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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 relacién con las circunstancias en que se produjo el
accidente objeto de la investigacion, con sus causas y con sus consecuencias.

De conformidad a lo sefialado 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 culpa o responsabilidad de ningun tipo

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

Los resultados de la investigacion no condicionan ni prejuzgan los de cualquier expediente
sancionador.
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SIMBOLOS Y ABREVIATURAS

1. 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 s6lo aquellas que se hayan utilizado en el

informe.
2. SiIMBOLOS

° Grado [ejemplos °C (temperatura) y 1° (dngulo)]
% Por ciento [ejemplo 95% de velocidad de fan (NI)]
' Minuto

" Segundo, pulgada

~, = aproximado, aproximadamente igual

3. ABREVIATURAS

A

AD Directiva de aeronavegabilidad
Aer6dromo

AIG Investigacion y prevencion de Accidentes

B

C

CG Centro de gravedad

CIAIA  Comisién Investigadora de Accidentes e Incidentes de
Aviacion

D

DINACIA Direccion Nacional de Aviacion Civil e Infraestructura
Aeronautica

E

F

FOR Formulario

FR/AER Formulario de Aeronavegabilidad

ft Feet (Pie ,pies) Unidad de medida de distancia

ft/min feet/min-Pies por minuto (medida de velocidad)

G

H

h Hora(s)

|

In Inch (“) pulgada. Unidad de longitud

J

K

kg Kilogramo(s)

kg/L Kilo/Litro medida de densidad

km/h Kilometros por hora
kt Knot -Nudo(s) Unidad de medida de velocidad
L

L Litro(s)
Izquierda (identificacién de pista)

LAR Latinoamerican Aeronautical Rule (Reglamento
Aeronautico Latinoamericano )

Ib libra (unidad de peso )

LT Local Time (Hora Local)

M

m Metro(s) medida de distancia

mm Milimetros

MIA Manual del Inspector de Aeronavegabilidad

N

o

OMA Organizacién de Mantenimiento Aeronautico

OT, O/T Orden de trabajo
Overhaul Inspecciéon mayor

P

PSI Pound Square Inch (libra por pulgada cuadrada) medida
de presion

Q

R

RAU Reglamentaciones Aeronauticas Uruguayas

S

T

TCDS  Type Certificate Data Sheet ( hojas de datos del
Certificado Tipo)

U

UTC Universal Time Coordinated (tiempo universal
coordinado)

\

w

X

Y

z

4 DEFINICIONES

cantiliver ala en voladizo (sin soportes intermedios)
datum punto de referencia

driftfinder mostrador de deriva

momento es el producto de la fuerza por distancia
smoker  generador de humo
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PROYECTO DE INFORME FINAL

INCIDENTE GRAVE DE AERONAVE DE AVIACION AGRICOLA

EXPLOTADOR Elbio Muiioz Silva y Olga Celeste Vianna Paiva
FABRICANTE: WEATHERLY

MODELO: 620B

NAC. / MAT.: CX-BVR-R Uruguaya

LUGAR: Km 15.500 de ruta Nacional No. 19, Departamento de Rocha
FECHA: 4 de Enero de 2018

HORA: 10:00 h LT aproximadamente

Nota: las horas son aproximadas y estan expresadas en local (UTC - 3).

La denuncia del accidente fue realizada por el propietario a la Comisién Investigadora de Accidentes e
Incidentes de Aviacion (C.I1.A.LLA.), el dia 4 de enero a las 10:30 h.

La C.ILA.LLA. tom6 a su cargo la investigacion del accidente de conformidad con lo establecido en los
Art. N° 92 al N° 101 del Decreto Ley N° 14.305 de 29/11/974 Cddigo Aeronautico Uruguayo, Decreto
160/013 del 24/05/2013 y el RAU AIG aprobado por la Resolucién 657-2010 de la DIL.N.A.C.I.A.
Asimismo tendra a su cargo la divulgacién del informe.

Av. Wilson Ferreira Aldunate (ex Cno. Carrasco) 5519 CP 14002- Telefax: 00598 26014851
Aeropuerto Internacional de Carrasco, Gral. Cesareo L. Berisso.
Departamento de Canelones,
Republica Oriental de Uruguay.
www.mdn.gub.uy ciaia@mdn.gub.uy

De acuerdo al Anexo 13 de OACI. la C.I.A.lLA. como Estado de Suceso, notificé de acuerdo al Capitulo
4, 4.1 a el Estado de disefio y de fabricacién de la aeronave y motor, U.S.A.

