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ADVERTENCIA

La Junta Investigadora de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil 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
J.LLALLLA.C., 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 Aviacién 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
gue posean esa categorizacion.

El proposito 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.

J.LALLA.C.:
Gerardo Grasso 2593. CP: 11600
Montevideo - Uruguay

Telefax: +598 2 6014851- e-mail: jiaiac@mdn.gub.uy
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JLAILA.C CX-LUR

ACCIDENTE DE AERONAVE COMERCIAL.

MATRICULA: CX-LUR

FABRICANTE: Cessna Aircraft Company

MODELO: 414 A

PESO MAXIMO 3214 Kkgs - 7087 Ibs. (segun STC SA091105SC)
EXPLOTADOR: Uruguayo

LUGAR: SUAA

FECHA: 16/07/2023

HORA: 18:45 hs

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

La notificacion se realizé telefénicamente por parte del director de SUAA a la
JIAIAC.

La JIAIAC tomé 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 JIAIAC. Asi mismo, tendr4 a su cargo la
divulgacion del informe.

Se realizé la notificacion, acorde al Anexo 13 de la OACI, al Estado de
fabricacion de aeronave, Estados Unidos de Norte América y al SSP de la DINACIA.

Sinopsis.

La aeronave, matricula CX-LUR, transitaba por el taxiway “Alpha” de SUAA
para despegar desde pista 01 hacia SADF.

La aeronave realiz6 una excursion hacia la franja de césped lindera a la calle
de rodaje quedando detenida sobre la misma.

1. INFORMACION FACTUAL

1.1 Resefa del vuelo.

La tarde del domingo 16 de julio del 2023, a las 16:00 horas aproximadamente,
se le notificé telefébnicamente al piloto que debia realizar el traslado de 7 personas,
con apremio por llegar al Aeropuerto Internacional de San Fernando, SADF, en la
Republica Argentina.

Préximo a las 18:00 horas los pasajeros y el piloto ya se encontraban presentes
en el Aeropuerto Internacional Angel S. Adami, SUAA, para realizar el vuelo.

Las horas de operacion del aeropuerto publicadas eran de 11 a 19 horas.

Con plan de vuelo autorizado y la aeronave preparada, abordaron a las 18:40
y se realiz0 la puesta en marcha.
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J.LA.LA.C. CX-LUR

La aeronave comenzo el rodaje por el taxiway para despegar por la pista 01 de
SUAA.

Mientras rodaba el piloto debié atender requerimientos de los pasajeros en
cuanto al sistema de retencion de los asientos.

La visibilidad a través del parabrisas comenzd a reducirse debido a
condensacion de humedad, y con el desempafiador encendido se debié sumar el
calefactor de ambiente de la cabina.

El asiento junto al piloto estaba ocupado por un pasajero.

Mientras el piloto transitaba por la calle de rodaje realizé pruebas de motor.

Instantes después la aeronave sufrié una excursion hacia la franja de césped
izquierda.

En la imagen a continuacion, se ven marcas de frenado consistentes con la
trayectoria sobre el césped en la excursion desde la calle de rodaje.

Imagen 1. Marcas sobre el taxiway. Imagen 2. Vista general del lugar.
Puede verse a la aeronave aciidentada a la izquierda de las imagenes.

Al advertir que la aeronave estaba sobre el césped, el piloto incrementé la
potencia de los motores con el fin de evitar la detencion total del rodaje e intentar
volver hacia el taxiway por sus propios medios.

Debido a las irregularidades del terreno, las palas de la hélice del motor
izquierdo tomaron contacto con la superficie del terreno, generando dafios en las
mismas, asi como también se afecté la rueda del tren principal izquierdo y el sistema
de retraccion del tren de nariz.

Una vez la aeronave se detuvo totalmente, el piloto notificd por radio a los
controladores que habia sufrido una excursion y que permaneceria en ese lugar,
siendo asistidos posteriormente por vehiculos del aeropuerto. El sistema de
emergencia del aeropuerto no fue activado.

Todos los ocupantes de la aeronave abandonaron la misma ilesos y por sus
propios medios.
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JLAILA.C CX-LUR

El accidente sucedié mas de 40 minutos después del ocaso, por lo tanto, la luz
solar era escasa.

Imagen 3. Posicion final de la aeronave

1.2 Lesiones a personas.

LESIONES TRIPULACION | PASAJEROS TOTAL OTROS
Mortales - - - -
Graves - - - -
Leves - - - -
Ninguna 1 7 8 -
TOTAL 1 7 8 -

1.3 Dafios sufridos por la Aeronave.

La aeronave sufrié dafios en su hélice izquierda, asi como de su gobernador
de paso por alcance con la superficie. La hélice izquierda tomé contacto con el suelo
mientras el motor se encontraba en marcha.

La barra de acoplamiento del tren de nariz se desformo debido al impacto de la
aeronave contra las irregularidades del terreno, desplazandolo hacia atras por la
rotura de un componente del mismo.

La rueda izquierda del tren principal quedo sin presion de aire, aun colocada en
su llanta.

Se encontraron sobre el césped fragmentos de fibra del carenado del tren
principal izquierdo, asi como de los dafios en la parte inferior trasera proximo a la luz
de cola.

Los dafios constatados en el sitio del suceso, se aprecian en las imagenes
siguientes.




CX-LUR

JLAILA.C

Imagen 4. Dafios en la hélice izquierda. Imagen 5. Dafos en tren de nariz.

Imagen 6. Dafios en la cola de la aeronave.

1.4 Otros dafos.

Se encontré combustible derramado sobre el terreno del lado izquierdo de la
aeronave, en la cuneta con césped del camino perimetral del aeropuerto.
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Imagen 7. Noétese el derrame de combustible en la cuneta de la calle perimetral de

SUAA.

