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ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comision
Investigadora de Accidentes de Aviacion, en relacién con las circunstancias en que se produjo el
accidente objeto de la investigacion, con sus causas y con sus consecuencias.

De conformidad a lo sefialado en las Normas y Métodos Recomendados Internacionales — Anexo 13 al
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional

“INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES DE AVIACION”, el unico objetivo de la
investigacion de accidentes o incidentes, sera la prevencion de futuros accidentes e incidentes.

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

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

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

1. INTRODUCCION

1.1 En este apéndice se presenta una lista de simbolos y
abreviaturas que pudieran ser utilizados en el Informe final.
Obsérvese que entre las abreviaturas se presentan simbolos
constituidos por letras.

1.2 Al recopilarse un glosario de abreviaturas para un informe de
accidentes incliyanse sélo aquellas que se hayan utilizado
en el informe.

2. SIMBOLOS

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

" Segundo, pulgada

~, = aproximado, aproximadamente igual

3. ABREVIATURAS

A

AD Aerodrome (Aerédromo)

AIS Aeronautical Information Service ( Servicio de
Informacién Aeronautica

AIP Aeronautical Information Publication (Publicacion de
Informacion Aeronautica)
Publicacién de informacion aeronautica

ALAR  Approach and Landing Accident Reduction (Reduccion
de Accidentes en la aproximacion y aterrizaje)

AMDT  Amendment (Enmendado)

Art Article (Articulo)

AIS Airspeed ( velocidad)

AT Auto Throttle ( Aceleradores Automaticos)

B

BEW Basic Empty Weight (Peso Basico Vacio )

BKN Broken 5/8 a 7/8 (Fragmentadas)

BOW Basic Operating Weight (Peso Operativo Basico)

C

CDN Ciclos desde Nuevo

CDuUI Ciclos desde Ultima Inspeccion

CDURG Ciclos desde Ultima Revision General

CFIT Controlled Flight Into Terrain (Impacto contra el suelo sin
pérdida de control )

CG Centro de gravedad

CIAIA  Comisién Investigadora de Accidentes e Incidentes de
Aviacion

CSN Cycles Since New ( Ciclos Desde Nuevo )

CRM Crew Resource Managerment (Gestion de recursos de
tripulacion)

CT Certificado Tipo

CVR Cockpit Voice Recorder (Registrador de la voz en el
puesto de pilotaje)

D

DA Decision Altitud(Altitud de decision)

DA/H Decision Altitud/ Height altura (Altitud de decision/altura)

DFDR  Digital Flight Data Recorder(Registrador digital de datos
de vuelo)

DH Altura de Desicion

DINACIA Direccion Nacional de Aviacion Civil e Infraestructura
Aeronautica

Doc Documento

Dz Drizzle( Llovizna )

E

EASA  European Aviation Safety Agency (Autoridad Europea de
Aviacion)

ELEV Elevation (Elevacion )

FAA
FAF

FAP
FAU
FDR
FEW

FIG
FIR

FL
FORM
FSF

ft

ft/min
FWD

gal/h
GMT

GNSS

IAF

IAS
IFR
Ic
ILS
IMC

In

Intl
INUMET
J

K

kg
ka/L
km
km/h
kt

L
LAR

Ib
Ibin

LDA

Federal Aviation Authority (Autoridad Federal de
Aviacion)

Final Approach Fix (Punto de referencia de
aproximacion final )

Final Approach Point (Punto de aproximacion final)
Fuerza Aérea Uruguaya

Flight Data Recorder (Registrador de datos de vuelo)
Algunos

Fog (Niebla)

Figura, imagen

Flight Information Region (Region de informacion de
vuelo)

Nivel de vuelo

Formulario

Flight Safety Foundation ( Fundacién para la Seguridad
de Vuelo)

Feet (Pie ,pies) Unidad de medida de distancia

Pie (pies) cuadrados (medida de superficie)
feet/min-Pies por minuto (medida de velocidad)
Forward (delantero)

Aceleracién normal

Go Around, (arremetida)

Galon,( medida de volumen )

Galon,/ hora. ( medida de flujo, consumo )
Greenwich Mean Time

Referencia Hora Internacional

Global Navegation Satellite System (Sistema mundial de
navegacion por satélite )

Global Positioning System (Sistema mundial de
determinacioén de la posicién)

Gradient (Gradiente)

Ground Speed (Velocidad respecto a la Tierra)

Hora(s)

Head Up display( visor de informacion trasparente de
cabina)

Humedad Relativa

Initial Approach Fix (Punto de referencia de
aproximacion inicial )

Velocidad indicada

Reglas de vuelo por instrumentos
Investigador encargado

Sistema de aterrizaje por instrumentos
Instrument Meteorological Condition (Condiciones
meteorolégicas de vuelo por instrumentos)
Inch () pulgada. Unidad de longitud
Internacional

Instituto Urugayo de Meteorologia

Kilogramo(s) Unidad de peso

Kilo/Litro medida de densidad

Kilometro(s)

Kilbmetros por hora

Knot -Nudo(s) Unidad de medida de velocidad

Latinoamerican Aeronautical Rule (Reglamento
Aeronaurico Latinoamericano )

libra (unidad de peso)

libra x pulgada (medida para brazo, palanca)
Landing ( aterrizaje)

Landing Distance Available (Distancia de aterrizaje
disponible)



LDW
LEMD
L/O
LT

Lv

M

m

MA

MAC
MACLAW
MACZFW
MACTOW
mb

Mb

MCC

MDA
MDA/H

MDH
MEL
MET
METAR
min
mm
Mom

N

N/A

NDB
NOTAM

NM

OACI
OCA

ovC

PAPI
PF
PIC
PNF
POH

PROB

QXXXX
QNH

RA

Landing Weight ( Peso de Aterizaje)
Aeropuerto Internacional de Madri, Espafia
Lift Off

Local Time (Hora Local)

Lista de Verificacion

Metro(s) medida de distancia

Missed Approach (Arremetida)

Mean Aerodinamic Chord (Cuerda media aerodinamica)
MAC Landing Weight Porcentaje de la MAC para el
aterrizaje

MAC Zero Fuel Weight (Porcentaje de la MAC sin
combustible)

MAC TakeOff Weight (Porcentaje de la MAC al
despegue)

milibares (Unidad de Presion Atmosferica)

Megabite

Maintenance Control Center ( Centro de control de
Mantenimiento)

Minimun Desicion Altitud( Altitud minima de decision)
Minimun Desicion Altitud/Height (Altitud/altura minima de
decisién)

