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C.ILA.LA. CX-AHQ
ABREVIATURAS
1. INTRODUCCION J
En este apéndice se presenta una lista de K

simbolos y abreviaturas que pudieran ser
utilizados en el Informe final.

Obsérvese que entre las abreviaturas se
presentan simbolos constituidos por letras.

kg Kilogramo(s)

L
2. SIMBOLOS Ib libra(s)
3. ABREVIATURAS M
A MET Meteorolégico, meteorologia, servicios
) o meteorolégicos
AAC Autoridad aeronéutica civil MIA Manual del inspector de
AIP Publicacion de informacion aeronautica aeronavegabilidad
ARP  Punto de referencia del aeropuerto
N

s NIL Sin informacion
Blade  Pala de helice, alabe NTSB Junta Nacional de Seguridad en el
Transporte, USA

C
" . . o
CIAIA Comision Investigadora de Accidentes e
Incidentes de Aviacion OACI  Organizacion de Aviacion Civil
Internacional
D OMA Organizacién de mantenimiento
aeronautico
DINACIA Direccion Nacional de Aviacion Civil e
Infraestructura Aeronautica
E
ELEV Elevacion R
F RWY Pista
FAA  Administracion de aviacion civil, USA S
instrumentos
G S Sur, latitud sur

SUMO Aeropuerto de Cerro Largo, Melo

SSP  Programa estatal de seguridad
operacional

STC Certificado tipo suplementario

GUND Terreno

HP Caballos de fuerza T
HVI Habilitacion de Vuelo por Instrumento
THR  Limite, umbral
| TWR Torre de control de aerédromo, control de
aerédromo

IPC Catélogo de partes ilustrado
IPL Lista de partes ilustrada
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u

UTC  Tiempo universal coordinado

\/

\Y Variable, en clave METAR

VOR Radiofaro omnidireccional de muy alta
frecuencia

w

W Oeste

WDI Indicador de direccién de viento
X

Y
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ADVERTENCIA

La Comisién Investigadora de Accidentes e Incidentes de Aviacion forma parte
del esfuerzo nacional a favor de la seguridad operacional de la comunidad
aeronautica civil; su existencia estd determinada por la Ley N° 18.619,
reglamentada por el decreto 160/013 de Presidencia de la Republica Oriental del
Uruguay.

El presente Informe es un documento técnico, que surge de una investigacion de
caracter exclusivamente técnico, y el mismo refleja el punto de vista de la
C.LLALLLA., 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 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 sucesos
que posean esa categorizacion.

El propésito de esta actividad no es determinar culpa o responsabilidad alguna.
Los resultados de esta investigacion no aportan directamente, condicionan o
prejuzgan los de cualquier investigacion paralela donde se busque determinar
responsables o culpables de algun tipo; asi como no determinan derechos o
responsabilidades de los implicados en el suceso.

La conduccién de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir necesariamente
a procedimientos de prueba tipo judicial, conocido como cadena de custodia.

C.LLALA.
Avenida Wilson Ferreira Aldunate (ex Camino Carrasco) 5519
Telefax: 00598 2 6014851- e-mail: ciaia@mdn.gub.uy

Aeropuerto Internacional de Carrasco — Canelones, Uruguay
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ACCIDENTE DE AERONAVE DE AVIACION GENERAL

MATRICULA: CX-AHQ

FABRICANTE: Stinson Aircraft Company
MODELO: VVoyager 108

PESO MAXIMO 975 Kgs. (2150 Ibs)
EXPLOTADOR: Uruguayo

LUGAR: SUMO

FECHA: 02/05/2022

HORA: 12:25 aproximadamente

Nota: las horas son aproximadas y estan expresadas en hora Oficial Uruguaya
(UTC -3), a menos que se indique lo contrario.

La notificacion se realizo via telefénica por parte del director de Seguridad
Operacional de DINACIA a la CIAIA.

La C.I.LA.lLA. tom0 a su cargo la investigacion del suceso de conformidad con lo
establecido en el Articulo N° 92 de la Ley N° 14.305 Cadigo Aeronautico Uruguayo, y
el Decreto 160/13 Reglamentario de la CIAIA. Asimismo, tendra a su cargo la
divulgacioén del informe.

Se realiz6 la notificacion, acorde al Anexo 13 de la OACI, a la NTSB, Estados
Unidos de Norteamérica, y al SSP de la DINACIA.