1.5 Informacién sobre el personal.

1.5.1 Piloto al mando.

Sexo Masculino

Nacionalidad Uruguayo

Fecha de nacimiento 12/0/1964

Licencia Piloto transporte linea aérea

Habilitaciones Aviones monomotor y multimotor terrestres

Tipos de aeronave voladas F-27, E-120, C-150/172 /182 / 205/ 210/
335/340/ 402/ 414, TB-10, BE55 / BE58
/BE90O

Horas totales 7673

Horas en el tipo aeronave Multimotor 4350

Horas en los ultimos 90 dias en el tipo |28 en C-414

de aeronave 22 en BE5SS8

Horas totales en los ultimos 90 dias 50

Horas en los ultimos 7 dias en el tipo |8:35
de aeronave

Horas totales en los ultimos 7 dias 8:35

Horas en las ultimos 24 horas en el |3
tipo de aeronave

Horas totales en las Ultimas 24 horas |3
Vencimiento certificado médico 30/09/2023 Clase 1

En el afio 2014 el piloto sufri6 un accidente en el Aeropuerto Internacional
Hercilio Luz, SBFL, en Florianépolis, Santa Catarina — Brasil cuando debié aterrizar
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con problemas en el tren de aterrizaje. Los dos tripulantes y los 4 pasajeros resultaron
ilesos en el suceso.

En el aflo 2019 el piloto sufrié otro accidente con una aeronave del mismo
explotador en el Aerédromo de Fray Bentos, SUFB, departamento de Rio Negro,
Uruguay; donde colapso el tren de nariz durante el aterrizaje resultando ilesos los dos
tripulantes y los 4 pasajeros a bordo.

1.6 Informacién sobre la aeronave.

Cessna 414A es un avion bimotor de ala baja con una capacidad maxima de 8
personas, cuyo certificado tipo es A7CE.

Equipado con dos motores a piston refrigerados por aire, ubicados en las alas,
marca Continental modelo TSIO-520-NB, utilizan combustible 100LL y son capaces
de entregar 335 hp; estos estan ligados directamente a conjuntos de hélices tripala de
paso variable, marca Hartzell, modelo PHC-C3YF-UF, las cuales fueron homologadas
para esta aeronave en el STC SA4546SW.

El CX-LUR fue modificado bajo el STC SA09105SC, por lo cual poseia un
MTOW de 7087 libras.

Su peso vacio, segun el tltimo peso y balance, era de 4.628 libras.

Al momento del suceso, el avion estaba con la configuracion de 8 asientos tal
como se encuentra documentada en el peso y balance, contenida en el POH.

CREW AND PASSENGER SEATS
AND BAGOOAOE MOMENT ARMS

AVIONICS aviostcs\ | faviowics

STA 32 BAGBAGE \ ] BAGBAGE BAGGAGE
SE HOSE

STA 7= u'?é‘m s).'gmu BAGGASE

-

=3 EHD @HE O
@ GHO O |8 B~

wo @ GHE GHE O

STA 2650 ——
STA 261 8
STA 256 S A @ BAY A
STA 282 BAY B BAY B
0Pl 8 STAY STANOARD
Mlcﬁ#!m COHFIGURATION CONF IGURATIONR
WITH TOILET WiTH TOILET

Imagen 8. Posibles configuraciones de asientos de la aeronave segun su POH.
Sefialado con rojo la configuracion del CX-LUR.

CX-LUR
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1.6.1 Aeronave.

Imagen 9. Esquema de la aeronave.

Fabricante Cessna Aircraft Corporation.
Modelo 414A

Matricula CX-LUR

NUmero de Serie 414A0664

Fecha de fabricacion 1981

Certificado de Aeronavegabilidad

Vigente hasta el 05 de agosto de 2024

Certificado de Matricula

Expedido el 28 de febrero de 2023

Categoria Normal

Tipo de tren Triciclo retractil

Propietario Privado, uruguayo

Explotador Privado

T.D.N. 8669 hs.

T.D.U.I 38 hs. realizada el 06/04/2023 con 8637hs.
M
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J.LLA.LA.C. CX-LUR
PLANTA MOTRIZ 1| PLANTA MOTRIZ 2 HELICE 1 HELICE 2
Fabricante | Teledyne Continental | Teledyne Continental Hartzell Hartzell
Modelo TSIO-520-NB TSIO-520-NB PHC-C3YF-2UF | PHC-C3YF-2UF
N° de Serie 514675 521606 EB4319A EB3271A
T.D.N. 5801hs al 6/4/23 5770hs al 6/4/23 S/D S/D
T.D.U.L 38hs al 6/4/23 38hs al 6/4/23 S/D S/D

1.6.2 Documentacion de la aeronave.

Libro de motor y hélice 1 completo.

Libro de motor y hélice 2 inconsistente en el traspaso de horas a la hoja 23,
habiendo cerrado la hoja 22 con 5798 hs, la hoja 23 tiene como primera anotacién
un vuelo de 2 hs, dando como total en el primer renglén 5760 hs, cuando deberia ser

5800 hs.
Libro de aeronave completo.
Certificado de aeronavegabilidad vigente.
Certificado de matricula vigente.

1.6.3 Lista de procedimientos normales.

SECTION 4
NORMAL PROCEDURES

STARTING ENGINES

1. Propeliers - CLEAR.

2. Magneto Switches - ON.

3. Engines - START.

4. Auxiliary Fuel Pumps - LOW.
5. Engine Instruments - CHECK.

BEFORE TAXIING
1. Avioni¢s - ON and SET.

TAXIING

1. Brakes = CHECK.
2. Flight Instruments - CHECK.

BEFORE TAKEOFF

1. Engine Runup - COMPLETE.
a. Throttles - 1700 RPM.
b. L and R HYD FLOW Lights - OFF.
c. Alternators - CHECK.

(ABBREVIATED PROCEDURES)

= 414A

Imagen 10. Unicos 2 puntos a chequear durante el taxi.
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1.6.4 Performance

CX-LUR

En el Certificado de tipo complementario SA09105SC aprobado por la FAA,
publicado el 25 de setiembre de 1995, modifica los pardmetros de operacion segura

para esta aeronave.
En la pagina 15 de 21 se encuentra la tabla “Accelerate Stop Distance”, donde

se detallan las distancias que debe considerar la tripulacién para poder realizar una
detencion total segura, en caso de presentarse la necesidad de detener la carrera de

despegue.