Minimun Decision Height (Altura minima de decision)
Lista de equipo minimo

Meteorolégico

Meteorologia

Servicios meteorolégicos

METeorological Aerodrome Report (Reporte
Meteorolégico de Aerédromo )

Minuto(s)

Milimetro(s)

Momento

No aplicable

Non Directional radio Beacon (Radiofaro no direccional)
Notice to Airman (Aviso a los aviadores )(aviso
distribuido por medios de telecomunicaciones  que
contiene informacion relativa al establecimiento,
condicién o modificacién de cualquier instalacion
aerondutica, servicio, procedimiento o peligro cuyo
conocimiento oportuno es esencial para el personal
encargado de las operaciones de vuelo) ver Doc 8400
por codificacion

Millas marinas

Organizacién de Aviacién Civil Internacional

Obstacle Clearance Altitude (Altitud de franqueamiento
de obstéaculos)

Overcast ( Cielo cubierto de nubes)

Precision Approach Path Indicator (Sistema indicador de
trayectoria para la aproximacion de precision)

Pilot Flying (Piloto volando)

Pilot In Command (Piloto al mando )

Pilot Not Flying (Piloto que no estéa volando)

Pilot Operation Manual (Manual de Operaci6n para el
piloto)

Probabilidad

Valor de QNH

Reglaje de la subescala del altimetro para obtener la
elevacion estando en tierra (reglaje de presién para
indicar la elevacion por encima del nivel medio del mar)

Radioaltimetro
Rain(lluvia)

REDZ
RESA

REV
RWY

SCT
SEP
SET
SF3
SIGMET

SIN
SOP

SPECI

SUDU
SUMU
SUSO
SWY

TAF

TCDS

TDUI
TDURG
TDZ
TEMPO
THR
™G
TOW
TSB

TSLSV

TSN

UTC

\Y

VFR
VIS
VMC
VOR

REcent DriZzle (Llovizna Reciente)

Runway End Safety Area (Area de seguridad de extremo
de pista)

Revision

Runway (pista)

Segundo(s)

Scattered 3/8 a 4/8 Nubes dispersas

Single Engine Piston (Un Motor a Piston)

Single Engine Turbine (Un motor a turbine)

Slat/Flap position 3

Significant Meteorological Information(Informacion
meteoroldgica significativa (informacion relativa

a fendmenos meteorolégicos en ruta que puedan afectar
la seguridad de las operaciones de aeronaves)

Serial Number (NUmero de Serie)

Standard Operational Procedures ( Procedimientos
Operacionales Normalizados)

SPECIal weather report (Informe de observacién
meteorologica especial seleccionado para la aviacion .
Aeropuerto internacional de Duirazno

Aeropuerto internacional de Carrasco

Aeropuerto Internacional de Salto "Nueva Hespérides"
Stopway ( Zona de Parada )

Terminal Aerodrome Forecast (Prondstico de
aer6dromo)

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

Tiempo Desde Ultima Inspeccion

Tiempo Desde Ultima Revision General

Touch Down Zone (Zona de toma de contacto)
Temporario

Threshold ( Umbral)

Touring motor glider, planeador a motor

Take Off Weight ( Peso de despegue)
Transportation Safety Board. (Junta de Seguridad del
Transporte)-Canada)

Time Since Last Shop visit ( Tiempo desde la tltima
visita de Taller )

Time Since New ( Tiempo desde Nuevo )

Torre de control de aer6dromo

Control de aer6dromo

Universal Time Coordinated (Tiempo universal
coordinado)

Visual Flight Rules (Reglas de vuelo visual)

Visibility (Visibilidad)

Condiciones meteoroldgicas de vuelo visual

VHF Omnidirectional Range (Radiofaro omnidireccional
de muy alta frecuencia)

VELOCIDADES V

W&B
WEB
Wt
Wt

Velocidad de decisién

Velocidad de despegue con margen de seguridad
Velocidad minima del avién en vuelo

Final Take Off Speed ( Velocidad Final de despegue)
Velocidad de referencia para la aproximacién al
aterrizaje, con todos los motores en funcionamiento
Vertical Speed ( Velocidad Vertical )

Weight and balance-Peso y balance

Red (sistema internacional de red informatico)
Weight(peso)

Weight (peso)



Y
V4

z Zulu, GMT,
ZFW Zero Fuel Weight (Peso sin combustible)

4 DEFINICIONES

brazo distancia entre un punto de referencia a otro donde se
aplica una fuerza

datum  Punto de referencia

Emerg Ret Emergency Return ( Regreso de Emergencia)

Flap Superficie secundaria de vuelo para aumentar la
sustentacién a baja velocidad

Momento Producto de la fuerza por distancia

Lift Off Momento del despegue cuando el avidén se despega del
suelo

taxiway Calle de rodaje para acceder o salir de una pista

VI
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INFORME FINAL

INCIDENTE GRAVE DE AERONAVE DE AVIACION GENERAL

PROPIETARIO PACELLI BETEILIGUNGS GMBH & CO, KG
FABRICANTE: DASSAULT AVIATION

MODELO: Falcon 7X

NAC. / MAT. : Isla de Man M-FALZ

LUGAR: Aeropuerto Internacional Nueva Hespérides, Salto
FECHA: 26 ABRIL 2019

HORA: 19:30 Z aprox.

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

La denuncia del accidente fue realizada por el Director de la CIAIA a ésta Comision Investigadora de
Accidentes e Incidentes de Aviacion (C.I1.A.LLA.), el dia 26 de abril a las 20:00 h.

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

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

Segun el Anexo 13, Capitulo 4, 4.1, de OACI, la C.l.A.lLA. como Estado de Suceso, notifico a:
Estado de disefio y de fabricacién de la aeronave, Francia.
Estado de fabricacion de los motores, Canada.
Estado de matricula, Isla de Man a través de la notificaciéon al Reino Unido.
Estado del explotador, propietario, mantenimiento de la aeronave y los pilotos, Alemania.

Sinopsis.

La aeronave FAT7X, realiz6 un vuelo de traslado desde SUMU a SUSO, cuando en el
aterrizaje, la aeronave no consigue detenerse dentro de la pista de asfalto 05 e ingreso en la franja
de la cabecera opuesta. La aeronave se detuvo unos metros mas adelante, hundiendo parcialmente
las ruedas de los trenes de aterrizaje en el suelo blando natural de pasto.