Sinopsis

La aeronave realizaba maniobras de habilitacion en el aeropuerto Internacional
de Melo, Cerro Largo.

En el momento del aterrizaje en la pista 07 de SUMO, sufre una excursion hacia
la franja derecha de esta.

No hubo dafios a terceros.

Sus dos ocupantes evacuaron la aeronave ilesos y por sus propios medios.

No hubo fuego.

3 i‘#‘
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1. INFORMACION FACTUAL

1.1 Reseiia del vuelo.

Desde el comienzo del afio 2022, la aeronave vol6 en tres oportunidades,
acumulando menos de 30 minutos en total.

El dia del suceso, el Stinson 108 matricula CX-AHQ, fue presentado ante la
AAC a los efectos de ser evaluado y posteriormente habilitado para realizar vuelos de
instruccion.

Es entonces que en el Aeropuerto Internacional de Cerro Largo — SUMO
préximo a las 12:00 se reunen las partes involucradas, piloto instructor de la aeronave
y el representante de la AAC, con el fin antes mencionado.

Se realiz6 un briefing pre vuelo donde acordaron las maniobras a realizar, asi
como las configuraciones a aplicar en cada instancia.

El viento reinante era de 15 a 20 nudos de los 150°. Se acordo aterrizar en tres
puntos, es decir, con las tres ruedas en simultaneo.

Al momento de abordar la aeronave, el piloto instructor responsable del avion,
invitd al representante de la AAC a ocupar el asiento izquierdo, quien efectivamente
lo ocupo para realizar el vuelo.

Tras despegar y realizar las maniobras acordadas, se posicionan en final de
pista 07 para aterrizar y dar por finalizado el vuelo.

Durante la parte final del procedimiento de aterrizaje la altura de la aeronave
era mayor a lo habitual.

Con una altura un poco mayor a lo habitual en ese tipo de avién inician la
maniobra de quiebre de planeo, descienden hasta hacer contacto son sus tres ruedas
simultaneamente con la superficie de pista, sobre eje y dentro del primer tercio de la
misma.

La aeronave realiza tres rebotes, siendo en el tltimo de estos donde se produce
la excursion de pista.

Los ocupantes abandonan por sus propios medios la aeronave, sin dafios
fisicos.

Todo el vuelo transcurrié en condiciones visuales y no se presentaron cambios
significativos en las condiciones meteoroldgicas.

£ T — —
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Imagen 1. Posicion final de la aeronave.

1.2 Lesiones a personas.

LESIONES TRIPULACION | PASAJEROS TOTAL OTROS
Mortales - - - -
Graves - - - -
Leves - - - -
Ninguna 1 1 2 -
TOTAL 1 1 2 -

Ambos ocupantes del avion abandonaron el mismo sin dafios fisicos tras el
suceso.
1.3 Dafios sufridos por la Aeronave.

La aeronave sufrié dafios en la estructura y piel de ala izquierda.

También sufrié dafios la hélice en ambas palas.

El motor sufrié una parada por detencién de la hélice.

1.4 Otros dafos.

No se vieron afectados elementos del aeropuerto donde ocurrié el suceso ni
propiedades de terceros.
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1.5 Informacion sobre el personal.

1.5.1 Piloto al mando (representante de la AAC).

Sexo Masculino

Nacionalidad Uruguayo

Fecha de nacimiento 17/05/1976

Licencia Comercial

Habilitaciones Instrumentos / Instructor / H700

Tipos de aeronave voladas T-41/T-260/U-206 / PC-7/TB-10/C-150/ C-
172/ C-182/ C-205/ C-310 /U-8F / H700

Horas totales 3584

Horas en el tipo aeronave 0

Horas en los Ultimos 90 dias 13:30

Horas en los ultimos 7 dias 1:25

Horas en las Ultimos 24 h 1:25

Vencimiento certificado médico | Clase 1 - 30/06/2022

1.5.1 Acompafiante (Piloto-Instructor).

Sexo Masculino

Nacionalidad Uruguayo

Fecha de nacimiento 02/09/1952

Licencia Comercial

Habilitaciones Instructor, HVI, multimotores, Pilatus Pc 12,
examinador de vuelo

Tipos de aeronave voladas LC8A/LC8F/TB10/BE35/BE23/BE58/A18

/ Pcl12 / P2002 / S108 / SR22 / PA22 | PA28 /
PA34/J3/PA25/PA18/PA11/PA24 ] Cessna
150/182/172/185/210/188/170/310/ 206