ACCELERATE STOP DISTANCE

%mmﬁuwm
2. FUBL FLOWS . WITHIN RANOE FOR TAXEOFF

3. WING FLAP POSITON - UP

4. CONL FLAP POSITION - OFEN

S, LEVEL DAY HARD SUSIFACED .w‘:m
8. ENGINE FALURE

7. IDUE POWER AND MAMUM EFFECTIVE BRAXNG AFTER ENGINE PALURE

MOTE
1. CISTANCES ABPLY FROM POIMT WHERE TAKECFF IOWER 15 SEY
2 DECREASE DISTANCE 34 FOR EACH & KNOTS W

- MAX TAXEDFY FOWER
POWER
3 PICREASE DISTANCE 5% FOR EACH 3 KNDTS TALWIND

AT ENGINE FALURE

ENGINE | TEMPERATURE] 20 ravr)[-10°C (14%)] 0°C ) [10°C 9erF ifaorc serr [a0°c s )| e (1 04| sorc 1227%)
oHT | eoean | PRESSURE i
weGHT ALTITUDE TOTAL DISTANCE TO STOP - FEET
@. 3132 338 3552 3 4127 425

T087 94 1000 3283 m 3 4058 4324 434 4295 526
pownds | JKIAS 2000 3441 3740 3585 4253 4500 4801 5133 5454
J 300 w7 3914 4182 421 422 so4e 5400 sm2
4000 Jes9 4112 4358 4643 4007 507 5588 6065
5000 4041 4287 4580 4898 508 s=1 8002 8413
600 4224 4501 4817 S 5504 5507 6334 6760
7000 497 4738 soro 5418 5805 623 6674 7125
8o 4658 4991 539 s7i8 6120 6571 769 7566
9000 4512 5252 5631 60268 841 608 7472 8009
10000 s73 5544 5940 8366 6625 M8 7522 8439
sea-wvel 2950 3143 3344 3807 3843 4008 4360 a1
6750 54 1000 3mo 3292 3554 | 3m2 a7 4290 4587 aeas
pands | KIAS 2000 me 3433 k2] 3968 az8 409 4815 5121
300 3297 3859 3904 4158 448 ans 5069 5401
40 7 3843 4087 4368 4656 4881 s 5632
S0 Irs2 4006 4207 4506 4911 5244 8620 597
. swo | aws a7 4526 4832 5168 5533 5927 621
7000 4178 | 4458 4702 | soss 5445 TR [ BT | eemt
8000 4306 4632 5016 | 5366 5743 8154 6610 7055
9m0 4822 4537 5288 5655 6058 6096 6936 7476

10000 4867 5208 8577 so71 619 | eer2 1397
sea-avel 2088 2838 3020 3203 3413 3824 3822 4219
8200 94 1000 2m0 2972 3164 3366 asre 3864 4113 433
pounds | KIAS 2000 2:m4 e 218 a5z Js07 4068 4324 433
3000 3088 3270 33 3740 2998 4257 4545 483
4000 322 3433 3692 3941 4200 g | ams soa1
5000 335 3644 3833 4133 4411 4708 =034 5360
6000 3586 3826 a7s | 433 4841 a7 5302 5548
700 - | ares 4018 a8 4574 4890 s228 5800 EEZ]
800 3880 <28 4518 4823 5140 5513 5906 630
9000 4171 4449 478 5082 547 s20 6242 6654
10000 431 4639 s015_| s»0 5743 6145 6567 7047

FAA APPROVED PAGE 15_of 21

September 25, 1995

AIRCRAFT CMPW

Imagen 11. Tabla de detencion total segura al despegue segun STC SA09105SC.

EFHSHEITEHF'!EH-'I'UR:E etip e Ly | K L r1ﬂ=:|| e (30 |I[|"'I;.|=I:I'F|IEI:II'C ﬁﬁ]]]'_‘ll'r_': .g“l;d..]-r:n |:q~F:||' SFCITF)
F HLIIRE
PRESSURE
WIRGHT | BPEED | e TOTAL DISTANCETO STOP - FEET
teel
PP : 3132 2308 =451 JBaTa 4127 4 M5 A543 - 4350
roaT G4 100 3283 3456 a1 4058 4324 4594 4895 - 526
poa |l KIAS 2000 L¥TT] IF4D A5 4253 ASD Fi| 133 Ea84
— il
Imagen 12. Ampliacion de la tabla anterior.
—_— T ——




JLAILA.C

WEIGHT LIMITS

Aft L:rmt

Forward Limit........ccccveunnen.

Maximum Ramp Weight.........cooovveiiians
Maximum Takeoff Weight..........c.oceeene.
Maximum Landing Weight.....................
‘Maximum Zero Fuel Weight ..................

7087 pounds.
7087 pounds

6750 pounds™

6515 pounds

CENTER OF GRAVITY LIMITS (Gear Extended)

e

*NOTE: If an overweight landing occurs, an
inspection of the aircraft as detailed in the Cessna
414A Maintenance Manua- Chapter 2, page 55,
Hard or Overweight Landing Check- 1s required
pnor ta flight.

159.04 mches aft of reference datum at ?05? Ibs and
160.04 inches aft of reference datum at 6750 Ibs, or less

with straight line variation between these points.

152.20 inches aft of reference datum at 7087 Ibs and

" 147.82 inches aft of reference datum at 5800 lbs, or less,
with straight line variation between these points.

{see Section 6 for Weight & Center of Gravity Envelope)

Imagen 13. Tabla de limitaciones del STC.

Maximum Weight

Ramp 6785 lb., takeoff and landing 6750 Ib.

Imagen 14. Peso maximo de rodaje y despegue segun POH original.

PESC MAXIMO POR CERTIFICADO TIPO (Completar): __ 32148 Kg 7087 Libras

VALORES DE ENVOLVENTE SEGUN CERTIFICADO TIPO PARA CADA CATEGORIA
(Cormpiatar elflos correaspondisntes. )

HORMAL

PESO
TOHT Lbs.
6730 Lba.
5&00 Lbs.
4700 Lbs.

