MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL

COMISION INVESTIGADORA DE ACCIDENTES E

INCIDENTES DE AVIACION (C.L.A.L.A)

INFORME FINAL

No. 541

AEROVIP S.A. (AIRCLASS)

FAIRCHILD SA-227AC
CX-LAS

Proximidades de Isla de Flores (2 kms SW)
Rio de la Plata

6 de Junio de 2012

Av. Wilson Ferreira Aldunate (ex Cno. Carrasco) 5519 - Telefax: 00598 2 6014851

www.mdn.gub.uy - e-mail: ciaia@mdn.qub.uy
Aeropuerto Internacional de Carrasco — Canelones, Uruguay.



ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la
Comision Investigadora de Accidentes de Aviacion, en relacidén con las circunstancias
en que se produjo el accidente objeto de la investigacién, 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, seré la prevencion de futuros
accidentes e incidentes.

El propdsito 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 limitacién 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.

El Jefe de la C.I.A.LLA

Cnel (Av.)

Rubel Batista
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1. SIMBOLOS:

o
%
¢

1]

SIMBOLOS Y ABREVIATURAS

Grados (ejemplo: °C (temperatura) y 1° (angulo)
Porcentaje (ejemplo: 40% de potencia)
Minutos

Segundos

1 ABREVIATURAS:

-ACC
-AFM
-AlP
-BKN
-CCR
-COA
-CRM
-FIR

-ft

-GPS
-GS

-hPa

-ILS

-kts

-LT
-METAR
-MMEL
-NOSIG
-octas
-PF

-PNF
-Pronarea
-RAU
-RTV
-SIGMET
-SNMM
-Taxyway
-UTC
-VMO

Centro de Control de Area
Manual de Vuelo de la aeronave
Publicacion de Informacién Aeronautica
Nubosidad de 5 a 7 octavos de cobertura de cielo
Centro Coordinador de Rescate
Centro de Operaciones Aéreas
Gestion de recursos de tripulacion
Region de informacion de vuelo
Pies
Sistema de Posicion Global
Velocidad Terrestre
Hectopascale
Sistema de Aterrizaje por Instrumentos
Nudos
Hora Local
Datos de meteorologia aeronautica
Lista maestra de equipo minimo
No significativo
Octavos
Piloto Volando
Piloto No Volando
Prondstico de area
Reglamentaciones Aeronauticas de Uruguay
Registro Técnico de Vuelo
Informacion meteorologica significativa
Sobre el Nivel Minimo del Mar
Calle de rodaje
Tiempo Universal Coordinado
Velocidad Maxima Operacional
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INFORME FINAL

EXPLOTADOR |AEROVIP LTDA.

FABRICANTE: FAIRCHILD

MODELO: SA-227AC

NAC. / MAT. : Uruguay CX-LAS

LUGAR: Proximidades de Isla de Flores (2 kms SW)
FECHA: 6 de Junio de 2012

HORA: 20:00 LT

-Nota: las horas fueron obtenidas de las grabaciones del Video-Radar y el audio de las
comunicaciones, y estan expresadas en hora local (UTC -3).

-La secuencia de hecho de notificacion de accidente se desarrollo de la siguiente manera:

-20:00LT: Se produjo la desaparicion de la aeronave de la pantalla de radar.

-20:01LT: El Controlador de Servicio TWR (Torre de Control) constato la
desaparicion del eco radar de la aeronave.

-20:05LT: El Operador de Servicio de ACC (Montevideo Control) comunico
la novedad al COA (Centro de Operaciones Aéreas).

-20:06LT: El Operador de Servicio de ACC (Montevideo Control) comunico
la pérdida de contacto radar al CCR (Centro Coordinador de Rescate).

-El Director de Circulacion Aérea le comunico al Jefe de Oficina de Investigacion y Prevencion
de Accidentes e Incidentes de Aviacion (O.1.P.A.l.A)) alas 20:50 LT.

-La O.I.LP.A.LLA., tomé a su cargo la investigacion del accidente de acuerdo con las normas y
reglamentaciones en vigencia.

