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CONDICIONES IMC INADVERTIDAS

EN VUELO VFR

Descripcion

En este boletin se analiza la gestion del riesgo de vuelo relacionado con
el clima y las medidas practicas si se encuentran inadvertidamente
condiciones meteoroldgicas instrumentos (IMC) durante un vuelo VFR.

Este boletin no proporciona orientacidén sobre
vuelo con instrumentos de precision; esta
destinado unicamente a ayudar al piloto VFR
a mantener su avion/helicéptero bajo un
control adecuado hasta que se recuperen las
referencias visuales adecuadas.

La planificacion minuciosa previa al vuelo y el conocimiento total de los
niveles de habilidad y experiencia personales deberian hacer que este
analisis, en su mayor parte, sea innecesario.
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CONDICIONES IMC INADVERTIDAS

EN VUELO VFR

Descripcion

Todos los seres humanos, incluidos los meteorologos y los pilotos,
pueden cometer errores. Por lo tanto, el piloto debe identificar los
riesgos que podria presentar el deterioro del clima en ruta,
particularmente cuando la ruta esta asociada con cualquier terreno
elevado, obstrucciones en la superficie o proximidad al espacio aéreo
controlado, y considerar cdmo manejar esos riesgos antes del vuelo.

En la planificacion previa al vuelo, el piloto debe considerar no solo qué
cursos de accion alternativos estaran disponibles si el clima se
deteriora, sino también cuando deben tomarse esos cursos de accion.

Una vez en el aire, es probable que estas decisiones se tomen bajo
estrés, por lo que los pilotos también deben ser conscientes de sus
propias habilidades y limitaciones, que pueden ser mas limitantes de lo
que las regulaciones locales pueden requerir o exigir la ley.
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SUPUESTOS

Se asumen los sigueintes postulados

El piloto tiene una licencia PPA/PPH con habilitacion “Piloto monomotor
de avidon — helicéptero” y sin habilitaciones adicionales.

Por lo tanto, el piloto ha recibido sélo una formacién basica limitada en
"vuelo por referencia exclusiva a los instrumentos"” como parte de su
formacion inicial PPA/PPH.

La aeronave esta equipada con un
ajuste basico de instrumentos
(indicador de actitud, indicador de
velocidad del aire, altimetro sensible,
giroscopio direccional / HSI, i)
indicador de giro / coordinadore  N\CHE& & R

indicador de velocidad vertical) Para )
otros tipos / clases de aeronaves y
ajustes de instrumentacion, consejos
adicionales y / o técnicas alternativas
puede ser mas apr

Todos los instrumentos de la aeronave estan sujetos a una (mala)
interpretacion del piloto y tienen errores que generalmente aumentan
con el desgaste y la edad. Por lo tanto, el piloto debe comprender
correctamente las indicaciones y limitaciones de los instrumentos de
vuelo. Las comprobaciones previas al vuelo para garantizar que los
instrumentos de vuelo estén completamente operativos son
fundamentales. jEncontrarse con condiciones de vuelo adversas no es
el momento de descubrir que un instrumento (s) es inservible!
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Vuelo VFR en IMC inadvertido

Los vuelos con reglas de vuelo visual (VFR) que inadvertidamente o
intencionalmente entran en condiciones meteorolégicas instrumentales
(IMC) continuan siendo un peligro significativo para la seguridad de los
vuelos de la aviacion general (GA). Aunque los accidentes de pérdida de

control (LOC) y de vuelo controlado contra el terreno (CFIT) de los
pilotos VFR en IMC generalmente representan solo una proporcién del
numero total de accidentes de GA, estos sucesos representan el 75% de
las muertes de GA relacionadas con el clima.
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ERRORES Y RIESGOS

Vuelo VFR en IMC inadvertido

Las estadisticas de accidentes muestran
que un piloto que no ha sido entrenado y
calificado en vuelo por instrumentos, o
uno cuyas habilidades instrumentales se
han erosionado, pronto perdera el
control del avion/helicéptero si se le
obliga a volar unicamente por referencia
a los instrumentos de vuelo.