Limites del .G, de (acuerds con STC implementado)

LIMITE DELANTERD LIMITE TRASERD

152.2 Pulg.
151.2 Pulg.

147.8 Pulg

147.8 Puly.

158.04 Pulg.
160.04 Pulg.
180.04 Pulg.
160.04 Pulg.

Imagen 15. Valores de envolvente del peso y balance vigente.

10
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i

o
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| S110.9 Lbe i

855l 5l 8l 8| 2/ 3 8]

1L
.
1l
.
104

3

§

Lbs

n i41 148 141 15% 151, vsz' 15:1 151 15.4J 1541 157 s511 asﬂ 160 1611 1621
? 154,66 pulg para 51168 Lbs I
. ' 154 85 Puig |

Pulgadas

Imagen 16. Grafica incluida en el peso y balance vigente.

No se pudo determinar la cantidad exacta de combustible a bordo de la
aeronave en el momento del suceso.

El dia del suceso la aeronave contenia entre %3y % de combustible tipo AVGAS
100LL, de acuerdo a lo declarado por el piloto, lo cual se aproxima a los 160 galones,
por lo que significaria un peso aproximado de 960 libras de combustible en la
aeronave.

No se pudo determinar el peso de los pasajeros y tripulante a bordo de la
aeronave en el momento del suceso.

Segun la circular AC120-27E de la FAA, emitida el 06/10/2005, el calculo del
peso promedio de las personas de un vuelo considera el peso de un individuo
masculino en 205, mientras que el peso de un individuo femenino es de 184 libras,
todos en condiciones de “invierno” y sin equipaje incluido.

En el momento del accidente, a bordo de la aeronave se encontraban 5
masculinos, los que sumaria 1025 libras, y 3 femeninas, las que sumarian 552 libras,
dando un total de 1577 libras de peso para los pasajeros y tripulante en la aeronave.

11
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6/ 1005 AC 120-2T7E

Section 2. Standard Average Weighis

2. What standard average passenger wekghts should an operator use with an approved
carry-on bag program?

a. The standard average passenger weights provided in Table 2-1 were esiablished based on
data from LIS, Govermment healih agency surveys. For more background infommation on the
sounce of these weighis, refer o Appendix 2

b. The standard average passenger weights in Table 2-1 include 5 pounds for sumemen
clothing, 10 pounds for wimer clothing, and a 16-pound allowance for personal items and
carry-on bags., Where o gender is given, the standard sverage passenger weights ane based on
the assumption that 50 peroent of passengers are male and 50 percent of passengers are female

TABLE 2-1. STANDARD AVERAGE PASSENGER WEINGHTS

Standard Average Passenger Weighi Wieighi Per Passenger
Summer Wekghis
Average adull passenger weight 190 1k
Average aduli male passenger weight 200 1k
Average aduli female passenger weight 179 1k
Child weight (2 vears fo less than 13 vears of age) Bl

Winter Weighis

Average adull passenger weight 195 1h
Average aduli male passenger weight 205 1h
Averaze aduli female passenger weighi 184 1
Child weight (2 vears to less than 13 vears of age) 271k

Imagen 17. Tabla para el calculo de peso de pasajeros de la FAA.

El piloto tenia conocimiento del peso y balance de la aeronave al momento del
despegue.
De los calculos anteriores se desprenden los siguientes datos concretos:

5117 libras el peso de la aeronave vacia.
1577 libras el peso estimado de los ocupantes.
960 libras el peso del combustible estimado existente en la aeronave.

7654 libras de peso total estimado al momento del taxi, previo al
despegue, mientras se rodaba hacia la cabecera 01 de SUAA.

Segun la imagen 15, el peso maximo de despegue era de 7087 Ibs,
ndamero menor al calculado en forma aproximada.
1.7 Informacion meteoroldgica.
Informacion en clave METAR para SUAA el dia del suceso:

METAR SUAA 161800Z 25010KT 220V300 9999 SCTO016 10/05 Q1019=

s —
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CX-LUR

METAR SUAA 161900Z 25009KT 9999 BKNO016 10/04 Q1020=
METAR SUAA 162000Z 27008KT 9999 SCT016 SCT200 10/04 Q1020=
METAR SUAA 162100Z 29007KT 9999 SCT015 08/05 Q1020=
METAR SUAA 162200Z 29005KT 9999 SCT015 07/04 Q1021=

1.8Ayudas a la navegacion.

Considerando que ese dia el ocaso finaliz6 a las 17:52 hs, el vuelo comenzo6
con escasa luz solar, 48 minutos después aproximadamente.

A pesar que en el punto 3 de la AIP AD 2.8-6 del 01/04/2013, vigente al
momento del suceso (Imagen 18), indicaba la presencia de luces violetas en el borde

del taxiway “Alpha” de SUAA.

Segun el NOTAM de fecha 21/07/2023 (Imagen 19) publicado en la pagina web
de la Direccion Nacional de Aviacion Civil e Infraestructura Aeronautica, las luces se

encontraban “No utilizables”.

SUAA AD 2.8-15 OTRAS LUCES, FUENTE SECUNDARIA DE ENERGIA

1 | Emplazamiento, caracleristicas y
horas de funcionamiento ABNAIEN

ABM: En TWR de contral! [BN: Nil

2 | Emplazamiento LDV y LGT
Anemomefro LOI y [ GT

WDI: 200 M al este del ARP, no iluminado
Anemometro: en TWR

3 | Luces de borde y gje de TWY

Borde: Luces vioketas
Centra: Nil

4 | Fuente auxiiar de energiatiempo de
conmufacion

Equipo secundario de energia: Grupo electrdgeno de emengencia de 200
Kw, automatico con 10" de conmutacian.

§ | Ohservaciones

il

Imagen 18. Fragmento de la AIP AD 2.8-6 del 01/04/2013.

3 i‘#‘
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MONTEVIDEO/INTL ANGEL S. ADAMI - SUARA

C0642/23 NOTAMN

Desde 31/05/23 18:31 - Hasta 31/08/23 22:00.

AFRODROMO TELEFONO DE CONTACTC (598)2324c66%4 ¥ CORREQC ELECTRONICO
PLANDEVUELOADAMI@DINACIA.GUB.UY

CO0e75/23 NOTAMR - C02B2/23

Desds 12/06/23 17:33 - Hasta 13/09/23 17:30.

