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ADVERTENCIA

Este informe refleja las conclusiones y recomendaciones de la Junta de
Investigacion de Accidentes de Aviacién Civil (JIAAC) 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 Aviacion 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 presuncién de culpa ni
responsabilidad administrativa, civil o penal.

La investigacion ha sido efectuada con el anico 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 Aviacién 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:

o 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.

o Las defensas del sistema aerondutico 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.

o 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
desempefiio 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 gue 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
recomendaciones sobre acciones viables, practicas y efectivas que contribuyan a la
gestion de la seguridad operacional.
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SINOPSIS

El informe detalla los hechos y circunstancias en torno al accidente
experimentado por la aeronave PA-25, el 18 de febrero de 2016, en una zona rural
de la provincia de Cérdoba.

El informe presenta cuestiones referidas a la evaluacion de las condiciones
meteoroldgicas y a la familiarizacion del personal operativo con las herramientas
tecnoldgicas de consulta de informacion meteoroldgica.

El informe presenta una recomendacion a la Administracion Nacional de
Aviacion Civil (ANAC).
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Expte. N° 0033074/16

ACCIDENTE OCURRIDO EN: zona rural Villa Huidobro — provincia de Cérdoba

FECHA: 18 de febrero de 2016 HORA?: 12:00 UTC (aprox.)

AERONAVE: Avién PILOTO: Licencia de piloto aeroaplicador
de avion (AER)

MARCA: Piper PROPIETARIO: Empresa privada

MODELO: PA-25 MATRICULA: LV-IEG

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1Resefa del vuelo

El dia 18 de febrero de 2016, a las 11:00 horas aproximadamente, el piloto de la
aeronave LV-IEG despeg0 de su pista ubicada al SO de la ciudad de Villa Huidobro,
provincia de Coérdoba, para realizar una aplicacion aérea en un campo ubicado a
unos 4,5 km hacia el Sur.

El piloto planificd el vuelo y evalud las condiciones meteorologicas mediante una
observacion visual desde el lugar del despegue.

Luego de realizar la aplicacion, emprendié el regreso a la pista de la que habia
despegado. En ese momento advirti6 que se encontraba muy proximo a una
tormenta.

El piloto colocé rumbo SE hacia Realicd, suponiendo que en esa direccion las
condiciones podrian mejorar. Sin embargo, luego de volar unos 7,5 km y ante la
imposibilidad de continuar con el vuelo debido a las condiciones meteoroldgicas,
decidié aterrizar en un campo no preparado. Realiz6 la maniobra con visibilidad
extremadamente reducida (debido a las fuertes precipitaciones que se registraban) y
con componente de viento de cola. Recorrié todo el lote seleccionado y, luego de
una serie de rebotes contra el terreno, finalmente impactdé contra el alambrado

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




perimetral y un poste. Producto del impacto, cort6 6 de los 7 alambres y capot6 en el
lote vecino.

Figura 1. Imagen de la aeronave accidentada
1.2Lesiones al personal

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

1.3Dafos en la aeronave

1.3.1Célula: dafios de importancia.
1.3.2Motor: dafos leves.
1.3.3 Hélice: dafios leves.

1.40tros danios

Se produjo la rotura de postes y el alambrado perimetral de un campo que separa
dos lotes. Se produjeron también dafios en un cultivo de sorgo, en una superficie
aproximada de 12 x 30 metros.

1.5Informacion sobre el personal

PILOTO
Sexo Masculino
Edad 54 afos
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Nacionalidad Argentina

Licencias

Piloto aeroaplicador de avion (PPA)
Piloto comercial de avion (PCA)

VFR controlado
Aeroaplicacion diurna

Vuelo por instrumentos
Vuelo nocturno

Habilitaciones Monomotores terrestres hasta 5700 kg

CMA Clase: 1

Valido hasta: 30/09/2016

ANEXO

No se ha podido corroborar en forma precisa la actividad de vuelo reciente del piloto,
ya que la ultima anotacion registrada en su libro data del 23 de julio de 2010. Su
ultima foliacién fue el 16 de septiembre de 2008, segun consta en el Tomo N° 162,
Folio N° 272 del Departamento de Foliado de la Direccion de Licencias al Personal.