Los pilotos VFR pueden intentar
continuar un vuelo VFR en condiciones
IMC por muchas razones, tales como:

Dar prioridad a las cosas equivocadas
(por ejemplo, pérdida de tiempo o gasto
adicional de un desvio o retraso en el
vuelo) al tomar decisiones (a veces
denominado "llegar a casa-itis, presur-
itis")

El conocimiento de la situacion
deficiente quizas sea el resultado de la
falta de experiencia de los pilotos en la

interpretacion de las condiciones

‘ ' climaticas cambiantes una vez en el aire.
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ERRORES Y RIESGOS

Vuelo VFR en IMC inadvertido

Un exceso de confianza que conduce a una escasa conciencia de los
riesgos porque los pilotos sobreestiman sus propias habilidades y son
complacientes con volar en un clima adverso. Pueden creer que su
limitada formacidn en instrumentos de curso de PPA/PPH les permitira
afrontar las condiciones de los instrumentos durante un periodo
prolongado.

Se puede permitir que la presion interna (personal) y externa (social)
influya en las decisiones de los pilotos de continuar el vuelo incluso
cuando la evaluacidn objetiva de la situaciéon sugiere que deberian
hacer lo contrario. Por ejemplo, cuando hay pasajeros a bordo, un
piloto puede sentir la gran responsabilidad de llegar a su destino mas
temprano que tarde. Los pasajeros pueden ejercer presion para volar y
esto debe resistirse.

SISTEMA DE GESTION DE SEGURIDAD OPERACIONAL

sms@escueladeaviacionflying.co sms@aeroexpress.com.co



GESTION DE RIESGOS

Vuelo VFR en IMC inadvertido

Para reducir el riesgo de un accidente por un vuelo VFR inadvertido
hacia IMC, los pilotos necesitan estrategias para evitar el clima adverso
y un marco de acciones para ayudar a la recuperacion si vuelan
inadvertidamente a IMC.

El primer paso que debe dar un piloto VFR para evitar encontrarse con
IMC es una planificacion previa al vuelo eficaz. Los pilotos deben poder
acceder a informacién meteorolégica completa para utilizar en la etapa
de planificacion. Para un vuelo VFR tipico, los pilotos deben asegurarse
de obtener un prondstico de area que cubra la ruta; un pronéstico de la
velocidad y direccioén del viento valido durante la duracién del vuelo; en
los niveles de vuelo mas bajos, las condiciones locales pueden tener un
efecto dramatico en el clima.
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GESTION DE RIESGOS

Vuelo VFR en IMC inadvertido

Cuando estén disponibles, los prondsticos de aerodromo de la terminal
(TAF).

Deberia obtenerse el informe de aire de la terminal meteoroldgica
(METAR) para el destino, el destino alternativo y todos los demas
aerédromos en ruta. Si el aeréodromo o la franja especifica no los tiene
disponibles, los datos de los aerédromos circundantes seguiran siendo
una fuente util de informacioén para ayudar a la toma de decisiones.

Toda esta informacion se puede analizar de forma exhaustiva y, a partir
de ahi, el piloto puede tomar una decision sobre si el vuelo se puede
realizar de forma segura y qué ruta es la mas adecuada. Una vez en el
aire, el piloto debe adoptar cursos de accion alternativos planificados
previamente segun sea necesario para evitar volar hacia IMC. Si, a
pesar de estas precauciones, el piloto ingresa a IMC, las prioridades
son:

(1) Mantener el control del avion/helicoptero;

(2) Obtenga la asistencia ATC apropiada para dar la vuelta o dirigir el
avidon/helicoptero de manera segura de regreso a las condiciones VMC.
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PLANIFICACION PREVIA AL VUELO

Vuelo VFR en IMC inadvertido

Determine la posible base de nubes que podria encontrarse, ya que esto
determinara la altitud maxima que el piloto puede esperar para el
crucero. Generalmente, para vuelos VFR, un piloto debe planear estar al
menos 1000 pies por encima del terreno tipico a lo largo de la ruta. Si
esto no es posible en la ruta preferida, se necesitara una ruta
alternativa.