-La O.1.P.A.LLA, se encontraba integrada de la siguiente manera:

Director de la investigacion: Cnel. (Av.) Rubel Batista

Factor Humano: Sr. Luis Michalski
Lic. Analia Sanchez
Factor Material: Sr. Victor Romero
Factor Operacional: Sr. Italo Montes de Oca
Sr. Esteban De Sotto
Factor Medio Ambiente: Cap. (Nav) Marisol Diana

At.22 Fernando Torena

- El dia 7/06/12 se realizd la notificacion del accidente a la NTSB (National Trasportation
Safety Board), a la OACI (Organizacion de Aviacion Civil Internacional) y a la JIAAC (Junta de
Investigacién de Accidente de Aviacion Civil de la Republica Argentina).
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Sinopsis

-El vuelo consistia en un transporte de carga desde el Aeropuerto de Carrasco (SUMU) al
Aeropuerto de Ezeiza (SAEZ), con alternado SUMU (Carrasco); la hora de partida estaba
prevista para las 20:00LT, con una tripulacion de 2 integrantes.

-19:35LT: La aeronave fue puesta en marcha por el Piloto al mando (PF), mientras el Copiloto
(PNF) realizaba el cerrado de la puerta de pasajeros.

-19:37LT: El PF solicitd instrucciones para el despegue, previsto a las 20:00LT; TWR (torre de
control) consulté si su despegue podia ser antes de la hora establecida.

-19:52LT: El PF comunico listo para rodaje por taxiway CHARLY y sobre pista a cabecera 24.
-19:53LT: EIl PF solicit6 ingreso a pista para rodaje a cabecera, rodando a alta velocidad.

-19:55LT: La aeronave despeg6 de pista 24 de acuerdo a instrucciones virando por izquierda, al
punto de reporte DAGUS. Luego del despegue TWR (torre de control) solicitd que
se comunique con ACC (centro de control de area).

-19:57LT: El PNF confirmé la directiva dada por el Control de Transito Aéreo de dirigirse
directo al punto de reporte SARGO, y solicitd cambiar el nivel de vuelo 100
(autorizado por plan de vuelo) para nivel de vuelo 080.

-La aeronave comenzo a desviarse hacia la izquierda, alcanzando una altura maxima de 4300 ft.
(Pies). Esta variacion de rumbo causé que el avion se desviara al Este, 180° opuesto del ultimo
rumbo autorizado.

-19:59LT: La desviacion de curso fue advertida por el Control de Transito Aéreo, el cual se
comunico con la aeronave.

-La tripulacion respondié el llamado, indicando que volveria a su ruta.

-20:00LT: El avion realizo un viraje por derecha, desapareciendo de la pantalla del Control de
Transito; siendo la ultima posicion registrada con una altura de 3.400 ft. (pies) y una
velocidad de GS(velocidad terrestre) de 283 kts. (Nudos).

-El Centro de Control intentd comunicarse con la aeronave en varias oportunidades y al no
recibir respuesta, alerté de inmediato al C.O.A. (Centro de Operaciones Aéreas) y al C.C.R.
(Centro Coordinador de Rescate).

-Los restos de la aeronave fueron ubicados el 20 de julio, en el lecho del Rio de la Plata a 2 Km
al SW de la Isla de Flores. (Latitud S34 57 702 longitud W55 54 815), aproximadamente a 1
Km. del dltimo punto de registro de radar.

-No se encontraron los cuerpos de los tripulantes.
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-El accidente ocurrio en horas nocturnas
-La aeronave resulté destruida.

-La carga no fue hallada.

-No hubo dafios a terceros.

1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1  Antecedentes del vuelo

1.1.1 Fuentes de la Investigacion

-La investigacion fue realizada en base a:

- Declaraciones de testigos.

- Declaraciones de personal responsable de la
empresa.

- Declaraciones de personal técnico de la empresa

- Declaraciones de familiares de la tripulacion.

- Analisis efectuados con pilotos con experiencia en la
aeronave involucrada.

- Publicaciones internacionales relativas a accidentes
Aéreos.

- Declaraciones de controlador aéreo.

- Datos aportados por personal de manipulacién de
cargas de aeropuerto.

- Grabaciones de audio entre los pilotos y la Torre de
Control.

