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ADVERTENCIA

La misién de la Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) es
determinar las causas de los accidentes e incidentes acaecidos en el ambito de la
aviacién civil cuya investigacion técnica corresponde instituir. Este informe refleja las
conclusiones de la JIAAC, con relacién a las circunstancias y condiciones en que se
produjo el suceso. El andlisis y las conclusiones del informe resumen la informacién de
relevancia para la gestion de la seguridad operacional, presentada de modo simple y

de utilidad para la comunidad aeronautica.

De conformidad con el Anexo 13 -Investigacién de accidentes e incidentes de
aviacién- al Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, ratificado por Ley 13891, vy
con el Articulo 185 del Cédigo Aeronautico (Ley 17285), la investigacion de accidentes
e incidentes tiene caracter estrictamente técnico y las conclusiones no deben generar

presuncion de culpa ni responsabilidad administrativa, civil o penal.

Esta investigacién ha sido efectuada con el Unico y fundamental objetivo de prevenir

accidentes e incidentes, segun lo estipula el Anexo 13.

Los resultados de esta investigacidon no condicionan ni prejuzgan investigaciones
paralelas de indole administrativa o judicial que pudieran ser iniciadas por otros

organismos u organizaciones en relacién al accidente.
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NOTA DE INTRODUCCION

La Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacién Civil (JIAAC) ha adoptado el

modelo sistémico para el analisis de los accidentes e incidentes de aviacion.

El modelo ha sido validado y difundido por la Organizacion de Aviacion Civil

Internacional (OACI) y ampliamente adoptado por organismos lideres en la

investigacién de accidentes e incidentes a nivel internacional.

Las premisas centrales del modelo sistémico de investigacion de accidentes son las

siguientes:

I1SO

v" Las acciones u omisiones del personal operativo de primera linea y/o las
fallas técnicas del equipamiento constituyen los factores desencadenantes o
inmediatos del evento. Estos son 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.

v' 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/o las fallas técnicas del equipamiento. Las
defensas se agrupan bajo tres entidades genéricas: tecnologia, normativa

(incluyendo procedimientos) y entrenamiento.

v Finalmente, los factores que permiten comprender el desempefo del
personal operativo de primera linea y/o la ocurrencia de fallas técnicas, vy
explicar las fallas en las defensas estan generalmente alejados en el tiempo y
el espacio del momento de desencadenamiento del evento. Son denominados
factores sistémicos y 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 seguridad operacional por parte de

la organizacién a la que reporta el personal operativo y la infraestructura.
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La investigacién que se detalla en este informe se basa en el modelo sistémico. Tiene
el objetivo de identificar los factores relacionados con el accidente, asi como a otros
factores de riesgo de seguridad operacional que, aunque sin relacién de causalidad en
el suceso investigado, tienen potencial desencadenante bajo otras circunstancias
operativas. Lo antedicho, con la finalidad de formular recomendaciones sobre acciones

viables, practicas y efectivas que contribuyan a la gestién de la seguridad operacional.
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LISTA DE SIGLAS Y ABREVIATURAS!

AIS: Servicio de Informacién Aeronautica

ANAC: Administracion Nacional de Aviacién Civil

CG: Centro de Gravedad

ELT: Transmisor de Localizacién de Emergencia

FIR: Regién de Informacion de Vuelo

FL: Nivel de Vuelo

HVI: Habilitacion de Vuelo por Instrumentos

IFR: Reglas de Vuelo por Instrumentos

IMC: Condiciones Meteoroldgicas de Vuelo por Instrumentos
JIAAC: Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil
METAR: Informe Meteoroldgico Aerondautico Ordinario

OACI: Organizacion de Aviacion Civil Internacional

RAAC: Regulaciones Argentinas de Aviacién Civil

SIGMET: Informacion Meteoroldgica Significativa

UTC: Tiempo Universal Coordinado

TAWS: Sistema de Advertencia y de Aviso de Proximidad del Terreno

1 Con el proposito de facilitar la lectura del presente informe se aclaran por Unica vez las siglas y
abreviaturas utilizadas en inglés. En muchos casos las iniciales de los términos que las integran no se

corresponden con los de sus denominaciones completas en espafol.
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SINOPSIS

Este informe detalla los hechos y circunstancias en torno al accidente experimentado
por la aeronave LV-GZK, un Piper PA-34-220T, en Pellegrini, Buenos Aires, el 08 de

abril de 2018 a las 14:37, durante un vuelo de aviacion general.

El informe presenta cuestiones de seguridad operacional relacionadas con el
desempeifio operativo del piloto ante situaciones meteoroldgicas desfavorables y
cuestiones relacionadas con la fiscalizacion de servicios y con la formacion de piloto
privado de avidn, asi como con la capacitacidn al personal que cumple funciones en el

sector de Servicio de Informacién Aerondutica (AIS).

El informe incluye dos recomendaciones de seguridad operacional dirigidas a la
Administracion Nacional de Aviacién Civil, y una recomendacién de seguridad

operacional dirigida a la Empresa Argentina de Navegacion Aérea.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resena del vuelo

El 8 de abril de 2018 la aeronave matricula LV-GZK, un Piper PA-34-220T, despegd
del aeropuerto Santiago Germano (San Rafael, Mendoza) a las 12:58 horas?, con
destino al aeroclub de la ciudad de Tandil (Tandil, Buenos Aires), en un vuelo de
aviacién general. Luego de 55 minutos en condiciones de vuelo visuales, el piloto se
vio involucrado inadvertidamente en condiciones de vuelo instrumentales, impactando

contra el terreno de manera controlada a las 14:37.

Como consecuencia del suceso, la aeronave resulté destruida, y todos los ocupantes

de la aeronave experimentaron lesiones fatales.

1.2 Lesiones al personal

Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros Total
Mortales 1 4 0 5
Graves 0 0 0 0
Leves 0 0 0 0
Ninguna 0 0 0 0

Tabla 1

1.3 Dainos en la aeronave

1.3.1 Célula

Destruida.

2 Todas las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC) que para el lugar y fecha del

accidente corresponde al huso horario-3.
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1.3.2 Motores

Dafos de importancia.

1.3.3 Hélice

Destruida.

Figura 1. Imagen de la aeronave accidentada

1.4 Otros danos

Se produjeron dafios en 1800 metros cuadrados de un sembrado de maiz y se

dafiaron 30 metros de alambrado perimetral del campo.

1.5 Informacion sobre el personal

La documentacion del piloto cumplia los requisitos de la reglamentacion vigente para

operaciones bajo Reglas de Vuelo Visual (VFR).

Piloto
Sexo Masculino
Edad 36 afos
Nacionalidad Argentina
Licencias Piloto privado de avidn
Habilitaciones Monomotores y multimotores
terrestres hasta 5700 kg

IF-2019-71758814-APN-DNIA#JIAAC
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Certificacion médica aeronautica |Clase II
Valida hasta el 29/02/2020

Tabla 2
Su experiencia era la siguiente:
Horas de vuelo General En el tipo
Total general 169 110.2
Ultimos 90 dias 55.5 55.5
Ultimos 30 dias 19.8 19.8
Ultimas 24 horas 2 2
En el dia del suceso 2 2
Tabla 3

El piloto no poseia habilitacion de Vuelo por Instrumentos (HVI). Los requisitos que
impone la reglamentacién en vigencia para que un piloto privado de avién pueda
obtener la HVI son poseer una certificacion médica aeronautica (CMA) clase II y

aprobar las exigencias establecidas en el curso de instruccion tedrico/practico.

Las areas de conocimientos comunes del curso de instruccién tedrico abordan los
siguientes temas: legislacion y documentacion aeronautica, sistemas radioeléctricos,
instrumentos de vuelo y del motor, factores humanos, meteorologia aplicada,
navegacion aérea, vuelo por instrumentos, prevencion de accidentes, reglamentacion

de vuelo y servicios de transito aéreo.

El solicitante de la HVI debera acreditar un minimo de 150 horas como piloto al
mando a partir de la fecha de obtencion de la licencia de piloto privado de avion de las
cuales 50 horas tienen que ser en vuelo de travesia. También tiene que acreditar 30
horas en instruccidon de vuelo por instrumentos bajo condiciones simuladas o 15 horas
bajo condiciones simuladas, 15 horas en entrenador sintético de vuelo, asi como 10

horas de vuelo nocturno local.

1.6 Informacion sobre la aeronave
La aeronave estaba equipada de conformidad con la reglamentacion vigente, pero no

estaba mantenida de acuerdo con la reglamentacién vigente.
IF-2019-71758814-APN-DNIA#JIAAC
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La investigacion no encontré evidencia documental en la cual se haya registrado la

inspeccion de 50 horas, cuando la aeronave cumplié las 1314,4 horas totales.

Figura 2. Imagen de la aeronave accidentada

Los historiales de vuelo de la célula y de los motores no registraban actividad de vuelo
desde el 26 de enero de 2018 hasta el momento del accidente. El calculo de horas se

realizd con el registro en el libro de vuelo del piloto con un total de 1364,3 horas.

Aeronave

Marca Piper
Modelo PA34-220
Categoria Avién
Fabricante Piper
Afio de fabricacién 2004
NUumero de serie 3449309
Peso maximo de despegue 2155 kg
Peso maximo de aterrizaje 2047 kg
Peso vacio 1626.2 kg
Fecha del ultimo peso y balanceo 17 de marzo 2017
Horas totales 1364.3
Horas desde la ultima recorrida general No aplica
Horas desde la ultima inspeccion 99.9
Certificado de matricula |Propietario Privado

Fecha de expedicion 26 de diciembre 2017
Certificado de CIasifica’cién Estandar

Categoria Normal
aeronavegabilidad Fecha de emisidn 20/07/2017

Fecha de vencimiento |Sin fecha

Tabla 4
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Motor 1
Marca Continental
Modelo TSIO-360-RB
Fabricante Continental
Numero de serie 322479
Horas totales 1364,4
Horas desde la ultima recorrida general |No aplica
Horas desde la ultima intervencion 99.9
Habilitacion 1364.4 hs DURG o0 07/2018

Tabla 5

Motor 2
Marca Continental
Modelo TSIO-360-RB
Fabricante Continental
Numero de serie 322234
Horas totales 1364,3
Horas desde la ultima recorrida general |No aplica
Horas desde la ultima intervencion 99.9

Habilitacion

1364.4 hs DURG o0 07/2018

Tabla 6

Los motores ingresaron en el programa de mantenimiento por condicion (PMPC), de
acuerdo con la circular de asesoramiento 43-50B el dia 21 de julio de 2017, con
1264,5 horas totales.

Hélice 1
Marca Mc Cauley
Modelo 3AF32C522
Fabricante Mc Cauley
Numero de serie 040136
Horas totales 1364,4
Horas desde la ultima recorrida general |No aplica
Horas desde la ultima intervencion 99,9
) 2000 horas desde la ultima
Habilitacion
recorrida general 02/2023
Tabla 7
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Hélice 2
Marca Mc Cauley
Modelo 3AF32C523
Fabricante Mc Cauley
NUmero de serie 061973
Horas totales 959,7
Horas desde la ultima recorrida general |No aplica
Horas desde la ultima intervencion 99,9
Habilitacién 2000 horas desde la ultima
recorrida general 02/2023

Tabla 8

Al momento del despegue el peso de la aeronave excedia el maximo permisible. Las
posiciones del Centro de Gravedad (CG) de la aeronave para el despegue y la
proyectada para el momento del accidente se encontraban fuera de la envolvente de

vuelo establecida por el manual de la aeronave.