Una vez elegida la ruta,
se puede calcular una
“Altitud minima VFR
para continuar”. Por lo
general, esto estara al
menos 500 pies por
encima del terreno /
obstaculos esperados y
debe anotarse para cada
tramo de la ruta en el
Plan de navegacion.

Una vez en el aire, esto actua como un disparador para alertar al piloto
del hecho de que si tiene que descender a este nivel debido a una base
de nubes bajando, entonces ya no es seguro continuar en la ruta
planificada. El riesgo de una entrada inadvertida en IMC mientras se
intenta mantener el espacio libre sobre el terreno en este escenario es
sustancial. Se requerira un desvio, ya sea hacia la izquierda o hacia la
derecha de la pista planificada originalmente o posiblemente un giro de
180 grados para regresar al ultimo punto de inflexiéon o punto de
partida.
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PLANIFICACION PREVIA AL VUELO

Vuelo VFR en IMC inadvertido

Los titulares de PPA/PPH pueden operar VFR en ciertas clases de
espacio aéreo a una visibilidad de 1500 m. Sin embargo, si la visibilidad
en vuelo se pronostica a menos de 5 km, el piloto VFR debe pensar
seriamente en la viabilidad de un vuelo seguro.
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Deben tenerse en cuenta las condiciones meteoroldgicas generales en
ruta. ; Hay frentes meteoroldégicos a lo largo de la ruta o pronéstico que
afecte la ruta? ¢ Hay prondsticos de CB? ¢ Cual sera la temperatura a la
altitud de crucero? ¢ Se congelara parte de la precipitacion en el
parabrisas / estructura del avion/helicoptero? Todos estos factores
deben tenerse en cuenta, ya que todos podrian contribuir a que el piloto
no vea y evite un ingreso no intencionado a condiciones IMC.
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PLANIFICACION PREVIA AL VUELO

Vuelo VFR en IMC inadvertido

Permitir una cantidad razonable de combustible para el vuelo aumenta
las opciones disponibles para el piloto en caso de que se requiera una
desviacion. Una planificacidn cuidadosa del combustible permitira que
haya suficiente combustible para el inicio / rodaje / despegue, ascenso,
combustible en ruta, descenso y aterrizaje. Ademas del combustible
calculado como requerido para volar la ruta, se recomienda
combustible de contingencia del 10%. Luego, se debe agregar
combustible para cubrir cualquier desvio a un destino alternativo.
Adicionalmente se recomienda planificar tener al menos 4 de tanques o
45 minutos de combustible (el que sea mayor) dejados en los tanques al
llegar al destino como combustible de reserva final.

El monitoreo aéreo del consumo de combustible en comparacion con el
uso de combustible planificado le dara al piloto una apreciacion de la
capacidad del combustible (resistencia y / o alcance) en cualquier punto
durante el vuelo, por lo que lo ayudara con el proceso de planificacion
de la desviacion en caso de que sea necesaria una desviacion.
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PLANIFICACION PREVIA AL VUELO

Vuelo VFR en IMC inadvertido

Normalmente, las reglas VFR requieren que la aeronave permanezca a
1000 pies verticalmente de la nube. En ciertas clases de espacio aéreo
sujeto a condiciones adicionales, una aeronave puede operar VFR “sin
nubes con la superficie a la vista”. En esta situacidn, el nivel de crucero
debe ajustarse para que no esté mas cerca de 300 pies por debajo de la
base de las nubes. Esto permite cualquier corriente ascendente que
pueda causar un aumento inadvertido de altitud, asi como cualquier
problema, como no tener la aeronave en una condicién ajustada con
precision (y el hecho de que cerca de la base de la nube, es probable
que la humedad relativa esté cerca del 100%). , y es posible que se
formen nubes alrededor de la aeronave).