LUCES DE OBSTACULOS EN ANTENAR SODRE DE ZB0M MSL (920FT) COORD 34483850562140W (SANTIAGO
VLZQUEZ) NO UTILIZABLE

C0699/23 WOTAMN
Desde 21/06/23 15:37 - Hasta 21/08/23 23:59.
LUZCES DE BORDE DE CALLE DE RODAJE & NO UTILIZABLE

c0700/23 HOTAMN
Desde 21/06/23 15:38 - Hasta 21/08/23 23:58.
LUZES DE BORDE DE CALLE DE RODAJE B NO UTILIZABLE

CQ0701/23 NOTAMN
Desds 21/06/23 15:40 - Hasta 21/09/23 23:59.
LUCES DE BORDE DE CALLE DE RODAJE C NO UTILIZABLE

C0754/23 WOTREMN
Desde 03/07/23 17:14 - Hasta 02/10/23 22:00.
SERVICIO METEOQOROLOGICO LAS HORAS DE SERVICIO SON AHORZ DESDE LUNES 2 LAS 1000 HASTA LOS

SLBADOS A LAS 2200 Y DOMINGOS ENTRE 1000/2200

Imagen 19. Fragmento del NOTAM publicado en la web de DINACIA el 21/06/2023.

1.9 Comunicaciones.

Las comunicaciones entre la aeronave y los controladores fueron fluidas.

No fue posible acceder a las grabaciones de las comunicaciones, a pesar de
gue fue solicitado inmediatamente después de ocurrido el suceso.

1.10 Informacion del aer6dromo.

La pista 01-19 de SUAA es de hormigdn y tenia 1250 m de largo y 23 m de
ancho.

CX-LUR
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Imagen 20. Plano de SUAA, extraido de la AIP vigente al momento del

sSuceso.

Las luces de pista estaban funcionando correctamente el dia del suceso.

1.11 Registradores de vuelo.

No era requerimiento la utilizacion de registradores de vuelo en este tipo de

aeronave y sus operaciones, segun la reglamentacion vigente al momento del
accidente.
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1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave y el impacto.

La aeronave, desde el centro del taxiway, recorre mas de 60 metros hasta su
posicion final.

Entre el taxiway y la posicion final de la aeronave se encontraron fragmentos
de fibra del carenado del tren de aterrizaje.

i

(CX-LUR -Huella de frenado

_J)

ﬁ:X-LUR- Posicién final

Imagen 21. Foto satelital del lugar con recorrido aproximado de la aeronave.

1.13 Informacién médicay patologica.

El piloto presentaba su certificado médico vigente.
No fue posible determinar indicios de limitantes que pudieran afectar el
desempefio de la tripulacion.
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1.14 Incendio.

No hubo incendio en el suceso.

1.15 Supervivencia.

El suceso dio lugar a la supervivencia.

Algunos de los pasajeros no tenian correctamente colocados los cinturones de
seguridad al momento del accidente.

El piloto y todos los pasajeros abandonaron la aeronave ilesos y por sus propios
medios.

1.16 Ensayos e investigaciones.

No se realizaron mas que los ya mencionados.

1.17 Informacion sobre organizacion y gestion.
La aeronave era utilizada para actividades similares a la prevista para el vuelo.
El piloto realizaba el vuelo no era el propietario de la aeronave.
1.18 Informacién adicional.
Para el calculo promedio del peso de los pasajeros, se utilizo la Circular AC120-
27E de la FAA, emitida el 06/10/2005.
1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces.

Se utilizaron imagenes descargadas de internet a modo de referencia.
Se usaron imagenes del software Google Earth.

2. ANALISIS

2.1 Factor Medio Ambiente.

Las condiciones meteoroldgicas no fueron factor en el desarrollo del accidente
en cuanto a la aerodinamica de la operacion; pero si lo fueron en relacién a la
condensacion de humedad que sucedio en el interior del parabrisas mientras la
aeronave rodaba. Esta condensacion redujo la visibilidad del entorno, por lo que se
entiende que se constituy6 en factor contribuyente en el desarrollo del suceso.

17
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2.2 Factor Material.

El peso y balance vigente al momento del accidente, el cual data del 10 de
agosto de 2021, considera que el peso maximo segun certificado tipo es de 7087 Ibs,
siendo que el peso maximo que figura en el certificado tipo A7CE de fecha 21 de
febrero de 2020 es de 6785 Ibs en rampa y 6750 Ibs en despegue y aterrizaje.

ENVOLVENTE DE VARIACION DEL CENTRO DE GRAVEDAD
Ibs

7087 ———=——=—=—=—==—=—=—=—=-—-—— oy

inch 147.82 152.20 159.04
160.40

De acuerdo a los limites escritos en el STC, la envolvente se ve de esta forma
y N0 como se mostro en la imagen 16.

Hay dos valores para la variacion del CG delantero y dos para el trasero y no
como fue expresado en la fabricacion de la envolvente del peso y balance, donde
existe un punto extra.

Los motores y los sistemas de la aeronave funcionaban correctamente al
momento del suceso y no fueron factor con incidencia en el accidente.
Los dafios de la aeronave se dieron debido a la excursion de la calle de rodaje.

2.3 Factor Operacional.

Se realizd la prueba de motores necesaria de realizar previo al despegue
mientras se rodaba sobre la calle de rodaje “Alpha” de SUAA. Esto aportd energia
cinética y posiblemente velocidad no prevista por el fabricante en el taxi.

En la hoja 15 de 21 del STC como consta en la figura 1.6.4 el maximo peso es
de 7087 libras, el peso aproximado para el taxi que se realiz6 fue de 7654 Ibs,
excedido en 567 Ibs de lo previsto en el POH.

Segun el peso que tenia la aeronave, para el despegue no se podian utilizar
los datos contenidos en la tabla de aceleracion y parada de la imagen 11.

s
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2.4 Factor Humano.

El operador habia aceptado este vuelo, con la necesidad de ser realizado antes
del fin del dia.
El rodaje se inicié mas de 40 minutos después del ocaso.