- Video radar del vuelo (Radar de Carrasco y Radar del
Centro de Operaciones Aéreas).

- Estudio realizado por la Facultad de Ciencia.

- Analisis realizados por la Facultad de Ingenieria.

- Andlisis realizados en CITEDEF (Republica Argentina).

- Informes de talleres especializados.

- Reconstruccion del vuelo.

- Analisis de los restos de la aeronave.

- Analisis de los restos de ropa.

- Pericias realizadas por la Direccion Nacional de
Bomberos.

- Informacién de Factores meteoroldgicos.

- Analisis de distribucion de restos en la zona de
impacto.

- Resultados de las decodificaciones de las grabadoras de
datos de vuelo (CVR y FDR).
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- Asesoramiento de la NTSB.
- Céamaras de Vigilancia del Aeropuerto.

1.1.2 Desarrollo del Vuelo

-El dia 6 de junio del 2012 la aeronave CX-LAS habia cumplido el vuelo SAEZ (Aeropuerto de
Ezeiza) — SUMU (Aeropuerto de Carrasco), arribando a las 04:20LT: sin novedades de
mantenimiento (segun Registro Técnico de Vuelo).

-A las 06:25LT realiza el Vuelo SUMU (Aeropuerto de Carrasco)-SAEZ (Aeropuerto de
Ezeiza), SAEZ-SGAS (Aeropuerto de Asuncion del Paraguay), SGAS — SUMU aterrizando en
este Ultimo, a las 13:25LT, sin novedades de mantenimiento (segun Registro Técnico de Vuelo).

-Posteriormente la Aeronave fue inspeccionada y acondicionada por funcionarios de
mantenimiento de la empresa, para la realizacion de su préximo vuelo programado para las
20:00LT.

-ElI PF al mando llegé al aeropuerto una hora y media antes de la hora fijada para la salida,
realizando los tramites pertinentes a la presentacion del plan de vuelo y Migraciones, mantuvo
una conversacion con Pilotos de PLUNA en las instalaciones da le terminal de pasajeros. Se
dirigio a la posicion de estacionamiento N°17, donde se encontraba la aeronave CX-LAS.

-ElI PNF llego al portén de ingreso de las instalaciones de la DINACIA (Direccion Nacional de
Aviacion Civil e Infraestructura Aeronautica). Fue recibido por el Gerente General de la
empresa AIR CLASS, quien lo trasladé a las oficinas de mantenimiento, para retirar el sobre con
la documentacion necesaria para el vuelo. Posteriormente fue trasladado a la terminal de
pasajeros para realizar los tramites pertinentes. Luego de ello se dirigid a la zona de
estacionamiento del avion para realizar el vuelo (19:38LT segun horario de las camaras de
seguridad).

-Simultdneamente con la llegada del PF a la posiciéon de estacionamiento N°17, la carga de
aproximadamente 750 Kg. fue transportada desde el edificio de la Aduana a la aeronave, donde
se acondicioné en el piso de la misma por un operario de una empresa de handling. La carga
ocupaba aproximadamente el 40% del volumen del compartimiento del Fuselaje del Avion, no
siendo usadas las redes de sujecidn para contener la misma.

-Se observo por parte del personal de tierra que el PF mantuvo comunicaciones telefénicas desde
su celular previo al vuelo, fuera y dentro de la Aeronave.

-Las comunicaciones Aeronauticas fueron realizadas en frecuencias de 118.1 TWR (Torre de
Control) y 128.5 ACC (Centro de Control de Area de Carrasco) de acuerdo al siguiente detalle:

19:37LT: El PF se comunico con la Torre de Control en la frecuencia 118.1 diciendo: “Torre
Carrasco, buenas noches Mike, el LAS”.

TWR: “Walter, buenas noches LAS, adelante”.
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CX-LAS: “En la posicion 17 y estariamos 23UTC proponiendo salir a Ezeiza con nivel 100”.
TWR: “Copiado, ya te llamo”.

El PNF recién habia llegado y se encontraba cerrando la puerta delantera, cuando la aeronave ya
estaba con el motor derecho encendido.

19:41LT: TWR: “Sabes Walter aun no me ha llegado el plan de Uds.”
CX-LAS: “Fue presentado 22:30".

