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J.LA.LA.C. N4970M

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 esta 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.I.A.l.A.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 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 propdsito 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 conduccion de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir necesariamente a
procedimientos de prueba tipo judicial, conocido como cadena de custodia.

J.IAILAC.:
Gerardo Grasso 2593. CP: 11600
Montevideo - Uruguay

Teléfono: +598 26040408 (int.5146) - e-mail: jiaiac@mdn.gub.uy
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J.ILA.LLA.C. N4970M
ACCIDENTE DE AERONAVE PRIVADA
MATRICULA: N4970M
FABRICANTE: Beech Aircraft Corporation.
MODELO: A36 Bonanza
PESO MAXIMO 3650 Lbs — 1656 Kg
EXPLOTADOR: Argentino
LUGAR: SUMU
FECHA: 05/08/2025
HORA: 17:19 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 realiz6 telefénicamente al director de la JIAIAC.

La JIAIAC tomo a su cargo la investigacion del suceso de conformidad con lo
establecido en el Articulo N° 92 de la Ley N° 14.305 Cédigo Aeronautico Uruguayo, y
el Decreto 160/13 Reglamentario de la JIAIAC. Asi mismo, tendra a su cargo la
divulgacion del informe de la investigacion.

Se realizé la notificacién, acorde al Anexo 13 de la OACI, al Estado de
fabricacion y disefio, Estados Unidos de Norteamérica y al SSP de la DINACIA.

Sinopsis

La aeronave se encontraba realizando un vuelo privado con dos ocupantes a
bordo.

Al realizar el aterrizaje sobre la pista 19 de SUMU, la aeronave tomo contacto
sobre la superficie de pista sin extender su tren de aterrizaje, deteniéndose
completamente después de arrastrarse por mas de 80 metros.

El piloto y el pasajero evacuaron ilesos la aeronave, por sus propios medios.
No hubo fuego en el suceso.

1. INFORMACION FACTUAL

1.1 Resefia del vuelo.

En la tarde del martes 5 de agosto, el piloto y propietario de la aeronave
matricula N4970M realizo un vuelo privado con un pasajero a bordo.

Tras enviar el plan de vuelo digital, despegé desde SUMU hacia SULS para
entrenarse en la aeronave.
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Retornaron a SUMU para realizar un “toque y siga”, y posteriormente finalizar
el vuelo con un aterrizaje en SUMU.

Realizaron el toco y sigo en SUMU sin novedad y comenzaron un patron por
izquierda previo a la detencion total.

El patron por izquierda realizado fue reducido, finalizando la base, proximo al
umbral de pista 19, virando por izquierda para establecerse en corta final, acotando
los plazos para la configuracion del avion previo al aterrizaje.

Ya sobrevolando la zona de contacto de la pista 19 y alineado sobre eje, la
aeronave se aproxima a la superficie de manera controlada y con el motor en ralenti.

El contacto con la pista se realizé de manera anormal, debido a la ausencia de
la extension del tren de aterrizaje.

Luego del primer contacto con la superficie, las palas de hélice impactaron
contra el concreto sobre el eje de pista, deteniendo abruptamente el motor.

La aeronave se arrastr6 por mas de 82 metros por el eje de pista y se detuvo
completamente tras desviarse levemente hacia la derecha sin excursionar de la
misma.

El piloto y el pasajero descendieron ilesos y por sus propios medios de la
aeronave, y esperaron a unos metros la llegada de los equipos de apoyo al lugar.

Tras el accidente, nunca se activo la alarma en la Torre de control de SUMU.

La Alerta 3 se declaré 6 minutos después del accidente por recomendacion del
“Lider” del PEA de SUMU al controlador operativo, por lo tanto, los bomberos se
dirigieron con un solo camién bomba hacia la zona, guiados por un vehiculo “Follow
Me” 10 minutos después del accidente.

La pista 19-01 de SUMU estuvo inoperativa por aproximadamente 3 horas,
hasta que se removio la aeronave del lugar por medio de un camién grda que lo iz6 y
traslado sobre su remolque hacia un hangar local del aeropuerto para su evaluacion
de dafios y posterior reparacion.

En la descarga de la aeronave del remolque, se energizo la aeronave y se
extendio su tren de aterrizaje de manera normal.