Sinopsis

La aeronave estaba aplicando soélido en una chacra cuando el piloto sinti6 olor a aceite y
posterior humo, por lo cual decide realizar un aterrizaje de emergencia. En dicho procedimiento la
aeronave golpea un desnivel y tuerce el tren principal derecho vy la hélice golpea el terreno sin
potencia.

El piloto evacua ileso la aeronave por sus propios medios.

La aeronave resulté con algunos dafios.

El incidente grave ocurrié préximo a la hora 10:00 LT.

Telefax: 00598 26014851 1
www.mdn.gub.uy ciaia@mdn.gub.uy
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

El piloto estaba utilizando un area eventual de operacién corta con una componente de viento cruzado
casi de cola.

Ya habia realizado 20 vuelos y hacia dos vuelos que habia cargado 300 litros de combustible.

Cuando lleg6 a la chacra empez6 a sentir olor a aceite. Los parametros del motor estaban normales, 58
PSI y 60°C, sin rateo ni otro sintoma. Cuando estaba saliendo y cerrando la palanca de aplicacion
empieza a ver humo por arriba del capd y luego empieza a entrar a la cabina. Tira la emergencia y
empieza un viraje para regresar a la pista.

Con esa perspectiva el piloto pensé en que no iba a llegar a la pista y decide aterrizar en una pradera
que tenia adelante. Corta master y con altura suficiente cruza la carretera, supera los cables del tendido
eléctrico, corta magnetos y cierra la llave de combustible.

Aterriza pero no puede evadir un desnivel y tranca la rueda principal derecha, unos metros mas
adelante se detiene.

LINEA
DE
ALTA

TENSION AREA

DE
TRABAJO

POSICION
FINAL
DE LA

/ AERONAVE

[
”

/. :
5 g
B e
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/ ke

DESAGOTE

DESARROLLO DEL INCIDENTE ©

1 OLOR A ACEITE

2 HUMO SOBRE LA NARIZ DEL AVI@N
3 SE TIRA LA EMERGENCIA 0

4 HUMO EN LA CABINA (MASTER OﬁZF)
5 ATERRIZAJE

6 IMPACTO CON EL DESNIVEL

El piloto evacua ileso por sus propios medios de la aeronave.
No hubo fuego.
La aeronave resulta con dafios menores. No hubo dafios a terceros.

El suceso ocurrié de dia, en la mafana.

Telefax: 00598 26014851 2
www.mdn.gub.uy ciaia@mdn.gub.uy
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1.1 Antecedentes del vuelo

1.1.1 El piloto empezé a trabajar el 2 de enero.

Estuvo trabajando bien pero menos que en otras oportunidades.

A primeras horas de la mafiana estuvo aplicando liquido (plaguicida, herbicida) con un Grumman 164.
Luego para realizar la aplicacion de soélido utilizé el Weatherly 620B.

1.1.2

El lugar elegido para el aterrizaje fue una pradera bastante regular excepto por el canal donde golpeo la

rueda del tren principal derecho.

La posicion final de la aeronave fue S33° 38' 31.3" W53° 34' 22.5", a 1.200 m en direccién ENE de la

ruta 19, a 15,5 Km de la ciudad del Chuy.

1.2 Lesiones a personas

LESIONES TRIPULACION PASAJEROS TOTAL OTROS
Mortales - - -
Graves - - -
Leves -
Ninguna 1 - 1
TOTAL 1 - 1

1.3 Dafnos sufridos por la aeronave.

En el aterrizaje en la pradera la aeronave golped un

rompiendo el tren derecho.

1.4 Otros dafnos.

canal doblandose una de las palas de la hélice y

No hubo.

1.5 Informacidn sobre el personal.

1.5.1 Piloto

Sexo masculino
Nacionalidad uruguayo
Fecha de nacimiento 14MAY1967

Licencia

PILOTO COMERCIAL No. 1306

Habilitaciones

AVIONES MONOMOTORES Y MULTIMOTORES
TERRESTRES HASTA 5700K, AEROAPLICADOR

Horas totales

9425:25

Tipos de aeronave voladas

C150,172,182,337,310,205,188,210;PA22,23,11,25,32,
18;TB10;BE35,80,G164,EMB201;LC8A

Horas en los ultimos 90 dias | 224:40
Horas en los ultimos 7 dias 90:30
Horas en las Gltimos 24 h 7:20
Horas en el tipo de aeronave | 750

Ultimo Certificado Médico

Venc. 31MAY2018 Clase 1

Telefax: 00598 26014851
www.mdn.gub.uy ciaia@mdn.gub.uy
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1.6 Informacidén sobre la aeronave.

