visuales. Es decir, que la
operacion en espacios aéreos controlados debe ser indefectiblemente con
niveles de vuelos terminados en “cero”, salvo casos contrarios en los que
solo lo determinara la autoridad aerondutica.

* No es competencia del personal que brinda informacion meteorologica
aceptar o no un plan de vuelo.

» De acuerdo a la informacion consultada respecto a las horas crepuscula-
res emitidas por el Servicio de Hidrografia Naval, la hora de aterrizaje
pudiera haberse considerado acorde a la operacién nocturna. No obstante,
la planificacion del vuelo es de exclusiva responsabilidad del piloto de la
aeronave y no de la autoridad aerondutica.

Conclusion: Las caracteristicas de la operacion diurna fueron concordantes con
los requerimientos normativos de la Republica Argentina.

La presentacion del plan de vuelo con sus niveles cuadrantales adoptados para
las reglas de vuelo IFR estuvieron acordes con la RAAC 91.159. Todo piloto que
se encuentre volando dentro de espacio aéreo controlado debera adoptar un nivel
de vuelo terminado en “cero”. Asimismo, el radial 207 VOR SIS corresponde a la
aerovia W20, que si la misma se proyecta en el espacio, se obtiene como
resultado la ruta directa entre el aerédromo de partida (Resistencia) y el de
destino (Pehuajo). Se podria inferir que, si bien era la mas directa no era la mas
adecuada por el peligro meteorolégico que presentaba la ruta de vuelo
seleccionada.

15



ANEXO IHHA A
Ji17 Y7 I

Junta de Investigacion de
Accidentes de Aviaciéon Civil

El personal encargado de brindar informacion meteorolégica no es el encargado
de la aceptacion del plan de vuelo presentado por el piloto.

La aceptacion del plan de vuelo por parte del personal de ARO-AIS fue efectuada
ya que las condiciones en el aerédromo de partida reunian las caracteristicas
adecuadas para la operacion de partida bajo reglas de vuelo visuales. No se
encuentran dentro de las facultades del mismo realizar un analisis meteoroldgico
de la ruta ni de la planificacion del vuelo.

1.19 Técnicas de investigaciones utiles y eficaces

Se utilizaron las técnicas de rutina y la de ensayos de instrumentos en laboratorio.
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2. ANALISIS

2.1 Aspectos técnicos

La aeronave poseia documentacion técnica habilitada y en condicion de
aeronavegabilidad de acuerdo a lo investigado y al aporte de la DINAC.

De lo investigado en el terreno sobre los restos y la distribucion de su dispersiéon
se puede inferir que la aeronave recibié cargas estructurales superiores a su
limite de disefio.

No se han detectado inconvenientes de origen técnico o de mantenimiento que
hayan causado o contribuido con el accidente.

2.2 Aspectos operativos

En la oficina de ARO-AIS, el piloto presenté un Plan de Vuelo con destino a
Pehuajo, con una velocidad de crucero de 160 nudos, el tiempo hasta su destino
era de 03:15 h, estimando despegar a las 19:45 UTC (16:45 hs local), su hora de
arribo seria a las 20:00 h local. Dicho plan de vuelo no fue confeccionado de
acuerdo a la normativa vigente.

Realizo el despegue a las 19:48 UTC (16:48 h local) y si se toma el tiempo de
vuelo hasta su destino, su arribo ocurriria a las 20:03 h local.

De acuerdo con las tablas de salida, puesta del sol y duracién del crepusculo civil,
en hora civil local para Pehuajé en el mes de marzo hasta el dia 10, la puesta del
sol era a las 19:34 h local y un crepusculo civil de 24 minutos, por lo tanto a las
19:58 h local seria de noche.

En cuanto al contexto de la operacion: las condiciones meteorolégicas, la hora de
llegada a destino, el aer6dromo que no contaba con sistema de iluminacion; y que
el piloto no poseia la habilitacion para vuelo nocturno. Estos factores
condicionaron el apuro del mismo para despegar. Hecho corroborado a través de
las entrevistas y comunicacion con los controles ATC.

De las entrevistas realizadas a los Operadores de la TWR SIS, Oficina de ARO-
AlS, de carga de combustible y de las comunicaciones por VHF con la TWR SIS,
se pudo deducir que el piloto se encontraba apurado por realizar el vuelo.