No hubo fuego en el accidente.
El accidente ocurrié con luz solar, minutos antes de la puesta del sol.

Imagen 1. Posicion final de la aeronave sobre la pista 19 de SUMU.
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1.2 Lesiones a personas.

N4970M

LESIONES TRIPULACION

PASAJEROS

TOTAL

Mortales -

Graves -

Leves -

|_\

Ninguna

=
N
1

TOTAL 1

1.3 Dafios sufridos por la aeronave.

La aeronave sufrid dafos sustanciales en sus palas de hélice por alcance con
el terreno, y esto conllevé a una detencion abrupta del motor que podria haber

generado dafios en el mismo.

Asimismo, ambos flaps y reposapie derecho de la aeronave se dafaron por la

friccion sobre la superficie.

La parte inferior delantera de la aeronave se dafidé por friccion contra el

concreto.

1.4 Otros darios.

No hubo dafios en el aeropuerto ni a terceros en el accidente.

1.5 Informacion sobre el personal.

1.5.1 Piloto al mando.

Sexo Masculino
Nacionalidad Argentino
Fecha de nacimiento 08/05/1978
Licencia Privado

Habilitaciones

Monomotor Terrestre

Tipos de aeronave voladas

BE A35, Pipistrel Virus, PA18, Piper J3

Horas totales

425

tipo de aeronave

Horas en el tipo aeronave 50:20
Horas totales en los Ultimos 90 dias 35
Horas en los ultimos 90 dias en el tipo | 22:05
de aeronave

Horas totales en los Ultimos 7 dias 4:40
Horas en los ultimos 7 dias en el tipo|3:55
de aeronave

Horas totales en las ultimas 24 horas |0:50
Horas en las ultimos 24 horas en el |0:50

Vencimiento certificado médico

30/04/2026 Clase 2
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1.5.2 Documentacion del piloto.

Certificado psicofisico vigente
Libro de vuelo completo y actualizado

1.6 Informacién sobre la aeronave.

El Beechcraft Bonanza A36 es un avion monomotor de ala baja, reconocido por
su fiabilidad, rendimiento y comodidad.

Disefiado para vuelos de transporte ligero y privado, cuenta con una estructura
robusta en aluminio, un sistema de tren de aterrizaje retractil y una cabina espaciosa
gue permite acomodar hasta 6 personas.

El N4970M fue fabricado en 1978 y se encuentra en Uruguay desde febrero de
2025, cuando el propietario lo trajo volando desde los Estados Unidos de
Norteamérica.

Estaba equipado con un motor continental de 6 cilindros en linea, una hélice
tripala de paso variable que lo hace idoneo para viajes de corta y media distancia.

1.6.1 Aeronave.

Imagen 2. Esquema de la aeronave.
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Fabricante Beech Aircraft Corporation.
Modelo A36 Bonanza
Matricula N4970M
NUmero de Serie E-1277
Fecha de fabricacion 09/05/1978

Certificado de Aeronavegabilidad

Expedido 09/05/1978

Certificado de Matricula

Vencimiento 31/12/2031

Categoria Utilitario

Tipo de tren Triciclo Retractil
Propietario Privado, argentino.
Explotador Privado, argentino.
T.D.N. 2867:25 al 15/11/2024
T.D.U.L 22hs

La JIAIAC no posee registros de anteriores sucesos relacionados con esta
aeronave.
El N4970M arrib6 a Uruguay en febrero de 2025.

PLANTA MOTRIZ HELICE
Fabricante Continental McCauley
Modelo |0-550-BA 3A32C406-C
N° de Serie 569391 901417
T.D.N. 2867 197
T.D.U.I 22 22
1.6.2 Documentacion de la aeronave.
Certificado de aeronavegabilidad Vigente
Certificado de matricula Vigente

Completo y actualizado
Completo y actualizado
Vigente

Libro de aeronave
Libro de motor y hélice
Péliza de seguro

1.6.3 Sistemas y equipos de la aeronave.

La aeronave posee indicadores visuales de tren de aterrizaje desplegado y
trabado, asi como alarma sonora de tren de aterrizaje.