HORAS VOLADAS General En el tipo
Total general 696.7 horas --
Ultimos 90 dias -- --
Ultimos 30 dias -- --
Ultimas 24 h -- --
En el dia del accidente - --
1.6Informacion sobre la aeronave
Perfil de la aeronave
Caracteristicas generales
Fabricante Piper
Tipo y modelo PA-25-235 Pawnee
N.° de serie 25-2386
Afo de fabricacion 1962
y Clasificacion Restringida
Certificado de Categoria Especial
aeronavegabilidad Fecha de emisiéon 13/11/2002
Fecha de vencimiento | Sin vencimiento
o . Propietario Todo Campo S.R.L.
Certificado de matricula —
Fecha de expedicion 29/04/2011
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Peso vacio 662 kg

Peso max. de despegue/aterrizaje 1406 kg
MOTOR

Marca Lycoming

Modelo 0-540-B2B5

Potencia 235 HP

N° de serie L-4152-40
HELICE

Marca Mc Cauley

Modelo 1A200/FA8452

N° de serie OB 005

Afo de fabricacion |

Horas totales (TG) Desconocido

Segun el ultimo formulario D.A. 337 del 13 de abril de 2015, a la aeronave se le
realiz6 una inspeccién de 100 h en un Taller Aeronautico de Reparaciones (TAR).
En ese momento tenia 3045.2 horas de Total General (TG) y estaba habilitada hasta
abril de 2016.

La actividad total de la aeronave al momento del accidente no pudo ser determinada
debido a que no poseia registro en sus historiales de la actividad de vuelo desde la
ultima intervencion de mantenimiento.

La actividad total del motor y de la hélice al momento del accidente tampoco pudo
ser determinada ya que los ultimos registros asentados datan de la Ultima inspeccion
para su rehabilitacién anual.

PESO Y BALANCEO AL MOMENTO DEL ACCIDENTE

Peso vacio 748.2 kg
Peso del piloto 77.0 kg
Peso del combustible (1201 x 0,72) 86.4 kg
Peso en la tolva (300 1) 300.0 kg
Peso total 1211.6 kg
Peso maximo permitido de despegue 1406.0 kg
Diferencia en menos 194.4 kg

Combustible: 100 LL
Consumo: 60 I/h

Al momento del accidente, la aeronave tenia 194.4 kg menos de su PMD/PMA. El
centro de gravedad se encontraba dentro de los limites de la envolvente
especificados en la ultima planilla de peso y balanceo de fecha 12 de marzo de
2013.
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1.7Informacién meteoroldgica

El informe del Servicio Meteorologico Nacional determiné que las imagenes, a la
hora del accidente, indicaban la presencia de un sistema convectivo con topes
nubosos por encima de los 15.000 metros de altura. Estos se extendian desde el Sur
de la provincia de Cordoba hasta pocas millas al Norte de la ciudad de Santa Rosa,

La Pampa.
Viento 050/11 kt
Visibilidad 10 km
Fendmenos significativos Tormenta en la hora anterior
Nubosidad 1/8 CB 1200 M - 2 AC 3000 M
Temperatura 22.5°C
Temperatura punto de rocio 20.2°C
Presion a nivel medio del mar 1009.5 hPa
Humedad relativa 86 %

18/2/2016

1145 UTC §

™

Figura 2: lugar aproximado del accidente de acuerdo con la imagen satelital disponible méas proxima
al horario del accidente.

Despegue =
Villa Huidobro I

|

(10km] / 3 Lugar del accidente

d

AD Alternativo
Realico

B

o~y

Figura 3: lugar aproximado del accidente de acuerdo con la imagen de radar disponible méas
préxima al horario del accidente.
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1.8Ayudas a la navegacion

No aplicable.

1.9Comunicaciones

No aplicable.

1.10 Informacién sobre el lugar del accidente

El accidente ocurrié en una zona rural, a 7.5 km al SE de la ciudad
de Villa Huidobro, provincia de Cérdoba.

Coordenadas |S 34°54° 02.56"" - W 064° 32" 18.56""

Elevacion 203 metros

Ubicacion

Paosible circuito de sterrizaje reafizado
por &l piloto en funcion de sus
ciones.