En momentos previos a la excursion de la calle de rodaje, el piloto tenia varios
componentes de sobrecarga de atencion:

-Solucionar la reduccién de visibilidad a través del parabrisas causada por la
condensacion de humedad mientras estaba en rodaje.

-La evacuacion de consultas de los pasajeros sobre elementos de seguridad,
las cuales no habian sido solucionadas antes de comenzar el rodaje.

-La hora de inicio del taxi fue préxima al final de las operaciones en SUAA,
imprimiendo premura en la operacion.

-La realizacion de las pruebas de motores en movimiento, mientras se rodaba
hacia la pista.

Luego de la excursion de la calle de rodaje, se intent6 volver a la misma para
proceder a la pista y realizar el despegue, siendo que las condiciones de visibilidad
del entorno eran deficitarias por la falta de luz solar y por la condensacién de humedad
en el parabrisas. Se encontraron dafios en el tren de aterrizaje que podrian haber
generado una operacién insegura de la aeronave, si esta concretaba el retorno a la
calle de rodaje y posterior despegue.

El factor humando fue factor preponderante en el suceso.

3. CONCLUSIONES

3.1 Cadena de eventos que llevaron al suceso.

El rodaje se inici6 mas de 40 minutos después del ocaso.

La aeronave rodaba con premura para realizar el despegue.

La aeronave rodaba por una calle de rodaje sin luces de borde operativas.

La aeronave rodaba con exceso de peso.

La aeronave realizo la prueba de motores previa al despegue mientras rodaba.

Hubo reduccién de visibilidad a través del parabrisas debido a la condensacion
de humedad.

3.2 Otros componentes de riesgo.

Luego de la excursién se intentd continuar con la operacién sin realizar una
inspeccion exterior de la aeronave, habiendo recibido dafios.

La gestion del peso y balance de la aeronave para este vuelo, se encontraba
fuera de los parametros previstos por el STC.

El peso y balance que se utilizaba para operar contenia errores.

e — —————————— —
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1. AlaAAC:

Tomar en consideracion que un piloto habilitado para transportar pasajeros, como
anico tripulante, sufrié una sobrecarga de tareas a gestionar durante la operacion,
generando la pérdida de conciencia situacional, a lo cual sufrié una excursion de calle
de rodaje, lo cual puede ser muestra de una reduccion de la capacidad de
determinacion de prioridades en la comunidad de pilotos certificados, a lo cual se
recomienda integrar los datos presentes en el informe a la gestion de la seguridad
operacional de la aviacion civil nacional.

Tomar en consideracién que un vuelo de transporte de pasajeros fue planificado con
exceso de peso maximo tanto en rampa como para el despegue, lo cual puede ser
muestra de la gestion del riesgo que se realiza para este tipo de operacioén, a lo cual
se recomienda integrar los datos presentes en el informe a la gestién de la seguridad
operacional de la aviacion civil nacional.

Tomar en consideracién que un andlisis de peso y balance realizado por un proveedor
de servicios aeronauticos contenia errores que pueden resultar dificiles de identificar
por parte de las tripulaciones, constituyéndose en generador de operaciones de
peligro aumentado, lo cual puede ser muestra de un inadecuado control de la AAC en
la materia, por lo que se recomienda integrar los datos presentes en el informe a los
efectos de mejorar la gestion en pro de la seguridad operacional de la aviacion civil
nacional.

ENERO 2024

JILAAAC.
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ANEXO 1

ABREVIATURAS

1. INTRODUCCION

En este anexo 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.

2. SIMBOLOS

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

% Por ciento [ejemplo 95% de velocidad]
’ Minuto

“ Segundo

3. ABREVIATURAS

A

AAC  Autoridad aeronautica civil

AC Corriente alterna

Ac Altocumulus

ACARS Sistema de direccionamiento y
notificacion de comunicaciones de
aeronave

ACAS Sistema anticolisién de a bordo

ACC Centro de control de area

AD Directiva de aeronavegabilidad;

Aerddromo
ADF  Radiogoniémetro automatico
ADI Indicador de direccién de actitud
ADIZ Zona de identificacion de la defensa
aérea

ADS Vigilancia dependiente automética
AFCS Sistema automatico de mando de

vuelo

AFIS  Servicio de informacién de vuelo de
aer6dromo

AFTN Red de telecomunicaciones fijas
aeronauticas

AGL  Sobre el nivel del suelo

AIC Circular de informacién aeronautica;
Aeropuerto Internacional de Carrasco

AIP Publicacién de informacién
aeronautica

AIREP Aero notificacion

AMM Manual de Mantenimiento de la
aeronave

AMSL Sobre el nivel medio del mar

ANO Orden de navegacion aérea

AOA Angulo de ataque

AOC Certificado de servicios aéreos

AOG Designador OACI para Aero Vip S.A.

AOM Manual de operaciones de la aeronave

APP  Dependencia de control de
aproximacion
Control de aproximacion
Servicio de control de aproximacion
APU  Grupo auxiliar de energia
ARP  Punto de referencia del aeropuerto
ARTCCCentro de control de transito en rutas
aéreas
ASI Indicador de velocidad aerodinAmica
ASR  Radar de vigilancia de aeropuerto
ATC  Control de transito aéreo
ATCC Centro de control de transito aéreo
ATFM Gestion de afluencia del transito aéreo
ATM  Gestién de transito Aéreo
ATIS Servicio automatico de informaciéon
ATPL Licencia de piloto de transporte de
linea aérea
ATS  Servicio de transito aéreo
ATZ  Zona de Transito de Aer6dromo

AVASIS Sistema visual indicador de
pendiente de  aproximacion
simplificado

B

BC Aproximando, en la clave METAR
BKN  Fragmentadas, en la clave METAR
Blade Pala de hélice, alabe