Ante los datos obtenidos se puede inferir que estariamos en presencia de un
fendmeno que en aviacion se conoce como “hurry up”. Este particular estado hace
gue el piloto tenga un pensamiento lineal y parcializado, existiendo serias
dificultades para identificar el peligro y evaluar el riesgo.
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En este contexto el piloto no identifico el peligro que representaba continuar con la
operacion en condiciones meteoroldgicas adversas, con la falta de equipamiento
adecuado y sin habilitacion para vuelo por instrumentos, pese a las
recomendaciones realizadas por el operador de turno de la oficina de pronadstico.

3. CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos

3.1.1 El piloto se encontraba habilitado para realizar el vuelo bajo las reglas
VFR, en condiciones VMC y tenia en vigencia el Certificado de Aptitud
Psicofisiologica para la Licencia correspondiente.

3.1.2 La aeronave poseia su Certificado de Aeronavegabilidad en vigencia al
momento del accidente.

3.1.3 El peso y balanceo de la aeronave se encontraba dentro de los limites
establecidos por el Manual de Vuelo.

3.1.4 Las condiciones meteorologicas en el lugar del accidente eran
adversas.

3.15 La aeronave colapsé en vuelo debido a las cargas generadas por las
corrientes dinamicas de aire, superiores a sus limites de disefio
estructural.

3.1.6 Por lo investigado sobre la aeronave y de acuerdo a la informacion

técnica y de mantenimiento, no surgen evidencias de origen técnico
como causal del presente accidente.

3.1.7 El comportamiento operacional del piloto, estuvo condicionado por el
apuro de despegar.

3.1.8 Confeccidén del plan de vuelo, no acorde a la normativa vigente.

3.1.9 Existid6 una presion operacional autoimpuesta o generada por alguno
de sus acompafiantes o terceros no identificados, que puede explicar
el comportamiento operativo.

3.1.10 El piloto continu6 con el vuelo en condiciones meteoroldgicas adversas
(sin equipo radar a bordo), condiciones de vuelo por instrumentos y en
la proximidad del horario nocturno.
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3.1.11 Tanto el aerédromo de destino como el de alternativa, no poseia
balizamiento para operacion nocturna.
3.2 Conclusiones del analisis

En un vuelo de aviacién general, en la fase de crucero, se produjo el colapso de la
aeronave y posterior impacto contra el terreno, debido a las cargas generadas por
las corrientes dindmicas de aire, superiores a sus limites de disefio estructural,
atribuido a la combinacién de los siguientes factores:

1) Presion operacional sin poder determinarse si fue auto impuesta o a instancias
de terceros o de la organizacion.

2) Condiciones meteoroldgicas adversas, tormenta con fuerte actividad convectiva
sobre la ruta a volar.

Condiciones potencialmente peligrosas, no causales:

1) Confeccion del plan de vuelo, no acorde a la normativa vigente

2) Recepcidn en la oficina ARO-AIS de un plan de vuelo, mal confeccionado.

4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 Al Centro de Investigacion v Prevencion de acc identes de Aeronautica (CIPAA
de la Republica del Paraguay

Considerar la conveniencia de recomendar al propietario de la aeronave, prestar
especial atencién a la capacitacion del mismo, relacionadas a las operaciones
aéreas a realizar. De igual manera, realizar la supervision de la operacion aérea
con una adecuada gestion de riesgo. En especial en lo atinente a amenazas
meteorolbgicas y presion operacional.

4.2 A la Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC) Direccion Nacional de
Inspeccion de Navegacion Aérea

Sabiendo que la misma tiene el proposito de supervisar y verificar el
funcionamiento de las dependencias de navegacion aérea en el ambito nacional,
y participar en el desarrollo de normativas y procedimientos que contribuyan al
avance de la navegacion aérea, se recomienda:
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Instruir a las oficinas ARO-AIS en el control de la confeccion del plan de vuelo
acorde a la normativa vigente, ya que constituye una defensa importante para la
seguridad operacional.

El objetivo de esta recomendacion es garantizar el mas alto nivel de seguridad en
las operaciones aéreas que se realizan en la Republica Argentina, verificando el
cumplimiento de los requerimientos establecidos en las Regulaciones
Aeronauticas de Aviacion Civil (RAAC).

5. REQUERIMIENTOS ADICIONALES

Las personas fisicas o juridicas a quienes vayan dirigidas las recomendaciones
emitidas por la Junta de Investigaciéon de Accidentes de Aviacién 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 Resolucion que
lo aprueba, el cumplimiento de las acciones que hayan sido puestas a su cargo.
(Disposicion N° 51/02 -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 Autonoma de Buenos Aires
0 a la direccion Email: “info@anac.gov.ar”

BUENQOS AIRES, 12 de enero de 2016
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