Fabricante Weatherly El Weatherly 620B es una aeronave monoplaza toda de
Modelo 620B metal, ala baja cantiliver con tren convencional. Es
Matricula CX-BVR-R propulsada por un motor radial de 9 cilindros de 450 HP
NGmero de Serie 1638 a 2.300 RPM y una hélice tripala. (fig. 2)
Fecha de fabricacion | NOV1996 Caracteristicas Generales
Certificado de No. 2099 Largo |
Aeronavegabilidad | Vence 250CT2019 29 ft 8in (9.04 m) =%
Certificado de Exp. 19ENE2015 I
Matricula Envgrgadura
46 ft 8 in (14.22 m) N 2
Seguro Vence 21JUN2018 | Ajto: 9ft6in(2.90m) . — LT T =
Categoria Restringido ~ N 1" ) =y 2T
: X Desempefio L . ISl

Tipo de tren Convencional _ '

Elbio Mufioz Silva y Velocllggtlj(r%rt:cero:
Propietario g;gij\z;laCeleste Vianna (140 mph, 226 km/h) |
T.D.N. 3113:65 Régimen de subida -

1400 ft/min ——— ) -
J=2t
PLANTA MOTRIZ MOTOR HELICE

Fabricante Pratt & Whitney Hartzell
Modelo R-985-AN-14B HC-B3R30-4B S /|
N° de Serie 3404 EMA-1100 — 'f'\ﬁ et
T.D.N. 7808:50 3113:65 LY — — %
T.D.U.R.G. 838:50 649:65 e

1.6.1 Documentacion de la aeronave
¢ Ladocumentacién de la aeronave se encontraba al dia.
e En su Ultimo FR/AER/132/02, 230CT2017, se le realizé a la
aeronave una inspeccion de 100 h, una inspeccién a la hélice y
un top overhaul al motor. O/T 17082201.
e Se cumplieron dos AD.
e Se controld, actualiz6 y confeccion6 nuevo reporte status

mantenimiento y componentes vida limite (ANEXO 1).
En esta lista no se encontro el extintor (fig. 3).

1.6.2 Peso y balance
El dltimo peso y balance realizado el 15AG02014 registr6 3190 Ib = 1450 kg a 21,2 “ = 538 mm con la
aeronave vacia. (ANEXO 2)

En el punto 4 de ese peso y balance “L” es la distancia entre el punto de apoyo principal y el de cola
(diferencia entre la distancia de la rueda de cola al datum y la distancia de la rueda principal al datum).

En el listado de equipos fijos y sueltos no esta registrado entre otros el extintor.

Telefax: 00598 26014851 4
www.mdn.gub.uy ciaia@mdn.gub.uy
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ftem PESOK | BRAZO MOMENTO | A| momento del accidente, la aeronave estaba con
XSSTOE 1450 21,2 30740 un poco menos de 300 L de combustible
COMB S22 s 3001 x0,73 kg/L=219 kg,
PILOTO 935 70 6545 giztl;’:l:resligﬁsando unos 1762,5 kg. mas el sistema de

EQUIPAJE - N rsion. ] 3 .
('DFOLVA ‘112 El madximo peso segun el Certificado Tipo es de
TOTAL 1762,5 - 4000 Ib = 1814 kg.
C.Ginch -

No se coloco el peso del aceite, ya que el peso de vacio se incluy6 el fluido, al contrario de lo que dice
la NOTA 1 en el Certificado Tipo de la aeronave A26WE Rev. 8.

En las especificaciones de la aeronave el TCDS establece que el CG tiene que estar entre +22.1 a
+27.5 para todos los pesos.

1.6.3 En la investigacion de campo se vio aceite en el
escape del motor. (fig. 4)

Se contina con la investigacion para determinar la
procedencia de ese aceite.

Se encuentra un cilindro con varios esparragos
seccionados.

