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El presente Informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la
Comisioén Investigadora de Accidentes e Incidentes de Aviacion (C.I.A.LLA.), 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 tnico objetivo
de la investigacién de accidentes o incidentes, sera la prevencion de futuros accidentes
e incidentes.

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

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

Los resultados de la investigacibn no condicionan ni prejuzgan los de cualquier
expediente sancionador.
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SIMBOLOS Y ABREVIATURAS
A N
Ac Altocumulus NE Noreste
AIP Publicacion de informacién aerondutica METAR  Report Meteoroldgico de Aerédromo.
ARP Punto de referencia de la antena MSL Nivel medio del mar
B o)
BECMG Indica un cambio de las condiciones OACI Organizacion de Aviacion Civil Internacional
meteoroldgicas pronosticadas, que se espera ocurrira, de ovC Overcast, cubierto de nubes 8/8
forma regular o irregular, a una hora no especificada
dentro del periodo P
BKN Broken, Cubierto de 5 a 7 octavos. PAPI Sistema Indicador de Senda de Aproximacién de
Precision
C
CAVOK cielo y visibilidad OK R
C.ILA.LA  Comisidn Investigadora de Accidentes RAU Reglamento Aerondutico Uruguayo
elncidentes de Aviacién RAU AGA Reglamento Aerédromos - Disefio y Operaciones
CVR Registrador de la voz en el puesto de pilotaje de Aerédromos.
CockpitVoiceRecorder RAU AIG - Reglamento para la Investigacion de Accidentes
e Incidentes de Aviacién Civil
D REILS Luces de identificacion de final de pista
DI.N.A.C.ILA. Direccién Nacional de AviacionCivil e
Infraestructura Aerondutica S
S Sur
E SAR Search and Rescue (Busqueda y salvamento)
E Este SCT Escasa nubosidad de de 3 a 4 octavos.
ELT Transmisor de localizacién de emergencia SE Sur Este.
ELEV Elevacion SPECI Informe de observacidon meteoroldgicaespecial
seleccionado para la aviacién.
F SADF Denominacién OACI Aeropuerto de Internacional
FDR El grabador de datos de vuelo (FDR). Flight Data de San Fernando, Argentina
Recorder SULS Denominacién OACI Aeropuerto Internacional de
FEW Nubes escasas de 1 a 2 octas. Laguna del Sauce.
Ft pies SUsO Denominacién OACI Aeropuerto de Salto
SUMU  Denominacién OACI Aeropuerto de Carrasco
G
GPS Sistema de Posicionamiento Global T
TAF Prondstico de aerédromo
H TDN Tiempo desde Nuevo
h Hora TDURG Tiempo desde Ultima revision General
TMA Area de control terminal
J TWR Torre de control de aerédromo
J.ILA.A.C. Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion
Civil, Argentina. U
uTC Tiempo universal coordinado
k
KIAS Velocidad Indicada en Nudos v .
kg Kilogramol(s) VFR Reglas de vuelo V|_sual
km/h Kilémetros por hora VHF Muy z_allFa frecuencia (3,0_aSOO MHz) _
Kt Nudo(s) VFR Condiciones meteoroldgicas de vuelo visual
L Z
LAR Reglamento Aeronautico Latinoamericano. z HORA UTC
Lbs Libras
LT Hora Local(Local Time)
M
m metros
MDN Ministerio de Defensa Nacional.

MET Meteoroldgico.
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INFORME FINAL

ACCIDENTE DE AERONAVE DE AVIACION AGRICOLA

EXPLOTADOR Aeroagricola Noreste LTDA.

FABRICANTE: CESSNA

MODELO: A 188 B

NAC. / MAT. : CX-BVO-R

LUGAR: Paso de la Cruz a 15 Kms al Sur de Melo — Cerro Largo
FECHA: 27/11/2013

HORA: 11.00 LT Aprox.

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

La denuncia del accidente fue realizada por el Operador de la Torre del Aeropuerto
Internacional de Melo (SUMO) a la Oficina de la Comision Investigadora de Accidentes e
Incidentes de Aviacion (C.ILA.ILA.), el mismo dia del accidente, aproximadamente a las
11:25 hs.

La C.ILA.LA. tom6 a su cargo la investigacion del accidente de conformidad con lo
establecido en el Art. N°92 de la Ley N° 14.305 de 29/11/974 Codigo Aeronautico
Uruguayo.

