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ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comision Investigadora
de Accidentes de Aviacion, en relacion con las circunstancias en que se produjo el accidente objeto de
la investigacion, con sus causas y con sus consecuencias.

De conformidad a lo sefalado en las Normas y Métodos Recomendados Internacionales — Anexo 13 al
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional

“INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES DE AVIACION”, el unico objetivo de la
investigacion de accidentes o incidentes, sera la prevencion de futuros accidentes e incidentes.

El propdsito de esta actividad no es determinar la culpa o la responsabilidad.

La investigacion tiene caracter exclusivamente técnico sin que se haya dirigido a la declaracion o
limitacion de derechos ni de responsabilidades personales o pecuniarias. La conduccién de la
investigacion, ha sido efectuada sin recurrir necesariamente a procedimientos de prueba y sin otro
objeto fundamental que la prevencién de futuros accidentes.

Los resultados de la investigacién no condicionan ni prejuzgan los de cualquier expediente sancionador.
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SiMBOLOS Y ABREVIATURAS

l. INTRODUCCION

1.1 En este apéndice se presenta una lista de simbolos y
abreviaturas que pudieran ser utilizados en el Informe final.
Obsérvese que entre las abreviaturas se presentan simbolos
constituidos por letras.

1.2 Al recopilarse un glosario de abreviaturas para un informe de
accidentes incliyanse solo aquellas que se hayan

utilizado en el informe.

2. SiMBOLOS

° Grado [ejemplos °C (temperatura) y 1° (angulo)]

% Por ciento [ejemplo 95% de velocidad de fan (NI)]

" Minuto

“ Segundo

3. ABREVIATURAS

A
B

BECMG Becoming(Por venir)
BKN Broken (Fragmentadas)

Cc

C Grados Celsius (Centigrados)
Circular de asesoramiento
Centro (identificacion de pista)

CCR Centro Coordinador de Rescate

CIAIA  Comision Investigadora de Accidentes e Incidentes de
Aviacién

D

E

ELT Emergengy Locator Transmitter (Transmisor de
localizacién de emergencia )

F

°F Unidad de medida de temperatura en grados
Fahrenheit

FAA Federal Aviation Authority (Autoridad Federal de
Aviacion)

FEW Algunos

ft Pie (pies) Unidad de medida de distancia
G

H

h Hora(s)

hPa Hectopascal

HR Humedad Relativa

|

J

K

kt Nudo(s) Unidad de medida de velocidad
L

b libra (unidad de peso )

LT Hora Local ( Local Time)

NNE

OACI
ovC

PNMM
PROB

RA

RPM

SAR
SSW

SSO
SURV

WEB

N < X

N

Metro(s)
Millas por hora (unidad de velocidad)

Norte Latitud norte
Latitud norte
Newton
Nornoreste

Organizacién de Aviacion Civil Internacional
Overcast ( Cielo cubierto de nubes )

Presion Nivel Medio del Mar
Probabilidad

Radioaltimetro

Aviso de resolucion
Rain(lluvia)
Revoluciones por minuto

Segundo(s)

Sur

Search And Rescue (Busqueda y salvamento)
Sursuroeste

Sursuroeste

Aeropuerto Internacional de Rivera

Terminal Aerodrome Forecast (Prondstico de
aerédromo)

Temporario

Temperatura Minima

Thunder Storm (Tormenta Eléctrica)
Temperatura Maxima

Red (sistema internacional de red informatico)

Zulu, GMT,
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INFORME FINAL

ACCIDENTE DE AERONAVE DE AVIACION GENERAL

EXPLOTADOR Aero Club Tacuarembo

FABRICANTE: Cessna

MODELO: 150 G

NAC./ MAT. : CX-BGY

LUGAR: Aero Club Tacuarembd, Departamento de Tacuarembd
FECHA: 18 Octubre 2014

HORA: 17:20 local

Nota: las horas son aproximadas y estan expresadas en hora Local Uruguaya (LT) (UTC -3).

La denuncia del accidente fue realizada por el Instructor del vuelo accidentado, al Jefe de la Comision de
Accidentes e Incidentes de Aviacion (C.1LA.LLA.), el mismo dia, a las 18:00LT aproximadamente.