/ 140/ 180.
Horas totales 8564
Horas en el tipo aeronave 2603
Horas en los ultimos 90 dias 94
Horas en los Ultimos 7 dias 07:45
Horas en las ultimos 24 h 0

Vencimiento certificado médico | Clase 1 - 30/09/2022

1.6 Informacién sobre la aeronave.

El Stinson Voyager 108 es un monoplano de 4 plazas, ala alta semi cantiliver,
de tren convencional fijo. Su fuselaje esta construido por cafios soldados recubiertos
con tela. Construido a partir del afio 1946 en Michigan, Estados Unidos de
Norteameérica por la empresa Stinson Aircraft Company, quien fuera adquirida en 1949
por Piper Aircraft y luego por Univair Aircraft Corporation.

Su Certificado Tipo es el A-767 siendo su ultima revision la numero 28, emitida
el 1 de octubre de 2011 por la FAA.

x ————— — —
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El CX-AHQ acumul6 un total de 1439 horas de vuelo, cumpliendo su ultima
inspeccién en la O.M.A el dia 01/12/2021 segun la orden de trabajo a la que esta
comision tuvo acceso.

Posee un motor marca Franklin, horizontal opuesto de 6 cilindros, refrigerado
por aire, modelo 6A4-165-B3, capaz de desarrollar 165 HP.

El libro de motor y hélice, auditado por la AAC, tiene inscripto como modelo de
motor el 6A4-165-B5, detalle erroneo respecto del instalado.

Disefiado originalmente con hélice de madera paso fijo, la cual se sustituyo el
27 de Julio de 2021 por una de metal, marca McCauley modelo 1A170DM/7653
aplicable segun el certificado tipo P-857 revision 24, de acuerdo a lo indicado en el
libro de motor y hélice.

El dia 30 de Julio de 2021 la AAC le otorgd la renovacién del certificado de
aeronavegabilidad.

Posteriormente, el 01 de diciembre de 2021, se realizaron trabajos de torneria
sobre un buje ubicado entre el anclaje del patin de cola y el fuselaje.

Al momento del suceso se constato por personal de la C.I.A.l.A que la rueda de
cola no poseia los resortes que la mantiene a su posicion alineada con el timoén de
direccion, tal como lo detalla el manual de partes de la aeronave y el manual de
operacion del propietario.

Asimismo, el soporte instalado en el timén de cola que la vinculaba con la rueda,
no era el indicado por el fabricante en el manual de partes.

Estos desvios se encontraban presentes al momento de la renovacion del
certificado de aeronavegabilidad, pero no fueron anotados como irregularidades.

Imagen 2. Esquema de rueda de cola extraido del Catalogo de Partes suministrado
por la OMA.
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Imagen 4. Rueda de cola de la aeronave luego de la excursion de pista, habiéndose
confirmado que los resortes ausentes no se perdieron en el suceso.

1.6.1 Aeronave.

Imagen 5. Esquema de la aeronave.




C.LA.LA.

CX-AHQ

Fabricante Stinson Aircraft Company
Modelo Voyager 108

Matricula CX-AHQ

Numero de Serie 108-523

Fecha de fabricacion 1946

Certificado de Aeronavegabilidad

N° 2761 emitido 30/07/2021

Certificado de Matricula

Emitido 02/08/2021

Categoria Normal

Tipo de tren Convencional fijo

Propietario Uruguayo

Explotador Uruguayo

T.D.N. 1402 hs. al 01/12/2021

T.D.U.I 0:48 hs. al 30/04/2022

PLANTA MOTRIZ HELICE

Fabricante Franklin McCauley
Modelo 6A4-165-B3 1A170DM/7653
N° de Serie 33200 63437
T.D.N. 1402 hs 1002 hs
T.D.U.IL 24 hs 24 hs

1.6.2 Documentacion de la aeronave.

Libro de Motor y Hélice actualizado.
Libro de aeronave actualizado.
Catélogo de Partes de Aeronave.
Manual de servicio general.

Peso y Balance.

A la hora del suceso, el personal relacionado con la aeronave desconocia
fracciones del manual de operaciones de la aeronave.