Peso y balanceo - PA34-220T LV-GZK
Peso (Ibs) D'Sta”szuf;n"fde ®!fMomento (in-bs / 1000)|
Peso vacio 3586.0 89.01 319,19
Combustible (123 galones max) | Q0 5400 93,60 50,54
Pilota 175,0 85.50 14,96
Pasajero delantero 175,0 85,50 14,96
Pasajero de asientos centrales 350,0 119,10 41,69
Pasajero de asientos traseros 175,0 157 .60 27,58
Equipaje delantero 250 22,50 0,56
Equipaje trasero 250 178,70 447
Peso total (maximo de despegue 4750 |bs) %////////////% 473,95
Excedido del peso maximo de despegue = Peso total - Peso maximo de despegue
Centro de gravedad (CG in) =(Momento total / Peso total) * 1000

Tabla 9
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| Posicion del CG en despaguel
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Figura 3. Posicidén del CG de la aeronave al momento del despegue

Peso y balanceo - PA34-220T LV-GZK

Peso (Ibs) D'Sta”g'aatuf;n‘fde ®!f Momento (in-ibs / 1000)
Peso vacio 3586.0 89,01 319,19
Combustible (123 galones max) | 60 360,0 93,60 33,70
Pilota 175,0 85,50 14,96
Pasajero delanterog 175,0 85,50 14,96
Pasajero de asientos centrales 350,0 119,10 41,69
Pasajero de asientos traseros 175,0 157,60 27,58
Equipaje delantero| 25,0 22,50 0,56
Equipaje trasero 25,0 178.70 447

= Peso total - Peso maximo de aterrizaje

Peso total (maximo de aterrizaje 4513 lbs) 457 11

Excedido del peso maximo de aterrizaje

Centro de gravedad (CG in) =(Momento total [/ Peso total) * 1000

Tabla 10
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Figura 4. Posicidén del CG de la aeronave al momento del accidente
Informacion de avidnica

La aeronave estaba equipada con instrumentos de vuelo y motor convencionales.
También tenia una Multi-Function Display Honeywell KMD 550, el cual tenia asociado
un autopilot S-TEC Modelo Fifty Five X, un equipo VHF/NAV Garmin 530 y otro Garmin
430.

Se constatd a través de registros fotograficos que el piloto utilizaba una Tablet,
ubicaba en el comando del lado derecho y un teléfono sujeto por medio de un soporte
al lado izquierdo del parabrisas, ambos utilizados como medios de consulta y apoyo
para la navegacion. Ninguno de estos dispositivos estaba homologado para uso

aeronautico.
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Figura 5. Panel de instrumentos de la aeronave LV-GZK

La descripcidon de panel de instrumentos es como sigue:

Compas (brudjula)

Teléfono celular

Velocimetro

Horizonte artificial (indicador de actitud)

Altimetro

Indicador de giro y ladeo (coordinador de viraje y banqueo)

RMI (Indicacion de posicidn magnética instrumento de radionavegacion)

Varidometro (indicador de velocidad vertical)

© 00 N O 1 A W N B+

Panel de control de modos del piloto automatico S-TEC Modelo Fifty Five X
A Control de mandos
B Mddulo de visualizacién
C Control de mandos
10 Unidad de control de Sistema de Advertencia y de Aviso de Proximidad del
Terreno (TAWS)
11 VHF/NAV Garmin GMA 530
12 VHF/NAV Garmin GMA 340

13 Display de monitoreo de parametros de motor
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14 Multi-function display Honeywell modelo KMD 550/850
15 EFIS panel portatil Dynon D-2

16 Transponder (Sistema de transmisor-respondedor)

17 Tablet

La aeronave estaba equipada para realizar vuelos bajo Reglas de Vuelo por

Instrumentos (IFR) en Condiciones Meteoroldgicas de Vuelo por Instrumentos (IMC).

1.7 Informacion meteoroloégica

El apéndice 1, “Investigacion de las condiciones meteoroldgicas”, incorpora la

informacién disponible del estado meteoroldgico en el momento del accidente.

Como fendmeno significativo habia presencia de lluvia débil intermitente. La
temperatura era de 17° C y la de punto de rocio era de 16° C, lo que sugiere alta
probabilidad de saturacién, con humedad relativa del 94% en superficie. En Nivel de
Vuelo (FL) 50 la temperatura y el punto de rocio eran iguales (13.2° C), generando
saturacion y humedad relativa del 100%, registrado en los Informes Meteoroldgico
Aeronautico Ordinario (METAR) del aeropuerto de Santa Rosa y de General Pico, los
que indicaban llovizna y neblina en FL de 30 a 50 para las 14:00, 15:00 y 16:00

horas.

El PRONAREA FIR Mendoza con validez a la hora del accidente indicaba nubosidad
baja estratiforme, neblinas y ocasionalmente lloviznas sobre el este de la FIR. El
PRONAREA FIR Ezeiza con validez a la hora del accidente indicaba adveccion de aire
himedo que generaba stratus bajos con nieblas y neblinas sobre el norte, noreste y

sureste de la provincia de Buenos Aires.

Las imagenes satelitales y de radar permiten observar que la zona del accidente tenia
abundante cobertura de nubes estratiformes y cumuliforme aislados de escaso
desarrollo, con precipitaciones del tipo lluvia o llovizna, con algunos chaparrones

débiles y aislados, techos bajos y visibilidad disminuida asociada a las precipitaciones.
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Trayectoria indicada.en el plan de yuelo

Trayectoria real, desvio por meteorologia

Figura 6. Canal WV-09. Vapor de agua

Trayectoria indicada
en el plan de vuelo

Trayectoria real, desvio
por meteorologia JRSMA OS2

Figura 7. Canal IR-13. Temperatura de topes nubosos
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BRSMA P Ek

-

PABEV

Figura 8. Imagen satelital del satélite GOES-13 (canal VIS-02-visible)

Segun METAR, las condiciones meteoroldgicas en destino (Tandil) eran las siguientes:
- 11:00 visibilidad reducida a 50 metros por niebla.

- 12:00 visibilidad reducida a 100 metros por niebla.

- 13:00 visibilidad reducida a 300 metros por niebla.

- 14:00 visibilidad reducida a 5000 metros cielo cubierto, techo 400 pies.

- 15:00 visibilidad 10000 metros cielo cubierto, techo 1100 pies.

- 16:00 visibilidad 10000 metros, 5/8 a 7/8 del cielo esta cubierto, techo 2000 pies.
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1.8 Ayudas a la navegacion

No relevante.

1.9 Comunicaciones

Las comunicaciones entre piloto y la torre de control de San Rafael se realizaron en
forma fluida y sin interrupciones hasta el momento en que el piloto notificd la posicion
SATRA. En ese momento la torre de control de San Rafael le indicé que se comunicara

con el control de Mendoza, en la frecuencia de 126.6.

A partir de este momento las comunicaciones entre el piloto y la torre de control
Mendoza se desarrollaron de forma interrumpida. La torre de control Mendoza le
solicit6 al piloto de la aeronave LAN455 que hiciera relay con la aeronave LV-GZK, que
le indicara que estaba autorizado a FL 070 y que en UTRET, en caso de no hacer
contacto con Mendoza, se contactara con frecuencia Ezeiza 125.2, asi como que

informara estima de arribo.

A 60 millas al oeste de UTRET el piloto de la aeronave LV-GZK intentd comunicarse
con la torre de control de Mendoza. La ultima, al identificar que la tripulacion del LV-
GZK no podia escucharla, le solicitd al SKY502 hacer relay. En ese momento el piloto
de la aeronave LV-GZK le indico al SKY502 que solicitara a Mendoza descender a 3500
pies por meteorologia e ir directo al aeroclub de Tandil. Mendoza lo autoriz6 y solicitd

estima de arribo.

1.10 Informacion sobre el lugar del suceso

Lugar del suceso
Zona rural a 16 kildbmetros al este de la localidad de Quemu

Ubicacién Quemu, La Pampa, a 30 km al noroeste de la localidad de

Pellegrini, Buenos Aires

Coordenadas 36° 03" 35”S; 063° 23" 07" W

Superficie Sembrado de maiz

Elevacion 116 m sobre el nivel medio del mar
Tabla 11
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_| Lugar del,aecidente
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Figura 9. Lugar del accidente

- ! LAD EA. Rinconaei Soéo;;o
Trayectoria del LV-GZK | (=" =0

. [LAD EA. Las tres Marias|

Aeroclub Quergu Quemu’

&D EA. El descan§ﬂ

Posicion final LV-GZK

Figura 10. Pistas cercanas al lugar del accidente.

Cerca del lugar del accidente habia cuatro pistas: el aeroclub de Quemu Quemu
distante a 22 km, el Lugar Apto Denunciado (LAD) El Descanso a 15 km, el LAD Las

Tres Marias a 10 Km y el LAD Rincdn del Socorro distante a 7 km.
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1.11 Registradores de vuelo

No aplica.

1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

La aeronave hizo contacto con el terreno en un sembrado de maiz de 2 metros de
altura, con una leve inclinacién de sus alas a la izquierda, y manteniendo un angulo
de descenso de 3 grados por 37 metros hasta la toma de contacto con el terreno.
Durante su recorrido de detencién (aproximadamente a 70 metros) dejo restos de
carenado. La aeronave se elevd levemente durante unos 40 metros, volvié a hacer
contacto con el terreno durante 6 metros e impactd contra un alambrado perimetral,
dejando en el mismo el estabilizador horizontal izquierdo. La aeronave se detuvo,
capoto y se incendié en el lateral de una calle de tierra, que tenia 11 metros de ancho

y un desnivel de casi 3 metros.

Figura 11. Distancias recorridas por la aeronave
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Figura 12. Croquis del impacto

Figura 13. Imagen de la trayectoria en el campo y talud de la calle que sobrepasa la aeronave
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Figura 15. Imagen del mojon con resto del estabilizador y el talud de la calle donde impacté y
capoto

1.13 Informacion médica y patoldgica

No se detectd evidencia médico-patoldgica del piloto relacionada con el accidente.

De acuerdo al protocolo, la JIAAC solicitdé el analisis toxicoldégico de los ocupantes,

pero no se obtuvo informacion.
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1.14 Incendio

Luego del impacto contra el desnivel de la calle, la aeronave capoté y se produjo un

incendio que destruyd por completo la aeronave.

Dos dotaciones de bomberos de Pellegrini extinguieron el foco de incendio con agua y
realizaron el rastrillaje de la zona en busqueda de objetos personales de los ocupantes

de la aeronave.

Figura 16. Restos de la aeronave incendiada

1.15 Supervivencia

Las autopsias efectuadas a las victimas del accidente indican que la causa de
fallecimiento fue asfixia compatible con sindrome lesivo por inhalacién de humo. No se
pudo precisar si las victimas inhalaron aire y gases a alta temperatura, antes, durante

o luego del impacto.

La aeronave estaba equipada con un Transmisor de Localizacion de Emergencia (ELT),
marca Artex 345. El ELT se activo y funciond correctamente, lo que permitié la rapida

localizacion de la aeronave.
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Figura 17. Imagen del ELT retirado de la aeronave

No se pudo comprobar el correcto funcionamiento de los cinturones de seguridad ya

que fueron destruidos por el incendio.

1.16 Ensayos e investigaciones

Se inspeccionaron los cables de los comandos de vuelos, que tenian continuidad vy

estaban quemados por el incendio.

Figura 18. Comandos de timén de direccidon
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Los comandos asociados a la potencia de los motores, mezcla de combustible y paso
de hélices se destruyeron como consecuencia del incendio, por lo que no se pudo

determinar su posicién.

El tablero de instrumentos y avidonica se quemd, sin que se pudiesen recuperar los

equipos para ensayos ni los datos de vuelo.

Figura 19. Estado final del tablero de instrumentos y avidnica

Las hélices estaban deformadas hacia el intradds (la parte posterior, tomando la
direccion de vuelo), lo que es consistente con un impacto contra el terreno con baja

potencia.

La erosién de la pintura encontrada en el extradds de las palas de las hélices (la parte
delantera, tomando la direccién de vuelo) indica que las palas contactaron con el

terreno mientras estaban rotando.

Figura 20. Motor y hélice del lado derecho
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Figura 21 Motor y hélice del lado izquierdo

El plano derecho no fue alcanzado en su totalidad por el incendio y se pudo observar
que los flaps se encontraban retraidos, configuracién consistente con vuelo en

crucero.