La C.LA.LLA.,, tom6é a su cargo la investigacion del accidente de acuerdo con las normas vy
reglamentaciones en vigencia.

Sinopsis

En un vuelo de instruccion, el alumno piloto se dispuso a realizar un aterrizaje y continuar con un
despegue.

Cuando el instructor vio que no se iba a completar la maniobra, tomo el control de la aeronave no pudiendo
detenerla dentro de la pista, golpeando contra un desnivel y tejido perimetral.

La aeronave capoté.

El alumno piloto y el instructor evacuaron ilesos por sus propios medios.
No hubo fuego.

La aeronave resulté con dafios importantes

El accidente ocurri6 de dia.

El cerco resulté con danos
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

Después de las 16:30LT se pone en marcha y se realizaron dos vueltas de pista con toque y siga. No se
estaba utilizando flap para los aterrizajes.

En el 3er vuelo se decidié aterrizar en campo corto y despegar.

En base se utilizé 20° de flap con 80 MPH. En final se baj6 el flap a 40° con 60 MPH.

Se aterrizd casi en la cabecera, 1era-2da baliza. Se subi6é el flap a 10° y se dio max. potencia. En
determinado momento, el instructor tomé el mando de la aeronave, ya que vio que no se iba a poder
completar la maniobra de despegue. Se redujo la potencia y se aplicé maximo frenado sin poder detener la
aeronave dentro de la zona regularizada, ya fuera de la pista.

El avion pasé una pequeia zanja proxima al tejido perimetral, lo atravesd, rompiéndolo y capotando.

El alumno piloto se saco el cinturdn. Tratd de abrir su puerta, no pudiendo lograrlo. Evacud la aeronave por
la ventanilla y asistio al instructor a liberarse del cinturdn y salir de la aeronave.

La aeronave sufrié dafios importantes.
El accidente ocurri6 de dia.

No hubo fuego

Parte del tejido perimetral fue destruido.

1.1Antecedentes del vuelo

1.1.1 Hacia 21 dias que no se volaba. Los dias anteriores
habia llovido mucho.

En la mafana hubo techo bajo y llovizna. Con otros
alumnos se hicieron briefing y se repasé teoria, ya que
iban a tener examen en el IAA.

A las 15:00LT, el alumno piloto volvié al Aero Club. La
pista estaba humeda.

1.1.2 El dia del accidente, el alumno piloto tuvo su 1er.
vuelo con este instructor.

1.1.3 El Aero Club Tacuarembo (rectangulo amarillo de la
fig. 1) se encuentra al este de la correspondiente ciudad.

Coémo punto de referencia geografico se utilizo:
S 31°43°22” O 055°57°19”

El accidente ocurrié con luz diurna, aproximadamente a
las 17:20LT.
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1.2 Lesiones a personas

LESIONES TRIPULACION PASAJEROS TOTAL
Mortales 0 0 0
Graves 0 0 0
Leves 0 0 0
Ninguna 2 0 2
TOTAL 2 0 2

1.3 Danos sufridos por la Aeronave.

1.3.1 Spiner con abolladuras, parabrisas roto, deformaciones de carenados de motor, fuselaje,
estabilizador vertical, alas, etc.

1.4 Otros dainos.
Se rompioé un tejido perimetral

1.5 Informacion sobre el personal.
1.5.1 Alumno Piloto

Sexo masculino

Nacionalidad uruguayo

Fecha de nacimiento 24 ENE 1978

Licencia permiso alumno piloto No.10812
Horas totales al 10 SET 2014 53:05

Tipos de aeronave voladas C150;C172

Horas en los ultimos 90 dias desde el 10 AGO 2014 10:17 (no registra horas en julio)
Horas en los ultimos 7 dias  0:00

Horas en las ultimos 24 h 0:00

Horas en el tipo de aeronave 52:50

Ultimo Certificado Médico Venc. 31 MAR 2015 clase 2

1.5.2 Instructor

Sexo masculino

Nacionalidad uruguayo

Fecha de nacimiento 27 FEB 1956

Licencia Comercial No. 995

Habilitaciones Aviones mono/multimotores hasta 5700 KG. Vuelo por
instrumentos. Aeroaplicador. Instructor