1.6.3 Sistemas y equipos de la aeronave.

La aeronave poseia instalado desde el 06/07/2021 un indicador ATT GARMIN
G5 de acuerdo al STC SA01818WI. Este instrumento digital posee en la parte inferior
central de su pantalla un indicador de viraje y coordinacion, que sustituye al
instrumental original analogo de la aeronave.

3 i‘#‘
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1.6.4 Historico de sucesos de aeronave.

El 23 de diciembre de 1947 sufrié un accidente cuando realizaba un vuelo de
traslado sanitario, donde una rueda de tren principal trancada generd una guifiada
durante el aterrizaje, apoyando la punta de ala derecha contra el suelo.

El 10 de abril de 1979 sufrié dafios en la hélice tras impactar contra un vehiculo
estacionado mientras el avién se desplazaba por sus propios medios hacia un hangar
situado proximo al Aeropuerto Internacional de Melo.

1.6.5 Peso y balance.

* +9.9%a+ 13.07 (rango para peso vacio)
2200
Limite para peso —
maARimo cperative 2100
2150 Lbs

2000

1900

1800

1700

1600

1500

1400
R TR O A
1287.0Lbs i

{ 1200

§ 19 {10 [0t 192 {13 (14 W15 116 [17 (18 119 |20 |
i 15.1” ;

Imagen 6. Grafica de Peso y Balance

El dia 21/07/2021 se realizé una medicion de peso y balance. Segun el
Certificado Tipo de la aeronave, tal como lo muestra el rectangulo rojo de la imagen
5, el centro de gravedad deberia estar entre 9,9” y 13.0”. Este calculo era erréneo
debido a la toma del datum en forma incorrecta

1.7 Informacion meteoroldgica.

El Aeropuerto Internacional de Cerro Largo, SUMO, no contaba con
instrumentos para medir direccién y velocidad de viento, detalle informado en el AIP
Uruguay vigente. Con el cono de viento alli presente se estimo por parte del personal
de operaciones, unos 15 a 20 nudos de viento, con una orientacién geografica cercana
a los 150°.

El cielo se encontraba despejado con visual 6ptima y la luz solar predominaba
al momento del suceso.

s : —
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Estas apreciaciones meteorologicas fueron confirmadas por los ocupantes de
la aeronave, habiendo sido parte de la preparacion previa al vuelo que finalizé en

accidente.
SUMO AD 2.6-11 INFORMACION METEOROLOGICA PROPORCIONADA
1 | Oicing MET asociada MELO
2 | Horas de senicio o |gual que el Explolador del AD
Oficing MET fuera de horario
3 | DMficing responsable de la preparacion | Oficina de vigilancia MET CARRASCO (O/R)
TAF
Periodos de validez
4 | Tipo de prondstico de alerrizafe il
Infervalo de emisidn
5 | Instruccionesiconsulla propovcionada | QIR
6 | Documenltacion de vuelo Nil
Idiovmals) utilizadofs)
T | Carlas y demds informacidn Nil
disponible para inslruccion o consulta
8 | Equipo suplementario disponitie para | Nil
proporcionar informacion
9 | Dependencias ATS que reciben MELO TWR
informacion
10 | Informacion adiclonal (limitacidn de il
servicio, elc.)

Imagen 7. Servicios Meteoroldgicos existentes en el Aeropuerto de Melo, vigentes al
momento del suceso.

1.8Ayudas para la navegacion.

El vuelo se realiz6 en condiciones visuales por lo que no se necesitd radio
ayuda alguna.

1.9 Comu

nicaciones.

La aeronave contaba con comunicacion interna, que consistia en auriculares
tipo vincha con microéfono incluido, la que poseia, segun testimonio de los
protagonistas, una gran cantidad de ruido blanco que molestaba en la comunicacion

interna.

A su vez, ubicado en el parante lateral izquierdo, se ubicaba un botén en modo
switch; el cual debia ser pulsado cada vez que se queria cambiar el destino de la
comunicacién, ya sea interna o externa a la aeronave.
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Imagen 8. El switch de comunicaciones esta indicado por la flecha roja.

1.10 Informacién del aer6dromo.

El Aeropuerto Internacional de Melo, SUMO, estaba situado a 11 kilbmetros al
noroeste de la Ciudad de Melo. El mismo podia operar bajo reglas de vuelo
instrumental, asi como visual. Las coordenadas del mismo eran
32°20'33"S 54°13'19"0 y su elevacion era de 111 metros sobre el nivel del mar.