El tren principal derecho se encontré desplegado, pero no trabado. Se verificé que el
excéntrico de traba no habia llegado a su recorrido total, por lo que se concluye que la
extensién parcial fue por el impacto de la aeronave con el terreno. El tren de
aterrizaje de nariz se encontraba replegado, y no se pudo determinar la posicion del

tren de aterrizaje izquierdo debido a los dafios.

Figura 22. Posicion del tren de aterrizaje
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No se pudo determinar cuanta cantidad de combustible tenia la aeronave al momento
del accidente, debido al incendio. El personal que abastecié el combustible en San
Rafael testimonié que la carga fue de 264 litros y que la aeronave quedd con 340

litros, 170 litros en cada tanque de ala.

Las muestras de combustible de la planta abastecedora enviadas al Laboratorio de
Ensayos de Materiales del Palomar resultaron aptas y correspondian a combustible
AV-GAS 100 LL.

Un testigo, que se encontraba a la hora del accidente a 2000 metros del lugar del
suceso, indicé que no vio ni escuchd la aeronave, pero recordd que las condiciones

meteoroldgicas a la hora del suceso eran de intensa llovizna y poca visibilidad.

Segun los instructores del aeroclub de Tandil que impartieron clases al piloto
accidentado, éste estaba en la etapa inicial de aprendizaje de vuelo por instrumentos,

y ninguno de ellos habia volado la aeronave accidentada.

El observador meteoroldgico de la estacion de San Rafael menciond que el piloto no

consulté el prondstico de la ruta de vuelo en la oficina meteoroldgica.

El operador AIS de San Rafael no logré comunicarse con Tandil para informar la
meteorologia de destino al piloto, pero el piloto indicd que conocia la meteorologia de
ruta y que estaba en buenas condiciones. La informaciéon antedicha y las
comunicaciones efectuadas con San Rafael y Mendoza, sugieren que el piloto no

recibié informacion meteoroldgica ni antes ni durante el vuelo.

Se realizd un vuelo de prueba en una aeronave con equipamiento andlogo al que
poseia la aeronave LV-GZK, con el objetivo de constatar los diferentes
avisos/anuncios que oficiaban de barreras defensivas ante la cercania de un terreno

que no sea un aerédromo o un aeropuerto.

Sistema de advertencia y de aviso de proximidad del terreno (TAWS)

La aeronave LV-GZK poseia este sistema que alerta automaticamente al piloto cuando
la aeronave se encuentra préxima al terreno. La fuente de informacién del TAWS es

una base de datos del Sistema de Posicionamiento Global (GPS).
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La investigacion no pudo determinar que el sistema de piloto automatico estuviese

conectado ni que el TAWS estuviese activo al momento del accidente.

1.17 Informacion organica y de direccion

La aeronave pertenecia al piloto accidentado y era utilizada para vuelos privados. El
propietario tenia su base de operaciones a 2 km al NNE de la localidad de Alejandro
Korn (Buenos Aires), en el LAD Roll Hermanos, y poseia un hangar en el aeroclub
Tandil.

Administracion Nacional de Aviacion Civil

Es la autoridad aeronautica de la Republica Argentina. Se trata de un organismo
descentralizado dependiente del Ministerio de Transporte de la Naciéon. Su mision
consiste en normar, regular y fiscalizar la aviacion civil argentina, instruyendo e

integrando a la comunidad aeronautica.

La Direccion Nacional de Inspeccion de Navegacién Aérea dependiente de la
Administracion Nacional de Aviacién Civil (ANAC) tiene el propdsito de supervisar y
verificar el funcionamiento de las dependencias de navegacion aérea en el ambito

nacional.

Empresa Argentina de Navegacion Aérea

Es una Sociedad del Estado bajo la drbita del Ministerio de Transporte de la Nacién
(Ley 27161). Es la Prestadora del Servicio publico esencial de Navegaciéon Aérea
(PSNA) en la Republica Argentina y sus aguas jurisdiccionales. Al momento del
accidente, operaba en 47 aerédromos y aeropuertos y en cinco ACC. Es la autoridad
gue implementa como politica publica la planificacion, direccidon, coordinacién y
administraciéon del transito aéreo, de los servicios de telecomunicaciones e
informacidon aeronautica, de las instalaciones, infraestructuras y redes de

comunicaciones del sistema de navegacion aérea.
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1.18 Informacion adicional

Ver apéndices.

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

No aplica.

IF-2019-71758814-APN-DNIA#JIAAC

ISO Péagina 33 de 66



J IAAC ‘ INVESTIGACION PARA Ministerio de Transporte

LA SEGURIDAD AEREA > Presidencia de la Nacién

2. ANALISIS

2.1 Introduccion

La obtencién de la informacién se vio dificultada por la condicién en la que se
encontraban los restos de los elementos de captura automatica de informacién sobre

la trayectoria y/o gestion de la aeronave.

2.2 Aspectos técnicos-operativos

Condicién de aeronavegabilidad de la aeronave

La aeronavegabilidad es la aptitud técnica y legal de una aeronave para que sea
operada en forma segura. El formulario DA-337 refleja la aceptacion y el aval de la
ANAC en cuanto a la aptitud técnica y legal de la aeronave sobre la base de la
evidencia material y documental presentada al momento de la emisién del

documento.

La investigacion establecié que la aeronave no habia cumplimentado la inspeccién de
50 horas de acuerdo con las especificaciones del fabricante y que su formulario DA-
337 estaba vigente al momento del accidente.

El no complimiento de la inspeccién de 50 horas requerida por el fabricante, indica
que la aeronave no se encontraba mantenida de acuerdo con la reglamentacion

vigente.

Si bien la falta de dicha inspeccién no contribuyé al desempefio de la aeronave en
vuelo y no puede considerarse como factor contribuyente a este accidente, la
exigencia constituye una defensa para la seguridad del vuelo, y la no observancia es

por lo tanto una deficiencia de seguridad operacional.

La investigacion determind que las deformaciones y fracturas observadas en los
componentes hallados de la aeronave fueron producto del impacto. No se

determinaron condiciones técnicas preexistentes que pudieran haber intervenido o
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contribuido en la dindmica del suceso. La configuracion de flaps y del tren de

aterrizaje se condecia con la fase de vuelo en la que se encontraba la aeronave.
Planificacion del vuelo

En base a la informacién obtenida, se puede establecer que la planificaciéon del vuelo
no fue apropiada en lo referente al peso de la aeronave al momento del despegue ni a

las condiciones meteoroldgicas en ruta y destino.

Al calcular y analizar el peso, asi como la posicién del centro de gravedad de la
aeronave, durante el despegue y en ruta, se detectd que la aeronave poseia un peso

por fuera de la envolvente durante todo el vuelo.

La meteorologia fue un aspecto fundamental en este accidente; es decir, el vuelo se
inici6 bajo condiciones visuales y se transformd en vuelo instrumental por el
desmejoramiento de las condiciones meteoroldgicas en ruta. Para este nuevo contexto
operacional se requiere una serie de competencias, habilidades y conocimientos para
realizar un vuelo instrumental. Dado que el piloto carecia de licencia para vuelo IFR, la
investigacién no puede asegurar ni descartar que el piloto estaba preparado para este

tipo de operacién.

El contexto operacional podria haber conllevado al piloto a desviar la atencién de los
instrumentos de vuelo, especialmente al indicador de altitud, probablemente en busca
de las pistas ubicadas en las cercanias para aterrizar. Luego de solicitar descender a
3500 pies por meteorologia no se realizd6 ninguna otra comunicacion que indicara un

cambio de rumbo o descenso.

Una forma de salir de una entrada involuntaria en IMC puede ser un giro de 180
grados para regresar a las condiciones de VFR, maniobra que debe ser planificada, ya
gue no existen referencias visuales y el piloto podria perder el control de la aeronave.
Esta maniobra es la mas eficaz para salir de una entrada involuntaria en IMC, pero
también la que conlleva mayor riesgo y nivel de estrés para el piloto si se realiza en

forma manual.

La aeronave estaba equipada con dos sistemas, el Sistema de Advertencia y de Aviso

de Proximidad del Terreno (TAWS), y el otro es el modo ALR (alerta) del selector de
IF-2019-71758814-APN-DNIA#J AAC

ISO Péagina 35 de 66



J IAAC ‘ INVESTIGACION PARA ;; Ministerio de Transporte

LA SEGURIDAD AEREA Presidencia de la Nacion

altitud/alertador y un piloto automatico S-TEC Modelo Fifty Five X. No obstante, no se

pudo comprobar su funcionamiento debido a los dafios producto del incendio.

De acuerdo con las Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RAAC) Parte 91,
“Reglas de vuelo y operacién general”, se establecen minimos meteorolégicos para la
operacion bajo reglas de vuelo visual, estas se detallan en la figura 23. De acuerdo
con la informacion meteoroldgica disponible para la ruta de vuelo seleccionada, al
alcanzar los 3500 pies la aeronave volé dentro de una masa de aire saturada.

2. Minimos meteorolégicos VFR basicos:

(a) Salvo cuando operen con caracter de vuelos VFR especiales, los vuelos VFR se realizaran de forma gue la aeronave
vuele en condiciones de visibilidad y de distancia de las nubes que sean iguales o superiores a las indicadas a continua-
cion:

Banda de altitud Clase de espacio aé- Visibilidad de vuelo Distancia de las nubes
reo
A 3 050 m (10 000 ft) A***BCDEFG 8 km 1 500 m horizontalmente

AMSL o por encima

300 m (1 000 ft) vertical-
mente

Por debajo de 3 050 m A**BCDEFG 1 500 m horizontalmente
(10 000 ft) AMSL y por

encima de 900 m (3 000 300 m (1 000 ft) vertical-

ft) AMSL, o por encima mente
de 300 m (1 000 ft)
sobre el terreno, de
ambos valores el mayor

A BCDE 5 km 1 500 m horizontalmente

300 m (1 000 ft) vertical-
A 900 m (3 000 ft) mente

AMSL o por debajo, 0 a
300 m (1 000 ft) sobre
el terreno, de ambos
valores el mayor

FG 5 km** Libre de nubes y con la

superficie a la vista

Figura 23. Minimos meteoroldgicos VFR basicos
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2.3 Aspectos institucionales

EANA es la empresa prestadora encargada de brindar el servicio de informacion de
vuelo, entre otros. Segun lo establece el reglamento de los servicios de transito aéreo
de ANAC, el servicio de informacion de vuelo que éstos proporcionan permite asesorar

y compartir informacién util para la marcha segura y eficaz de los vuelos.

El servicio de informacion de vuelo brinda informacidn sobre las condiciones
meteoroldgicas notificadas o pronosticadas en los aerédromos de salida, de destino y
de alternativa. Ademas, da informacién meteoroldgica sobre la ruta de vuelo, a fin de

alertar a los pilotos sobre el potencial cambio en las reglas de vuelo de VMC a IMC.
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3. CONCLUSIONES

3.1 Conclusiones referidas a factores relacionados con el accidente.

v La planificacién del vuelo no contempld el peso y el balanceo de la

aeronave ni las condiciones meteoroldgicas.

v Las condiciones meteoroldgicas en ruta afectaron adversamente la

continuidad deL vuelo bajo reglas de vuelo visual.
v El piloto no poseia la habilitacién para vuelo por instrumentos.

v El servicio de informacion de vuelo no brindd la informacion

meteoroldgica de la ruta de vuelo y destino.

v~ No se pudo establecer que el sistema de piloto automatico estuviese
conectado ni que los modos descriptos del sistema TAWS estuvieran activos al

momento del accidente.