Horas totales al 29ABR2014, 3916:33 ultima anotacién en el libro de vuelo

Tipos de aeronave voladas desde dic hasta su accidente en una C-140 el 29 ABR 2014
C172, C150, PA34, AEROSTATO

Horas en los ultimos 90 dias |0

Horas en los Ultimos 7 dias |0

Horas en las ultimos 24 h 0

Ultimo Certificado Medico venc. 31 MAR 2015 clase 1
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1.6 Informacion sobre la aeronave.

Fabricante Cessna La Cessna 150, es una aeronave para dos
Modelo 150 G ocupantes, mpnomotqr antinental de . 4 ciI!rlmdros
Matricula CX-BGY opuestos, enfriado a aire. Tlle.ne una configuracion de
ala alta, tren de aterrizaje triciclo fijo y una estructura
Numero de Serie 15064791 toda de metal, semimonocoque.
Fecha de fabricacion 1966
Certificado de 30 Octubre 2013
Aeronavegabilidad 30 Octubre 2015
Certificado de 8 Diciembre 2006
Matricula
Categoria Normal Utilitario
Tipo de tren Triciclo
Propietario Aero Club Tacuarembd
Explotador Aero Club Tacuarembd
T.D.N. 3129.91
PLANTA MOTRIZ MOTOR
Fabricante Continental Fig. 2
Modelo 0-200 A
N° de Serie 64646-6-A
T.D.N. 2966.19

1.6.1 Documentacion de la aeronave
La documentacion de la aeronave se encontraba al dia.
1.6.2 Peso y Balance

Segun el ultimo peso y balance de la aeronave y estimando el maximo combustible abordo, se
desprende lo siguiente:

peso (libras) brazo momento
aeronave 1101 + 32,175 35424,675
personas 340 + 39 13270
combustible _156 +42 6552
1597 + 34,587 55236,675

De acuerdo al resultado, la aeronave se encontraba por debajo del maximo peso certificado y dentro de la
envolvente del centro de gravedad.
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1.6.3 Taquimetro

Al momento del accidente esta etiqueta fue encontrada adherida al
CX-BGY 08-08-14 panel de instrumentos

RPM AVION

REAI

Fig. 3

1.6.4 Alarma de Entrada en Pérdida

-~

AVISO [) PERDIDA Al momento del accidente esta etiqueta fue encontrada adherida al
panel de instrumentos
SONORO

Fig. 4

INOPERATIVO

1.6.5 Performance

En el desempefio de una aeronave tanto para el despegue como para el aterrizaje, ademas de cumplir con
los requerimientos del fabricante, deben tenerse en cuenta ciertas variables, que pueden ser favorables o
no. Estas son: - Pendiente de pista

- Estado de la pista

- Viento

- Temperatura

- Presion atmosférica

- Humedad relativa

- Peso de la aeronave

1.6.5.1 Despegue pagina 5-3, fig 5-3 del manual Cessna de la aeronave

En la nota 1, expresa un aumento de un 10% la distancia de despegue por cada 35°F

Para 20°C=68°F, que en realidad habia mas, tendria que agregarse casi, un 20% para el despegue

Para operaciones en pista de césped seco, habria que aumentar un 7%.

Para el despegue, la distancia disminuye mas de un 60% por cada 10 kt de frente.

1.6.5.2 Aterrizaje pagina 5-3, fig 5-3 del manual Cessna de la aeronave

En la nota 2 dice que la distancia de aterrizaje aumenta un 10% por cada 60°F, por encima de 59°F
estando al nivel del mar.

Para 20°C=68°F, tendria que agregarse casi, un 3% para el aterrizaje.

Para operaciones en pista de césped seco, habria que aumentar un 20% para el aterrizaje.
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Para el aterrizaje, la distancia disminuye un 10% por cada 4 kt de frente.
Segun la tabla, la primer correccién por densidad es altitud a 2500 ft.