Sinopsis

El dia 27 de noviembre de 2013, la aeronave Cessna, modelo A-188-B, matricula CX-BVO-
R, se encontraba realizando tareas de aeroaplicacion de solido (urea), cuando en el
despegue del sexto vuelo, se precipita sobre la superficie del terreno.

La aeronave resulto con dafios importantes.

No hubo fuego.

El piloto al mando, evacué la aeronave por sus propios medios, resultando ileso.

El accidente se produjo proximo a la hora 11:00 L.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Antecedentes de vuelo.

De las declaraciones del piloto al mando surge que el mismo tuvo una actividad constante
en los ultimos dias antes del accidente.

El dia 27 de noviembre inicié la actividad despegando desde la pista ubicada en la
Empresa Aeroagricola Noreste LTDA. a la hora 08:50 aproximadamente, para realizar el
vuelo de traslado hasta una pista eventual de trabajo en un establecimiento arrocero
ubicado a unos 15 Km al Sur de la ciudad de Melo, cuyo tiempo de vuelo le insumio
aproximadamente 10 minutos .

La planificacion comprendia realizar 6 vuelos de aplicacion de urea granulada en una
hora, comenzando con una carga de 400 kilos en los dos primeros vuelos, para luego
pasar a 500 kilos. En dicho lugar, el piloto al mando ya habia realizado trabajos de
aeroaplicacion anteriormente.

En el sexto vuelo la aeronave es abastecida con 40 litros de combustible lo que sumado al
remanente que tenia queda con 80 litros mas los 500 kg del producto estimativo segun el
calculo visual realizado por el piloto al mando. Este seria el tltimo vuelo de aplicacion,
ya que la actividad se suspenderia debido a la variaciéon del clima y la probabilidad
de lluvia, lo que haria que el producto no rindiera en la forma esperada.

Se llevaban aplicadas 32 ha, lo que equivalia a unas 10 pasadas en el cultivo, ya que se
hacian 3.3 has por pasada y la aplicacién era de 150 kg de producto por hectarea.

El viento segun el piloto al mando estaba del E y la pista era con sentido 09/27, lo
que estaba confirmado por el cono de viento instalado en el camiéon del equipo de
apoyo y lainformacion que brindaba un medidor de viento personal .

La temperatura estaba proxima a los 22° C y la presién atmosférica estaba en 1011 hPa 'y
ascendiendo.

En el despegue del sexto vuelo, la aeronave dio toda su potencia (300hp), la cual se puede
mantener por cinco minutos, llego a 28.5 pulgadas de manifold, 22 galones y 2850 rpm (de
acuerdo a lo recomendado por el manual); se rot6 a la velocidad de 70 MPH, saliendo del
piso en forma normal, con energia, manteniéndose en ascenso positivo hasta la altura de
los arbustos existentes después de finalizada la pista y alli comenzé a deprimirse, donde el
piloto intenta mantener nivelada la aeronave, accionando la emergencia de liberacién del
producto alojado en la tolva, pero no le da para reaccionar ya que la misma en modalidad
de sdlido no es tan eficiente (demora en evacuar el contenido) y una vez que empez6 a
tocar dichos arbustos, se precipité contra la superficie del terreno.

Una vez que el accidente era inevitable, el piloto al mando realiza el procedimiento de
seguridad comienza a cortar potencia, magnetos, combustible y el méster eléctrico.

No se produjo incendio.

La aeronave resulto con dafios muy importantes.
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El piloto evacud la aeronave por sus propios medios, resultando con un corte superficial en
su codo derecho, procediendo a realizar la comunicacion del hecho.

Luego de ocurrido el accidente, el piloto al mando visualizo una variacién del viento, el
cual habia rotado 180 °.

En sus declaraciones el piloto en ningdn momento cita la ocurrencia de un
desperfecto técnico de la aeronave que haya sido el origen del accidente.

El accidente ocurrié proximo a la hora 11:00 LT.

<N

Vista aérea de la pista eventual marcado por la flecha blanca, luego la linea blanca que fue
la trayectoria de la aeronave en vuelo.
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1.2 Lesiones a personas

Informe No. 554

LESIONES TRIPULACION | PASAJEROS(¥) TOTAL OTROS
Mortales
Graves
Leves
Ninguna 1 1
TOTAL 1 1

1.3 Dafios sufridos por la Aeronave.

La aeronave resultdé con dafios importantes tanto en su grupo moto propulsor como en su

estructura.