' A& T R P o
Durante la navegacion, el ciclo de trabajo estandar de Vigilancia /
Actitud / Instrumentos debe mantenerse con controles regulares del
clima que se avecina como parte del escaneo de vigilancia. Esto podria
ser un desafio, ya que las transiciones climaticas suelen ser bastante
sutiles. El ojo humano puede acostumbrarse tanto a los pequenos
cambios progresivos en la luz, el color y el movimiento que ya no “ve”
una imagen precisa. En condiciones meteoroldgicas deterioradas,
puede producirse una reduccion de la visibilidad y el contraste.
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PLANIFICACION PREVIA AL VUELO

Vuelo VFR en IMC inadvertido

La primera pista del deterioro del tiempo a menudo puede ser la
necesidad de reducir gradualmente el nivel de crucero para mantener el
VMC. La referencia a la figura "Altitud minima VFR para continuar"
planificada de antemano alertara al piloto sobre cuando un descenso
adicional no es seguro y se requiere una desviacion antes de que
ocurra una entrada inadvertida en IMC.

Las opciones de desvio deberian haberse considerado y establecido en
la etapa de planificacion previa al vuelo. Al planificar un vuelo a través
de un terreno mas alto, es util haber identificado opciones de "ruta de

escape" hacia un terreno mas bajo.
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PLANIFICACION PREVIA AL VUELO

Vuelo VFR en IMC inadvertido

Los pilotos VFR deben asumir que se encuentran en condiciones IMC
en cualquier momento en que no puedan mantener el control de actitud
de la aeronave por referencia al horizonte natural, independientemente

de las circunstancias o las condiciones climaticas predominantes.
Ademas, un piloto VFR debe aceptar que esta efectivamente en IMC
siempre que no pueda navegar o establecer la posicidon geografica por
referencia visual a puntos de referencia en la superficie, a menos que
haya planeado y esté legalmente capacitado para operar “VFR en la
parte superior”. Tales situaciones deben ser aceptadas por el piloto
involucrado como una verdadera emergencia, que requiere una accion
inmediata.

Los pilotos deben comprender que a menos que estén entrenados,
calificados y actualizados en el control de un aviéon/helicéptero
unicamente por referencia a los instrumentos de vuelo, no podran
hacerlo por un periodo de tiempo prolongado.
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PLANIFICACION PREVIA AL VUELO

Vuelo VFR en IMC inadvertido

Muchas horas de vuelo
VFR utilizando el
indicador de actitud como
referencia para el control
del avion /helicéptero en
condiciones de baja
visibilidad pueden dar al
piloto una falsa sensacion
de seguridad basada en
una sobreestimacion de
su capacidad personal

para controlar el avion/
o helicoptero unicamente
b e e por referencia a los
instrumentos.

Cida medio

Oido interno

En condiciones meteoroldgicas visuales, aunque el piloto pueda pensar
que esta controlando el avién por referencia de instrumentos, el piloto
recibe una impresion del horizonte natural y puede confiar
inconscientemente en él mas que en el indicador de actitud de la
cabina. Si todos los vestigios del horizonte natural desaparecen
posteriormente, es probable que el piloto instrumental no capacitado se
desoriente espacialmente, lo que probablemente conducira a la pérdida
de control.
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MANTENER EL CONTROL DE LA AERONAVE

Vuelo VFR en IMC inadvertido

Una vez que el piloto reconoce que ha entrado en condiciones IMC,
debe comprender que la unica forma de controlar el avién/helicoptero
de forma segura es utilizando y confiando en los instrumentos de vuelo.