1.6.5.3 Otros En otra publicacion de Cessna, para otro modelo de150, las correcciones son mas
restrictivas:
- despegue
Para operaciones en pista de césped seco, en vez de un 7%, habria que aumentar un 15%.

- aterrizaje
Para operaciones en pista de césped seco, en vez de un 20%, habria que aumentar un 45%.

1.7 Informacion Meteorolégica.

1.7.1 Reportes La estacion meteoroldgica de Tacuarembé funciona de 6 a 13 h.

El dltimo reporte dice:

Cubierto Temp. 22.5°C, H.R. 82 %, viento ENE 11, PNMM 1003.1Hpa., Visib. 20 Km Fendmenos NS

 Paso de los Toros, 130 Km al SSO de Tacuarembd

16h Cubierto Temp. 20.8°C, H.R. 93 %, viento SSW 19, PNMM 1005.0 Hpa., Visib. 1.5 Km Lluvia
17h Cubierto Temp. 21.0°C, H.R. 89 %, viento S 15, PNMM 1003.1 Hpa., Visib. 10 Km Tormenta
18h Cubierto Temp. 20.4°C, H.R. 94 %, viento NNE 15, PNMM 1005.3 Hpa., Visib. 3 Km Lluvia

« Rivera, 100 Km al NNE de Tacuarembo, TAF

SURV 181040Z 18112/1912 09012KT 9999 BKN026 OVCO070 TX31/1817Z TN18/1809Z TEMPO
1815/1820 7000 RA PROB40 TEMPO 1822/1909 05010G20KT 5000
TSRA FEW040CB OVC060 BECMG 1906/1908 19018KT

1.7.2 En el momento del accidente

En el momento del aterrizaje ese poco viento de frente existente
cesoO y cambid de direccion.

La temperatura fue estimada en 28° y segun declaraciones del piloto
“estaba pesado”.

1.8 Ayudas para la navegacion.
No aplicable. Vuelo de entrenamiento visual

1.9 Comunicaciones.
No aplicable

1.10 Informacion de aerédromo.
El Aero Club de Tacuarembo poseia una pista 03-21, de unos
610 m de largo por 18 m de ancho, de césped y balizaje diurno.

La fig. 5 muestra 5 puntos relevantes, relacionados con la grafica de
la fig. 6.

El punto “E” es la cabecera de la pista 21. Los siguientes puntos de
inflexion la pendiente cambia. Si bien, no es significativa, entre las
dos cabeceras la diferencia era de 3 m.

b,
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ALTURA
DEL
TERRENO
(m)
27 ‘3\
25 — N\
\ 7
o— —
23 B o 2 ®
D
DISTANCIA ( m ) Fig.6
A 75 150 225 300 375 450 525

En algunas zonas la vegetacion es un poco alta
(fig.7)

En otras zonas hay irregularidades del terreno con
acumulacion de agua (fig. 8)

1.11 Registradores de vuelo.
La reglamentacion aerondautica pertinente no exigia transportar a bordo ni grabador de voces de cabina ni
grabador de datos de vuelo

1.12 Informacion sobre los restos dela aeronave y el impacto.

1.12 1 La aeronave se desvia a la izquierda e impacta contra el
tejido perimetral que encuentra a su frente. Desde que empiezan a ser
visible las huellas de frenado hasta la posicion final de la aeronave fueron
163 m. (fig. 9) No hay dispersién de restos, salvo, los del lugar donde
capota.

1.12 .2 La posicién final de la aeronave fue a 4 m del tejido (Fig 10)
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1.13 Informacion médica y patologica.

Los ocupantes de la aeronave tenian su examen sicofisico vigente. No estaban en ningun tratamiento
médico y no se encontraron indicios de alguna patologia.

1.14 Incendio.

No hubo
1.15 Supervivencia.

El accidente dio lugar a la supervivencia, ya que a pesar del desnivel que tuvo que superar la aeronave en
un golpe frontal, haber roto el tejido perimetral y capotar, los ocupantes quedaron sujetos a sus asientos.

Primero salié el alumno piloto, a través de la ventana, ya que la puerta se habia deformado por el golpe.
Dio la vuelta y ayud¢ al instructor, que todavia estaba sujeto al asiento, a salir.