1.4 Otros dafnos.

Se apreciaron dafios sobre la superficie del terreno especialmente en la vegetacion

reinante en el lugar.

1.5 Informacién sobre el personal.

1.5.1 Piloto al mando

Sexo Masculino

Nacionalidad ORIENTAL

Fecha de nacimiento 22/07/73

Licencia PILOTO COMERCIAL

Habilitaciones Aviones Monomotores Terrestres hasta 5.700Kg.

Aeroaplicador-Combate de Incendios

Horas totales

3.552:49

Tipos de aeronave voladas

PA-25 PA- Cessna 188-EMB 201

Horas en los Gltimos 90 dias |52.80
Horas en los ultimos 7 dias 12.30
Horas en las ultimos 24 h 4:30

Horas en el tipo de aeronave | 600 aprox
Ultimo simulador No aplicable

Ultimo Certificado Médico

CLASE 1, Vencimiento: 30 de junio de 2014

Piloto Privado N° 5091 expedida el 21 de diciembre de 1999.

Piloto Comercial N° 1601 expedida el 26 de setiembre de 2005.

Piloto Aeroaplicador otorgada el 23 de agosto de 2006.

Combate Incendios otorgada el 01 de agosto de 2007.
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No registra antecedentes de accidentes ni incidentes.

1.6 Informacidn sobre la aeronave.

Fabricante CESSNA

Modelo A-188-B

Matricula CX-BVO-R

Numero de Serie 188-02080T

Fecha de fabricacion [1976

Certificado de Valido hasta el 5/7/2014
Aeronavegabilidad

Certificado de Expedido 28/6/2013 seguro vence 06/6/2014
Matricula

Categoria RESTRINGIDO

Tipo de tren CONVENCIONAL
Propietario Aeroagricola Noreste LTDA.
Explotador Aeroagricola Noreste LTDA.
T.D.N. 7.539:1 h

T.D.U.R.G. 539:00 h

T.D.U.I.

PLANTA MOTRIZ

Fabricante Teledyne Continental
Modelo 10-520 D 135
N° de Serie 1003668
Fecha de fabricacion
T.D.N. 654:3 h
T.D.U.R.G. 287:8 h
T.D.U.I.

HELICE
Fabricante Mc. Cauley
Modelo D3A35C58-0
N° de Serie 799571
Fecha de fabricacion | -------------
T.D.N. Desconocido
T.D.U.R.G. 376:08 h
T.D.U.I.

Es una aeronave monoplaza de ala baja, construida principalmente en aluminio 2024-T3,
siendo su tolva de almacenamiento de fibra de vidrio.
Se fabricaron un total de 3.967 unidades entre 1966 y 1983.
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Caracteristicas generales:

-tripulacion 1

-longitud 8m
-envergadura 12,7 m

-altura 2,4m
-superficie alar 19 m cuadrados
-peso vacio 2.02991b
-peso cargado 3.299,41b
-velocidad méaxima operacion 195 km/h
-velocidad de crucero 183km/h

-velocidad entrada en perdida 98km/h
-velocidad minima

controlable 91km/h
-alcance 628km
-régimen de ascenso 3,5 m/seg

1.6.1 Documentaciéon de la aeronave

De acuerdo a la documentacién entregada por el explotador de la aeronave, asi como la
que se registro en el Departamento de Aeronavegabilidad de la DINACIA, la misma se
encuentra al dia en lo que tiene que ver con su operacién y mantenimiento.

e Carga de la aeronave: en el momento del accidente segun los datos de los pesos
proporcionados por el piloto eran los siguientes:

Peso vacio 2239,6 Lbs
combustible 145,0 Lbs
piloto 165,0 Lbs
urea 1100,0 Lbs
Peso total aprox. 3659,0 Lbs

Peso maximo despegue 3900,0 Lbs

Por lo anterior la aeronave se encontraba 241 Lbs por debajo del maximo peso permitido
para el despegue en la version “Restringido”

El datum o plano de referencia es el mamparo para fuego (estacién 0.0)

Para 3.650 Lbs los limites de corrimiento del centro de gravedad (C.G.) entre +39.3" a
+45.2”

1.7 Informacion Meteoroloégica.

Segun la Estacién Meteoroldgica de Melo de la hora 11:00 Local:

-El cielo estuvo algo nuboso

-La temperatura del aire al abrigo meteorolégico medida a 1.50 m fue de 22.6°C
-La humedad relativa fue de 63%
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-La presion atmosférica al nivel medio del mar fue de 1011.4 hPa
-La visibilidad horizontal del aire se estimo6 en 15 Km.