:
Grrera de
aterrizaie.

Lugar de detencidn del LV-IEG

Figura4: Trayectoria aproximada de la aeronave durante el aterrizaje de emergencia.

1.11 Reqgistradores de vuelo

No aplicable.

1.12 Informacidén sobre los restos de la aeronave y el impacto

La aeronave se encontraba en un campo sembrado con sorgo, en posicién invertida
y con la nariz apuntando en direccion opuesta a la de aterrizaje. Se pudo observar el

12
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1.13

1.14

impacto del ala izquierda con un poste fijo al suelo de un alambrado separador de
lotes. El impacto contra ese obstaculo y las plantas de sorgo presentes en el terreno,
gue median aproximadamente 2 metros de altura, provocaron que la aeronave
capotara y quedara en posicion invertida. No se pudo determinar el punto del primer
toque en el terreno. La aeronave quedo detenida a aproximadamente 16 metros del
alambrado.

No hubo dispersion de restos. Los dafios mas importantes se produjeron en el ala
izquierda (aproximadamente a 2 metros de su extremo), en los carenados de motor,
y en el cono de la hélice (presentaron deformaciones).

Informacion médica y patoldgica

No se detectaron evidencias médico-patologicas del piloto relacionadas con la causa
del accidente.

Incendio

No hubo vestigios de incendio en vuelo o después del impacto.

1.15 Supervivencia

1.16

El piloto result6é con lesiones leves y abandoné la aeronave por sus propios medios.

Los anclajes del asiento y cinturones de seguridad soportaron los esfuerzos a los
gue fueron sometidos.

La cabina sufrié deformaciones leves, pero aseguro la supervivencia del piloto.

Ensayos e investigaciones

Debido a la abundante lluvia caida y a la presencia de animales en el lote donde se
realiz6 el aterrizaje, no se pudieron encontrar marcas dejadas por la aeronave sobre
el terreno anteriores al impacto contra el alambrado perimetral.

Se efectuaron mediciones de impactos y distancias recorridas:

v' Se comprobé que los comandos de la aeronave tenian continuidad y libertad de

movimiento en todas las superficies moviles, a excepcion del aleron izquierdo

por el estado de rotura que presentaba.

Se tomaron registros fotograficos.

Se obtuvieron copias de la documentacion técnica de la aeronave.

Se registraron las posiciones de los mandos de motor y hélice; se comprobo

ademas la continuidad de movimiento entre éstos y las partes que accionan.

v' Respecto de los comandos de motor, se comprobd que todos mantenian
continuidad y libertad de movimiento.

AN
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v' Se realizd una inspeccion visual detallada de los componentes de motor y
hélice para determinar evidencias de roturas y/o pérdidas de fluidos; no se
encontraron novedades visibles.

Se realizé una entrevista al piloto de la aeronave, que indicé la siguiente informacion
de relevancia a la investigacion:

v Las condiciones meteoroldgicas fueron evaluadas desde el lugar de despegue
mediante una observacion visual.

v' Luego de culminar la aplicacion, emprendié el regreso a la pista de la que
habia despegado y fue ahi donde advirti6 que se encontraba muy proximo a
una tormenta.

v' Coloc6 rumbo SE hacia Realicé suponiendo que en esa direcciéon las
condiciones podrian mejorar. Sin embargo, luego de volar unos 7,5 km y ante
la imposibilidad de continuar con el vuelo en condiciones visuales (la aeronave
no se encontraba equipada para volar en condiciones IMC), decidi6 aterrizar en
un campo no preparado. Realizé la maniobra con visibilidad extremadamente
reducida debido a las fuertes precipitaciones que se registraban.

1.17 Informacién organicay de direccidon

El certificado de matricula y propiedad indica que el avién pertenece a Todo Campo
S.R.L.

La aeronave fue vendida cuatro afios antes del suceso, pero la transferencia no se
ha realizado aun.

La aeronave no se encontraba inscripta en trabajo aéreo.

1.18 Informacién adicional

Segun manifestaciones del piloto en su declaracién, la estructura de funcionamiento
dentro de la actividad de aeroaplicacion corresponde al tipo de empresa
“‘unipersonal”’. Esto significa que el piloto que volaba la aeronave era, a su vez, el
duefio, y no contaba con personal de apoyo terrestre permanente que diera apoyo a
las operaciones.