Dias después del accidente en instalaciones de la OMA, el personal de la
JIAIAC constato el correcto funcionamiento de las luces de tren abajo y trabado, asi
como la alarma auditiva de aproximacion a la superficie sin potencia con el tren
retraido.

Todas las advertencias visuales y sonoras funcionaron correctamente.
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En las grabaciones de comunicaciones, entre la aeronave y la torre de control
se podia oir de fondo el sonido de la alarma sonora que alerta la ausencia de tren de
aterrizaje desplegado instantes después de la detencion de la aeronave sobre la
pista 19.

Imagen 3. Luces verdes indicadoras de tren de aterrizaje desplegado y trabado,
funcionando.

1.7 Informacion meteoroldgica.

METAR SUMU 051800Z 12006KT 9999 FEW026 11/04 Q1030 NOSIG=
METAR SUMU 051900Z 14007KT 9999 FEW026 10/03 Q1030 NOSIG=
METAR SUMU 052000Z 13004KT 9999 FEWO030 10/04 Q1030 NOSIG=
METAR SUMU 052100Z 14003KT 9999 FEWO030 09/04 Q1030 NOSIG=
METAR SUMU 052200Z 00000KT CAVOK 08/04 Q1030 NOSIG=

1.8Ayudas a la navegacion.

El vuelo habia sido planificado bajo reglas de vuelo visual.

1.9 Comunicaciones.

La comunicacion entre los controladores aéreos actuantes y la aeronave se
desarrollaron con normalidad.

Las comunicaciones posteriores al suceso, tanto en la frecuencia entre la torre
y las aeronaves, asi como la torre con el personal afectado a la asistencia posterior
se dieron con normalidad.

Las comunicaciones estipuladas en el PEA de SUMU no se dieron como
corresponde, producto de la ausencia de la declaracion de alerta en tiempo y forma.
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1.10 Informacioén del aerédromo.

N4970M
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Imagen 4. Plano de SUMU, presente en la AIP Ad 2-9 edicion Julio 2025.

El primer punto de contacto de la aeronave se dio proximo a la interseccién de
la pista 19 y el Taxiway “Foxtrot”, deteniéndose totalmente tras arrastrarse sobre el
concreto de la pista, después del primer contacto con la pista.

10
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1.11 Registradores de vuelo.

No se obtuvieron datos de los registradores de la aeronave para la
investigacion.

Se solicité formalmente a la autoridad aeronautica, respaldo de video radar y
comunicaciones entre la aeronave y la torre de control y el apoyo en tierra de SUMU.

De las comunicaciones entre el controlador y la aeronave se confirmo el
funcionamiento de la alarma sonora de “tren arriba” de la aeronave posterior a la
detencion total.

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

La aeronave aterrizd sin su tren de aterrizaje desplegado, lo que ocasiono el
impacto de su hélice contra la superficie de pista, asi como el desplazamiento sobre
el concreto hasta su detencion total.

En el reconocimiento del lugar, la JIAIAC constat6 pequefios desprendimientos
de metal de la parte inferior de la aeronave, producto de la friccién entre el avién y el
concreto de la pista 19.

Previo a la reapertura de la pista 19, una maquina barredora limpi6 el sector de
la pista afectado como medida mitigadora de seguridad ante posibles restos que no
hayan sido vistos en la oscuridad de la noche.

Imagen 5. Restos de aeronave en su trayectoria de arrastre sobre la pista 19.

11
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1.13 Informacion médica y patoldgica.

La certificacion médica del piloto estaba vigente y no se encontrd ningun indicio
gue pudiera afectar adversamente su desempefio.

1.14 Incendio.

No hubo incendio ni humo en el suceso.

1.15 Supervivencia.
El accidente dio lugar a la supervivencia.

Los elementos de sujecion de seguridad de la aeronave estaban siendo
utilizados por los ocupantes del avion y funcionaron correctamente, asegurando la
supervivencia de los tripulantes en el suceso.

Detenida la aeronave sobre la pista, los ocupantes descendieron por sus
propios medios a la espera de los equipos de intervencion rapida que llegaron
instantes después del suceso.