BR Bruma, en clave METAR

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

C de A Certificado de aeronavegabilidad

CAA  Administracion o autoridad de aviacién
civil

CADC Computadora principal de datos aire

CAM  Micréfono de area en el puesto de
pilotaje

CAS  Velocidad aerodinamica calibrada

CAT  Turbulencia en aire claro
Categoria

CAVOKNubosidad y visibilidad OK, en clave

METAR

Cc Cirrocumulus, en clave METAR

C/C  Capitan de corbeta

CDN Ciclos desde nuevo

CDUI Ciclos desde ultima Inspeccion

CFIT Impacto contra el suelo sin pérdida de

control
CG Centro de gravedad
Ci Cirrus, en clave METAR

CIAC Centro de instruccién de aviacion civil

£ e —
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CIADA Comision Investigadora de Accidentes

de Aviacion (militar)

CIAIA Comision Investigadora de Accidentes
e Incidentes de Aviacién

cm Centimetros

CNS Comunicaciones, navegacion y
vigilancia

Co Compafiia, Company

CP Cadigo postal

CPL Licencia de piloto comercial

CRM  Gestidn de recursos de tripulacién

CRT  Tubo de rayos catédicos

Cs Cirrostratus, en clave METAR

CTA  Controlador de transito Aéreo
Area de control

Cu Cumulo, en clave METAR
Cumulonimbus, en clave METAR

CVR Registrador de la voz en el puesto de
pilotaje

D

DA Altitud de decision

DC Corriente continua

DFDR Registrador digital de datos de vuelo

DH Altura de decision

DINACIA Direccién Nacional de Aviacion
Civil e Infraestructura Aeronautica

DME Equipo radio telemétrico

Doc Documento

E

E Este

EAS Velocidad aerodindmica equivalente

ECAM Monitor electrénico centralizado de
aeronave

EICAS Sistema de alerta a la tripulacion y
sobre los parametros  del motor

EFIS Sistema electronico de instrumentos
de vuelo

EGPWS Sistema mejorado de
advertencia de la proximidad del
terreno

EGT Temperatura de los gases de escape

ELEV Elevacion

ELT  Transmisor de localizacion de
emergencia

EMI Interferencia electromagnética

EPR Relacion de presiones del motor

ETA Hora estimada de llegada

ETD Hora estimada de salida

EOV  Encargado operaciones de vuelo

F

FAA  Administracion de aviacion civil, USA

FAF  Punto final de referencia de
aproximacion porinstrumentos

FAR  Reglamentacion federal de aviacion

FAU  Fuerza Aérea Uruguaya

3 i‘é_

FCOM

FD
FDAU

FDM

FDR
FFHH
FG
FIR
FIS
FL
FMC
FMS
FOD

FSS
ft
ft/min

G

9
R

gal
GMT

GNSS

GPS
GPWS

GS

hs
HF
Hg
HP
hPa
HSI
HUD

HVI
Hz

IAF

IAS
IFR
Ic
ILS
IMC

Intl
INS
IPC

CX-LUR

Manual de operaciones de la
tripulacién de vuelo

Director de vuelo

Equipo de adquisicion de datos de
vuelo

Monitorizacién de la informacién de
vuelo

Registrador de datos de vuelo
Factores Humanos

Niebla, en clave METAR

Regidn de informacién de vuelo
Servicio de informacion de vuelo
Nivel de vuelo

Computadora de gestion de vuelo
Sistema de gestion de vuelo

Dafio por objetos extrafios, también el
objeto

Estacion de servicio de vuelo
Pie(s)

Pies por minuto

Aceleracion

Rafaga, en clave METAR

Galdén

Referencia hora internacional,
meridiano de Greenwich

Sistema mundial de navegacion por
satélite

Sistema mundial de posicionamiento
Sistema mundial de advertencia de
proximidad del suelo

Velocidad respecto al suelo

Hora(s)

Alta frecuencia (3 000 a 30 000 kHz)
Mercurio

Caballos de fuerza

Hectopascal

Indicador de situacién horizontal
Visor de informacion posicionado
frente a la cabeza

Habilitacion de Vuelo por Instrumento
Hertz (ciclos por segundo)

Punto de referencia inicial de
aproximacion por instrumentos
Velocidad aérea indicada

Reglas de vuelo por instrumentos
Investigador a cargo

Sistema de aterrizaje por instrumentos
Condiciones meteoroldgicas de vuelo
por instrumentos

Internacional

Sistema de navegacion inercial
Catélogo de parte ilustrado
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IPL Lista de partes ilustrada
IRS Sistema de referencia inercial
ISA Atmésfera tipo internacional

J

JAA  Autoridad de certificacion de
aeronavegabilidad de la Unidn
Europea

JAR  Requisitos conjuntos para la aviacion

JIAIAC Junta Investigadora de Accidentes e
Incidentes de Aviacién Civil

K

kg Kilogramo(s)
kHz Kilohertz

km Kildmetro(s)

km/h  Kilémetros por hora
kN Kilo newton

kt Nudo(s)

KW Kilovatio

L

L Litro(s)

Izquierda (identificacion de pista)
Ib libra(s)
LOA Distancia de aterrizaje disponible
LED Diodo fotoemisor
LF Baja frecuencia (30 a 300 kHz)
LLWS Cizalladura del viento a poca altura
LOFT Instruccién de vuelo orientada a las
lineas aéreas

LORAN Sistema de navegacion de
larga distancia

LT Hora local

M

m Metro(s)

M Numero de Mach

MAC Cuerda media aerodindmica
MACLAW Porcentaje de la MAC para el
aterrizaje
MACZFW Porcentaje de la MAC al cero
MACTOW Porcentaje de la MAC al
despegue
mb Milibar(es)
MCC Centro de control de Mantenimiento
MDA  Altitud minima de descenso
MDA/H Altitud/altura minima de descenso
MDH  Altura minima de descenso
MEL Lista de equipo minimo
MET  Meteoroldgico
Meteorologia
Servicios meteorolégicos
METARReporte meteoroldgico de aerédromo
MHz  Megahertz
min Minuto(s)

MIA

MLS
mm
MMEL
MOC

MOPS

M/R
MSA
MSL
MSSR

CX-LUR

Manual del inspector de
aeronavegabilidad

Sistema de aterrizaje por microondas
Milimetro(s)

Lista maestra de equipo minimo
Margen minimo de franqueamiento de
obstaculos (requerido)