3.2 Conclusiones referidas a otros factores de riesgo de seguridad

operacional identificados por la investigacion

La investigacion identificd un factor, sin relacion de causalidad con el accidente, pero

con potencial impacto en la seguridad operacional:

v' La aeronave no estaba mantenida de acuerdo con la reglamentacion

vigente.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL

4.1 A la Administracion Nacional de Aviacion Civil

RSO 1758

Hacer hincapié en la fiscalizacion del prestador de servicios -Empresa Argentina de
Navegacidn Aérea- para que se cumplan los procedimientos descriptos en el
documento “Procedimientos Generales-Gestién del Transito Aéreo” denominado
PROGEN-ATM, mas precisamente el capitulo 9 “Servicio de Informacidon de Vuelo y
Servicio de Alerta” para que los vuelos bajo reglas de vuelo visual se puedan
desarrollar optimizando los niveles de seguridad operacional descriptos en dicho

documento.

RSO 1759

Desarrollar talleres de formacion especificos e introducir las modificaciones a los
programas de instruccién para el otorgamiento de la licencia de piloto privado de
avion, con el objetivo de incluir contenidos vinculados a los recursos y aplicaciones
informaticas de informacidon meteoroldgica oficial, asi como también ayudar con la
interpretacion de los productos referidos a la actividad aerondutica que alli se
presentan (METAR, SIGMET, PRONAREA, imagenes satelitales y radar).

4.2 A la Empresa Argentina de Navegacion Aérea

RSO 1760

Planificar y realizar con la maxima premura un programa de capacitacion para el
personal de las dependencias de Transito Aéreo-AlIS, a los fines de afianzar su
conocimiento en la normativa y procedimientos en materia de servicio de informacion

de vuelo suministrado a los vuelos bajo reglas de vuelo visual y recalcar la
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importancia de actuar de manera proactiva ante situaciones que un vuelo se ve

involucrado en condiciones meteoroldgicas adversas.
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5. APENDICES

Reglamento de los Servicios de Transito Aéreo (ANAC)

5. Objetivos de los Servicios de Transito Aéreo.

Los Servicios de Transito Aéreo, constituyen servicios esenciales para la gestion, seguridad
y eficiencia de los vuelos, debiendo cumplir los siguientes objetivos:
1) Prevenir colisiones entre aeronaves.

2) Prevenir colisiones entre aeronaves en el 4rea de maniobras y entre estas y los
obstaculos que haya en dicha area.

3) Acelerar y mantener ordenadamente el movimiento del transito aéreo.
4) Asesorar y proporcionar informacion util para la marcha segura y eficaz de los vuelos.

5) Notificar a los organismos pertinentes respecto a las aeronaves que necesitan ayuda de
busqueda y salvamento, y auxiliar a dichos organismos seguin sea necesario.

7. Division de los Servicios de Transito Aéreo.

Los Servicios de Transito Aéreo comprenden ftres servicios con las siguientes
denominaciones:

1) El Servicio de Control de Transito Aéreo para satisfacer los objetivos indicados en
la subseccién 5, incisos 1), 2) y 3). Este servicio se divide en las tres partes
siguientes:

i) Servicio de Control de Area: El suministro del Servicio de Control de Transito
Aéreo para vuelos controlados, a excepcion de aquellas partes de los mismos que
se describen mas adelante en los incisos ii y iii, de esta subseccion, a fin de
satisfacer los objetivos contenidos en la subseccién 5 incisos 1)y 3).

ii) Servicio de Control de Aproximacion: El suministro del Servicio de Control
de Tréansito Aéreo para aquellas partes de los vuelos controlados relacionados
con la llegada o salida, a fin de satisfacer los objetivos contenidos en la
subseccion 5, incisos 1) y 3).

iii) Servicio de Control de Aerédromo: El suministro del Servicio de Control de
Transito Aéreo para el transito de aerdédromo, excepto para aquellas partes de
los vuelos que se describen en los incisos i y ii anterior, a fin de satisfacer los

ﬂh]ﬁIWDS contenidos en la subseccidon S_incisos 1) 2) X '4)

2) El Servicio de Informacién de Vuelo, para satisfacer el objetivo contenido en la
subseccion 5, inciso 4.

3) El Servicio de Alerta, para satisfacer el objetivo contenido en la subseccion 5, inciso
5).
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Seccion “D” Servicio de Informacion de Vuelo

89.  Aplicacion.

a) El Servicio de Informacion de Vuelo se suministrara a todas las aeronaves a las que
probablemente pueda afectar la informacion y a las que:

1) Se les suministra Servicios de Control de Transito Aéreo: o

2) de otro modo tienen conocimiento las dependencias pertinentes de los Servicios de
Transito Aéreo.

b) Es responsabilidad del piloto al mando de una aeronave tomar la decision definitiva
respecto a cualquier alteracion que se sugiera a su plan de vuelo. El Servicio de
Informacion de Vuelo no exime al Piloto al mando de una aeronave de ninguna de sus
responsabilidades.

¢) Cuando las dependencias de los Servicios de Transito Aéreo suministren tanto Servicio
de Informacion de Vuelo como Servicio de Control de Transito Aéreo, el suministro
del Servicio de Control de Transito Aéreo tendré prioridad respecto al suministro del
Servicio de Informacion de Vuelo, siempre que el suministro del Servicio de Control
de Transito Aéreo asi lo requiera,

Nota.— Se reconoce que en determinadas circunstancias las aeronaves que realizan la
aproximacion final, el aterrizaje, el despegue o el ascenso, pueden necesitar que se les
comunique inmediatamente informacion esencial que no sea de la incumbencia del Servicio
de Control de Transito Aéreo.

91. Alcance del Servicio de Informacion de Vuelo.

a) El Servicio de Informacion de Vuelo incluird el suministro de la informacion
pertinente:

1) Informacion SIGMET y AIRMET.

2) Informacion relativa a la actividad volcénica precursora de erupcion, a erupciones
volcénicas y a las nubes de cenizas volcanicas.

3) Informacion relativa a la liberacion en la atmdsfera de materiales radiactivos o
sustancias quimicas toxicas.

4) Informacion sobre los cambios en las condiciones de servicios de radionavegacion.

5) Informacion sobre los cambios en ¢l estado de los aerédromos ¢ instalaciones y
servicios conexos, incluso informacion sobre el estado de las dreas de movimiento
del aerédromo, cuando estén afectadas por nieve, hielo o cubiertas por una capa de
agua de espesor considerable.

6) Informacion sobre globos libres no tripulados.

7) Cualquier otra informacion que sea Erobable que afecte a la seguridad operacional.

Ademés de lo dispuesto en el acdpite a) de esta subseccion, el servicio de informacion
que se suministra a los vuelos, incluird la entrega de informacién sobre:

2016 ADMINISTRACION NACIONAL DE AVIACION CIVIL
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1) Las condiciones meteorologicas notificadas o pronosticadas en los aerodromos de
salida, de destino y de alternativa.

2) Los peligros de colisién que puedan existir para las aeronaves que operen en el
espacio aéreo de Clases C, D, E, F y G.

3) Para los vuelos sobre areas maritimas, en la medida de lo posible y cuando lo
solicite el Piloto, toda informacidon disponible tal como el distintivo de llamada de
radio, posicion, derrota verdadera, velocidad, etc. de las embarcaciones de
superficie que se encuentran en el drea.

Nota 1. — Cuando sea necesario completar la informacion sobre los peligros de colision
suministrada con arreglo al inciso 2), o en caso de interrupciones temporales del Servicio
de Informacion de Vuelo, podran aplicarse las radiodifusiones de informacion en vuelo
sobre el transito aéreo, en los espacios aéreos designados.

Nota 2. — Las dependencias del Servicio de Transito Aéreo deberian transmitir, tan pronto
como fuera posible, aeronotificaciones especiales a otras aeronaves afectadas, a la oficina
meteorolégica asociada, y a otras dependencias del Servicio de Transito Aéreo afectadas.
Las transmisiones a las aeronaves deberian continuar por un periodo que se determinara
por acuerdo entre el Servicio de Meteorologia para la Navegacion Aérea y la de los
Servicios de Transito Aéreo afectados.

¢) Ademas de lo dispuesto en el acdpite a) de esta subseccion, el Servicio de Informacion
de Vuelo suministrado a los vucelos VER, incluird informacién sobre las condiciones
del transito y meteorologicas a lo largo de la ruta de vuelo, que puedan hacer que no
sea posible operar en condiciones de vuelo visual.

93.  Rudivdifusivones del Serviciv de Informucion de Vuelo para las vperaciones.

a) Aplicacion.

1) La informacion mereoroldgica y la Informacion operacional referente a 108 servicios
de radionavegacion y a los aerédromos que se incluyan en el Servicio de
Informacion de Vuelo, se suministrardn, cuando estén disponibles, en una forma
integrada desde el punto de vista operacional.

2) Cuando haya que transmitir a las acronaves informacion de vuelo integrada para las
operaciones, deberan transmitirse con el contenido y, cuando se especifique, en el
orden, que correspondan a las diversas etapas del vuelo.

3) Las radiodifusiones del Servicio de Informacion de Vuelo para las operaciones,
cuando se lleven a cabo, deberdn consistir en mensajes que contengan informacion
integrada sobre elementos operacionales y meteorolégicos seleccionados que sean

I1SO
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Procedimientos Generales-Gestion del Transito Aéreo (PROGEN-ATM de ANAC)

4-2 PROGEN-ATM

4.2 RESPONSABILIDAD DEL SUMINISTRO DE SERVICIO
DE INFORMACION DE VUELO Y DE SERVICIO DE ALERTA

El servicio de informacion de vuelo y el servicio de alerta se suministraran en la forma siguiente:

a) dentro de una region de informacion de vuelo (FIR): por un centro de informacion de vuelo. a menos que la
responsabilidad de suministrar dichos servicios se asigne a una dependencia de confrol de transito aéreo que
posea instalaciones adecuadas para el desempeifio de tal responsabilidad:

b) dentro del espacio aéreo controlado y en aerddromos controlados: por las pertinentes dependencias de control
de transito aéreo.

8.11 EMPLEO DE SISTEMAS DE VIGILANCIA ATS
EN EL SERVICIO DE INFORMACION DE VUELO

Nota. — La utilizacion de un sistema de vigilancia ATS en la provision de servicio de informacion de vuelo no
exime al piloto al mando de una aeronave de ninguna responsabilidad, incluvendo la decision final respecto a
cualquier modificacion del plan de vuelo que se sugiera.

8.11.1 Funciones

La informacién expuesta en una presentacion de la situacion puede utilizarse para proporcionar a las aeronaves

identificadas lo siguiente:

a) informacién relativa a cualquier aeronave o aeronaves que se observe que siguen trayectorias que van a entrar
en conflicto con las de las aeronaves identificadas ¥ sugerencias o asesoramiento referentes a medidas evasivas:

b) informacién acerca de la posicion del tiempo significativo y. segiin sea factible. asesoramiento acerca de la
mejor manera de circunnavegar cualquiera de esas areas de fendmenos meteorologicos peligrosos (véase

8.6.9.2. Nota):

¢) informacién para ayudar a las aeronaves en sunavegacion.
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15.4 ASISTENCIA A VUELOS VER

15.4.1 Vuelos VFR extraviados v vuelos VFR
que encuentran condiciones meteorologicas adversas

Nota. — Una aeronave extraviada es una que se ha desviado de modo significative de su derrota prevista o que
informa que se ha perdido.

154.1.1 Debe considerarse que un vuelo VFR que notifique que no estd seguro de su posicion o que se ha perdido
o que se encuentra en condiciones meteorologicas adversas esta en estado de emergencia y debera tramitarse como tal.
En tales circunstancias, el controlador se comunicara de forma clara, concisa v tranquila v, en esta etapa. se tendrd
cuidado de no preguntar al piloto acerca de faltas o negligencias que pudiera haber cometido en la preparacién o
realizacion de su vuelo. Dependiendo de las circunstancias, debera pedirse al piloto que proporcione toda la siguiente
mnformacion que se considere pertinente para que pueda proporciondrsele mejor asistencia:

a) condiciones de vuelo de la aeronave;

b) posicidn (de ser conocida) v mivel:

c) velocidad aerodmamica v rumbo desde la ultima posicion conocida, de ser pertinente;
d) experiencia del piloto;

e) equipo de navegacion a bordo v s1 se reciben sefiales de ayudas para lanavegacién:

f) modo SSE v codigos seleccionados de ser pertinente;

g) capacidad ADS-B;

h) aerddromos de salida v de destino:

1) nimero de personas a bordo;

1) autonomia de combustible.