Este no disponia de anemoémetro, la direccion e intensidad de viento eran
estimadas por el personal de torre de control tras observacion del cono alli ubicado.
La pista no disponia de iluminacion operativa para operaciones nocturnas al momento
del suceso.

10
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Imagen 9. Informacion del Aeropuerto.

1.10.1 Franja de pista.

Segun se constaté al momento del suceso, la franja derecha de pista 07 no
soportd el peso de la aeronave.

A su vez, la altura del pasto podria haber enmascarado cualquier tipo de
anomalia topografica del terreno, asi como la probable fauna local.

El nivel de la franja derecha de pista 07, no se encontraba nivelada con el
pavimento.

11
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Imagen 10y 11. Estado de franja de pista, a la izquierda al momento del suceso, a la
derecha horas después.

1.11 Registradores de vuelo.

No es requerimiento la utilizacién de ningun grabador para el tipo de aeronave
0 para las operaciones que realizaba, segun reglamentacion vigente al momento del
suceso.

1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto.

A la llegada del personal de la CIAIA, la aeronave se encontraba en un hangar
del aeropuerto. Los pequefios restos de fibra de la punta de ala que impact6 contra la
superficie de pista, asi como los plasticos de color rojo que recubren la luz de
navegacion fueron hallados en el sitio del suceso y removidos una vez se realizé la
investigacion sobre el terreno. La superficie blanda de la franja de pista no se vio
afectada de manera considerable tras la excursion de la aeronave.

Se constataron rajaduras en el fuselaje de la aeronave préximo al estabilizador
de cola, en su lateral izquierdo.

12
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Imagen 14. Exemo e hélice dafiado. Imagen 15. Rajadura en el fuselaje.

Continta en la pagina siguiente.

13
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Imagen 16. Trayectoria de la aeronave en su excursion de pista; la flecha inferior
sefala el punto del primer toque sobre la superficie de la pista, mientras que la
flecha superior sefiala la posicion final de la aeronave.

1.13 Informacion médica y patoldgica.

El piloto al mando disponia de su certificado médico vigente y no se constatod
ningun factor fisiolégico que pudiera contribuir con el desarrollo del accidente.
1.14 Incendio.

La aeronave fue nivelada a su posicion natural debido a un constante derrame
de combustible, producto de la posicion final luego del suceso.

No hubo presencia de fuego ni indicios del mismo.

1.15 Supervivencia.

El accidente dio lugar a la supervivencia.

ol

14
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1.16 Ensayos e investigaciones.

No se realizaron mas que las ya descriptas.

1.17 Informacidén sobre organizacion y gestion.

La aeronave finaliz6 su inspeccion de 25 horas el dia 01 de diciembre de 2021,
segun orden de trabajo correspondiente. En esta se realizaron trabajos de torneria en
el patin de cola.

Segun el manual de servicio general de la aeronave, la rueda de cola deberia
estar ligada al timon de direccidon con sus resortes que la mantienen en posicion
alineada a este, permitiendo asi el control de dicha rueda con los pedales
accionadores de direccion. Esta aeronave disponia de su Certificado de
Aeronavegabilidad vigente, emitido el 30 de julio del 2021 por la AAC, fecha en la que
los resortes no se encontraban instalados.

La cartilla de verificacion de vuelo de la aeronave que se encontraba presente
al momento del vuelo de habilitacién no es la original del fabricante. La misma era una
cartilla en idioma espafiol, con omision de pasos en el chequeo y no contaba con el
sello habilitante de la autoridad competente.

Esta Comision no pudo confirmar la existencia de un STC que permita operar
la aeronave fuera de lo que establece su manual de operacién y su IPC/IPL.

Asimismo, en la inspeccion para la renovaciébn de su certificado de
aeronavegabilidad, se validaron la existencia de alarma de entrada en pérdida, como
también el indicador de desplazamiento lateral.

1! Watisfactoria
] — i &
i i i Mo Satisfactoria
37 | :ii::fnrade pérdida en cuanto a verificacion funcional y prueba del ENG documentada
f ) [iNo aplicable
! [ Observacién
Imagen 17. Parte de la inspeccion realizada por la AAC.
] Paneles de instrumentos y marcaciones en cuanto a seguridad y | Z@atisiacmria
condicion. . . . f [ INo satisfactoria
a5 Instrumentos requerides (brijula magnética, altimetro, ~Nod tad
velocimetre, reloj, para todas las aeronaves, ademas indicador de T_,:ND alc_un:n ada
actitud, HSI, variometro indicador de desplazamiento lateral para | — = oP coo®
VFRN).lluminacién de los mismos en cuanto a funcionamiento, | — oPServacion

Imagen 18. Parte de la inspeccién realizada por la AAC.