TWR: “Bueno, okK....reviso”".

CX-LAS: “Ok....ya no tengo mas que hacer de aqui”.

19:51LT TWR: “Bueno, llegd”.

CX-LAS: “Adelante”.

TWR: “Carrasco Ezeiza, via ruta plan, nivel 100, respondedor 6045, pista 24, 260 grados, 20 a
25 nudos, ajuste 1023”.

CX-LAS: “Copiado Mike, muchas gracias, te llamo para rodar”.

TWR: “Si correcto ¢ podria ser un poquito antes la salida o tiene que ser en la hora?”.
CX-LAS: “Ya”.

TWR: “Perfecto, me llama entonces para rodar, 7 grados la temperatura”.

CX-LAS: “Listo para rodar”.

19:52LT: CX-LAS: “Listo para rodar”.

TWR: “Muy bien, por el Charly o Delta como prefieran para la 24. Que les queda mejor?”
CX-LAS: “Charly y aceleramos por pista”.

TWR: “Charly y me llamas para ingreso”.

19:53LT: CX-LAS: “Ingreso para el LAS".

TWR: “LAS ingresan backtrack a 24".

CX-LAS: “Con backtrack a 24".

10
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TWR: “LAS copia al salir”.

-Personal de Aeropuerto not6 que la aeronave carrete6 a velocidad fuera de lo normal.
-A partir de este momento tomo las comunicaciones el PNF.
CX-LAS: “listo para copiar LAS”.

TWR: “Izquierda DAGUS$y el ascenso libre para 100".

CX-LAS: “Izquierda DAGUS, libre ascenso para 100 LAS".
TWR: “Afirmativo, autorizado a despegar de 24, 240 25 nudos”.
CX-LAS: “Autorizado a despegar por 24, LAS”.

TWR: “Hay una racha hasta 27 ahora me indica”.

CX-LAS: “Comprendido LAS".

-La aeronave gir6 180° y comenzé la carrera de despegue.

19:55L T TWR: “LAS, 55 (hora del despegue), cambio con Montevideo 128.5, buen vuelo
Whisky”.

CX-LAS: “128.5 hasta la vuelta, muchas gracias LAS”.

TWR: “Chau, hasta luego”.

CX-LAS: “Un abrazo, gracias viejo, hasta luef@ontestd el PNF).

Frecuencia 128.5

19:57LT: CX-LAS (PNF): “Montevideo Control CX-LAS, buenas noches”.
ACC: “Buenas noches LAS, contacto radar por derecha directo a Sargo, 100".
CX-LAS: “Directo a Sargo y solicitamos 080 de nivel para el LAS”.

ACC: “Autorizado 080 LAS".

19:59LT: ElI ACC al ver en su pantalla que la Aeronave vir6 con rumbo opuesto al correcto, lo
volvi6 a llamar diciendo: “LAS, Montevideo”.

-ElI PNF contesté de inmediato con total normalidad: “estamos virando con proa SARGO LAS".

11
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-La aeronave realizé un viraje a la derecha y desaparecio de la pantalla del Centro de Control,
cuando mantenia una altura de 3.400 ft. (Pies) y una velocidad de GS (velocidad terrestre) de
283 kts. (Nudos).

-20:00L T-Desaparecio la aeronave de la pantalla del controlador.

-20:01LT-TWR se percatd que el CX-LAS desapareci6 de la pantalla.

-20:05LT-ACC comunico la desaparicién del CX-LAS al COA (Centro de Operaciones Aéreas).

-20:06L T-Se realiz6 la comunicacion de la pérdida de contacto del CX-LAS con el CCR (Centro
Coordinador de Rescate).

Nota: Las horas de referencia utilizadas en la transcripcion de las comunicaciones fueron
extraidas del registro de grabaciones.

12
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Nota: La cartografia esta confeccionada en base a datos extraidos del Google Earth y su
utilizacion es netamente ilustrativa.