15412 Silas comunicaciones con la aeronave son débiles o con distorsion, deberia sugerirse que la asronave
ascienda a un nivel superior, a condicién de que lo permitan las condiciones meteorolégicas v otras circunstancias.

15413 Puede proporcionarse asistencia para la navegacion que ayvude al piloto a determinar la posicion de la
aeronave por medio de un sistema de vigilancia ATS, goniémetro, ayudas para la navegacion o st ha sido vista por otra
aeronave. Debe utilizarse precaucion al proporcionar asistencia para la navegacion asegurandose de que la aeronave

no se mete en las nubes.

Nota. — Debe reconocerse gue existe la posibilidad de que un vuelo VFR se extravie como resultado de
enconirarse con condiciones meteoraldgicas adversas.

IF-2019-71758814-APN-DNIA#JIAAC

ISO Pagina 45 de 66



LA SEGURIDAD AEREA

J IAAC ‘ INVESTIGACION PARA ;; Ministerio de Transporte

Presidencia de la Nacion

Capitulo 15. Procedimientos relativas a emergencias, falla de comunicaciones v contingencias 15-13

15414 Deben proporcionarse al piloto informes e informacion acerca de aerddromos convenientes en las cerca-
nias en los que existan condiciones meteorologicas de vuelo visual.

15415 Debera informarse al piloto que notifique que tiene dificultades en mantener o es incapaz de mantenerse
en condiciones VMC, acerca de la altitud minima de vuelo del area en la que la aeronave se encuentra o se cree que se
encuentre. Si la aeronave esti por debajo de tal nivel, v se ha establecido la posicion de la aeronave con un grado
suficiente de probabilidad, puede proponerse una derrota o rumbo o un ascenso para que la aeronave alcance un nivel
de seguridad.

15416 Laasistencia a un vuelo VFR solamente debe proporcionarse usando un sistema de vigilancia ATS a
solicitud o cuando el piloto esta de acuerdo. Debe convenirse con el piloto el tipo de servicio que ha de proporcionarse.

154.1.7 Cuando se proporciona dicha asistencia en condiciones meteorologicas adversas. el objetivo primario
debe ser de conducir a la aeronave, tan pronto como sea posible, a condiciones VIMC. Debe ejercerse precaucion para

impedir que la aeronave entre en las nubes.

15418 Silas circunstancias son tales que el piloto no puede evitar las condiciones IMC, pueden seguirse las
siguientes directrices:
a) otra clase de transito en la frecuencia ATC que no sea capaz de proporcionar ninguna asistencia puede recibir
instrucciones para cambiar a otra frecuencia a fin de asegurar comunicaciones ininterrumpidas con la aeronave;

por otro lado la aeronave a la que se presta asistencia puede recibir instrucciones de cambiar a otra frecuencia;

b) asegurar, de ser posible, que cualquiera de los virajes de la aeronave se realizan en una parte despejada de
nubes;

¢) deben evitarse instrucciones que impliquen maniobras bruscas; y

d) deben seguirse las instrucciones o sugerencias de reducir la velocidad de la aeronave o de desplegar el tren de
aterrizaje. de ser posible en partes despejadas de nubes.
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Investigacion de las condiciones meteoroldgicas.

2018- "Afio del Centenarlo de la Reforma Universitana®
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MINISTERIO DE DEFENSA N

SECRETARIA DE CIENCIA, TECNOLOGIA Y PRODUCCION o ey1ity
SERVICIO METEOROLOGICO NACIONAL

INFORME METEOROLOGICO POR ACCIDENTE DE AVIACION

Ref. GDE N°: NO- 2018-17300412 ~APN-DNIA#JIAAC  Asunto: LV-GZK

Aeronave: Piper PA-34-220-T Recibido: 19 ABR 2018
[Fecha del hecho: 08 de Abril 2018 Hora:  15:00 UTC
ILugar: Zona rural de Quemi Quemi — Prov. de La Pampa

Coordenadas geograficas: 36°03°35"S — 063°23°07"W

Clasificacion: Intimamente relacionado por visibilidad

CONDICIONES METEOROLOGICAS

VIENTO: 07008 KT

VISIBILIDAD: 5 KM

FENOMENOS SIGNIFICATIVOS: Lhuwia débil intermitente
NUBOSIDAD: 88 ST 600MTS

TEMPERATURA: 170 °C

TEMPERATURA PUNTO DE ROCIO: 160 °C
PRESION A NIVEL DEL MAR: 10174 hPa
HUMEDAD RELATIVA: 94 %

Observaciones:
Atento a lo requerido se agrega la siguiente mformacion:

* Condiciones en FL 050:

L Presiéon Temperatura  Temperaturade '::'IMIM Direccién/intensidad del
(hPa) (°C) punto de rocio (°C) (%) viento (grados/nudos)

042 873 138 136 99 330/20

050 850 13.2 13.2 100 335/21

062 812 -12.1 116 97 335/28

1
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+ METAR:

METAR SAERG O0B1600Z OT008KT 5000 BR OWCO40 18/17 Ql0is=

METAR SARG 0815002 O7008KT 5000 BR OWVC0O40 17716 QlO0lEe REDE=
METAR SAZG OB1400Z O0%009ET 3000 -DEBR OVCO040 17/16 Qlile=
METAR SAZR 0816002 09007KT 5000 BR FEWOL1S SCTO35 OWCLOO0 18/16
Qloi7=

METAR SAZER 081500Z 0%00&ET 4000 BR FEWO35 OWC1l00 17715 Q1017=
METAR SAZER 0814002 0%005KT 4000 BR OWC100 1&/15 Ql017=

= PRONAREA

FIR EZEIZA:

FROMAREA FIR EZE VALIDEE 0416 SOBRE MAFA 0000 UTC

SIGFENOM: FRENTE ESTACIOHARIO LINEA SVO-CDU GEMERR NUBOSIDAD
ESTRATIFOEME BAJA ¥ ACTIVIDAD CONVECTIVA EN CENTRD DE STA. FE
Y ENTRE RIOQS.ADVECCION L[CE AIRE HUMEDO GENERA STRATUS BAJOS
CON NEBLIMNAS ¥ BANCOS DE NIEELAS S0BRE SUR DE CORDOBR, SUR
STA._FE,SUR ENTRE RICS, M/NE/SE PCIA.BSAS.

CORRIENTE EN CHORRD: LIMNEA WEU-BCA-NEC FL410/27130KT.
TURBULENCIA: FBL/MOD BTN FL300/400 SOBEE -E- DE NEUQUEN, ¥
PCIA DE BS AS.NIVELES.MOD/SEV APRY JTST.

ENGELAMIENTO: SW DE L& FIR BTN FL120/180.

ISOTERMA 0 GRADOS: VER/EZE FL130 VER/OSA FL125 VER/NEU (ESTI-
MADAR) FLO90.

TROPOPAUSA: VER/EEZE FL420MEA VER/OSA FL415MES VER/NED (ESTI-
MADA) FLAZ20MEOST.

WIND/T:DIA CDU PAR GUA ROS SVO AER EEE FDO PAL MOR ENO NIN

CFOD FLO30/99005P18 FLOG5/30015F12 FLLOO/23015P07
FL165/27T040M06 FLZ230/26055M20 FL3IOOD/27070M38 FL3G0/2B065M33
FLI9O/27065M58 FL450/27080ME86 PEH LYE GPI OSA FLO30/03015F15
FLOBS/Z7010F10 FL10O0/27025P03 FLLIGS/27045M11 FL230/27060M24
FLIOO/27090M40 FL3IBO/27095M55 FL3ISOS27085M60 FL450/27035Me6
BCA WEC DIL MDP FLO30/26010Pl2 FLORS/24025°P06 FL1OO/24030M0Q
FL165/23055M13 FL230/26075M2T FLIOO/26105M42 FLIGOS2T110M56
FL390/27110Me0 FL450/27100M65 BAR CHP HEU FLO30/30015F13
FLOBS5/28025P068 FL100/28035M03 FL1GS5/29050M13 FL230/28060M27
FL30O/28085M45 FL360/27105M56 FL390/27110M60 FL450/28080M61.

FCST: DIA CDU (416 VEBO3KT VISA000M RADE BNS4500FT BECMG 0608
09005KT WVIS2000M BR &SC2500FT GUA 0416 14005ET WVISS000M BR
45CZ2500FT TEMFO 0608 WIS2000M BR 4ST1000FT BECMG 1214 03005KET
VISE0O00M RA 45C2500FT THS4000FT LYE FEH 0416 VRBO3KT WIST7000M
BR 7ST1200FT 0507 WIS1500M ER DE BSTA0O0FT BECM:E 1214 0S005KT

VIS3000M -RADE S5SCZ000FT THNS4000FT GPI 0416 36009KET CAVOE
BECMG 0608 WVIS4000M BR 45C2500FT BECMG 1113 WIS7T000M
4SC3000FT CPO ENO 0416 WVRBO3KT VISS00O0M ER

2
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63T15000FT BECMG 0307 VISZ000M BR 485TV00FT BEMG 1214
VISgO0O0OM S535C2500FT MOR 041€é WVEBO3IKT WVIS0300M FG 35TVOOET
BECMG 0c08 85T500FT BECHMG 1112 0€005KT VI3Z2000M BR SSCZ00C0FT
BECMG 1315 O07T0L0ET 999% 53C3000FT DIL HNEC 041le VEBO3ET
VIS3000M BR 453C2000FT BECMG 0608 VIS0400M 85T300FT BECMG 1113
0c00SKT WISZ000M BR 35C1500FT PAR 5V0 ROS AER FDO PAL EZE O34
NEU MDP BCA BAR CHP 2210 CONSULTAE MENSAJE TAF EN VIGENCIA =

PROMARER FIR EZE VALIDEZ 1022 30BRE MAPR Q€00 UIC

SIGFENCHM: FRENTE ESTACIONARIO LINEA ROS-CDU GENERA NUBOSIDAD
ESTRATIFORME BAJA ¥ ACTIVIDAD CONVECTIVA EN CENTRO/SUR L[E
STh. FE Y ENTRE RICS.ADVECCION LDE AIRE HUMEDD GENERA STRATUS
BAJOS CON NIEBLAS Y NEBLINAS SOBERE SUR DE CORDOBAR, H/HE Y 3E
DE LA PCIA PCIALBSAS.

CORRIENTE EN CHORRO: HNIL.

TURBULENCIA: FBL/MOD BTN FL300/400 SOBEE NEUQUEN, N DE RIOD
NEGRQ, SUR/SE LCE Ia PCIAR DE B5SAS.

ENGELAMTENTD: FEL 5W DE I& FIR BIN FL120/200.

ISCTERMR 0 GREADOS (ESTIMADA): WVER/EZE FL135 WVER/OSA FL130
VER/NEU FL100.TROPOPAUSA: WVER/EZE HNIL VER/OSLR FL440Mez2
VER/NEU FL420M&0.