-El viento fue de 11 Km/h del sector NNE.

-Fendémenos significativos: No se registraron.

De acuerdo a la hora que ocurrié el accidente, la posicién del sol no incidié en la vision del
piloto al mando.

1.8 Ayudas para la navegacion.
No aplicable.

1.9 Comunicaciones.
Las comunicaciones entre el piloto y el equipo de apoyo fueron normales hasta la
ocurrencia del accidente.

1.10 Informacién de aerédromo.

N

Google Earth

Ofelev. 102m  alt. ojo

En lafoto se aprecia la zona de operacién eventual, donde la linea amarrilla
indica el trayecto realizado por la aeronave una vez que abandona la pista.

- La aeronave operaba desde la pista eventual 09/27, localizada a 15 km al Sur de la
Ciudad de Melo.

- Coordenadas S 32°29°01 W 54°12°23

- elevacion 102 m

- la longitud de la pista era de 620 m con pendiente negativa.

- la distancia al ultimo obstaculo era de 92 m desde cabecera 27.

- la superficie de la pista era irregular

- la superficie estaba seca
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-a 200 m de la cabecera 27 existia un alambrado perimetral, luego una cafiada y luego un
monte nativo.

1.11 Registradores de vuelo.
No aplicable.

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

Una vez que la aeronave comienza la rotacién en la carrera de despegue comienza a
deprimirse, donde la rueda de cola toca con el alambrado perimetral, haciendo
desestabilizar la aeronave, toca violentamente con el ala derecha y el tren derecho de
aterrizaje y la helice, impactando contra un arbol y un conjunto de matorrales,
precipitandose al suelo.

Se desprendieron en el impacto contra el suelo la pata del tren derecho, partes del ala
derecha, la parte posterior del fuselaje sufri6 una gran torsion, o flexion, doblez o
retorcimiento, quedando 90° desprendiéndose el patin de cola

La distancia del dltimo obstaculo es de 92 m desde la cabecera 27.

La aeronave despega con un rumbo de 090°, luego del impacto contra la superficie queda
con un rumbo final de 046°.

Los dafios fueron importantes.

Posicion final de la aeronave.



C.LLA.LA. _—— InformeNo.554

1.13 Informacion médica y patoldgica.

No hay ningun vestigio de que factores fisiolégicos o incapacidades afectaran a la
actuacion del piloto. El resultado de la prueba de espirometria realizada, fue de 0 (cero)
gramos de alcohol por litro de sangre.

1.14 Incendio.

No hubo.

1.15 Supervivencia.

El piloto evacud la aeronave por sus propios medios, resultando con un corte superficial en

su codo derecho.
Portaba casco y mascara, asi como también el mameluco de vuelo.

1.16 Ensayos e investigaciones.
No se realizaron.

1.17 Informacién sobre organizacion y gestién.

1.17.1 Informacion del explotador.

La empresa propietaria de la aeronave accidentada fue autorizada a operar servicios de
trabajos aéreos en la modalidad de actividades aeroagricolas de siembra, rociado y
espolvoreo en marzo de 2009, con base en el aeropuerto de Melo (Departamento de Cerro
Largo).

1.17.2 Organizaciones de mantenimiento.

La empresa propietaria de la aeronave accidentada dispone de un TAR propio, donde
cuenta con mecanicos habilitados, por lo que realiza los trabajos de mantenimiento e
inspecciones de sus aeronaves.

1.18 Informacion adicional.

El RAU 137 en su Sub Parte E establece que las aeronaves para las prestaciones de
servicios aeroagricolas tanto en su aterrizaje como en el despegue, podran hacerlo en

aer6dromos o en areas de operacion eventual.

Las areas de operacion eventual no constituyen aerédromos, por lo tanto son de uso
temporal y restringido para las operaciones aeroagricolas.

La determinacion de las &reas de operacion eventual, asi como su adecuacion y operacion
son de responsabilidad del explotador y del piloto al mando de la aeronave.

Ademas que el area a ser utilizada cumpla con las exigencias necesarias para una
operacion segura de la aeronave en su maxima performance.
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2. ANALISIS

2.1 Aspecto Humano - Operativo. De acuerdo a como se sucedieron los hechos, el piloto
al mando en momentos de la realizacion del sexto vuelo, venia realizandolos en forma
normal, siempre usando la pista con orientacion 09, teniendo el viento desde el E
practicamente a 90° con una intensidad de 10 km por hora, situacion por la cual el
desempenio de la aeronave era normal en lo que tiene que ver en su rotacion y ascenso.