Las cuatro personas ocupantes evacuaron ilesas por sus propios medios.
La aeronave no resultoé con dafios. No hubo fuego.
Una baliza de la cabecera 23 fue rota.

El incidente grave ocurrié con luz diurna, en condiciones meteorolégicas variables de visibilidad y
techo, préximo a la hora 19:30 GMT.


http://www.mdn.gub.uy/
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS.

La aeronave fabricada por la Dassault, Falcon 7X, matricula de la Isla de Man, M-FALZ, planeaba un
vuelo de traslado con cuatro personas a bordo.

La aeronave debia estar ese dia en Salto para luego, al dia siguiente con otros pasajeros, realizar un
vuelo a Recife para mas tarde cruzar el Atlantico con destino final Alemania.

Dado que las condiciones meteoroldgicas no eran las ideales, el copiloto realizé las comunicaciones
previas al vuelo con la torre del aeropuerto de destino.

La salida de vio postergada por condiciones atmosféricas variables en el aeropuerto de destino.

De todas maneras, la aeronave despeg6 del Aeropuerto Internacional de Carrasco, Gral. Ceséreo L.
Berisso, SUMU, Departamento de Canelones, al Aeropuerto Internacional Nueva Hespérides,
SUSO, Departamento de Salto.

El piloto al mando, sentado a la izquierda, volé el avion.

El vuelo se realizé sin mayores inconvenientes, salvo algunas desviaciones o cambios de nivel.

La aproximacion se realiz6 de acuerdo al procedimiento GPS establecido en las publicaciones
vigentes.

En el aterrizaje, la aeronave no consigue detenerse dentro de la pista de asfalto 05 e ingresé en la
franja de la cabecera opuesta. La aeronave se detuvo unos metros mas adelante, hundiendo
parcialmente las ruedas de los trenes de aterrizaje en el suelo blando natural de pasto.

Las cuatro personas ocupantes evacuaron ilesas por sus propios medios.
La aeronave no resulté con dafios. No hubo fuego.
Una baliza de la cabecera 23 fue rota.

El incidente grave ocurrié con luz diurna, en condiciones meteoroldgicas variables de visibilidad y
techo, préximo a la hora 19:30 Z.

1.1 Antecedentes del vuelo

El 3 de abril 2019 la aeronave vuela desde OBERPFAFFENHOFEN (EDMO), Alemania a Madrid
(LEMD). EI 5 de abril hace el tramo LEMD, Madrid - GVAC, Sal. El 6 de abril GVAC Sal- SUDU y el 7
de abril SUDU-SUMU. Desde ese entonces la aeronave estuvo hangarada en Carrasco y la
tripulacion en Montevideo.

1.1.1 Lugar del suceso
La aeronave ingreso a la franja de pista de la cabecera 23 del Aeropuerto Internacional de Salto
“‘Nueva Hespérides”.

La aeronave quedod con su tren de nariz, hundida parcialmente en la franja de pista, natural de pasto,
a 20 m del borde de concreto asfaltico.
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Fig. 1
Vista de la rueda de nariz enterrada casi 40
cm en el suelo blando natural de pasto.

Fig. 2 Detalle de las huellas, de casi 20 cm de profundidad
dejadas por la aeronave en su excursion de pista.

1.2 Lesiones a personas.

LESIONES TRIPULACION PASAJEROS TOTAL OTROS
Mortales - - - -
Graves - - - -
Leves - - - -
Ninguna 2 2 4 -
TOTAL 2 2 4 -

1.3 Dafnos sufridos por la aeronave.
Ninguno.

1.4 Otros dafios.
Una baliza de la cabecera 23 fue rota.
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1.5 Informacidon sobre el personal.

1.5.1 Piloto al mando.

Sexo Masculino
Nacionalidad Aleman
Fecha de nacimiento 13FEB1955

Licencia

DE FCL 8031006814

Habilitaciones

Falcon 7X PIC-Instrumentos,

CESSNA SET PIC, Instrumentos
MEP(MULTIMOTORES) PIC, Instrumentos
SEP(MONOMOTORES) PIC, Instrumentos
TMG PIC

FI(A) PPL,SE SP,TMG nocturno

Horas totales

al 29MAR2019 1837:28

DOMINIO DEL IDIOMA

Inglés Nivel 4 validez 18MAY2021

Horas en los ultimos 90 dias

25:15

Horas en los ultimos 7 dias

Segun su libro de vuelo 0

Horas en las ultimos 24 h

Segun su libro de vuelo 0

Horas en el tipo de aeronave

Desde el 3ENE2019 25:15

Ultimo Certificado Médico

venc. 13AG02019

Ultimo simulador

ENE 2019 8h 10 aterrizajes

Convalidacion de licencia

venc. 22SET2019

1.5.2 Copiloto-2do al mando (SIC).

Sexo Masculino
Nacionalidad Aleman
Fecha de nacimiento 3MAR1958

Licencia

DE FCL 3341005765

Habilitaciones

Falcon 7X PIC-Instrumentos,
DO 328 300 PIC, Instrumentos
CESSNA SET PIC, Instrumentos

Horas totales

6235:11

DOMINIO DEL IDIOMA Inglés Nivel 6
Horas en los ultimos 90 dias | 22:02

Horas en los ultimos 7 dias 0

Horas en las ultimos 24 h 0

Horas en el tipo de aeronave

Desde el 3ENE2019 25:15

Ultimo Certificado Médico

venc. 31AG02019

Ultimo simulador

ENE 2019 8h 10 aterrizajes

Convalidacién de licencia

venc. 22SET2019

1.5.3 Los pilotos habian realizado juntos el simulador y segun sus libros de vuelo, venian volando
juntos, intercambiando las funciones de PIC, PF y PNF alternativamente.

1.6 Informacion de la aeronave.

El Falcon 7X tiene un méaximo de 22 ocupantes, incluyendo una tripulacién minima de dos pilotos, tri-
jet, largo alcance, categoria de aeronave grande. Es de ala baja, alta flecha, estabilizador de altura
media y tren triciclo retractil. Los controles de vuelo son fly by wire.
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Certificado tipo EASA.