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

Se utilizaron las de rutina.

14
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2 ANALISIS

2.1

2.2

Aspecto técnico

Las pruebas y los ensayos realizados durante la investigacion, junto con los relatos
aportados por el piloto, permiten determinar, con razonable grado de probabilidad,
gue el accidente fue desencadenado por un cambio repentino en el contexto
operativo que obligd al piloto a realizar un aterrizaje en un campo no preparado
debido a la degradacién de las condiciones meteoroldgicas y la transicion repentina
de condiciones visuales a instrumentales; ademas, no contaba con los sistemas
adecuados para proseguir con el vuelo. Los ensayos e inspecciones realizados
sobre los sistemas de la aeronave no arrojaron ninguna anomalia técnica a la que
pudiera atribuirse el evento.

Aspecto operativo

Aungque no puede establecerse una relacion causal directa, es evidente que
determinados contextos operativos aumentan la probabilidad de deficiencias en el
desempefio del personal. Independientemente de la relacién directa que pueda
establecerse con el evento que se aborda en este informe, recabar las deficiencias
gue pudieran constituirse en factores de riesgo para la seguridad operacional es
objeto de la investigacion de accidentes.

Hay dos elementos que cobran especial relevancia a la hora de comprender el
desempeiio operativo en un entorno como el que se describe. Por un lado, las
caracteristicas inherentes a la actividad de aeroaplicacion, y por otro, la
familiarizacion del personal operativo con los recursos informaticos para la obtencion
y evaluacion de condiciones meteoroldgicas.

Existen elementos inherentes a la aeroaplicacion de suma relevancia para
comprender el contexto operativo en el que deben desempefarse las actividades. La
cancelacion de una operacion en esta actividad implica diversas dificultades que
pueden inducir a un desempefio operativo degradado. Por ejemplo, el regreso a la
base operativa sin la aplicacién del producto presenta dificultades no menores para
las empresas que desempefan este tipo de operaciones. El principio activo puede
degradarse una vez realizada la mezcla; dependiendo del tipo de sustancia, puede
existir una necesidad de desechar o volver a dosificar el producto pasadas algunas
horas si no se efectia la aplicacién. Por otro lado, el vaciado de la tolva y el
trasvasado a otros recipientes que puedan conservar las propiedades del producto
pueden acarrear problemas logisticos cuando se debe demorar la aplicacion. La
cancelacion de una operacion genera consecuencias que pueden influenciar la toma
de decisiones una vez iniciada la operacion. Si bien la descripcion de este contexto
puede ser de utilidad para comprender el desempefio operativo, también es cierto
gue, como se sefiald anteriormente, las restricciones son inherentes a la actividad, y
desde ese punto de vista son dificilmente modificables. Teniendo en cuenta esto
altimo, cobra una gran relevancia la capacidad de efectuar una correcta evaluacion

15



de las condiciones meteorologicas, ya que se trata de una técnica vital para tomar
decisiones, sobre una base empirica sélida, para el inicio (o la demora) de la
operacion.

Resulta claro en este caso la existencia de una deficiencia en la evaluacion de las
condiciones meteorologicas. De acuerdo con el testimonio del propio piloto, la
evaluacion fue hecha de manera “visual’” mediante la observacién en el lugar de
despegue, sin el contacto con la oficina meteoroldgica mas proxima, o la utilizacion
de las aplicaciones informaticas oficiales, que actualmente se encuentran
disponibles para el publico a través de medios accesibles (teléfonos celulares, por
ejemplo). Aunque el piloto manifesté haber evaluado las condiciones del viento
(mediante la pagina web www.windgru.cz), indicé que no consultaron las imagenes
satelitales ni las de radar que estaban disponibles para la zona. Por otra parte, como
puede observarse en el punto 1.7 de este informe, las imagenes satelitales y de
radar provistas por el SMN eran evidentes y concluyentes respecto de las
condiciones meteoroldgicas que se presentaban en la zona. La falta de informacion
acerca de la situacion meteoroldgica que evidenciaba la imagen es aun mas notoria
teniendo en cuenta que la decisién de dirigirse hacia el Sudeste agravé aun mas la
situacion. Ese era precisamente aquel lugar en donde se encontraba la parte mas
significativa de los nlcleos convectivos por los que luego se vio afectado el vuelo.