13
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Datos utilizados para confeccionar LAS GRAFICAS DE VARIACION DE VELOCIDAD
Y ALTITUD con respecto AL TIEMPO DE VUELO

EVENTO UTC ALT VEL EVENTO UTC ALT VEL
1 22:55:18 O 27 36 22:57:38 4300 171
2 22:55:22 0 32 37 22:57:42 4400 175
3 22:55:26 O 71 38 22:57:46 4300 182
4 22:55:30 O 94 39 22:57:50 4100 193
5 22:55:34 O 105 40 22:57:55 3800 207
6 22:55:38 O 111 41 22:57:59 3600 219
7 22:55142 O 134 42 22:58:03 3600 231
8 22:55:46 300 143 43 22:58:07 3400 242
9 22:55:50 500 145 44 22:58:11 3400 247
10 22:55:54 600 145 45 22:58:15 3300 256
11 22:55:58 800 147 46 22:58:19 3300 270
12 22:56:02 800 148 47 22:58:23 3200 278
13 22:56:06 800 149 48 22:58:27 3200 283
14 22:56:10 1400 161 49 22:58:31 3300 285
15 22:56:14 1600 161 50 22:58:35 3400 285
16 22:56:18 1800 161 51 22:58:39 3500 284
17 22:56:22 2000 161 52 22:58:43 3500 284
18 22:56:26 2100 161 53 22:58:47 3500 286
19 22:56:30 2300 163 54 22:58:51 3400 289
20 22:56:34 2400 171 55 22:58:55 3300 298
21 22:56:38 2500 175 56 22:58:59 3200 293
22 22:56:42 2600 177 57 22:59:03 3000 297
23 22:56:46 2700 179 58 22:59:07 3000 301
24 22:56:50 2900 180 59 22:59:11 3000 302
25 22:56:54 2900 181 60 22:59:15 3100 301
26 22:56:58 3100 179 61 22:59:19 3300 299
27 22:57:02 3300 177 62 22:59:23 3500 298
28 22:57:06 3500 176 63 22:59:27 3700 296
29 22:57:10 3700 175 64 22:59:31 3700 277
30 22:57:14 3700 173 65 22:59:35 3700 279
31 22:57:18 3800 169 66 22:59:39 3400 276
32 22:57:22 4000 168 67 22:59:43 3400 274
33 22:57:26 4100 165 68 22:59:47 3400 276
34 22:57:30 4200 165 69 22:59:51 3400 280
35 22:57:34 4200 167 70 22:59:55 3400 282

71 22:59:59 3400 283

+«+ Cada Evento corresponde a casi 4” de rotacion de la antena de Radar de Carrasco.
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1.1.3 Lugar del suceso

-Zona General: SW de la Isla de Flores.

-Coordenadas: latitud S34 57 702 longitud W55 54 815.
-Hora local del suceso: 20:01(23:01UTC).

-El accidente ocurrié en horas nocturnas.

1.2 Lesiones a personas

1.2.1 Tabla de lesiones

LESIONES | TRIPULACION
Mortales 2
Graves -

Leves -
Ninguna -
TOTAL 2

-Los cuerpos de los pilotos no pudieron ser localizados. Se recuperaron trozos de ropa que
fueron identificados por los familiares, como pertenecientes a la tripulacion.

1.3  Dafos sufridos por la Aeronave.
1.3.1 Descripcion de dafios de la Aeronave.

-La aeronave resulté totalmente destruida debido al gran impacto contra la superficie del mar,
(golpeando con un angulo aproximado de 88° nariz abajo).

1.4  Otros dafios.
-No se registraron.
1.5 Informacion sobre el personal.

1.5.1 Piloto al mando (PF)

Sexo Masculino

Nacionalidad Oriental

Fecha de nacimiento 23/2/49 (63 afnos)

Licencia TLA 461 con vencimiento el 30/set/12

Habilitaciones Aviones MonomotoresMultimotores terrestres hag
5.700 kg. Instrumentos de Avion Comandante en S
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otorgado el 7 de octubre de 2004

Horas totales

16.177:49 hs al 5/3/12

Horas en los ultimos 90 dias |48h.20°
Horas en los ultimos 7 dias | 6h15°
Horas en las ultimos 24 h 1h50°