A.155

CARACTERISTICAS GENERALES

e Longitud: 23.38 m / 76.08 ft
e Envergadura: 26.21 m / 86.00 ft
e Altura: 7.93m/ 26,02 ft
e Superficie alar: 70,7 m2 /761,01 ft2
e Peso maximo al despegue: 31,751 kg / 70,000 Ib
e Peso maximo de aterrizaje 28304 kg / 62400 Ib
e Capacidad de combustible: 14,488 kg / 31,940 Ib

DESEMPENO

Informe No. 606

Velocidad maxima : Vmo 370 kt, Mach 0.9 (516 kt; 956 km/h)
e Velocidad crucero (Vc): Mach 0.8 (459 kt; 850 km/h)
e Techo de vuelo: 15,544 m /51,000 ft

Fabricante DASSAULT
Modelo Falcon 7X
Matricula M-FALZ
NuUmero de Serie 224
Fecha de fabricacion 28JUN2013
Certificado de venc. 30SET2019
Aeronavegabilidad
Certificado de 30AG02017
Matricula
Categoria privado
Tipo de tren Triciclo retractil
PACELLI
Propietario BETEILIGUNGS
GMBH & CO, KG
PACELLI
Explotador BETEILIGUNGS
GMBH & CO, KG Fig. 3
T.D.N. 848:42
C.D.N. 543
PLANTA MOTRIZ MOTOR 1 MOTOR 2 MOTOR 3
Fabricante PRATT & WHITNEY | PRATT & WHITNEY | PRATT & WHITNEY
Modelo PW307A CMR1 PW307A CMR1 PW307A CMR1
N° de Serie CH0693 CH0694 CH0692
FECHA FABRICACION DEC 2012 DEC 2012 DEC 2012
T.D.N. 848:42 848:42 848:42



https://es.wikipedia.org/wiki/Superficie_alar
https://es.wikipedia.org/wiki/Metro_cuadrado
https://es.wikipedia.org/wiki/Pie_cuadrado
https://es.wikipedia.org/wiki/Peso_m%C3%A1ximo_al_despegue
https://es.wikipedia.org/wiki/Velocidades_caracter%C3%ADsticas
https://es.wikipedia.org/wiki/Velocidades_caracter%C3%ADsticas
https://es.wikipedia.org/wiki/Techo_de_vuelo

C.LA.LA. _———————— Informe No. 606

1.6.1 Documentacién de la aeronave.

La documentaciéon se encontraba actualizada y completa de acuerdo a las reglamentaciones
vigentes.

La aeronave estaba siendo mantenida e inspeccionada de acuerdo al Manual de Mantenimiento de la
Dassault Falcon 7X Rev 21 actualizacion 003 del 4FEB 2019 y el suplemento del dicho manual.

1.6.2 Peso y balance de la aeronave.
El Gltimo peso y balance se realizé el 15 FEB2019. Los datos fueron:

Peso vacio basico  35195,0 Ib = 15859,8 Kg

Brazo 18.69in=0,5m
Momento 667711,00 in.lb = 7663,0 mKg
% MAC 39,18

1.6.3 Despacho de la aeronave.

Weight (Ibs) | FWD CG %MAC | CG % MAC | AFT CG % MAC
BEW 35195 39,18
Pilots 561
Aircraft ltems 897
Cabin crew 0
BOW 36653 23.92 31.21 38.50
Passengers 0
Cabin ltems 0
Cargo 350
ZFW 37003 23.56 32.36 38.50
Fuel 19000
Taxi Weight 56003 19.50 27.37 38.50
Taxi Burn 200
TOW 55803 19.50 27.33 35.68 ):‘ “
Takeoff Limit 70000 Structural
Enroute Burn 2700
LDW 53103 19.50 26.87 36.21
Landing Limit 62400 Structural
Departure | Arrival
ICAO SUMU SUSO
Runway 06 05
TORA/LDA | 10007 ft 5210 ft
Wind 09008 14004
Crosswind 4 4
Hesdwind 7 0
Temp C 20 22
Altimeter 1020 1015
Flap SF2 SF3 e,
Limit Wgt | 70000 lbs 62400 o
Reason Structural | Structural
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06 Departure | Reduced Thrust 05 Arrival Emerg Ret ()
Weight 55802 Ibs Weight 53102 Ibs
V1 110 VFTO 176
Vr 115 VAPP 122
V2 120 VREF 122
VFTO 180 LD Dist 2575 ft
Power 89.1 115 % Dist 2061 ft
Trim MA Grad 11.4
T O Dist 3775 ft Flap SF3
Assumed Temp Limit Wgt 62400 lbs
L/O Altitude 1605 Reason Structural
' Weight (x 1,000 kg) Weight (x1,0001b) | e
32 T T ’ Ramp Weight
7__51.389 ] 69.200f 7°
311 J31208" ] = A 69.000
—30.500— $1.50% 2N\ or240f @ | Maximum
1 | | Take-Off Weight
30 | 33.65% 7 i
—+20.484 - 33.81% 65.000F
29 | i 36.85% \\ i 64
28 P08 62490k 65— | o nding Weight
27 - \ \ - 60
26 3 —125.890 ‘ oW [\ \‘:)1.076 = >
’ - \ - 56
25 1 ! \ ]
] L‘NG > [ 5%
24
| | \ 1| |+
23 . ;
\ - 50
22 ]
\ - 48
21 ‘ - 46
20 1 19915 43.905/ 44
| 19.50% i
19 o 5? : 42 Maxi
Lt 4 ¢ kb Zero :::;T\l;v:‘ight
18 P 40
N ZFW 3
17 \ . 4 ) - 38
\.\ 'LJ\ T Minimum
- | 2600% o o] 36 Flight Weight
15.694 ! \é._,\ :."'°°°l : 5 Forward
15 || s —D:50% Minimum
——14.696 | 32.40 3 Flight Weight
PP N I N N 1 1 - T AR
18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40 MAC%

1.6.4 Combustible.
En SUMU se carg6 el maximo combustible posible, debido a que SUSO, a pesar de tener JP1, la
tripulacion no confiaba en su calidad.
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1.6.5 Performance de aterrizaje.

Landing
MFALZ F7X PW307A
Actual LDW: 53102 Flap: SF3 60% LANDING FACTOR
Wind: 14004
Altimeter: 1015.00
SUSO 05 23 Runway
TEMP C 5210 5210 LDA
E2400/ST/ 114 62400/ ST/ 11.4 Umit/Code/MA Grad
18 25751 4291 2575/ 4291 LD Dist/1.67 LD
2211221176 122/122/176 VRelVAppNFTO
EZ400/ST/ 114 62400/ ST/ 11.4
20 2575/ 4291 257514291
122711221176 122 /1221176
82400/5T1114 62400/ST/ 114
21 25751 4291 257514291
122 1122/176 12211221176
£22400/ST/ 114 62400/ST/114
22 2575/ 4291 2575 1 4291
12271221176 12211221176
52400/ ST/ 114 62400 /ST/11.4
23 257514291 257514291
122/122/176 122112271178
§2200/ST/11.3 62400/ST/11.3
24 2575 (4291 2575 14291
122/122/176 122 /1221176
§2400/ST/113 62400/ST/ 113
25 2575 /4291 2575 / 4291
12211221176 12271221176

El plan de vuelo decia 17:45Z y el copiloto empezé la conversacion telefénica con Salto, hablando
del METAR de las 18:00Z. El analisis de pista para el aterrizaje no refleja ni el QNH ni la temperatura.