Se le retiran las bujias y se encuentran secas.
Luego de retirar el cilindro, se saca uno de los tapones
de aceite y se retira el aceite de motor. (fig.5)

Nétese la diferencia de calidad del aceite entre la fig. 4 y la 5.

¥

Inspeccionando el mdltiple de escape se observa una
cafieria externa. (flecha en la fig. 6)

Telefax: 00598 26014851 5
www.mdn.gub.uy ciaia@mdn.gub.uy


http://www.mdn.gub.uy/

cltA A = Informe No. 599

1.6.4 Sistema driftfinder (SMOKER)

Una bomba impulsa aceite desde un depésito (1 fig. 7) y lo aplica al
mdultiple de escape a través de una caferia. El aceite inyectado al
multiple de escape caliente se vaporiza, formando una nube.

El piloto al regresar ve la deriva que tuvo la estela y corrige,
eventualmente, el sentido de los virajes y el modo de aplicacién del
producto.

El sistema consta de una llave, que en este caso es una posicién, de
las dos que tiene el gatillo en el baston de comando, que energiza un
relé, que controla el motor, que acciona una bomba. (2 fig. 7)

FUSIBLE
10A =5
0] O- 7
MOTOR-BOMBA
+ FUSIBLE SMOKER
5A
To— T
PARTE DE LA LLAVE DEL |||I i fig. 8
GATILLO DEL BASTON DE ’
MANDO RELE DE CONTROL

= DEL MOTOR
1.7 Informacion meteoroldgica.
A pesar de estar operando en una pista con viento de costado casi de cola, el lugar elegido para hacer
el aterrizaje de emergencia fue con viento de frente.

Las condiciones meteoroldgicas eran las apropiadas para el trabajo aéreo.

1.8 Ayudas para la navegacion.
No aplicable.

1.9 Comunicaciones.
No aplicable.

1.10 Informacion de aerodromo.
No aplicable.

1.11 Registradores de vuelo.
La reglamentacion aerondutica vigente no exigia transportar a bordo uno u otro de los registradores.

1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave y el impacto.
No hubo dispersion de restos.

1.13 Informacion médica y patoldgica.
El piloto tenia su examen psicofisico vigente.

Sélo estaba tomando una medicacién para el control de la presion.
Se le realiz6 prueba de espirometria a las 13:56, con resultado cero.

1.14 Incendio.
No hubo.

Telefax: 00598 26014851 6
www.mdn.gub.uy ciaia@mdn.gub.uy
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1.15 Supervivencia.
El suceso dio lugar a la supervivencia.

La secuencia de eventos fue dandose en pocos segundos.

Sinti6 el olor a aceite, pas6 los cables de tendido eléctrico, pasoé la ruta, vio humo, tiré la
emergencia, el humo ingresoé a la cabina, tenia 300 litros de combustible, la pista le quedaba
lejos y con viento de cola, realizé6 procedimiento de emergencia y aterrizé en una pradera con
viento de frente.

El golpe que sufre la aeronave en el tren derecho no logré afectar en lo mas minimo al piloto, saliendo
ileso por sus propios medios.

1.16 Ensayos e investigaciones.

1.16.1 En la investigacion de campo se encontro
un cilindro con varios esparragos seccionados
(flechas en la fig. 9)

Suponiendo que era el origen del humo, se retiraron
ambas bujias de ese cilindro, encontrandose secas.

Se retir6 el cilindro y se encontré restos de silicona en
el apoyo de éste con el motor. (flechas en la fig. 10)

fig y;g?
-

Se retir6 uno de los tapones de aceite y cayeron
restos de silicona. fig. 11
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1.16.2 Se miré basicamente tres tipos de manuales:

1.16.2.1 Partes

Observando en unos de los manuales

R985-4 REV 1 NOV 1965.