Ultimo simulador

No posee entrenamiento de simulador en SA 227

Ultimo Certificado Médico

2/3/2012

-Recurrent SA 227AC 11/5/12

1.5.2 Copiloto (PNF)

Sexo Masculino
Nacionalidad Oriental

Fecha de nacimiento 23/2/78 (34 afnos)
Licencia B 1728

Habilitaciones

Aviones MonomotoresMultimotores Terrestres has
5.700 kg. Otorgada el 2 de enero de 2012, Instrum
Avion, Copiloto Fairchild Metro Il otorgada el 29
marzo de 2012, Competencia Lingiistica Nivel 4
vencimiento 20 de Julio de 2013

Horas totales

406:15 al 22/agosto/2011

Horas en los ultimos 90 dias | 84h30°
Horas en los ultimos 7 dias | 9h05”
Horas en las ultimos 24 h 0

Ultimo simulador

No posee entrenamiento de simulador en SA 227

Ultimo Certificado Médico

17/junio/2011

-Recurrent SA 227AC 11/5/12

-No poseia curso de CRM (gestion de recursos de tripulacion).

1.6

1.6.1 Tabla de Informacion.

Informacion sobre la aeronave.

Fabricante Fairchild Metro Il
Modelo SA-227 A
Matricula CX-LAS

Numero de Serie AC-482

Fecha de fabricacion 1981

Certificado de N°1075,vigente al
Aeronavegabilidad Nov.2013
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Certificado de Matricula [ NOV 2009

Categoria Normal

Tipo de tren Retréctil

Propietario AEROVIP LTDA.

Explotador AIR CLASS

T.D.N. 26158.8
-Aeronave: -Biturbo hélice de ala baja.
-Dimensiones: -Largo 21.50 m.

-Ancho 15,60 m.
-Alto 5,30 m.
-Tripulacion: -Dos pilotos.
-Configuracion: -19 pasajeros 0 1500 kg de carga.
-Maximo rango de alcance: -3180 km.
-Velocidad maxima operacional -248 Kit.
PLANTA MOTRIZ MOTOR 1 MOTOR 2

Fabricante Garret Garret
Modelo TPE331-11V-6166 | TPE331-11V-6166
N° de Serie P44101C P44119C
T.D.N. 23820 26966.4
T.D.U.R.G. 1711.6 1852.3
HELICES
Marca DOWTY DOWTY
Modelo R321/4-82-F/8 R321/4-82-F/8
Serie DRI/DRG/4583/85 | DRI/DRG/1456/81

1.6.2 Detalles de la Documentacion

-La aeronave ingreso al pais en el mes de noviembre de 2009 proveniente de USA.

-El RTV de la aeronave no presentaba reporte de fallas, ya que era practica habitual que las
tripulaciones escribieran las novedades en una hoja aparte, lo comunicaran verbalmente o a

través de correo electronico.

-Los manuales de mantenimiento presentados por la empresa eran de fecha 30 de Set. 2010
revision 130.

18
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-Poseia certificado de Aeronavegabilidad vigente hasta el 9/11/2013 (otorgado el 9/11/2011).

-De acuerdo a la documentacion remitida por el Departamento de Aeronavegabilidad se
encontraron las siguientes discrepancias:

En el formulario de reporte de inspeccién realizado a la aeronave el 30/11/2011, figuran:
0 Hélices Mc Cauley.

Piloto automético OK.irector de Vuelo. OK.

AFM vigente y aprobado.

MEL vigente y aprobado.

Bateria 1.

Peso y balance figura realizado en un taller habilitado.

O OO0 O0oOOo

-Defectos en GIROS DIRECCIONALES y RADAR:
-De acuerdo a una lista de reportes de novedades y acciones tomadas de caracter
interno, proporcionada por el Representante Técnico de la empresa, se toma
conocimiento de varias y repetidas fallas relacionadas con los giros direccionales
y sistema de radar meteoroldgico.

-La aeronave, en un vuelo SAEZ (Aeropuerto de Ezeiza)-SGAS (Aeropuerto de Asuncion del
Paraguay) de fecha 28/5/12, se dirige a SUMU (Aeropuerto de Carrasco), por problemas
técnicos, no habiendo reportes de la falla en el RTV (Registro Técnico de Vuelo).

-Al ser comparadas las Horas de los libros de vuelo de los pilotos, con las horas de los RTV, las
mismas no coinciden.