El piloto debe tomar una decision firme de cambiar de referencia visual
a vuelo por instrumentos si es posible antes de que las referencias
visuales se pierdan por completo. El piloto debe concentrarse
inicialmente en el indicador de actitud y seleccionar y mantener la
actitud correcta para un vuelo recto y nivelado. Una vez que esto se
logra, el piloto debe concentrarse en la Indicaciéon de Actitud, limitando
las miradas lejos de la Indicacion de Actitud solo para las
comprobaciones esenciales, p. Ej. las RPM para confirmar que se ha
establecido la potencia adecuada. Es importante no intentar mezclar la
busqueda de pistas externas sobre la actitud de la aeronave con el
vuelo por instrumentos.
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MANTENER EL CONTROL DE LA AERONAVE

Vuelo VFR en IMC inadvertido

El piloto debe comprender que la preocupacion mas importante es
mantener las alas niveladas / actitud en el caso de helicéptero. Un
banqueo incontrolado puede provocar una caida en espiral y la pérdida
de control. El piloto debe creer lo que muestra la Indicaciéon de Actitud
sobre la actitud del avion/helicoptero, independientemente de la
informacion sensorial. Los érganos vestibulares (en el oido interno) no
son confiables en vuelo cuando no estan acompanados de informacion
visual relevante. Las areas sensoriales del oido interno no pueden
detectar cambios leves en la aceleracidén angular, ni pueden detectar
con precision los cambios que ocurren a un ritmo uniforme durante un
periodo. Por otro lado, a menudo se generan sensaciones falsas debido
simplemente a movimientos de la cabeza y pueden llevar al piloto a
creer que la actitud del a avion/helicoptero ha cambiado cuando en
realidad no lo ha hecho.

Si el piloto ha logrado
lograr un vuelo recto y
estable, no realice ningun
movimiento de control a
menos que la Indicacién de
Actitud demuestre que es
necesario, e incluso
entonces realice solo
pequenas entradas de
control.

STBY PWR
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MANTENER EL CONTROL DE LA AERONAVE

Vuelo VFR en IMC inadvertido

Otros receptores que se encuentran en todo el
cuerpo, conocidos como receptores
somatosensoriales (comiunmente denominados
dar sensacion y fuerzas G) ubicados en toda la
piel, huesos, articulaciones, musculos
esqueléticos, 6rganos internos y partes del
sistema cardiovascular, también proporcionaran
informacion a el cerebro. Esta informacién puede
entrar en conflicto con los sentidos visual y
vestibular.

g ”
Straight & Level

Estas sensaciones falsas o conflictivas pueden
hacer que el piloto experimente desorientacion
espacial incluso cuando esta en VMC.
Especialmente durante el vuelo con poca
visibilidad o en la nube, todo esto puede ser
catastréfico. El resultado puede convertirse en lo
que a menudo se llama una "espiral de
cementerio / de muerte". Este nombre se explica
por si mismo.

Habiendo establecido un vuelo recto y estable, el
siguiente paso es considerar la proteccion contra
el hielo. En la mayoria de las aeronaves
monomotor livianas, esto puede limitarse a

._ seleccionar el calor de pitot encendido y
(SN = seleccionar el calor del carburador en "Caliente",
NN cccerating y luego restaurar la potencia al valor de crucero.
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MANTENER EL CONTROL DE LA AERONAVE

Vuelo VFR en IMC inadvertido

En la mayoria de los casos, una entrada inadvertida en IMC se resolvera
mejor con un giro de 180 grados para

Vuela de regreso a las condiciones VFR detras. Esta maniobra debe
planificarse antes de intentar ejecutar el giro.

En primer lugar, la direccion de giro debe considerarse teniendo en
cuenta factores como el terreno a cada lado de la trayectoria de vuelo.
Por ejemplo, si antes de entrar en IMC el piloto era consciente del
terreno a la izquierda de la pista, entonces un giro a la derecha podria
ser el mejor plan.

Antes de entrar en el giro, el piloto debe decidir el rumbo de un objetivo
en el que rodar. Esto se puede lograr girando el error de rumbo a la
parte inferior del DI / HSI. Cuando no hay un error de rumbo, el piloto
debe anotar el rumbo indicado en la parte inferior del DI / HSI; esto se
puede anotar, o se puede configurar una ayuda de navegacion
adecuada (como un VOR OBI o un indicador ADF de tarjeta giratoria)
con el rumbo deseado en la parte superior del indicador. El piloto sabra
que el giro se complet6é cuando los numeros en el DI / HSI coincidan
con los establecidos en el indicador de ayuda a la nhavegacion.