S —
5 40050 Coper] = [tnthine] eefibartun (uyttnber Ho, 4
i: A0k Cobeil = Mardiaed thakarhon (41 tnine ho, )v)
'J * Gajicfs of Mfinoptuge cavur
He3 1205 1 7' ot b iud A dexamen hewn ok BOEN 0 & LD Ine thiok
oMb
| (€ Aozt tubuthe b tlarested 4,605 thx (113 dn At tound (oyiinder
baredl | peden No, I0AY
St 110514 p Ollnln Lok Nieanaon heat x L 41he00 “L);M VTS N thiek
(-zuml- Mol lown i ougarnuing Mo, lﬂ?
5«61 .MP 196620 Pafiodt o LoFie Poduwon mnad x 37520 19 (ep)indor halddown)
natn i L o T
fig. 12

1.16.2.2 Técnico Referencia Manual NAVWEPS 02A-10AB-2 1DEC1965 section II.

2-177. INSTALLATION OF CYLINDER AND PISTON,

(See Tool Group 7.)

a. If masterod cylinder (No.5) has been removed,
it must be installed first, Coat cylinder walls, pis-
tonpin, piston, and pistonrings with oil., Install oil
seal ring under flange of cylinder,

b. Rotate crankshaft until masterod or linkrod
of cylinder is at full outward position, Each piston,
pistonpin and cylinder has number denoting its proper
position, Install piston and pin with their numbered
sides toward [ront of engine.

c. Stagger ring gaps and apply generous coating
of oil to rings; then compress outer rings, using
clamp, and slide cylinder over ring. (See Figure
2-103.) Compress scraper ring with clamp: then
slide cylinder over ring and into place against mount- »
ing pad,

Telefax: 00598 26014851
www.mdn.gub.uy ciaia@mdn.gub.uy
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1.16.2.3 Overhaul Part No. 48616 pag. 607.

all } et LIrUSt NUT ON CTANKENATE ANG TIFNWN T SaCuTeiy
anmg,“?; with the Thrust Nut Wrench. The crankshaft
S ’ may be prevented from turning by using the

t?r:n'r :‘:(:o;u(r" Cronkshalt Spline Wrench

the oil seal rings Remove fiber which was inserted under coun-
r in which they terweight of rear crankshaft,

Pistons and Cylnders—Rotate crankshaft
until artsculating rod of the master red cylinder
is at its top dead center poeition,  Fit rubber oil

(Direct Drive sl around radins under cylinder hold.-down
g in podition in flonge of each cylinder. Insert correct piston

crankcase with

1.16.3 Se verifico el cableado del sistema de humo.

1.17 Informacion sobre organizacién y gestion.
No es relevante para esta investigacion.

1.18 Informacion adicional.

1.18.1 Se utilizé el programa gratuito de Google Earth a modo de referencia para los diferentes
escenarios necesarios.

1.18.2 Se utilizaron las Normas y Procedimientos recomendados por OACI en sus documentos, anexos
y circulares.

1.18.3 Certificado Tipo de la aeronave A26WE Rev. 8.

1.18.4 Los manuales que se hace referencia en 1.16.2 pueden tener escasa diferencia con los que
deberian utilizarse. Fue solicitado a la OMA, las publicaciones que fueron utilizadas en el top overhaul,
asi como también la O/T 17082201. Hasta la finalizacion de este informe no se ha recibido tal
informacién. Tampoco se pudo presenciar el desarme del motor, debido a que la OMA no inform6 a la
CIAIA para estar presente.

1.19 Técnicas de investigacién util o eficaz.
No se utilizaron.

2. ANALISIS.

2.1Factor Medio Ambiente.
No tuvo incidencia en el desarrollo del suceso.

2.2 Factor Material.

No se encontraron vestigios de que el factor material haya tenido incidencia en este suceso.

2.2.1 Peso y Balance

Segun el FOR. 122 del 15AG02014 (ANEXO 2) el peso vacio de la aeronave fue de 1450 kg = 3190 Ib.
En realidad 1450 kg son unas 3196.7 Ib.

En el punto 4 de ese peso y balance, “L” es la distancia entre el punto de apoyo principal y el de cola.
Esa “L” resulta de: 5870 mm — 150 mm = 5720 mm y no 5100. Realizando ahora el calculo del C.G,
este cae dentro de la envolvente, 23.052".

En el listado de equipos fijos y sueltos no esta registrado entre otros el extintor.

Colocando el extintor y el sistema de dispersion ya se excedi6 al maximo peso certificado.

Algunos de los problemas causados por la sobrecarga de un avién son:

* la aeronave tendra que tener una mayor velocidad de despegue, que resulta en la utilizaciéon de una
distancia mayor de despegue. Con un 10% de exceso una penalizacion de un 20%.

+ se reducira el régimen y el angulo de subida.

 se reducira la velocidad de crucero.
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* la autonomia se acortara.