1.7 Informaciéon Meteoroldgica.

1.7.1 Situacién Sindptica.

La zona norte de la FIRMONTEVIDEO estaba bajo la influencia de una Depresion Atmosférica, lo
gue conlleva a una desmejora en las condiciones meteorolégicas.

Los respectivos productos emitidos desde el Departamento de Meteorologia Aeronautica se
pronosticaban para SUSO ocurrencia de precipitaciones y tormentas entre las 16 y 20 UTC, también
menciona la posibilidad de rachas de viento asociadas a las mismas.

1.7.2 Imagenes satelitales.

De las im&genes satelitales disponibles entre las 16 UTC y las 20 UTC se observa la presencia de
nubosidad baja-media.

1.7.3 METAR.

Segun la oficina meteorolégica del aeropuerto SUSO

METAR SUSO 261600Z 06008KT 2000 DZ OVCO006 22/22 Q1012

METAR SUSO 261700Z 06004KT 2000 DZ OVCO006 23/22 Q1012

METAR SUSO 261800Z 02006KT 2000 DZ OVCO006 23/22 Q1011

SPECI SUSO 261830Z 34006KT 9999 BKN006 OVC060 23/22 Q1011REDZ
METAR SUSO 261900Z 32010KT 8000 DZ BKN006 OVCO060 23/22 Q1011
SPECI SUSO 261930Z 28010KT 1500 DZ OVCO005 22/22 Q1010
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1.7.4 Prondstico de Area.

09-21UTC Situacion Sindptica sobre carta de las 06:00 UTC y 03-15UTC Situacién Sindptica sobre
carta de las 12:00 UTC : SISTEMA DE ALTA PRESION SE UBICA AL SUR. DEPRESION
ATMOSFERICA AFECTA LA ZONA NORTE DEL FIR

1.7.5 TAF SUSO.
2523207 2600/2624 12010KT 9999 BKN010 OVCO070 TX20/2618Z TN15/2610Z TEMPO 2600/2612
3000 TSRA BKNO0O8 FEW040CB OVC060

260530Z 2606/2706 05012KT 9999 BKN010 OVCO070 TX24/2618Z TN17/2610Z TEMPO 2606/2616
5000 RA BKNO15 BKNO70 PROB40 TEMPO 2609/2618 13015KT 3000 TSRA
BKNO08 FEW040CB OVC060

261130Z 2612/2712 08012KT 9999 BKN010 OVCO070 TX24/2618Z TN17/2710Z TEMPO 2612/2624
2000 RADZ BKN010 OVC070 PROB40 TEMPO 2612/2621 10015G25KT 1500
TSRA BKN0O08 FEW040CB OVC060

261730Z 2618/2718 08012KT 9999 BKN010 OVCO070 TX21/2718Z TN17/2710Z TEMPO 2618/2703
1500 RADZ BKNOO5 OVC070 PROB40 TEMPO 2618/2621 10015G25KT 1000
TSRA BKNO005 FEW040CB OVC060 BECMG 2704/2706 22010KT

1.8 Ayudas para la navegacion.
Debido al estado de las radio ayudas del aeropuerto se utilizé la aproximacion GPS a pista 05.

1.9 Comunicaciones.
Las comunicaciones radiales con Carrasco y Salto se realizaron en forma clara y de acuerdo con las
normativas vigentes.

El copiloto de la aeronave se comunicd previamente al vuelo en forma telefénica con la torre de
Salto, para conocer el avance de las condiciones meteorolégicas.

La aeronave cuando entra en contacto radial con la torre de Salto, recibi6 instrucciones de aterrizaje
incluso la de arremetida.

1.10 Informacién de aer6dromo. AIP AD 2.14-1URUGUAY 01 AUG 2016

ELEV
M0 (131)

ELEV
D35 {115)

/\ ELEV

039 (1
,‘g\ 9 (128}

VOR 1179

STO wo o
J1°20°04.0"S
057T7S90R2"W

ELEV
043 {141)
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1.11 Registradores de vuelo.

El FA 7X poseia dos registradores duales, uno en el cono de nariz y otro en el compartimiento
trasero. Cada uno alimentado de barras diferentes.

El equipo registrador trasero era COCKPIT VOICE/DATA RECORDER, Modelo LW-CVFDR-429 S/N
010-00771 fabricado por L3 Communications Electrodynamics, Inc.

El DFDR tiene la capacidad de grabar 256 palabras por segundo durante 25 horas
El CVR tiene la capacidad de grabar durante 2 horas.

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

1.13 Informacién médicay patologica.
Los pilotos tenian su habilitacibn y su examen psicofisico vigente. Ninguno de los dos estaba
tomando medicacion. Habian descansado adecuadamente y alimentado racionalmente.

1.14 Incendio.
No hubo.

1.15 Supervivencia.

El suceso dio lugar a la supervivencia. La energia cinética de la aeronave fue absorbida totalmente
por el estado de la superficie natural de pasto. El grado de absorcién de agua logr6 una masa de
tierra y césped tal, que la aeronave se detuvo en 20 metros sin dafios.

Eventualmente, el transporte de los extintores manuales al combate del fuego, se haria en un
vehiculo que no estaba en condiciones.

La implementaciéon del plan de emergencias de aeropuerto, se ve comprometido por la eventual falta
de personal.

1.16 Ensayos e investigaciones.
Se analizaron los datos del DFDR para cotejar la investigacion de campo con el desarrollo del vuelo
de la aeronave.

1.17 Informacién sobre organizacion y gestion.
1.17.1 Aeronave.
El propietario tenia direccién en Munich, Alemania.

La aeronave tenia matricula de la Isla de Man, Islas Britanicas, estado independiente del Reino
Unido.

Segun su Certificado de Operacion N® 768/6 OPS tiene permitido realizar solamente operaciones
privadas o corporativas.