-Para realizar la investigacion se contd con los libros de aeronave, motor y hélice, asi como
también 6rdenes de trabajo e inspecciones proporcionados por la empresa.

-Se cont6 ademas con los manuales de operacion y listas de chequeos de la aeronave.
1.6.3 Pesoy balance.

-Se realizo6 la reconstruccion de los célculos de peso, resultando que la aeronave estaba dentro de
los limites permitidos.

Peso de vacio ZFW 4122 Kg

Trip. y equipaje 200 Kg
Combustible 800 Kg
Carga 750 Kg
Peso de despegue 5872 Kg (Max. peso de despegue 6577 Kg)

1.6.4 Componentes o sistemas que pudieran haber contribuido en el accidente.

1.6.4.1 Componentes de energia eléctrica-descripcion y funcionamiento.
1.6.4.1.1 Descripcion y funcionamiento.
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a. El sistema eléctrico de las aeronaves serie SA227 proporciona 28 VDC, 115 VCA y 26 VAC
a todos requerimientos eléctricos del avion. Cuentan con monitoreo y dispositivos de advertencia
para informar a la tripulacién de cada estado de funcionamiento de AC o DC.

b. DC Power (24-30-00)*

La energia eléctrica basica para el avion es proporcionada por 28 VDC. El sistema de DC consta
de; dos arranque-generadores, su control y componentes de proteccion, dos baterias de niquel-
cadmio, provisiones para una unidad de alimentacion de tierra DC (GPU) y componentes de
proteccidén e indicacién. Energia eléctrica para el arranque de motor es suministrada por los
arrancadores-generadores y las baterias o la GPU y baterias. Las baterias también son fuente de
energia eléctrica de emergencia

c. Alimentacion (24-20-00)*

En la instalacién estandar de dos inversores, 26 VAC y 115 VAC es suministrada a los
instrumentos de avidnica y de vuelo por uno de los dos inversores estéticos a la vez.

1.6.4.2 Inversores estaticos

1.6.4.2.1 Descripcion y operacion (24-20-10)*

-Dos inversores estaticos alimentados por corriente continua de 28V- 350 volt-amp estan
instalados como equipo estandar. Cualquier inversor proporciona corriente alterna para el avion.

1.6.4.2.2 Operacion y Control del inversor estético dual
-Soélo un inversor es utilizado en cualquier momento. La tripulacion selecciona el inversor a
utilizarse cambiando el interruptor de control del inversor (INVT NO.1/NO.2) situado en el

panel de interruptores de copiloto. En el caso de la falla de inversor la tripulacion debe
seleccionar el otro inversor.

* REFERENCIA DEL MANUAL DE MANTENIMIENTO
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24-50-00

24-60-00

24-30-00
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ESQUEMA DEL SISTEMA ELECTRICO

L 115 VAC BUS

R 115 VAC BUS

L 26 VAC BUS

R 26 VAC BUS

NO. 1 INVERTER

NO. 2 INVERTER 24-20-00

LEFT ESSENTIAL BUS NON ESSENTIAL BUS RIGHT ESSENTIAL BUS
BATTERY BUS
LEFT LEFT RIGHT GPU
RIGHT
GEN BATTERY BATTERY 24-40-00
GEN
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1.6.4.3 Voltimetro de AC y alarma de falla de barra

1.6.4.3.1 Descripcion y operacion (24-20-20)*

a. El monitoreo y alarma AC esta comprendido por un voltimetro (2) seleccionable (1) de
barra ubicado en el panel de la consola delantera izquierda.

b. El voltimetro de AC es alimentado desde el sistema de 115VAC

C. Cada barra de 115VAC alimenta también un relé de falladle barra. Cuando el voltaje esta

presente en la barra, el relé esta energizado y desconecta la alimentacién a la luz de
alarma de barra AC. Si la energia se pierde, el relé desenergiza y la luz de alarma se
ilumina.

1.6.4.3.2 Luces de Alarma

a. Instalacion estandar de dos inversores, aeronaves S/N 420-999

(2) La luz L AC BUS se ilumina indicando que la barra AC izquierda no esta
energizada. El inversor seleccionado ha fallado y el otro inversor no esta
alimentando la barra, usualmente indica un defecto en el circuito de conexion
entre barras.