* la maniobrabilidad sera disminuida.

* aumenta la velocidad de pérdida

* una carrera de aterrizaje mas largo sera necesario porque la velocidad de aterrizaje sera mayor.
» cargas excesivas se impondra sobre la estructura, especialmente sobre el tren de aterrizaje.

Las velocidades especificadas en el manual de vuelo de la aeronave y de su certificado tipo estan de
acuerdo, para cuando la aeronave se encuentra dentro de la envolvente del centro de gravedad.

Se entiende que la utilizacién de la aeronave con un centro de gravedad fuera de su envolvente aporta
como factor negativo a un buen desempefio del avidn.

2.3 Factor Humano.

2.3.1 Factor Humano Operacional.

Se entendidé que hubo una actuacién involuntaria y desapercibida del sistema de humo de la aeronave,
justo en el momento de la aplicacién del producto para hacer un retoque en la chacra en la que se
estaba trabajando.

2.3.2 Factor Humano en Mantenimiento.
No se encontraron procedimientos para la utilizacién de silicona en la union de los cilindros al motor y si
lo hubiere, fue colocada en exceso contaminando el motor, resultando a la postre, una posible
obstruccion de los conductos de lubricacién del motor.
Si bien hubo falta de apego a las instrucciones dadas por el fabricante y no se utilizaron las piezas
adecuadas para el armado del motor, utilizando elementos sustitutos no aplicables, no se encontraron
elementos para que este factor tuviera incidencia en el desarrollo del suceso.

3. CONCLUSION.
3.1. CONCLUSIONES.

¢ El piloto comercial tenia su licencia para Aviones monomotores y multimotores terrestres hasta
5700 kg. y Aeroaplicador.

e Su examen sicofisico clase 1 vigente hasta 31MAY2018.

e Segun el registro de su libro de vuelo, el piloto estaba volando con asiduidad en varios modelos
de aeronaves.

e El piloto segun sus horas registradas tenia un entrenamiento adecuado.

¢ La aeronave tenia su Certificado de Aeronavegabilidad vigente, habilitada por la DINACIA de
acuerdo a su Certificado Tipo.

e En el motor se encontrd partes que no estan descritas en los manuales del motor.
¢ No se pudo contar con la O/T 17082201.

¢ No se pudo presenciar el desarme del motor.

e Se encontraron inexactitudes en el célculo en el peso y balance.

¢ No se realiz6 el pesaje, ni considerado el CG de acuerdo al Certificado Tipo.

e No se encontré el extintor en la lista de los componentes con vida limite.
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e Se estaba operando la aeronave fuera de la envolvente de movimiento del CG.
e Se actu6 involuntaria y desapercibidamente el sistema de humo de la aeronave.
e Enla emergencia, la aeronave supero varias contingencias:

cables de alta tension

carretera

chacras de arroz
e Se realizé todo el procedimiento de emergencia en poco tiempo.
e La aeronave aterriz6 en una pradera.

e Eltren derecho se rompe en el golpe con un desnivel.

e La hélice golped el terreno con el motor detenido.

El piloto evacuo ileso la aeronave y por sus propios medios.
3.2 Causa probable.

Actuacion involuntaria y desapercibida del sistema de humo de la aeronave, justo en el momento de la
aplicacion del producto para hacer un retoque en la chacra en la que se estaba trabajando, lo que llevé
a una mala interpretacion de la situacion, con la consiguiente pérdida de la alerta situacional lo que
motivo el procedimiento de emergencia.

4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD
4.1 A las OMA

Mantener y mejorar los niveles de calidad, apegandose a las instrucciones dada por el fabricante y no
utilizar partes inadecuadas para el armado de los motores, evitando utilizar elementos sustitutos no
aplicables.

4.2 A las aeronaves que tengan el sistema de humo

El circuito actual del sistema es el que se muestra en la fig. 13
Se sugiere dejar el sistema instalado, para no afectar el Peso y Balance y eventualmente su uso.