A pesar de haberse roto el parabrisas plastico, los ocupantes evacuaron, la aeronave, ilesos.

La aeronave, a pesar de ser ala alta, de haber sufrido deformaciones y quedado el extradés sobre el suelo
natural de tierra, vegetacion y residuos de todo tipo, no hubo derrame de combustible para que fuera un
riesgo de incendio eminente.

Inmediatamente después del accidente, personal cercano, llegd con extintores para eventualmente
usarlos.

1.16 Ensayos e investigaciones.
No se realizaron

1.17 Informacion sobre organizacion y gestion
El Aero Club de Tacuaremb¢ era una institucion constituida por una Comision Directiva.
Una de sus actividades era la formacion de pilotos de aviacion.

Esta Comision Investigadora, dejé un cuestionario, para poder conocer cual era la organizacion y gestion
del Aero Club. Hasta la fecha de finalizacion de este informe, no se ha recibido respuesta.

1.18 Informacion adicional.

. La investigacién se realizé utilizando Manual de la aeronave, material impreso de Cessna, asi como
también informacién de la web.

. Se utilizé el programa gratuito de Google Earth, solamente se utilizd con fines ilustrativos.

. La fig. 5 y la gréfica de la fig.6, muestran el cambio de pendientes del terreno y pueden adolecer de
errores dimensionales al no utilizar los instrumentos y equipos requeridos para una correcta
evaluacion.

. Se considerd la publicacion de la FAA-H-8083-3A, 2004 como referencia de conceptos, tanto del
capitulo 5, como el 8.

. Se utilizé tanto documentacion nacional como internacional. Anexos, documentos y circulares de la
Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI).

. Entrevistas a los ocupantes de la aeronave
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Informacion de taller.
. Regulaciones uruguayas.
El Service Manual, Cessna Aircraft Co. D138-1-13 Temp. Rev. 6 Jan 15/2008, pag. 2-17:
10...” Instrumentos...,correcto funcionamiento,...”
17....”Bocina y luz de entrada en pérdida por correcta operacion y seguridad...” (Traduccion libre)
Estas 2 figuras muestran el exceso de nariz arriba, utilizado en la operacion de la aeronave.

.t

La huella de la fig. 12, se encontré aproximadamente a 200 m de la cabecera 21 |

. En el momento del accidente se activd el ELT. Telefonicamente el SAR solicitd la confirmacion del
suceso al Aero Club.

Esta Comisién Investigadora solicité al CCR las coordenadas de la emision de la sefial. Tal
activacion fue a las 23:43 con una solucion probable del 50% en las coordenadas 31°59,0°S
055°36,4'W. Estas se encontraban a 40 km al SSE del Aero Club.

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

No se utilizaron
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2. ANALISIS

2.1 FACTOR MATERIAL

Hubieron dos elementos de distraccidén en la aeronave de entrenamiento. Uno, en el error de indicacion
que tenia el taquimetro, que a la hora se hacer prueba de magnetos, dar potencia o ajustarla, se tenia que
ver el cartelito para saber cuantas vueltas se debia dar.

El otro elemento fue la alarma de entrada en pérdida, que en un entrenamiento se usa para practicar la
falta de sustentacion, con y sin potencia.

Este factor tiene una incidencia contribuyente al accidente.

2.2 FACTOR MEDIO AMBIENTE

Hacia 21 dias que no se volaba. El dia anterior habia llovido. En la mafana del dia del accidente, habia
lloviznado.

Se espero a la tarde para ver si aumentaba el techo.

La pista estaba hiumeda y en algunos tramos encharcada. Los factores adversos de operar en una pista de
pasto se multiplicaron en estas condiciones.

La poca pendiente positiva, en la direccion de uso, afectd negativamente la carrera de despegue

Las huellas encontradas en el suelo y el roce del timon de direccion, de los vuelos previos, evidencia un
exceso de actitud, donde la pendiente positiva de la pista puede dar una posicion irreal del horizonte.