WIND/T:DI& CDU PFRE GUA ROS 5VO AER EZE FDO PAL MOR ENO NIN
CBQ FLO30/02015P17 FLOG5/30015F12 FL1OO/Z7010R07
FL165/27025M08 FL230/26030M20 FL300/2B055M38 FL3€0/27070MS3
FL390/27075M558 FL450/27080Mee PEH LYE GPI O34 FLO30/35015FP14
FLOe5/35020P11 FL100/34030F0¢ FL1eS/27040M10 FL230/27000M23
FL300D/28075M40 FL3e0/26075M55 FL3I9O/2T075Me0 FLAS0/27085Me5
BCA HEC DIL MDP FLO30/2%015FP13 FLOES/2e025P09 FL1OO/26035P03
FL165/25055Ml3 FI2230/2e0705M24 FL300/27095M41 FL3e0/27100M56
FL390/27095M60 FL450/27080Med4 BAR CHP HEU FLO30/26005P0%8
FLOGS5/30020P03 FL10O/29030M03 FL165/29055M13 FL230/29070M27
FL3I0O/28090M43 FL3c00/27095M56 FL390/270%5Mel FLASO/27080ME3.
FC5T: DIA CDU 1022 14003KT VISS000M HSC BECMG 1113 12Z003KT
95999 43C3500FT EBACS000FT CDO GUA 1022 14005KT VISO0800M BCFG
N3C BECMG 1112 VISS000M BR BECHMG 1315 OT7005KT 995%% 43C3500FT
PROB40 TEMPO 1620 12010ET VIS€000M TSRA SSC3000FT 1CB4000FT
BN54500 NIN 1022 0c005KET WVIS4000M BER 85T1200FT BECMG 1114
VIS3000M TSRA S53CZ000FT ENS3500FT 1CB4000FT LYE PEH 0O4lée
VEBO3KT VIS3000M BR

B5Te00FT BECMG 1214 O8005KT WVIS4000M -RaADZ BR 5SS5T1000FT
TSCZ000FT BECMG 1613 06010KT VISSO0OM &3CZ500FT CPO MOE ENO
1022 WEBBO3KT WIS0S00OM BCFE S5C2Z000FT BECMG 1112 0S00SKT
VISSOO0OM 53C2500FT PROB40 TEMPO 1518 O0Q&0LOET WVISSOOOM T3RA
53CZ000FT TN33500FT 1CB40OQFT BECMG 15821 VISS0O0OM PRA
63CZ500FT BW54000FT GPI 1022 0OS005KT VISTOOOM 33C3000FT DIL
NEC 1022 VEBO3KT WIS0300M 8S5T300FT EBECMG 1112 05005ET
VIS3000M BR E65T1500FT BECMG 1315 02010ET 58%5% S5C3000FT BECMG
1521 VEBBO3ET VISeO0OM TSRR S55CZ500FT 1CB4AOOOFT 3N34500F FAR
SVC ROS AER FDO PRL EZE O5A& WNEU MDF BCA BAE CHP 1022 CONSUL-
TAR MENWSAJE TAF EN VIGENCIA=
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PRONARER FIR EZE VRALIDEZ lo04 SCERE MAPA 1200 UIC

SIGFENCM: FPENTE ESTACICOWNARIC LINEA ROS-GIR ¥ ADVECCION LDE
ATEE HUMEDO GENERAN NUBOSIDAD ESTRATIFOEME EaJi (OCHL HEBLI-
HAS) Y CONVECTIVA CON TORMENTAS DISPERSAS SOBEE HNORTE PCIA
DE BUENOS ATRES Y L& PRMPR ¥ 3UR DE 32&NTA FE ¥ ENTRE RICS.
CORRIENTE EN CHCBERO: NIL.

TURBULENCIA: NIL.

ENGELRMTENTO: FBL NW PBCIA IE B3 AS ¥ NORIE DE SANTR FE EBIN
FL1Z20/200.

ISOTERME O @ADDS: VER/EZE FL127 VER/OSA FL136 VER/NEU FL103.
TROFCEATSA: VER/EZE NIL VER/0OS4 NIL VER/NEU FL435Mc3.

WIND/T: DIA CDU PR GUA RGOS 5VO RER EZE FDO FAL MOR ENO NIN
CPO FLO30/36015P1H FLO85/33020P12 FL100 /33020806
FL165/29025M08 FL230/27035M22 FL300/28055M38 FL3e0/27070M52
FL390/26080M58 FL450/26080Mece PEH LYE GPI Q34 FLO30/35010FE15
FLO65/29015F11 FL10O/30015P0& FL165/28030M09 FL230/27050M23
FL300/28060M40 FL360/Z70735M53 FL390/2T080M58 FL450/27085Mac4
BCh WEC DIL MDP FLO30/33010P15 FLOES/28015P05 FLLOO/2B035E04
FL1e5/27055Ml1 FLZ30/26065M24 FLI0O0/ZTOE0M4Z FL3IE0/2T055Mo4
FL390/27085M60 FL450/7270%0Me4 BAR CHP HKEU FLO30/33010B049
FLO6S/28020P06 FL10O/28030P00 FLle5/25%045M13 FL230/28070M27
FL300/28080M43 FL360/2B080MSE FL390/Z28075Me0 FL450/Z7030ME3.
FC5T: DIa le04 O7VOLOKT CAVOK BECM: 1719 9555 g3C3000FT
1TCU3S00FT BECHME 2123 CAVOE CDU GUAR 1604 1400SKET 99539
23C3500FT BECHMGE 1819 WVISe(00M TSRR S55C3000FT L1CB4000FT
ENS4500FT TEMP> 1521 WISOS00M +T5SRA EECMG 2301 555% NSW
23C1Z00FT 75CZ000FT NWIN PEH 1604 O03010ET 9933 EB3TB00FT TEMPO
1721 WIS3000M TSRA TSTE0O0FT  1CBAOOOFT BHS4500FT BEMMG 2123
TO00 HWSW BSISO0O0FT BECMG 0204 VIS0Z200M FG S8ST2Z00FT LYE 104
O7010KT WVIS3000M BR 35Te00FT TEMPO 1719 08003ET VIS4000M T3RA
T3TEO0ET 1CB3500FT BHS4000FT BECMG 2022 955% N5SW T73C1500FT
BECMG 0204 VISZ000M BR 8S5TS00FT GPFI 1604 O0S0L0KET VIS3000M -
RARBR EB3C3000FT BECMG 1921 9993 N3W o5C4000FT BECMZz 0103
VIS4000M DZBR STEOOFT CPO MOR ENO 1edd4 06010ET WVISAOOOM Ra
63C2Z500FT 8NS54000FT TEMPO 1821 WVISSOO0OM TSRA SSCZ000FT
THS3500FT 1CB4000FT BECMG 2301

9959 NSW &3C1000FT 83CLS00FT BECHMG 0204 WIS4000M BR T7STE00ET
B3C1500FT DIL WEC 1604 34010HT 95%5 S53CZ000FT PAR SVO ROS AER
F» PAL EZE O5A HEU MODF BCAR BAR CHP 1604 CON3ULTAR MEWNSRJIE
TALF EN VIGEMCIA=

EMMIENLDER DE PROMAREAR FIR EIE VALIDEZ 1e04 SOBREE MAPA [E
1Z007IC

ENGELZMTENTO: MOD OCHL SEV SOBEE MW PCIR DE BS A5 ¥ 3SUR LE
ENTRE RICS BIN FL130/220. MOD OCHL SEV EXTEEM> NORTE DE SANTA
FE BIN FL140/250=
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FRCHARER FIR EZE VALIDEZ 2210 30HRE MARPR 1800 UTC
SIGFENCM:FRENTE ESTACIOMARID LIKER ROS5-GUA Y ADVECCION DE AT-
REE HUMEDD GENERZN HNUBOSIDRD ESTRATIFOEME BARJR ¥ MEDIA CON
DISMTNUCION DE VISIBILIDAD POR MEBLIMAS Y NTEBLAS & MEDTATOS
DEL FERICDZ SOBRE HORTE DE 1A PRMPRZ, SUR DE CBARA Y 38NHTA FE Y
CENTRC HOETE DE PCIR DE BUENCS ATRES, ADEMAS ACTTIVIDAD COCH-
VECTIVR CON TOBMENTRS DISPERSAS SOBRE CENTRO MORTE PCIR DE
BUENQS AIRES 3UR LE S&NTA FE Y ENTRE RIOS.

CORRIENTE EN CHORRO: VER/GPI FL3e0/27110T CON VIENTD MARXTMO
(ESTIM) VER/EZE FL360/2T090KT.

TURBULENCTA: HNIL.

ENGELAMTENTD: MOD HORTE DE SANTA FE BTH FLL30/2Z0. MOD CENTEO
BFCIA4 DE BS a5 BTN FL120/220.
ISOTERMR 0 GEADOS (ESTIM):
VER/NEU FL105.

TROPCPAISLA (ESTIM): VER/EZE NIL VER/O3A NIL VER/NEU FL439M&3.
WIND,/T:DI& CDU PRRE GUAR RO3 5VO AER EZE FDO FRL MOR ENO NIN
CPO FL.O30/36015P1% FL.OG5/28015F13 FL1OO/30020B07
FL165/27030M08 FLZ30/2c040M2]1 FL3I00/26050M37 FL360/260T0OMS1
FL390/26085M58 FL450/26070Mac PEH LYE GPI QSR

VER/EEE FL130 VER/0Q3Z FL135

I1SO

FLO30/05010F15 FLO6S/25010F12 FL10O/Z8015P06 FLLI&S/ZT0Z5MO7
FLZ30/27045M22 FL300/27055M40 FL3o0/20085M52 FL3%0/27080M53
FL450/27085M64 BCR HEC DIL MDF FLO30/25010F14 FLO&53/260Z0F08
FL100/26035F04 FL163/26045M10

FLZ30/26065M24 FL300/2Z7075M42  FL3o0/Z27080M534 FL3%0/2T0E0Me0
FL450/27090M64 BaAR CHF HNEU FLO30/34010P10 FLO&5/Z80Z0F07
FL100/23025P01 FL1e5/28040M10 FL230/27055M24 FL300/28070M43
FL360/27070M54 FL3%0/28095M53 FL450/27080Me3.

FC5T: DIA CDUO GUA 2210 14005ET 95955 S5CZ500FT BACSO00FT TEMPO
2205 VISc000M Ra ©3C2000FT T7THSS000FT BECMG 0507 95349
T5C1500FT BECMG 0510 CAVOK NIN PEH 2210 O05010ET 9934
33C3000FT 7THS54500FT TEMPO 2202 WVI33000M TS5R&A 53CZ500FT

1CB4000FT 8M54500FT BECHMG
O7010KT VIS3000M 35Te00FT BEMMG
2210 0S%010KET VIS3000M -DZBR B853T2000FT BECMG

BSTE0O0FT CPO MOR ENO 2214

FROB40

2 e TS

.n.-ll-n
(L R R

0406 VISOZ00M Fz B83TZ00FT LYE 2210

0204 VIS0500M FG 85T400FT GPI

Q002 VIS0S500M FG
0Z010KT WISedOOM RA S53CZ500FT
TN54000FT BECMG 0002 453C2000FT TAS3000FT BECMG
BE T3TEOOFT 85C1500FT

0305 VISZ000M

WVIS0800M FGE BSTE600FT DIL

NEC 2210 VRBO3IET VI33000M -BABR 75THM0FT 8M54000FT BECME 0002

VISO500M FG BSTSO00FT

PLR SVC ROCS AFR FDO PRL EZE 038 HEU MDF

BCA BRR CHF 2210 CONSULTAR MEN3ZJE TAF EN VIGENCIA=

ENMIENDR DE FROHAREA FIR EZE WVALTIDEZ 2210

18000TC

FC53T: GPI 2210

VISOZ00M=

SOBRE MRPA DE

11010KT VISOB0OM FG B5TS00FT TEMPC 2204 DZEFG
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Presidencia de la Nacion

ENMIEND®: DE FPROMAREA FIR EZE WVALIDEZ 2210 SOBEE MAPA DE
1800UTC

FC5T: CPO 2210 1500 BA BR 35TL1000FT 8HSeO00FT BECMG 0305
VISz2000M BE  T7ST800FT 8S5CLS00FT FPROB4O 0710 WISOSO0OM FG
B5Te00FT=

FIE. MENDOZA:

PRCNARERX FIR DOZ VALIDEZ 041¢ UTC S0BRE MAPR 0000 UTIC
SIGFENCHM: HUBOSIDAD BaJa ESTRATIFOEME AFECTZ SECIOR E DE L&
FIR.