FUSIBLE
10A =

PAV 4 o]0
MOTOR-BOMBA

+ O—? FUSIBLE SMOKER
5A

| Ap—olo- T

PARTE DE LA LLAVE DEL |||I - flg 13
GATILLO DEL BASTON DE
MANDO RELE DE CONTROL
= DEL MOTOR
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Se recomienda colocar una llave como se muestra la figura 14, proximo a los actuales fusibles y relés.

ojo l

To___ o~ J_ fig.14

4.3 Para aeronaves comprendidas en el LAR 91y 137
Se recomienda agregar a la lista de EMERGENCIA de las aeronaves, en la correspondiente seccion de
humo en cabina, “* CERRAR LA VENTILACION EXTERIOR HACIA LA CABINA *.

4.4 A los pilotos, no s6lo a los agricolas.

Es responsabilidad de los pilotos determinar el peso total y la ubicacién, dentro de los limites seguros,
del centro de gravedad de la aeronave.

4.5 A los propietarios de las aeronaves.

Contar con un peso y balance para las distintas configuraciones de las aeronaves. Verificar que los
datos y observaciones sean los correctos para esa aeronave.

4.6. AlaDINACIA.
Cumplir con el MIA

CIAIA MAYO 2018
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ANEXO 1

Date of Manufacture 1996 Current Date 23-0ct-17
Aircraft Total Time 311365 CX-BVR-R WEATHERLY 620B Status Report WO Number 17082201
Aircrafi total Landings NA AIC Type: 6208
Engine #1 TDN 7808,50 A/C S/N: 1638
Engine #1 TDURG 838,50 Engine #1 Model: R-885-AN-148
Engine #1 CICLOS NA Engine #1 S/N: 3404
Propeller #1 TDN 311365 Propeller #1 Model: HC-B3R304B
Propeller #1 TDURG 649,65 Propeller #1 S/N: EMA-1100
= . Tt -- : LAST COMPUANCE WITH NEXT COMPLIANCE - REMAINING
- DEECRIPTION MANUFACT PN MICOEL -~ N - : 1
cHar 57 s Dk o ra] B : EAFREES ] b o CHE [ DATE us] .o J DATE _. _“e l‘_cv l DAYS
= i o 2 7 dufern ¢
e 50 HS 0 12
05 |NSPECCION DE 50 HORAS WEATHERLY 6208 1638 X MESES 31137 23-oct-17 31637 23-oct-18 50.0 365
" - 100 HS 0 12
05 |INSPECCION DE 100 HORAS WEATHERLY 6208 1638 X MESES 31137 230017 32137 23-oct-18 00 365
05 |INSPECCION ANUAL WEATHERLY 6208 1638 X 12 MESES 31137 23-0ct17 23-0ct-18 365
. |RENDVACICON DE CERTIFICADO DE
% | ERONAVEGABILIDAD WEATHERLY 6208 1638 X 24 MESES 31137 23-0ct-17 24-0ct-19 m
03 [PES0 8 BALANCE WEATHERLY 6208 1638 X 3ANOS 2755 15-ago-14 A CONDICION, REQUERIDO EN MODIFICACION O ALTERACION
= |oNTos . AERIAL (70133) MS22033 | -------- A CONDICION %
ENGINE #1 R-B5-AN-14B, SN 3404 | ! Y B }
PRATT & "
71 |OVERHAUL DE MOTOR WHITNEY R-985-AN-14B 3404 1600 HS 6970 85700 7615
L. |AD56-06-02 CYLINDER FLANGE PRATT & G
B | rTaGens STUD WHITNEY R-985-AN-14B 3404 X OVH MOTOR 6970 85700 7815
4D £8-03-01 R! ENGINE CRANKSHAFT PRATT &
N vwesnr VHITNEY R-985-AN-14B 3404 X OVH MOTOR 6970 85700 7818
71 |AD 780807 CYUNDER HEAD SEPARATION mf;,:;y R-085-AN-148 04 [x 150 HS 78085 Boct17 79585 1540
H: 53
v FFLTRODEARE = | ceccecccee ] ceecaciciciis Jaeennnn. 502,»5303 75784 01-sep-16 80784 01-sep-19 2699 678
Tt [MAGNETO (H BOSCH SB9RU-3 B1830 | x 500 HS 74701 10-ene-16 7970 1
71 MASNETORH BOSCH SBSRU-3 B1572 | X 500 HS 74701 10-ene-16 79701 1618
7t JCARBURADOR STROMBERG NARSB 5599358 | X OVH MOTOR 6970 85700 7815
Derecnc: Reservanes © AEROTECNO S.R.L, CX BVR-R _ REPORTE STATUS MANTENIMIENTO / COMPONENTES VIDA LIMITADA 23/0CT/2017  Piaginalde2