Normas de performance minima
operacional

Rotor Principal

Altitud minima de sector

Nivel medio del mar

Radar de vigilancia secundario
monopulso

MTOW Maximo peso de despegue

mu Coeficiente de rozamiento de
deslizamiento

N

N Norte
Latitud norte
Newton

NDB Radiofaro no direccional

NDT Ensayo no destructivo

NE Noreste

NIL Sin informacion

NM Millas nauticas

NOTAM Aviso a los aviadores

NTSB Junta Nacional de Seguridad en el
Transporte, USA

O

@) Oeste

OACI Organizacién de Aviacién Civil
Internacional

OAT  Temperatura exterior del aire

OCA  Altitud de franqueamiento de
obstaculos

OCH Altura de franqueamiento de
obstaculos

OCL Limite de franqueamiento de
obstaculos

OMA Organizacion de mantenimiento
aeronautico

OPS Operaciones

OJT  Entrenamiento en el lugar de trabajo

OVC Cubierto, en clave METAR

Overhaul Inspeccion mayor

P

PANS Procedimientos para los servicios de
navegacion aérea

PAPI  Sistema indicador de trayectoria final

PAR Radar de aproximacién de precision

PCU Unidad de mando de potencia

PF Piloto volando

PIC Piloto al mando
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PIREP Informe de piloto SIN Numero de Serie
PNF  Piloto que no vuela SNMM Sobre el nivel medio del mar
P/N Numero de pieza, de parte SPECI Informe de observacion meteoroldgica
POH Pilot Operation Handbook especial
PSR  Radar de Vigilancia Primario SRA  Aproximacién con radar de vigilancia
Q SSP  Programa estatal de seguridad
operacional
QA Garantia de calidad SSR  Radar secundario de vigilancia
QAR Registrador de acceso rapido St Stratus, en clave METAR
QFE  Reglaje del altimetro de acuerdo con STAR Llegada normalizada por instrumentos
la presion atmosférica en la estacion STC Certificado tipo suplementario
emisora STOL Despegue y aterrizaje cortos
QNH Reglaje del altimetro de acuerdo con SUAA Aeropuerto Angel Adami
la presion atmosférica del nivel medio SUFB Aerddromo de Fray Bentos
del mar en la estacién emisora SVR Alcance visual oblicuo
R T
RA Ragio altimetro L, VMCL Velocidad minima con dominio del
RAU gwslo de reso_lumon . avion con potencia asimétrica
F ri% le}g;;;r;taC|ones aeronduticas t Tonelada
. TAF  Pronéstico de aer6dromo
sgg A gentrg coordmgdgr dde s?lvamec?to ist TAR Radar de vigilancia de area terminal
REV Rrevzii reﬂsegun ad de extremo ade pista TAS Velocidad verdadera
RE Rgdii ?recuencia TA WS Sistema de advertencia y alarma de
s L impacto
RFFS Servicio de salvamento y extincion de . L
incendios y TCAS Sistema de alerta de transito y
RMI  Indicador radio magnético anticolision .
RNAV Navegacion de ére% TCH  Altura de franqueamiento del umbral
RPM  Revoluciones por minuto TDN  Tiempo desd_e _n,uevo
RTE  Radio telefonia TDP  Punto de decision para el despegue
RTOW Peso méximo regulado TDUI Tiempo desde Ultima inspeccion
RVR  Alcance visual en la pista TDZ  Zona de toma de contacto
RWY Pista THR  Limite, umbral
TMA  Area de control terminal
S TODA Distancia de despegue disponible
TORA Recorrido de despegue disponible
T/R Rotor de Cola
S Segundo(s . L
S Su? ) TRACON Control de aproximacién radar
. terminal
SAR Bulsqueda y salvamento a termin
SAS Sistema de aumento de la estabilidad TRENDProngstico de 2 horas ,
SB Boletin de servicio TWR Torre de contrql de aerdbdromo
SBFL Aeropuerto Hercilio Luz, Florianépolis, Control de aerodromo
Brasil
Sc Stratocumulus, en clave METAR U
SCAS Sistema de aumento de la estabilidad .
y control UAC Centro de control de area superior
sS/D Sin datos UAR Ruta aérea superior
SDR Informe de dificultades en servicio UHF  Frecuencia ultra alta (300 a 3 000
SDF  Aeropuerto de San Fernando MHz) _ _
(Argentina) U.l. Unidades indice
SEM  Microscopio de exploracién electrénica ULB  Faro localizador submarino
S Sistema internacional de unidades UTC  Tiempo universal coordinado
SID Salida normalizada por instrumentos
SIGMET Informacién meteorolégica V
significativa
SL Carta de servicio \% Variable, en clave METAR
SMC Control del movimiento en la superficie \% Variable, en clave METAR
SMR Radar de movimiento en la superficie
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VASIS Sistema visual indicador de pendiente
de aproximacion

VFR  Reglas de vuelo visual

VHF  Muy alta frecuencia (30 a 300 MHz)

VMC Condiciones meteoroldgicas de vuelo
visual

VOR Radiofaro omnidireccional de muy alta
frecuencia

VSI Indicador de velocidad vertical

VTOL Despegue y aterrizaje vertical

VELOCIDADES V

V1 Velocidad en la que se puede
continuar el despegue con
un motor con falla

V2 Velocidad en la que se puede
mantener el ascenso con
un motor con falla

Vmca  Velocidad minima del avién en vuelo

Vmce  Velocidad minima con dominio del
avion durante la aproximacién para
aterrizar con todos los motores en
funcionamiento

Vmo/Mwo Velocidad o nimero de Mach
maximos admisibles de utilizacion

VNE Velocidad aerodindmica que nunca ha
de excederse

VR Velocidad de rotacion inicial

Vrer  Velocidad de referencia para la
aproximacion al aterrizaje, con todos
los motores en funcionamiento

Vs Velocidad de pérdida en maniobras
normales

Vs1 Velocidad de pérdida (configuracion
"limpia“)

W

WAS Sistema automatico de tiempo
climatico

WDI Indicador de direccion de viento

X

Y

Z

Z Zulu, GMT

ZFW  Peso sin combustible
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