Aunque el conocimiento y la correcta interpretacién de los productos meteoroldgicos
disponibles a través de internet adquiere una importancia vital en todos los contextos
operativos, su impacto es aln mas significativo en contextos remotos o alejados de
aerodromos en los que se brinda asistencia de oficinas meteoroldgicas. Asi, esta
tematica debe ser abordada de forma sistémica y global, independientemente de
este evento en patrticular.
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3 CONCLUSIONES

3.1Hechos definidos

El piloto tenia las licencias y habilitaciones necesarias para efectuar el vuelo.

La aeronave poseia su certificado de aeronavegabilidad vigente.

La actividad total de la aeronave al momento del accidente no pudo ser determinada,
debido a que en sus historiales la aeronave no poseia registro de la actividad de
vuelo desde la ultima intervencion de mantenimiento.

La actividad total del motor y de la hélice al momento del accidente tampoco pudo
ser determinada, debido a que los ultimos registros asentados datan de la dltima
inspeccion para su rehabilitacion anual.

El mantenimiento al cual era sometida la aeronave se encontraba dentro de las
especificaciones técnicas del fabricante y con las exigencias regulatorias.

No se detectaron fallas o anormalidades de caracter técnico que pudieran haber
influido en el accidente.

El peso y centro de gravedad de la aeronave se encontraban dentro de sus limites.
El piloto tenia experiencia en el tipo de vuelo que estaba realizando (aeroaplicacion).

Las condiciones meteoroldgicas empeoraron y la aeronave ingresé a una zona de
vuelo en condiciones instrumentales que le impidieron proseguir con el vuelo.

3.2Conclusiones del analisis

Durante un vuelo de aeroaplicacion, se realiz6 un aterrizaje de emergencia en un
campo no preparado, debido al ingreso de la aeronave en una zona de tormenta,
que impidié proseguir con el vuelo. Esta situacion se produjo por una deficiente
evaluacion de las condiciones meteoroldgicas que se presentaban en la zona.
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4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1A la Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC)

e RSO 1661

La operacién de aeronaves en general, y sobre todo la que se realiza en contextos
confinados y alejados de aerédromos que cuentan con oficinas de informacién y
asesoramiento meteorolégico, puede requerir competencias especificas en los
pilotos y operadores. Estas competencias son necesarias para tener acceso a los
medios de consulta de la informacién oficial (aplicaciones, paginas web, etc.) y para
la correcta interpretacion y evaluacion de los productos meteoroldgicos disponibles.
Teniendo en cuenta la significativa importancia que reviste la realizacién de una
correcta evaluacion y pronéstico de las condiciones meteoroldgicas en la operacion
de aeronaves, y la irrupcion relativamente reciente de las diversas tecnologias
informaticas que pueden ser consultadas directamente por los pilotos, se
recomienda lo siguiente:

- Desarrollar talleres de formacion especificos e introducir las modificaciones a
los programas de instruccion para el otorgamiento de las licencias de piloto,
con el objetivo de incluir contenidos vinculados al acceso en los recursos y
aplicaciones informaticas de informacion meteorologica oficial, asi como
también ayudar con la interpretacion de los productos referidos a la actividad
aeronautica que alli se presentan.

4.2 Al propietario de la aeronave

e RSO 1662

De acuerdo con el Decreto 2836/72 capitulo IV, Trabajo Aéreo, toda persona o
empresa debera obtener autorizacién previa de la Autoridad Aeronautica cumpliendo
con los requisitos exigidos por esta para desarrollar dicha actividad, por lo que se
recomienda:

- Certificar la empresa de su propiedad ante la autoridad aeronautica competente
con el propdsito de obtener el Certificado de Explotador de Trabajo Aéreo
(CETA), con la afectacion de la aeronave en el Anexo | y los pilotos en el
Anexo Il, para la realizacion de trabajos aéreos con la/s aeronave/s de su
propiedad.

BUENOS AIRES,
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