Esta situacion crea a su vez un exceso de confianza y también un estado de complacencia
en la actitud del piloto al mando, al no prever el estado al momento de comenzar la
operacion del ultimo despegue de las condiciones del viento en lo que tiene que ver con su
direccién e intensidad, maxime cuando el peso de la aeronave estaba cerca de sus limites
de operacion.

Los cambios en la direccién del viento especialmente en este caso el cual practicamente
se puso “de cola”, impidié que la aeronave tuviera la sustentacién adecuada para cumplir
con la performance del vuelo, especialmente con el gradiente de ascenso, haciendo que la
aeronave entrara en pérdida inmediatamente y por ende volviéndose incontrolable para el
piloto al mando.

La variacion de las condiciones meteoroldgicas estaba prevista con la entrada de un frente
frio y las probabilidades de lluvia por lo que esa era la Ultima operacién a realizar.

2.2 Aspecto Medio Ambiente. Los obstaculos para la operacién estaban bien definidos y
tenidos en cuenta por el piloto al mando, ya que el Gltimo se encontraba a unos 92 metros
de distancia desde la cabecera de la pista 27.

Es importante que el piloto al mando este debidamente preparado para la operacion, en
donde la habilidad de seguir de cerca a los sucesos significativos en orden de prioridad y a
las condiciones meteorolbgicas reinantes en el preciso momento en que va a realizar el
despegue.

El no evaluar las condiciones del viento al momento del despegue hace que el factor medio
ambiente sea un factor contribuyente directo en la ocurrencia del accidente.

2.3 Aspecto Técnico. El piloto ya habia operado varias veces en dicha pista en el dia,
donde el comportamiento de la aeronave fue normal.

No se detectaron fallas o problemas técnicos en la aeronave que pudieran influir en el
desarrollo del accidente, el piloto al mando en ningin momento manifesté tenerlos, por lo
tanto se descarto la injerencia del factor material en el accidente.

De acuerdo a todos los detalles analizados, el factor humano tuvo una incidencia directa
en la ocurrencia del accidente debido a una actitud de complacencia y exceso de confianza
del piloto al mando en no cerciorarse de las condiciones climaticas que podian afectar la
operacion de la aeronave.

10
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3. CONCLUSIONES

La aeronave tenia su Certificado de Aeronavegabilidad vigente al momento del accidente.

Los registros de mantenimiento indicaban que la aeronave estaba equipada y mantenida
de conformidad con la reglamentacion y procedimientos vigentes aprobados.

El peso y centro de gravedad de la aeronave se encontraban dentro de los limites
normales de operacion.

No hubo vestigios de defectos o mal funcionamiento de la aeronave que pudieran haber
contribuido en el accidente.

La aeronave resulto con dafios importantes.

El piloto al mando poseia la licencia y habilitacion para realizar el vuelo de acuerdo a las
exigencias normativas establecidas.

Las condiciones meteoroldgicas respecto a la direccion e intensidad del viento fueron un
factor contribuyente en el accidente.

El factor humano - operacional fueron desencadenantes en la ocurrencia del accidente.

No hubo fuego y el piloto al mando resulté ileso.

3.1 Causa Probable.

El accidente se produjo debido a que la aeronave perdié sustentacién entrando en pérdida

producto de una variacién del viento no tenida en cuenta por el piloto al mando al momento
de iniciar la carrera de despegue.

4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

Para las empresas y pilotos de aeroaplicacion.

Se deberd prestar especial atencion a las condiciones de viento variable, a los
efectos de considerarlo expresamente en los casos de distancias y peso de
despegue.

Se sugiere que en el campo de operacion y/o en los equipos de apoyo terrestre se
instalen conos de viento o banderas, cuya funcién principal es tener una
observacion de las mismas para tener actualizada la informacion de su direccion e
intensidad para tener en cuenta al momento de la operacién de la aeronave.

Es importante conocer realmente el peso del producto que estamos abasteciendo

en la tolva y para ello es imprescindible contar con una balanza apropiada
especialmente cuando implica carga solida, ello ayudara a conocer

11
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fehacientemente el peso justo con que se pretende realizar la operacion de la
aeronave.

C.ILA.lLA., febrero 2017.
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