1.17.2 Aeropuerto (AIP AD 2.14-1URUGUAY 01 AUG 2016)

1.17.2.1 SUSO 2.14-2 DATOS GEOGRAFICOS Y ADMINISTRATIVOS DEL AERODROMO

& | Explotador de' aerodromo, dveccion, Direccidn Nacional de Aviacion Civil e Infraestructura Aeronautica
te'éfono, fax, dreccion de correo Aeropuerto Internacional de Salto "Nueva Hespérides” - Salto
electronico, dreccion AFS, dreccion de! | Tel: 4732 7119
sitio web de' AD Fax: 4732 7119

e-mail: suso@dinacia.gub.uy
AFS: SUSOYTYX

10
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1.17.2.2
SUSO AD 2.14-6 SERVICIOS DE SALVAMENTO Y DE EXTINCION DE INCENDIOS

1 | Categoria de! AD para la extincion de @ Extintores manuales
incendios
2 | Equipo de salvamento Nil
3 | Capacidad para retirar aeronaves Nil
inutilizadas
4 | Observaciones En caso de accidente mayor apoyo de aeronaves FAU de respuesta
inmediata con personal de rescate FAU, personal de bomberos y fa-
cultativos especializados en politraumatizado grave.

AIRAC AIP AMDT NR 01 AIS URUGUAY

117.23 SUSO AD 2.14-9 SISTEMA DE GUIA Y CONTROL DEL MOVIMIENTO EN LA SUPERFICIE Y SENALES

1 | Uso de signos ID en los puestos de Nil
aeronaves, lineas de guia TWY y
sistemas de guia visual de atraque y
estacionamiento de los puestos de

aeronaves
2 |Senalesy LGT de RWYyTWY RWY: Designadores de pista, eje y umbral
TWY: Eje
3 | Barras de parada En TWY con RWY
4 | Observaciones Nil

1.17.2.4 SUSO AD 2.14-11 INFORMACION METEOROL OGICA PROPORCIONADA

10 |Informacion adiciona! (limitacion de = Anemometro y barometro de TWR no utilizables
servicio, etc.)

1.17.2.5 SUSO AD 2.14-12 CARACTERISTICAS FiSICAS DE LAS PISTAS

Pendiente de Dmensiones Dmensiones  Dimensiones
RWY-SWY SWY(M) WY (M) de framia (M) OFZ Observaciones
7 8 9 10 1 12
09%/-0.3%/-1.1%/-0.9%/ - Nil Nil 1707 x 300 Nil Nil

19%/0.8%/-0,1%/-0.5%
(100 M) (87.5 M) (112.5M)
(125 M) (475 M) (4375 M)
(B7.5M) (163 M)

11
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1.17.2.6
AIP AD 2,14-13
URUGUAY 10 DEC 2015
CARTA DE ELEVACION 141 FT SALTO/Intl
APROXIMACION DE AERODROMO TWR 118.8 - 122.1 Nueva Hespérides
PORINSTRUMENTOS ~ LAS ALTURAS ESTAN REFERIDAS RNAV (GNSS)
- OACI AL THR RWY 05 - ELEV 141 FT RWY 05
Altltud de o APROXIMACION
Translclon 3000 FRUSTRADA
10 NM A(lI.I[\)':J)S Ascender con rumbo 049°
; hasta alcanzar 3000 FT
(Sggg) ~ 0 3.8 NM ﬁ%ﬁs y esperar en ALDUS en
490 DAMPA (ggg) / hipédromo por derecha,
\33 RWY 05 S ”~
~0 Q
1450 49- » . 461
ELEV 141 (1309) ~ A (320
(THRRWY 05) 1 : - 5 i
OCA/H A B C D KT 80 100 120 140 160 180 200
SIPSS | 1200‘:‘50(?3090)’“ SALSTNGD DAMPA - RWY 05 (3.8 NM) Min:Seg 3:.45 3:00 2:30 2.08 1:48 1:36 1:30
Velocidad vertical
Aproxl | Vedcist i PlesiMin 400 500 600 700 800 900 1000
Directa NM RWY 05 07 2338
ALTITUD 450 880 1200 1450
En \;;Ilgculto 510 [4219&00 = 980 (83%)500 - 1140?059"5:) ALTURA 309 739 1059 1309
AlS URUGUAY AIRAC AMDT NR 02

1.18 Informacion adicional.
1.18.1 NOTAMSs.
SALTO/INTL NUEVA HESPERIDES - SUSO

C0064/19 NOTAMN
Desde 02/02/19 10:41- Hasta 30/04/19 22:00
INDICADOR DE TRAYECTORIA DE APROXIMACION DE PRECISION (PAPI) PISTA 23 NO UTILIZABLE

C0065/19 NOTAMN
Desde 02/02/19 10:44- Hasta 30/04/19 22:00
INDICADOR DE TRAYECTORIA DE APROXIMACION DE PRECISION (PAPI) PISTA 05 NO UTILIZABLE

C0066/19 NOTAMN
Desde 02/02/19 10:49- Hasta 30/04/19 22:00
RADIOFARO NO DIRECCIONAL (NDB ST) FRECUENCIA 410KHZ NO UTILIZABLE

C0067/19 NOTAMN
Desde 02/02/19 10:54- Hasta 30/04/19 22:00
VOR STO 117.9 MHZ NO UTILIZABLE

C0370/19 NOTAMR

Desde 08/04/19 17:12- Hasta 30/04/19 01:00

AERODROMO LAS HORAS DE SERVICIO SON AHORA DE LUNES A DOMINGO DE 1000 A 2200.
ENCENDIDO DE BALIZAJE

DE 2200 A 0100 EN ESPACIO AEREO CLASE G PREVIA COORDINACION CON 24 HS DE ANTELACION
CON LA JEFATURA

DEL AERODROMO. OTRAS HORAS A REQUERIMIENTO SOLO VUELOS DE EMERGENCIA, SANITARIOS
Y/O HUMANITARIOS.

C0372/19 NOTAMN
Desde 10/04/19 10:00- Hasta 29/04/19 22:00
Horério: ABRIL 10 12 17 24 29

12
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AERODROMO LIMITADO A VUELOS NACIONALES. OPERA SIN OFICINA DE OPERACIONES

C0400/19 NOTAMR
Desde 23/04/19 09:58- Hasta 30/04/19 22:00
COMBUSTIBLE DE AVIACION 100/130 NO ESTA DISPONIBLE.

1.18.2 Movimiento dentro del predio del aeropuerto.

y 4

Se observa ganado vacuno en el predio del
aeropuerto.