REPUBLICA ORIENTAL DEL URUGUAY
DIRECCION NACIONAL DE AVIACION CIVIL E INFRAESTRUCTURA AERONAUTICA
DIRECCION GENERAL DE AVIACION CIVIL
DIRECCION DE SEGURIDAD DE LOS VUELOS
DEPARTAMENTO DE AERONAVEGABILIDAD

SE.T.AA.G.
FOR 122

D O Y BALAN

ANEXO 2-1

1. AERONAVE, MATRICULA: FECHA:
. CX-BVR-R 15 de agosto de 2014
MARCA: SERIE: REALIZADO EN:
Weatherly Aircraft Copr. 1638 Aeroagricola de Flores (Trinidad
MODELO: CATEGORIA: - Flores) por Guben S.A. - TAR
6208 RESTRINGIDO AMI00
2. REFERENCIAS DE LA MASA VACIA ANTERIOR:
FECHA: MASA VACIA: POSICION C.G.
08 de agosto de 201 1 3383 Lbs 21.5
3. MASA VACIA ACTUAL:
PUNTOS DE APOYO Lectura TARA NETO DISTANCIA
corregida KG KG AL DATUM
KG MM
Rueda ppal. derecha/
Punto de apoyo derecho 671.8 671.8 150
Rueda ppal. izquierda/
Punto de apoyo 667.8 667.8 150
izquierdo
Rueda de nariz/ cola o
apoyo correspondiente 110.4 110.4 5870
1450 Kg / 538 mm/
Tofal sl 3190 Lbs 212¢
4. DETERMINACION DEL C.G. SEGUN MASA VACIA ACTUAL
C.G=D+FxL=150+_110.4x5100 = 538 mm/ 21.2%
P 1450
Donde:
D: Distancia desde el punto de pesaje de las alas al plano de referencia (datum);
F: Peso medido en la cola;
L: Distancia entre punto de pesaje de nariz y alas;
P: Peso total medido.

FOR 122

14/07/03

REVISION: 0

JC/sbf
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ANEXO 2-2

6. OBSERVACIONES:

El pesaje fue realizado por Guben S.A., con balanzas propias (vencimiento 30/05/2015,
balanzas Negri y Quartino, LR21-01 con capacidad de 700 Kg, LR22-02 con capacidad de
1000 Kg, LR22-03 con capacidad de 1000 Kg). La aeronave fue hangarada y nivelada segun
las especificaciones del fabricante. Las barras y bomba del sistema de aplicacion no se
encontraban instaladas. Fue pesada con el combustible no drenable y con el aceite completo
en el motor seguin procedimiento del fabricante. El datum o plano de referencia es el borde de

ataque del ala. Los limites para corrimiento del centro de gravedad (C.G.) son:

e +22.1° a+ 27.5" para todos los pesos.
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:

3100
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2800
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B
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B R R R

20 1 (22 |23 |24

25

26 |27 |28 |29

30

AN

32

212"

Nota: el grafico corresponde a los limites de carga de la aeronave para su operacion.
El fabricante no establece limites del centro de gravedad para peso maximo vacio (segun

especificacion tipo de la aeronave).

FOR 122

14/07/03

REVISION: 0

JC/sbf
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Lista de equipos fijos y equipo suelto:

-

1 Altimelro,

1 Velocimelro,

1 Indicador do presién de manifold,
1 Indicador de revolucionos (RPM)
1 Brijula.

1 Amperimetro,

1 Indicador de CHT

© ® N o s w N

1 Indicador de presion dol sistoma do spray.

-
e

2 Indicadores de cantidad de combusliblo (RH/LM).

-
-

. 1 Indicador de lemperatura de aire exterlor,
. 1 GPS agricola Sallock.

- -
@ N

1 Indicador do presion do barras,
. 1Indicador de EGT.
1 Indicador de virajo,

- -
N &

7. REALIZADO POR:

Guben S.A.

Firma:

JABRIEL CARRO
CPARADOR ALHGNAUTICO N 001
COANICT MANTE NI KTO N Gt

2§/u//?o/;

Licencia N*:

Vencimiento:

1 Indicador triple de lomp. do acelte, presion de aceite y presidn de combustible.

FOR 122

14/07/03 REVISION: 0
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