VIENTO MRXTMO: VER/DOZ FL474/28082

TURBULENCIA: SECTOR W MOD BTN FLOES/FL100 ¥ FBL OCHNL MOD BTH
FL10O/FL430.

ENGELAMTENTO: MNIL.

ISOTERMA DE 0 C: VER/DOZ FL145.

TROPOPRISA: VER/DOZ FL460ME9.

WIND/T: DOEZ JOAR SRA MLG CHM UIS EBYD FLO30O/ZTO0SELS
FLOGS/08005P08 FL1OO/01030P10 FL1g65/30035M04 FL230/29025M16
FL300/32045M34 FL360/32055M52 FL390/230535M57 FL4S0/2B075MES.
FC5T: BYD 0O41e 0O2010KT 3000 DE EB5T1000FT BECMG 1215 0900SKT
9999 45C3000FT MLG CHM 04lc 02005T 9%%% 25C3500FT DOZ JUA
SER UIS 0416 CONSULTAR MENSRZJE TAF EN VIGENCIA=

PRONLRERX FIR DOZ VALIDEZ 1022 UTC 30BRE MAPA 0600 UTC
SIGFENCM: ATIRE HUMEDQ SCBRE -E- DE LA FIR FRODUCE HUBOSIDAD
BAJR QUEBRAIR NEBLINAS ¥ OCHNL LLOWIZNAS EN PRIMERAS H3 LEL
PERICDC

COBRIENTE EN CHORBO (EST): DOZ-UIS FL400/28100KT

VIENTO MAXTMD (EST): VER/DOZ FL400/28100ET

TURBULENCIA: FEL-MOD -W- ¥ SUR DE LA FIR BIN FLO30/FL170 EBL
CENTRC ¥ SUER DE L& FIR BTN FL300/FL400

ENGELAMTENTO: NIL

ISCTERMA DE 0 &DS (EST): VER/DDZ FL145

TRCEPQPAISE (EST) : VER/DOZ FLSO0M70

WIND/T (EST): DOZ JUA 5Ra MLG CHM UIS RYD FLO30/03010P17
FLO8S5,/34010F12 FL100/34015P0& FL1e5/29025M07 FL230/28030M22
FL300/28045M3%9 FL360/28075M50 FL390/23080M57 FL4S0/2B085Me64
FC53T: RYD 1022 09005ET VISSOOMOM BR DZ B8STNS1S500FT BECHMGE 1215
9999 S5CUSC30O0FT ML CHM 1022 18003KT WISTOOOM BR eST1000FT
BECMG 1215 09005ET 9999 SCUSC3I000FT DOZ JU&A SEA UIS 1022 CON-
SULTAR MENSAJE TAF EN VIGENCIA=

PRCNARERX FIR DOZ VALIDEZ lo04 UTC SOBEE MAFR 1200 UTC
SIGFENCHM: VAGUALIR EN ALTURA GEWERR TURBULENCIAZ AL QESIE LE L&
FIR.

NUBCSIDAD BaJh ESTRATIFCOEME AFECTR SECTOR E DE I& FIR.

VIENTO MRXTMD: VER/DOZ FIL.440/23583KT

TURBULENCIA: SECTCR W FBL/MOD BTN FLO&S/FLIOO ¥ OCNL MOD BIH
FL165/FL450.

ENGELAMTENTO: NIL.
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ISCTERMA DE O C: VER/DOZ FL130.

TROFPOPAUSA: VER/DOZ FL460OMTZ.

WIND/T: DOE JUA SRA MLE CHM UIS RYD FLO30/14005P14
FLOG5,/03010P0% FL10O0/25010P07 FL1ES5/25030M0D3 FL230/30025M18
FLIOO/29060M32 FL360,/29070M45 FL3S0/29%085M52 FL450/28080ME5.
FCST: RYD 1604 O09010KT 9%9%3 WVCDE 45T1000FT 3SC3000FT BECMG
1820 O0S005KET 9599 35C3000FT 4ASTO00FT. MLG CHM 1604 23005KT
999% 25C3000FT 3ACTOQOFT. DOZ JUA SRA UIS 1604 CONSULTAR MEN-
SAJE TAF EN VIGENCIA=

FROMAREA FIR DOE VALIDEZ 2210 UTC SOBRE MAPA 1800 UTC
SIGFENOM: HUBOSIDAD BAJAR ESTRATIFORME QUEERADA AFECTA SECTOR
E DE LA FIE.

VIENTO MAXIMO: VER/DOE FL40&/ZB083ET

TURBULENCIA: FEL OCNL SECTOR W BTN FLOTO/FL1E0 ¥ MOD OCHL ETH
FLIOO/FL410.

ENGELAMIENTO: NIL.

ISOTERMA DE 0 C: VER/DOZ FL145.

TROPOPAUSA: VER/DOZ FLS30MT3.

WIND/T: DOZ JUA SRR MLG CHM UIS RYD FLO30/14005P19
FLOBS/36010FP11 FL100/2%010P12 FL1I6S/28030M03 FL230/31025M19
FL30O0/29055M34 FL360/28065M48 FL350/2%065M53 FL450/28080MG3.
FCST: RYD 2210 14010KT 999% 4S5T2000FT 3ACEOQOOFT. MLG CHM 2210
36005KT 995%9 25C3000FT 3ACTODOFT. DOE JUA SRA UIS 2210 COM-
SULTAR MEMSAJE TAF EN VIGENCIA=

= SIGMET:
FIR. EZEIZA;

SAEF SIGMET 1 VALID Q803007080700 SABE-

SAEF EZEIEZAR FIR EMED TS OBS AT 0300E WI 53154 wilel3z - 353212
Woe045 - 53209 W05351 - S3146 WO5%14 - 353122 WO05822 - S3005
Wo5842 - 53043 WOe025 - 53154 WOe13Z2 ToOP FL3el MOV ESE OBET
INTSF=

SAEF SIGMET 2 VALID 0B0533/08B0833 SABE-

SAEF EEEIZA FIR EMED TSGR OBS AT 05332 WI S3113 WO8133 - S3043
W05928 - 53200 wWO530& - 53233 WO05%03 - 53251 wWOe(28 - 53234
Wi06154 - 53113 WO61l33 TOP FL360 MOV ESE O8ET INTSF=

SAEF SIGMET 3 VALID QB0723/080833 SABE-
SAEF EZEIZA FIR CHNL SIGMET 2 0B0533/080833=

SAEF SIGMET 4 VALID 080731/081131 SABE-

SAEF EEEIZA FIR EMED TSGR OBS AT 07312 WI S3005 WOe015 - S53251
Whe143 - 53302 WOelle - 53345 WOed00 - 353346 WO5528 - 53256
WO05911 - 53222 WO585Z% - 53107 WO5839 - 353049 woell0e - sS3005
WOe015 TOP FL360 MOV ESE 10KT INTSF=

7
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SAEF SIGMET S VALID 0808037031003 SABE-

SAEF EZEIZZ FIR EMBD TSGR (B3 AT 085032 WI 33401 WO0gZl7 - 53451
WOE103 - 33347 WO05818 - 53245 W08030 - 53401 Woe2Zl7 TOP FL350
MOV ESE 15KT INISF=

SAEF SIGMET Al VALID 080935/081135 SABE-

SAEF EZEIZR FIR EMBD TS5 FCST AT 0935 WI 33059 WieDZs - 33301
W0584e - 33327 WO5E34 - 53154 WOSE17 - 53059 WOe0Z5 TOF FLIg0
MOV ESE 15KT HC=

SAEF SIGMET & VALID 081004/031204 SABE-

SAEF EZEIZRA FIR EMBD TS5 OBS AT 10042 WI 53424 Wo0gls2 - 353507
WOe01l3 - 353345 WO05504 - 53318 W05%46 - 53424 WoelS2 TOF FLIgO
MOV ESE 15KT HC=

3AEF SIGMET A2 VALTD 0810017031135 SABE-
SAEF EZETZR FIE CHL ST@ET Al 030935/08113%

SAEF SIGMET 7 VALID 0810074081207 SABE-

3AEF EZEIZR FIR EMBD T3 OBS AT 10072 WI 53335 WOe2de - 353439
W0gl30 - 53452 WO0S5824 - 33134 W0O385E - 53131 Woeldec - 53335
Wlg24e TOP FL3ed MOV ESE 15KT HC=

SAEF SIGMET A2 VALID 081053/081253 SLBE-

SAEF EZEIZR FIR FRO TS5 FCST AT 10532 WI 53107 WoOgli24 - 53136
W0el07 - 33028 WO05%80& - 53021 Woe004 - 53107 WoelZd4 TOF FL330
MOV SE 15KT HC=

SAEF SIGMET 8 VALID 0812157031415 SABE-

SAEF EZEIZR FIR EMBD T3 O0BS AT 121532 WI 53307 WOels2 - 353551
W0613% - 33521 WO5E55 - 53203 WOS830 - 53307 WlelS52 TOF FLIG0
MOV ESE 15KT HC=

SAEF SIGMET Bl VALID 081217/081€17 SABE-

SAEF EZEIZZ FIR ERQ T3 0BS5S AT 12172 WI 53534 Woelds - 53543
W0el27 - 3534283 W05931 - 53401 WO05945 - 53534 Woeldd TOFP FL3I30
MOV ESE 15KT HC=

SAEF SIGMET B2 VALID 081237/081€17 SABE-
SAEF EZETZRA FIE CHL ST®&ET Bl 081217/081lel7=

SAEF SIGMET B2 VALID 081243/031343 SABE-
SAEF EZEIZR FIR FROQ T3 OBS AT 124371 WI 53544 WOE1l30 - 53601
W0e0537 - 353425 WO05939 - 53409 WO05954 - 53544 Woel3D TOF FL3IS0

MOV ESE 15KT HC=

SAEF SIGMET & VALID 051434/031634 SABE-

8
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SAEF EEEIZA FIR EMBD T3 OBS AT 1434F WI 33307 WO06132 - 33601
Woelid - s53621 wWO5903 - 53302 WO5853T - S3307 w0613 TOF FL3&0
MOV ESE 10KT INTSF=

SAEF SIGMET A4 VALID 0B81600/081800 SABE-

SAEF EEEIZA FIR EMBD TS FCST AT 14002 WI S3117 WO6128 - 53133
Woeds? - 53037 wW05%21 - 53015 wWOoe00B - 53044 WOR031 - 53117
WOE128 TOP FL3&eO MOW ESE 10KT HC=

SAEF SIGMET 10 VALID 0Bl1642/081842 SABE-

SAEF EEEIZA FIR EMBD TS OBS AT 1642Z WI 53251 W06145 - 53335
WOe200 - 53354 wWOelle - 53343 WO05%39 - 53314 WO05%43 - 53251
WO0&1l45 TOP FL340 MOW ESE 15KT HC=

SAEF SIGMET B4 VALID (0Ble43/081843 SABE-

SAEF EEEIZA FIR SEV ICE FCST AT 1643Z WI S3437 W05954 - 53533
W05948 - 53628 WO05832 - 53548 WO05723 - 53453 WO5815 - 53409

WO5904 - 53437 W05954 FL130/230 MOV ESE 10KT MC=

SAEF SIGMET Cl WVALID 0B1653/0818533 SABE-

SAEF EEEIZA FIR EMBD TS OBS AT 1653Z WI 53602 wW0&210 - 53721
WOoEl42 - 53721 WO05933 - 53558 W05931 - 53602 WO&210 TOFP FL380
MOV SE 10KT HC=

SAEF SIGMET C2 VALID 0818447082044 SABE-

SAEF EEEIZA FIR EMBD TS OBS AT 1844FZ WI 53621 wW0e13% - S53733
W0&013 - 53614 W05855 - 5352% W05351 - 53621 WO6813% TOFP FL360
MOV ESE 10KT NC=