Eventualmente se observa perros, gente
cazando.

S— —

FOTO DE LA NOTIFICACION INICIAL DEL SUCESO

1.18.3 LAR 154.

Margenes de pista de acuerdo al LAR 154 Apéndice 2 Capitulo 1, 13
13. Margenes de las pistas
a. Se debe proveer margenes con la resistencia que satisfaga los requisitos para la aeronave
de disefio para reducir posibles dafios estructurales en las aeronaves que pudieran salirse de
la pista. Si el terreno natural de la margen no cuenta con una resistencia suficiente para
soportar el peso de una aeronave, entonces se debe preparar la misma de acuerdo a las
condiciones locales del terreno y del peso de las aeronaves que la pista esté destinada a
servir. Las pruebas de suelo ayudan a determinar el método éptimo de mejoramiento como
por ejemplo: drenaje, estabilizacion, capa de sellado, ligera pavimentacion.

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces.
1.19.1 Se utilizé el programa gratuito de Google Earth a modo de referencia para los diferentes
escenarios.

1.19.2 La validez de los datos GPS utilizados y del Google Earth, que fueron herramientas Utiles
también en otras investigaciones, concluyen que los posibles errores cometidos, pueden ser minimos
a la hora de describir los elementos analizados.

1.19.3 Se utilizaron las Normas y Procedimientos recomendados por OACI en sus documentos,
anexos y circulares. Se tuvieron en cuenta las reglamentaciones aeronduticas vigentes.

Se utilizaron tanto los manuales digitales suministrados por la tripulacion, asi como también la
suministrada por el propietario.

1.19.4 Fue entrevistada la tripulacion, el controlador de torre y el oficial de operaciones de SUSO.
Se obtuvo un video del aterrizaje de la aeronave realizada por un testigo.

13
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1.19.5 GRAFICA ALTITUD vs VERTICAL SPEED*

1800 200
1600 DAMPA
b Ik .
1400 o
I - -200
1200 +H— ALT V
1000 - -400
800 toccmc—o—=offc——-—-—----—--=-—-----—----—----—H-=--== L 600
600 —— ———
V/S \ - -800
400 V
200 T -1000
7
19:2? \ 19:31:20

1.19.6 GRAFICA ALTITUD-GROUND SPEED- VELOCIDAD*

160 1800
140 R . 1600
\ - 1400
120 ALT A/S
- 1200
100
~ 1000
80
- 800
60
casi9go m - 600
40 después del
umbral de la 05 - 400
20 a 35ft el GA fue
activado T— - 200
0 = ‘\ 0
19:30:00 A 23 ft, 143 Kt se

Se estabiliza la
velocidad a Vref

desconect6 el AT

* Las gréficas son ilustrativas y adolece de pequefios errores al trasladar las figuras de un Excel a Word. Los valores son
aproximados, utilizando un FDR download de datos cada 4 seg
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1.19.7 De la investigacion de campo se realiz6 el detalle de la fig. 7

1 EL TREN DE NARIZ CRUZA
EL EJE DE PISTA AL ESTE

2 EL TREN IZQUIERDO CRUZA
EL EJE DE PISTA AL ESTE

3 LA AERONAVE TOTALMENTE
A LA DERECHA DEL EJE DE
PISTA GIRA A LA IZQUIERDA

4 POSICION FINAL DE LA
AERONAVE

\ TOQUE

DEL
TREN DE NARIZ

IZQUIERDO
RUEDA DER

RUEDA IZQﬂ ﬂ

832m - DERECHO
desde la
cabecera
05

Se observé muchas grietas en el asfalto con material suelto y casi nada de depésitos de caucho.

1.19.8 CFIT ALAR.
Excusiones de pista 8.1, manifiesta una serie de factores contribuyentes ademas de otros
documentos de la misma asociacion, 8.3 Distancias de pista, etc.

15
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1.19.9 Video de un testigo.

La flecha de la fig. 8 indica al
M-FALZ al principio del video.
El video finaliza cuando la
aeronave pasa justamente por
en frente del edificio de
SUSO. El aterrizaje visto,
sucedio a los 12 seg del inicio
del video, por lo que el ler
momento registrado fue

19:31:20
(descrito en las graficas de 1.19.5y 6)

2. ANALISIS.

2.1 Factor Material.

La aeronave estaba mantenida de acuerdo a las recomendaciones y procedimientos dado por el
fabricante. La documentacion estaba al dia de acuerdo con las reglamentaciones vigentes.

No hubo luces de alarma, de atencion ni otra indicacion de mal funcionamiento en los sistemas de la
aeronave.

La aeronave operé dentro de la envolvente de vuelo por debajo de sus pesos maximos.

2.2 Factor Medio Ambiente.

2.2.1 La informacién meteorolégica disponible antes de la salida del vuelo, mostraban que Salto no
estaba en 6ptimas condiciones para operar.

El PNF estuvo en contacto con la torre de Salto por las condiciones atmosféricas reales. Para Salto
no estaban dadas las condiciones para la operacion de la aeronave.

La aeronave recibié en vuelo el SPECI de las 18:30 y el METAR de la 19:00.

En el momento del aterrizaje, la visibilidad era ilimitada, pista mojada y llovia. EI SPECI de 19:30, 2
min antes del aterrizaje decia.....DZ OVCO005.

La torre de control no poseia anemémetro ni barémetro.

Los METAR no reflejaban el viento de la izquierda que tenia la aeronave. Ya al comienzo del
descenso tenia unos nudos de viento de cola.

Por debajo de los 1400 ft llegé a tener casi 10 nudos de viento de cola.

La instantanea de la fig.8 y el andlisis del DFDR, apoyan la idea de que la aeronave quiebra la capa
de nubes en el momento que se actud un go-around.

El tiempo atmosférico fue un factor contribuyente para la toma de decisiones.

2.2.2 La pista tenia una ligera pendiente negativa y ya habian operado varias veces en ese
aeropuerto.

La pista tenia una apreciable cantidad de grietas y material suelto.
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La franja de pista no soport6 el peso de la aeronave.

En las inmediaciones de la pista dentro del predio del aeropuerto existia ganado vacuno, lo que
podria eventualmente originar una incursion de pista.

2.3 Factor Humano

La tripulacion habia descansado y alimentado adecuadamente. Tenian su habilitacion
correspondiente para volar la aeronave. Tenian su examen psicofisico vigente. Ninguno de los dos
estuvo tomando ninguna medicacion. Ninguno usaba lentes correctores.