Los ocupantes de la aeronave, no pudieron constatar el funcionamiento de la
alarma de entrada en pérdida durante el vuelo.

El instrumento indicador de desplazamiento lateral tampoco se encontraba
instalado; mientras que se encontraba instalado un indicador ATT GARMIN G5, el cual
incluye indicacion de desplazamiento lateral.
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1.18 Informacion adicional.

Se utilizé para confeccion de este informe la documentacion existente de OACI,
de los manuales de operacion de la aeronave y manual de partes. Para los
procedimientos de una aeronave convencional se utilizaron el manual FAA 8083-3A
seccion 8-13 y del libro “Conventional Gear” del escritor David Robson, Capitulo 6.

1.18.1 MIA

En el Manual del Inspector de Aeronavegabilidad, en su punto 4, verifica que el
TC utilizado era la Rev. 28

E 7 Isatisfactoria
! Hoja de datos de aeronave, Verificar dltima revision, Las antecedentes | L_No Satisfactoria
4 deben corresponder con los datos contenidos en estos documentos. 1T INo documentada
RevN: 28 TTINo aplicable
T IDbservacion
T —
Documentos de a bordo: J
Verificar en Certificado de aeronavegabilidad (ltima, ¥ Satisfactoria
cumplimiento de Inspeccion anual por una OMA, {_No Satisfactoria
44 Certificade de matriculs, certificacion de ruido, manual de vuelo, | No documentada
libro de vuelo (Flight Log), lista de " INo aplicable
desviaciones respecta a la configuracion (CEL), lista de equipo TDbservacion
minimg {MEL); segtin sea aplicable a
l [ TR R . ' - - - ' L_.__]‘\’fn_n_u LRI *I L]
- { EZSatisia:mria
[ INo Satisfactaria
49 Equipos de comurnicacion en cuanto a test funcional [TiNo documentada
| ino aplicable
/ __Observacién
Daamlrken Cokmnedion Fakea Filecee Jo mcuawae.a RFE

Imagen 19. Parte de la inspeccion realizada por la AAC.

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces.

Se utilizaron Imagenes del software Google Earth Free con fines gréficos para la
investigacion de este suceso.

2. ANALISIS

2.1 Factor Material.

El representante de la AAC pudo constatar, en el vuelo de habilitacion, la
ausencia de aviso de entrada en pérdida.

El sistema de rueda de cola no se encontraba ajustado al manual de partes de
la aeronave.
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Si el calculo del centro de gravedad se hubiera realizado considerando que el
datum estaba por detras del punto de apoyo principal, el resultado hubiera sido el
siguiente:

Libras

2200

2100

2000

1500

1800

1700

1800

1500

1400

1300

1200 ?

Los detalles antes mencionados no tuvieron accion sobre el suceso
investigado.
El factor material no fue preponderante en el accidente.

2.2 Factor Humano.

El piloto con habilitacion para volar este avion, también habilitado como
instructor, cedié los mandos de vuelo al inspector AAC, a pesar que éste no contaba
con la adaptacion correspondiente, asi como de horas de vuelo comprobables en
aeronaves con este tipo de tren de aterrizaje.

Se entiende que el piloto instructor vivié las circunstancias del vuelo con un
grado de condescendencia para con el inspector de la AAC, quien iba a realizar la
inspeccion para habilitar la aeronave para instruccion; es asi que invito al inspector de
la AAC a comandar la aeronave, asumiendo que éste estaba habilitado en este tipo
de aviones.

Entendiéndose por condescendencia, el deseo de complacer y dar gusto a otro.
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2.3 Factor Operacional.

La aeronave poseia una lista de chequeo pre-vuelo con omision de pasos y no
estaba avalada ni sellada pertinentemente por la autoridad competente.

El aeropuerto no disponia de anemometro, siendo el cono de viento la Unica
herramienta existente para estimar velocidad y direccion del viento.

La aeronave se establecio en la final del procedimiento de aterrizaje con
excesiva altura y comenzé el quiebre del planeo también con un exceso de altura
sobre la pista.