En Tacuarembd al principio de la tarde, tenia viento del Estenoreste. Unas horas mas tarde, segun Paso
de los Toros, el viento que estaba de Sursuroeste y sur a las 17:00LT, cambia proximo a la hora del
accidente, a soplar del Nornoreste. Segun el TAF de Rivera también se podia observar una variaciéon en la
direccién de viento y hasta con alguna racha. Todo esto, fue debido a que una depresion atmosférica
asociada a un frente semiestacionario y adveccion de aire humedo afectaba al territorio uruguayo con lluvia
y tormentas eléctricas.

En el momento de aterrizaje, el poco viento que tenia favorable cambié y afectdé adversamente el
desempefio de despegue de la aeronave.

El tipo de pista, las condiciones de la misma, la pendiente positiva, la temperatura-casi 10°C por encima de
la estandar, 10 mb por debajo de la presion estandar y una humedad de mas del 90%, hicieron que el
factor medio ambiente fuera contribuyente en el desarrollo del accidente.

2.3 FACTOR OPERACIONAL - HUMANO
El factor medio ambiente afecté directamente en el desempefio de la aeronave y por ende la operacion.

La actitud de la aeronave, rozando el timon de direccién y la anilla de amarre de la aeronave trabajaron
como un arado en el suelo blando de la pista, aumentando el comportamiento adverso a la aeronave.

A la velocidad de toque con 40° de flap y el tiempo consumido para retraerlo a 10°, para conseguir mejor
régimen de ascenso, es casi 27m/seg. La rapidez de acciéon en tener la aeronave controlada en el
aterrizaje, sacar el aire caliente, aplicar maxima potencia, subir flap (mirando la posiciéon de 10°) y esperar
conseguir la velocidad de “liftoff”, es un factor contribuyente, no considerado en el analisis de pista.

Toda esta situacion deberia haber sido detectada y corregida para no quedar tan marginal, como para que
un pequefio cambio de direccidn de viento pudiera cambiar radicalmente una operacion segura.

10
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En este accidente contribuyeron todos los factores, pero el factor humano fue determinante, para que esta
cadena de eventos resultara en esta situacion.

3. CONCLUSION

3.1 Conclusiones
- La aeronave tenia su documentacién al dia
< Elinstructor estaba habilitado.
< El instructor no tenia documentado en su libro horas de vuelo, desde su ultimo accidente, en abril
del mismo afo.
< Elalumno no volaba desde hacia 21 dias y era su 1er. vuelo con este instructor.
- Hacia 21 dias que no se volaba por meteorologia adversa.
- El dia anterior habia llovido
- Enla mafana del accidente habia techo bajo y llovizna
< Se habian hecho dos vuelos sin flap, sin problemas conocidos.
- Se estaba usando una actitud, tal que la cola de la aeronave rozaba el suelo.
- El taquimetro tenia errores.
- El sistema de entrada en pérdida estaba inoperativo.
- La pista tenia una cantidad de penalizaciones para un aterrizaje seguido de un despegue.
e La operacioén con flap 40° quedd marginal.

3.2 Causas

3.2.1 Condiciones de pista con muchas penalizaciones.

3.2.2 Tiempo en tierra, mayor en un aterrizaje de campo corto, que otro sin flap.
3.2.3 Causa endémica

Colocar a la aeronave en una situacion, sin haber valorado las condiciones reales del entorno (relacion
maquina-medioambiente y hombre-maquina)

3.2.4 Causa probable Utilizacién de mayor tiempo en tierra, disminuyendo sustancialmente la velocidad

de la aeronave por condiciones adversas de la pista, no logrando terminar la operacion de despegue, en la
distancia de pista remanente.

4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD
A los Senores Instructores
Aumentar en forma progresiva cada tarea asignada al alumno en entrenamiento.

Programar y evaluar cada una de las actividades, de acuerdo a las variables que el alumno pueda llegar a
encontrar, en la realizacion de la tarea asignada.

Prever cualquier situacion, para tener una solucion ante la contingencia.
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C.LALA Informe No. 570

Al Centro Coordinador de Rescate Carrasco

Analizar las diferencias entre las coordenadas y las horas de la activaciéon de la balizas para mejorar la
respuesta del SAR ante una emergencia

CIAIA AGOSTO 2016
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