1.16 Ensayos e investigaciones.

En el hangar de la O.M.A donde la aeronave permanecié tiempo después del
accidente, se chequeo el funcionamiento de la alarma auditiva de aviso de tren
retraido al disminuir la potencia del motor, asi como los indicadores visuales de tren
de aterrizaje desplegado y trabado.

Ambos sistemas funcionaron sin novedad.

1.17 Informacién sobre organizacion y gestion.

La alerta 3 se decreté por personal de torre, 6,30 minutos después del accidente
via radiofrecuencia por sugerencia del “lider” del procedimiento de emergencia del
PEA de SUMU.

No se activé el botdn de alerta correspondiente ubicado en la torre de control.

Los bomberos consultaron por radiofrecuencia si estaban frente a una Alerta
3, minutos después del suceso; 5 minutos después del suceso se les explica a
bomberos lo sucedido por radio.
9 minutos después del suceso se comunicaron desde operaciones de SUMU con la
base de bomberos, para solicitar que se dirijan al lugar con una “bomba” detras de un
vehiculo “Follow me” para ver si “habia derrame de combustible sobre el avion”.

Los bomberos no estaban informados de la alerta 3 declarada, por lo tanto, no
actuaron acorde a su procedimiento y plazos establecidos.

12
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La aeronave era propiedad del piloto y era utilizada para realizar traslados
privados.

1.18 Informacion adicional.

7.3En Alerta 3
7.31 EnZona A1

Quien Accidn
Carrasco TWR Declara Alerta 3 en frecuencia 160.320 Mhz
Mensaje destinado a todos los servicios de emergencia (SSEl - PMM —- CCR)
“Atencién-Atencién-Atencién a todos los servicios de emergencia, alerta 3,
{continda la descripcién)...”
Se aguarda readback de los 3 servicios
e Acciona sistema de alarma

Base Rojo Responde al llamado de la TWR y se informa
Lider PMM Responde y confirma "recibido Lider”

CCR Responde y confirma “recibido CCR"
Carrasco TWR e Desvia vuelos en aproximacién

* Detiene rodajes
e Envia mensaje bilinglie en 118.10 Mhz:
o Atodas las aeronaves en frecuencia de Carrasco Torre,
aerédromo cerrado hasta nuevo aviso debido a accidente

aéreo.
e (Cede frecuencia 160.320 Mhz. al Lider PMM
Lider PMM Recibe frecuencia 160.320 Mhz. para coordinaciones de emergencia
Lider PMM Comunica la Alerta 3 al CGA y solicita:

e médicoenPuerta
e representante de la empresa involucrada (no obligatorio)

CGA Se cerciora que el CCS llame al médico

ccs Acciona al médico en SEG 1 / 1269 / 094 409 801

ccs Notifica al CCU 911

ccs Notifica a P.ANN. al 1213

ccs Notifica a los CECOED de Montevideo y Canelones

ccs Notifica al Lider Funcional de Seguridad

jefe de En caso de ausencia de titular se mantiene atento en el rol de Coordinador del
Operaciones y Plan de Emergencia

Experiencia

P.AN. Notifica a Funcionario de Puerta 9 que permita pasar al Médico
CGA Notifica a Candysur

Lider PMM Notifica al Coordinador del Plan de Emergencia

CGA Notifica al Operador Aéreo involucrado

CGA Notifica al Gerente de Operaciones y Experiencia

CGA Notifica al Lider Funcional de Operaciones

Imagen 6. Procedimiento de Alerta 3 del PEA vigente de SUMU.

La torre de control no acciono el sistema de alarma inmediatamente que la aeronave
aterriz6 sin tren de aterrizaje, tal como se indica el PEA de SUMU.

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces.

No existen mas que los anteriormente descriptos.

13
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2. ANALISIS

2.1 Factor Material.

Los registros de mantenimiento se encontraron completos y actualizados.

El estado general de la aeronave era optimo y con buena conservacion.

La aeronave habia sido adquirida por el piloto meses antes del accidente, y la
misma fue trasladada volando desde los Estados Unidos de Norte América a Uruguay.

El tren de aterrizaje, una vez izada la aeronave por un camién grda funciono
correctamente, asi como en la posterior inspeccion de funcionamiento por parte de
personal de JIAIAC.

Las luces indicadoras de tren extendido y trabado, funcionaban correctamente.