Alternativamente, si el cronémetro se pone en marcha cuando se inicia
el giro hacia el giro, se lograra un cambio de rumbo de
aproximadamente 180 grados en 1 minuto.
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MANTENER EL CONTROL DE LA AERONAVE

Vuelo VFR en IMC inadvertido

Graveyard Spiral <
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Un angulo de inclinacién de no mas de 15 grados sera suficiente.
Controlar el angulo de inclinacidn lateral es importante. Mantener el
angulo de alabeo bajo significara que no se requerira contrapresion

adicional para mantener un giro nivelado de manera efectiva. Ademas,
esto protegera contra la posibilidad de entrar en una inmersién en
espiral.

Al entrar y mantener el giro, el piloto debe concentrarse principalmente
en el indicador de actitud. El DI debe comprobarse ocasionalmente para
controlar el progreso hacia el rumbo deseado, pero de lo contrario, la
concentracidon debe estar en el Al. El piloto debe anticipar que alcanzara
el rumbo deseado y luego concentrarse unicamente en hacer rodar la
aeronave por referencia al indicador de actitud para restablecer el vuelo
recto y nivelado. Esto deberia mantenerse hasta que la aeronave vuelva
a las condiciones VFR.
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MANTENER EL CONTROL DE LA AERONAVE

Vuelo VFR en IMC inadvertido

Habra transcurrido un periodo de tiempo antes de que el piloto
reconozca que se ha producido la entrada en IMC, se habra utilizado
mas tiempo para establecer un vuelo recto y nivelado y aliin mas tiempo
para planificar el viraje de escape. Por lo tanto, una vez en linea recta y
nivelada en el rumbo planificado para salir, puede llevar unos minutos
volver a las condiciones VFR.

Si el giro de 180 *
grados no logra
regresar a VMC,
entonces el piloto
debera aceptar que
tendra que
continuar
maniobrando la
aeronave por
referencia
exclusiva a los
instrumentos.
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OBTENER LA ASISTENCIA ADECUADA

Vuelo VFR en IMC inadvertido

Si el viraje de escape no da como resultado el regreso a VMC, el piloto
no debe dudar en declarar "Mayday". Al hacerlo, debe informar al ATC
que no esta calificado para volar con instrumentos pero que ha entrado
en la nube. Es importante alertar al ATC para que pueda ofrecer la mejor
asistencia posible.

Todos los controladores estan entrenados para estos sucesos y estaran
en la mejor posiciéon para permitir que el piloto mantenga el espacio
libre del terreno y regrese a las condiciones VFR. A menudo, solicitaran
al piloto que configure el transpondedor en un cédigo discreto, a menos
que el piloto ya haya configurado 7700 como parte del mayday. El piloto
no debe permitir que la configuracion del cédigo del transpondedor
distraiga la atencion de la Indicacion de Actitud. La configuracion del
transpondedor identificara la aeronave en el radar, lo que permitira que
la aeronave sea vectorizada.

En esta situacion, es mejor que el piloto recuerde las tres "C": contacto,
confesion y cumplimiento. Seria inusual que un controlador le pidiera al
piloto en estas circunstancias que hiciera maniobras combinadas,
como giros descendentes. No intente hacer nada mas que un simple
cambio de rumbo o un ascenso / descenso para mantener la tarea de
vuelo lo mas simple posible.
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MENSAJE

DIRECCION DE SEGURIDAD OPERACIONAL

¢ IPO ?

Recuerda que puedes realizar en cualquier momento un:

INFORME DE PELIGRO OPERACIONAL
Fisico o Digital

x Anonimo o a tu nombre propio 5

Direccion de Seguridad Operacional
(4) 361-8787
Ext 2112
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