El viento reinante al momento del aterrizaje en tres puntos realizado fue factor
preponderante, debido a la energia lateral que aportaba a la aeronave.

El aterrizaje no resulté coordinado con el viento ni con la altura respecto de la
pista al momento del aterrizaje.

2.4 Factor Medio Ambiente.

El viento fue similar tanto en el briefing previo al vuelo, como en el transcurso
del mismo, por lo que seria incorrecto decir que las condiciones meteorologias
sorprendieron a los ocupantes de la aeronave. El viento fue factor contribuyente para
el accidente.

3. CONCLUSIONES

3.1 Cadena de eventos que llevaron al suceso.

En la preparacion del vuelo se planific realizar el aterrizaje en una
configuracion que no compensa el viento en su componente lateral.

El piloto e instructor responsable del vuelo actué con condescendencia en la
interaccién como tripulacion con el inspector de la AAC.

El piloto habilitado en la aeronave e instructor de vuelo cedié el control de la
aeronave para realizar el vuelo.

El piloto al mando no habia realizado adaptacién al tipo de aeronave y no
poseia experiencia en el tipo.

En el aterrizaje, se quebré el planeo con un exceso de altura sobre la pista.

Durante el momento del aterrizaje no se compenso la componente lateral del
viento.

A lo largo del recorrido sobre la pista, mientras sucedian varios rebotes,
ninguno de los pilotos logro estabilizar el aterrizaje de la aeronave.

3.2 Otros componentes de riesgo.

La aeronave poseia una lista de chequeo pre-vuelo con omision de pasos y no
estaba avalada ni sellada pertinentemente por la autoridad competente.

La conexién de la rueda de cola con el timon de direccion no se encontraba
instalada y el soporte existente en el timon no era el indicado por los manuales del
fabricante.
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El interruptor para transmitir por radiofrecuencia era unico y se encontraba
instalado en una posicion inalcanzable para el piloto ocupando el asiento derecho,
considerando que se tenia intencion de impatrtir instruccion de vuelo en la aeronave.

La calidad de la comunicacion por radiofrecuencia era deficitaria, debido al
ruido que presentaba al intentar la comunicacion.

La renovacion del certificado de aeronavegabilidad se realiz6 con una cartilla
de la aeronave incompleta y con la ausencia de la conexion de la rueda de cola con
el timon de direccion.

El vuelo, parte de la gestion de la habilitacion de la aeronave para realizar
actividad de instruccion, se realiz6 con una cartilla de la aeronave incompleta y con la
ausencia de la conexion de la rueda de cola con el timon de direccion.

El aeropuerto contaba solamente con el cono de viento para determinar la
direccion e intensidad del viento.

4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1. Ala AAC.

4.1.1. Tomar en consideracion que un instructor de vuelo, quien presentd una
aeronave para ser inspeccionada a los efectos de cumplir la funcion de instruccion de
vuelo, no integro la consideracion del viento en la planificacion del aterrizaje a realizar;
lo cual puede aportar informacion relevante respecto de la vigilancia continua que se
desarrolla para con la seguridad operacional de las operaciones aéreas.

4.1.2. Tomar en consideracion que una aeronave presentada para inspeccion,
con el objetivo de realizar instruccion de vuelo, tenia su cartilla con omisiones,
presentaba carencias en el control de la rueda de cola; lo cual puede ser
representativo del conocimiento requerido para presentar una aeronave ante la AAC.

4.1.3. Tomar en consideracion que una inspeccion de renovacién de certificado
de aeronavegabilidad se completd satisfactoriamente, a pesar de tener su cartilla con
omisiones y presentar carencias en el control de la rueda de cola; lo cual puede ser
representativo, tanto en general como en patrticular, de la calidad de las inspecciones
gue se llevan adelante.

4.1.4. Revisar las practicas llevadas adelante por los inspectores, a los efectos
de reducir la posibilidad de que se reitere la circunstancia en que un inspector se
posicione como piloto, para volar una aeronave en inspeccion, a pesar de carecer de
experiencia en el modelo de aeronave y también en el tipo de tren de aterrizaje.

4.1.5. Tomar en consideracion que no existe en funcionamiento indicacion de

direccién e intensidad de viento en el aeropuerto de SUMO, lo cual genera la ausencia
de informacién relevante para la operacion segura de las aeronaves.

CIAIA JUNIO 2023.