La tripulacién debia descansar en Salto, para iniciar otro vuelo al dia siguiente con los duefios de la
aeronave como pasajeros.
La presion de aterrizar para descansar y llevar a los duefos, fue un factor contribuyente.

2.3.1 PF.

La experiencia de vuelo, el conocimiento de la pista, le hizo sentir una sobreconfianza para aterrizar.
No tuvo la percepcion de un procedimiento inapropiado y un incorrecto manejo de prioridades dentro
de otros, lo que llevé a que el factor humano fuera el elemento que prevalecié para la ocurrencia del
incidente.

A casi 90 m después de haber cruzado el umbral de la 05, a 35 ft, luego de haber actuado el go-
around, la aeronave quiebra la capa de nubes y ve la pista. Casi inmediatamente desconecta los A/T
reduce y aterriza.

2.3.2 PNF (SIC).
El PNF era 3 afios mas joven, con casi el triple de horas de vuelo que el PF.

El PNF tuvo una actitud de complacencia, a pesar de ser el 2do. al mando, para dejar todo el peso de
la operacion en manos del PF, subestimando la falta de adherencia a los SOPs e incentivando el
aterrizaje en lugar de irse al aire.

Hubo una solicitud indicativa de aterrizar. ( Por falta de la extraccién de datos o transcripcion del CVR, se ignora en qué
momento sucedio).

2.4 Factor Operacional.

Segun la carta RNAV/GNSS de pista 05 de SUSO el régimen de descenso desde Dampa era de 600
ft/min para una velocidad de 120 kt, que era casi la Vref de la aeronave. Segun la grafica de 1.19.5 el
descenso promedio los 760 ft/min.

La aeronave descendié por debajo de los minimos sin ver la pista.

Ya sobre la pista, se accion6 GA (35 ft a 90m desde el THR 05) lo que hizo aumentar la velocidad,
compensando unos grados a la izquierda por el viento con unos nudos de componente de cola. Un
incorrecto manejo de las prioridades, si irse al aire o aterrizar, ante una pérdida de conciencia
situacional toco pasado la mitad de la pista.

Habia varios tipos de penalizaciones, que todas hacian incrementar la distancia necesaria de
aterrizaje. Pendiente negativa, pista mojada, viento con componente de cola.

La investigacién de campo revel6 que la aeronave aterriz6 mas alla de la mitad de la pista, primero
con su tren principal izquierdo, luego su tren principal derecho y casi 90 m mas adelante el tren de
nariz.

Del andlisis de pista realizados por la tripulacion a partir de 1.6.3, el largo de pista necesarios para el
aterrizaje por 1,67 (penalizacién estimada) fue de 4291ft = 1308 m. Si a esa distancia se le resta la
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distancia que sobrevol6 la pista sin aterrizar 832 m, da 476 m = 1562 ft. Segun el analisis la aeronave
necesitaba 2575 ft.

Analizando los datos del FDR, se verific6 con datos de velocidad, altura, etc a las evidencias
obtenida en la investigacion de campo y a la realidad transmitida verbalmente por los actores.

Se entendié que existid un inadecuado CRM (MCC) y una aproximacion desestabilizada, una tardia
decisién de arremetida y una equivocada decision de aterrizar.

El factor humano operacional tuvieron una incidencia directa en el desarrollo del incidente.

La implementacion de un plan de emergencias de aeropuerto, no se podria cumplir por falta de
personal.

3. CONCLUSIONES

- Latripulacién estaba debidamente calificada para realizar el vuelo.

- Latripulacion habia realizado simulador a principio de afio.

- Latripulacién venia volando junta asiduamente.

- Latripulacion habia descansado y alimentado adecuadamente.

- Tenian su habilitaciéon correspondiente para volar la aeronave.

- Tenian su examen psicofisico vigente.

- Ninguno de los dos estuvo tomando ninguna medicacion.

- Latripulacion debia descansar en Salto, para iniciar otro vuelo al dia siguiente con los duefios
de la aeronave como pasajeros.

- Ambos pilotos ya habian operado en esa pista varias veces.

- EI'PNF era 3 aflos mas joven, con casi el triple de horas de vuelo que el PF.

- El piloto al mando estaba informado por la TWR de la situacién atmosférica a través de las
conversaciones previas con el PNF-SIC.

- Desde Dampa el régimen de descenso era de 600 ft/min. La aeronave promedié 760 ft/min.

- La pista tenia penalizaciones desfavorables para el aterrizaje: pendiente negativa, pista
mojada, viento con componente de cola.

- La aeronave descendi6 por debajo de los minimos sin ver la pista.

- Se accion6 GA (35 ft a 90m después del umbral de la 05).

- Tanto la torre de control como la pista y las instalaciones se SUSO se encontraban con mal.
funcionamiento detallados tanto en la AIP como en los NOTAM.

- Lafranja de pista no soport6 el peso de la aeronave.

- La aeronave estaba equipada y sometida a mantenimiento, de conformidad con la
reglamentacion y procedimientos aprobados en vigor.

- No habia ningun vestigio de falla de la célula o de mal funcionamiento de los sistemas antes
del incidente.

3.1 Causas.
3.1.1 Causas endémicas.
e Exceso de confianza.
e Complacencia.
¢ Inadecuado CRM (MCC).

3.1.2 Causa probable

Una aproximaciéon desestabilizada. Una tardia decision de arremetida y una equivocada decision de
aterrizar.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD
4.1 A los Pilotos.

No menospreciar las condiciones atmosféricas adversas para la operacién aérea, por minimas que
sean.

Toma de decisiones a tiempo. Arremetida en los minimos publicados. Un briefing realizado con una
toma de decision a determinada altura si no se ve la pista. Un go-around es un procedimiento normal
ante determinadas situaciones. Un balked landing, rejected landing es una operacion extrema que
evita efectos negativos en el aterrizaje.

No dejar que condiciones externas al vuelo, tengan influencia ante la toma de decisiones.

Cumplir con un programa de recurren de CRM-MCC para lograr un vuelo seguro con dos personas.
4.2 A la DINACIA.

Realizar una inspeccién a SUSO, para mejorar el estado (franjas de pista, probables incursiones de
pista, estado del pavimento, indicadores visuales de pista-zona de toque-, estado del combustible de

aviacién, adecuado vehiculo para inspeccién de pista, etc, para mejorar el servicio de un aeropuerto
internacional.

C.ILA.ILA. JULIO 2019
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