El piloto manifestd que el funcionamiento de los sistemas del avidon previo al
accidente, eran correctos.

Se entiende que este factor no fue contribuyente al accidente.

2.2 Factor Medio Ambiente.

La meteorologia era acorde para el vuelo realizado.

No hubo dafios a terceros o al medioambiente en el aterrizaje sobre la pista.

La orientacion de la luz solar al momento del suceso, no interfirié en la visual
de los comandos ni de las alertas luminicas dentro de la aeronave

Se entiende que este factor no fue contribuyente al accidente.

2.3 Factor Operacional.

La aeronave era propiedad del piloto y su experiencia en la aeronave era de 50
horas de vuelo.

El avion era utilizado para vuelos privados.

El vuelo realizado constd de un traslado por entrenamiento hacia SULS y
regreso a SUMU, dandose el accidente en el aterrizaje previo a la detencion total de
la aeronave.

Al aterrizar sobre la pista sin extender el tren de aterrizaje, el controlador no
disparé la alerta tal como esta estipulado en el PEA de SUMU.

Los bomberos se dirigieron al lugar fuera del tiempo estipulado, motivado por
un aviso tardio y por medio no estipulado acorde al PEA, ingresando a la pista detras
de un vehiculo “Follow Me” méas de 10 minutos después del suceso.

Se entiende que este factor fue contribuyente al accidente.

14
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2.4 Factor Humano.

El piloto tenia su psicofisico vigente y no se encontraron indicios de
capacidades fisicas 0 mentales disminuidas para la realizacion del vuelo que inicio.

El vuelo realizado con un pasajero era de entrenamiento en la aeronave.

El viraje de acercamiento en el patron de espera realizado por el piloto fue
reducido, acotando los tiempos para la configuracion de la aeronave para el aterrizaje.

Se entiende que este factor fue contribuyente al accidente.

3. CONCLUSIONES

3.1 Probable cadena de eventos que llevaron al suceso.

e La aeronave realiz6 un vuelo autorizado en condiciones visuales, sin novedad.

El viraje en el patron final realizado por el piloto, fue reducido para el tipo de

aeronave, comprimiendo los tiempos de configuracion para el aterrizaje.

La alarma sonora de indicacion de tren retraido funcionaba correctamente.

Las luces indicadoras de tren extendido y trabado, funcionaron correctamente.

El personal de Control Aéreo de SUMU no actué acorde al PEA.

La omision de declarar la “Alerta 37, limito el despliegue previsto por Bomberos.

La Unica pista operativa de SUMU el dia del accidente, permanecié por mas de

3 horas interdicta.

e Los vuelos operativos/programados en SUMU debieron utilizar aeropuertos
alternos

15
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1. Al Piloto.

Ceiiirse a las cartillas de chequeo existentes en la aeronave, a los efectos de
asegurar la seguridad operacional en vuelo.

1.2 AlaAAC

Tomar en consideracion que personal de control de transito aéreo y asi como
el personal afectado al PEA de SUMU, no actuaron acorde a procedimientos
establecidos, a los efectos de proporcionar atencion inmediata y mitigacion de
posibles contratiempos generados en accidentes producidos dentro de un Aeropuerto
Internacional.

JILAAAC.

MAYO 2026

16
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ABREVIATURAS

AAC Autoridad aeronautica civil

AIP Publicacion de informacion aeronautica

CAVOK Nubosidad y visibilidad OK, en clave METAR

DINACIA Direccion Nacional de Aviacion Civil e Infraestructura Aeronautica

FEW Nubes escasas

hs Hora(s)

JIAIAC Junta Investigadora de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil

kg Kilogramo(s)

kt Nudo(s)

Ib libra(s)

METAR Reporte meteoroldgico de aer6dromo

NOSIG Sin cambios significativos

OACI Organizacion de Aviacién Civil Internacional

OMA Organizacion de mantenimiento aeronautico

PEA Plan de emergencia de Aerddromo

SSP Programa estatal de seguridad operacional

SULS Aeropuerto Internacional Laguna del Sauce

SUMU Aeropuerto Internacional Ceséareo L. Berisso (Carrasco)

uTC Tiempo universal coordinado
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