SAEF SIGMET 11 VALID 0Bl1846/082046 SABE-

SAEF EEEIZA FIR EMBD TS OBS AT 1B846Z WI 53223 Wiel42 - 53314
WO05956 - 53339 wWOe01ls - 53352 wWO06155 - 53304 WO&209 - 53251
WOE147 - 53223 W0el42 TOP FL330 MOV ESE 10KT WEN=

SAEF SIGMET AS WVALID 0B19%27/082127 SABE-

SAEF EEEIZA FIR SEV ICE FCST AT 19272 WI 53458 WO5937 - 535140
W05733 — 53708 WO5715 - 53658 WO05912 - 53458 WO05937 FL124/220
MOV E 10KT WEN=

SAREF SIGMET 12 VALID 081954/082048& SABE-
SAEF EEZEIZA FIR CHL SIGMET 11 08184&/082046&=

SAEF SIGMET 13 VALID 082000/082200 SABE-

SAEF EEEIZA FIR EMBD TS OBS AT 2000Z WI 53410 wW0e631% - 53510
WOB137T - 53313 WO055939 - 53251 wWOel2d4 - sS3410 wWO&319 TOP FL3&0
MOV ESE 10KT NC=

SAEF SIGMET C3 VALID 082044/082244 SAEBE-

SAEF EEEIZA FIR EMBD TS OBS AT 2044Z WI S3530 wW0e035 - 53451
WOE11l5 - 53705 WD05829 - S53510 WO05731 - 53530 WOe035 TOP FL3&d
MOV ESE 10KT HC=

9
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SAFF SIGMET 14 VALID 08210&/032200 ESABE-
SAEF EZEIZA FIR CHL SIGMET 13 082000/082200=

SAEF SIGMET 15 VALID 082111/032311 SABE-

SAEF EZEIZ: FIE EMBD TS FCST AT 21112 WI 53355 W06207 - 53403
Wle24e - 33530 WO0e057 - 53352 WO3%03 - 33315 WOedd43 - 33355
W0g207 TOP FL380 MIV ESE 10KL INISE=

SAEF SIGMET Ac VALID 0821137082313 SABE-

SAFF EZEIZZ FIE SEV ICE FCST AT 21132 WI 53433 W(5943 - 53655
W0534e - 53610 WOST1E - 353422 WOSB2Z - 53433 WO5543 FL120/220
MOV E 10ET HC=

SAEF SIGMET D1 VALID 0823257090125 SABE-

3AEF EZEIZ: FIE 3EV ICE FCST AT 23252 WI 53543 W05645 - 53613
Woed08 - 353707 WO3531 - 33705 WiSe2l - 53543 Wi5S6d45 FL140/250
MOV EME 03ET HC=

3AFF SIGMET E1 VALID 082328/0%0128 SABE-

SAEF EZETZR FIR EMBD TS5 OBS AT 23282 WI 53451 WO06132 - 53431
W05924 - 353514 WO059183 - 33529 WO0811ld - 53451 WOcl3Z TOP FL3Z0
MOV ENE 0SET HC=

FIR. DOZ:
Ho se consignan en los registros.
+» IMAGENES SATELITALFS:

En bs mmgenes de satelite GOES-16 de 1300UTC del dia 08 de abml de 2018 se ob-
servaba en bs canales [R-13  (temperatura topes miboses) v WW-9 (Vapor de agm) b
presencia de 1ma masa de are cabdo que generaba wma anpla zom de mibosidad medn
v baja estratforme. El pasaje de wm eje de vaguada en niveles medios en horas de la ma-
hana desarrollaba ademds wma banda de muibosdad cumwlforme (TCT y CB) formando
m arce en la nea aproxmoada enfre €] noreste de b prov. de la Pampa, pasando por el
ceniro de la prov. de Buenos Ames hasta el sir de la prov. de Enire Fios.
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b):%, 4
UTC. a) Canal IR-13 (temperatura de to-

" Figura 1. Imigenes satelifales del dia 08 de Abril a las 1500
pes mibosos). b) Canal WV-09 (vapor de agua)

En las magenes del canal VIS-02 (visbke) se puede mferr en la region del accidente ka
presencia de mubosidad baja estratiforme que cubria k totalidad del celo. Embebidos a
ésta, cimmlos de escaso desamollo vertical (TCU) y sobre la prov. de Buenos Arwes,
cunulonimbos (CB) organzados con movimiento hacia el este.
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[
W Quemil - La Pampa

35US 063923'07"W)

Figura 2. Imagen sateltal del satélte GOES-13 (canal VIS-02 - visibke) para el dia 08 de
Abril de 2018 a kas 15:00 UTC. La marca mdica el lugar del accxdente

« IMAGENES DE RADAR:

l1
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En el producto COLMAX 240km del radar de Anguil de las 1500 UTC se apreciban
ecos cumuliformes de bajo nivel de reflectividad y bajo desarrollo vertical Los mismos
se posicionaban desde la zoma de Quemi Quemi, aumentado el nivel de desarrollo a
medida que se alejan hacia el este de dicha localidad. Los niveles mis elevados de re-
flectvidad y de desarrollo vertical asociados a cumulonimbus con topes por encima de
10km se encontraban en la zona oeste de la prov. de Buenos Aires.

Se concluye que la region del accidente mantenia bajo abundante cobertura de nu-
bes estratiformes y cumuliforme aislados de escaso desarrollo, con precipitaciones
del tipo lluvia o llovizna, con algunos chaparrones débiles v aislados. Techos bajos
y visibilidad disminuida asociada a las precipitaciones.

, ———
h‘! 7 \
‘ i =
3 : ‘

i - Z2: MAX 00.04.20!3—1'1_:_5\0
2

{).' P AEP;";‘&-“S& A “..
v %W Copyrighi fe) 2003 Puv Ab:ﬂu Do Copyight (2} 2002 SUN & i ‘
Figura 3. Imagen del radar de Anguil para el producto COLMAX a ks 14:50 UTC del dia 08

de Abnl de 2018
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P,

'-’-r”.%x:‘ " ' r
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Figura 4. Imagen del radar de Anguil para el producto COLMAX a ks 15:00 UTC del dia 08

de Abril de 2018
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Figura 3. Imagen del radar de Anguil para el producto COLMAX a ks 15:10 UTC del dia 08
de Abnl de 2018

INFORME PRODUCIDO EL DIA: 03 Mayo 2018

Los datos son mferidos, obtenidos de los regstros horanos de las estaciones meteorolo-
gicas General Pico, Santa Rosa, Bolivar y Pehuajo, mterpoldos a b hora y lugar del
accidente. Visto tambin el mapa sindptico de superficie de 1500UTC, imigenes del
satélite GOES-16, nxigenes de radar de Angul y radiosondeo de Santa Rosa 12:00
UTC.
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Representaciones graficas y alarmas

La representacion grafica del terreno y obstaculos era a través de un patréon
cromatico, esta representacion era relevante para que el piloto mantenga Ia

conciencia situacional siendo de gran utilidad para aeronaves de baja performance.

Cuando el sistema detectaba que la aeronave se encontraba por debajo de 500 pies y
no estaba en la senda de aproximacién final de un aerédromo o aeropuertos
registrados en su base de datos, alertaba al piloto con una alarma aural “TERRAIN-
TERRAIN”, y otra visual “TERRAIN AHEAD” en texto negro y fondo amarillo
representadas en las pantallas del Garmin GMA 530, en la del Garmin 340 y en el
display de la multifuncional Honeywell modelo KMD 550/850 como se representa en la

figura 24.

Adicionalmente se presentaba en estas pantallas informacion de altitud sobre el nivel
medio del mar en pies, curso magnético, rango en millas nauticas y los puntos de

elevacién maximos y minimos.

TRESSENT] - TERR Pisae
PRESSELIE - PREY Pacs

PRESSENT| — TERR Pircs
PRESSELR - PREV FAGS

Figura 24. Alerta de terreno

Al presionar cualquier tecla del dispositivo, la pantalla representaba sobre fondo
amarillo la leyenda TERRAIN, la altitud de la aeronave, la posicion de la aeronave y los

obstaculos en su trayectoria reflejados con cruces rojas.
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NAV  TTOROnnEn

Figura 25. Alerta de terreno y obstaculos

Cuando el contacto de la aeronave con el terreno era inminente aparecia un mensaje
de alerta TERRAIN WARNING en texto blanco sobre fondo rojo

TERRAIN WARNING

Terrain ahead

[TRK:073]65: 159~]POS: 5 4ENE 20V MC ELR

Figura 26. Mensaje terrain warning
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Funcionalidad del inhibidor de terreno

La unidad de control del sistema TAWS disponia de una tecla TERRAIN INHIBIT;
cuando esta era presionada por el piloto las alarmas eran inhibidas, y un mensaje de

“WARNINGS INHIBITED"” aparecia en la pantalla.

Mag 118° Trk

WARNINGS INHIBITER

T

TERR INHBT
RNG:40nm

Figura 27. Mensaje “Warnings Inhibited” del TAWS

El propdsito de la activacién del modo de inhibidor de terreno era evitar los mensajes
indeseados de alerta de proximidad con el terreno cuando se operaba en aeropuertos
y/o0 pistas que no figuraban en la base de datos del sistema GPS durante la

aproximacion final y aterrizaje.

Debido al grado de destruccién del panel de instrumentos, la investigacion no pudo

determinar si la tecla de Inhibidor de terreno se encontraba presionada.

4 2 Inhibidor de

)k’\ —

Figura 28. Inhibidor de terreno
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Sistema de piloto automatico

La aeronave LV-GZK estaba equipada con un piloto automatico marca S-TEC Modelo
Fifty Five X (equipo A, figura 29). El sistema estd compuesto por una computadora

qgue recibe sefales de diferentes equipos dispuestos en la aeronave.

En el panel frontal de la aeronave el sistema de piloto automatico estaba representado
a su vez por dos equipos adicionales, un médulo de visualizacién o panel anunciador

remoto (B) y un selector de altitud/alertador (C) (Figura 29).

FIFTY FIVE X

HDG ", NAV , APR “.:, REV TRIM 3 ALT GS VS =+ |8

Figura 29. Inhibidor de terreno

El panel de control del piloto automatico poseia varias funciones; entre ellas ALT
(altitud) y VS (vertical speed), que le permitian a la aeronave volar a una altitud

preseteada o cambiar de altitud a un régimen prefijado.

El selector de altitud/alertador (C) disponia de la tecla ALR (alerta), este selector
habilitaba el sistema de alerta, asociado a la altitud preseteada que se representaba

en el modulo de visualizacion como ALT SEL.
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Al activar dicho switch se representaba “ALR” en el mddulo de visualizacion, lo que

indicaba que dicha funcién habia quedado armada.

El modo alerta producia un sonido (chime) a través del sistema de audio, y titilaban
las letras “ALR” en el mdédulo de visualizacion cuando la aeronave se encontraba
cruzando 1000 pies por encima o debajo de la altitud preseteada; y de igual manera
se producia la alerta sonora cuando la aeronave se desviaba en +/- 300 pies de la

altitud de referencia.

Si la aeronave LV-GZK tenia activado ALR al momento del accidente, el piloto hubiese

tenido las alertas que se indican a continuacion.

Figura 30. Niveles de vuelo

A: Cuando la aeronave hubiera llegado a 1000 pies por encima o por debajo de la
altitud pre selectada, un sonido (chime) advertiria al piloto vy titilaria la palabra ALR.

B y C: Cuando la aeronave se hubiera desviado 300 pies por encima o por debajo de

la altitud pre selectada, un sonido (chime) advertiria al piloto y titilaria la palabra ALR.

El selector de altitud/alertador (C) trabajaba de manera acoplada con el piloto
automatico a través de los modos VS y ALT. Al selectar el modo VS; el piloto
automatico reducirad la tasa de ascenso/descenso conforme se aproxime a la altitud

pre selectada.
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