(2) La luz R AC BUS se ilumina indicando que la barra AC derecha no esta
energizada. El inversor seleccionado ha fallado y el otro inversor no esta
alimentando la barra, usualmente indica un defecto en el circuito de conexion
entre barra.

(3) Ambas luces LAC BUS y R AC BUS se iluminan indica que ninguna de las barras
de AC esta energizada, usualmente indica una completa falla de alimentacion de

energia de AC.

* REFERENCIA DEL MANUAL DE MANTENIMIENTO
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-Especificamente en la aeronave CX-LAS, los equipos que funcionaban con energia 115
Volts.AC eran:

Instrumentos de navegacion (RMI).

CVR (Grabador de voces de cabina).

FDR (Grabador de datos de vuelo).

Horizonte artificial del Comandante (ADI).

Radio altimetro.

VOR.

ADF.

Nota: Hasta la fecha no se ha recibido informacién sobre el sistema de cableado de avidnica
solicitado a la empresa.

1.6.5 Sistema estatico-pitot
1.6.5.1 Descripcion y operacion (34-10-00)*

El sistema estético pitot consiste en probetas pitot y entradas de estatica, sistemas de
acoplamientos y cafierias para guiar el aire de impacto (pitot) al velocimetro y aire estatico a las
tuberias de estaticas. Las tuberias de estatica proveen mdltiples de conexidon para los
velocimetros, altimetros e indicadores de velocidad vertical.

1.6.5.2 Pitot

El sistema pitot consiste en tubos pitot que reciben la presion de aire de impacto y cafierias para
convertir la presion de aire de impacto a los velocimetros del piloto y copiloto (fig. item 4) yala
llave de velocidad (item 3). Los drenajes (fig. item 8 y 9) en las tuberias previenen la
acumulacién de humedad. El cuerpo del pitot contiene un calentador de deshielo. Los cuerpos
pitot para el modelo SA227-AC estdn montados sobre la piel de la seccion de nariz derecha e
izquierda enseguida detras del radome.

1.6.5.3 Estatica

a. La estatica consiste en venteos en la parte trasera del avion para recibir presion estética
(ambiente) y de cafierias para convertir presion de aire estatica a los instrumentos de
navegacion del piloto y copiloto y a la llave de velocidad.

b. En las aeronaves SA227-AT, AC y BC se usan dos sistemas estaticos separados. Los
instrumentos del piloto estdn conectados a las entradas inferiores derecha e izquierda,
mientras que para los instrumentos del copiloto estan conectados a las entradas
superiores derecha e izquierda. Las acoplamientos de estatica (fig. item 10) ubicada
detras de los paneles de los pilotos guian el aire estatico de las caferias a los
velocimetros, altimetros e indicadores de velocidad vertical (fig. item 4, 5y 6).

C. En las aeronaves SA227-AT, AC y BC, la valvula selectora provee una fuente alterna de
alimentacién a los instrumentos del piloto y copiloto. La valvula selectora esta conectada
al sistema de instrumentos del piloto y suministra una fuente alterna de alimentacion
estatica solamente a los instrumentos del piloto.
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C.LLALLA.
d. En las aeronaves SA227-TT (no aplicable).
e. Las lineas estaticas debajo del panel derecho del suelo en el compartimiento de equipaje

suministra aire estatico a la llave de presién (fig. item 3) Una valvula selectora alterna
(fig. item7) en el panel de instrumentos del piloto suministra una fuente alterna de
suministro de aire estéatico al panel de instrumentos del piloto solamente. Los drenajes de
estatica (fig. item 8) previenen la generacion de humedad en el sistema.

* REFERENCIA DEL MANUAL DE MANTENIMIENTO
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1.7  Informacién Meteoroldgica.

1.7.1 Condiciones Meteorolégicas

Carrasco 34°50,0S 56°00,7W elevacion 32,9m SNMM.
Informacion pronosticada

-El pronéstico de area emitida para FIR Ezeiza (periodo de validez 1600 UTC del dia 06/06/12
hasta las 0100 UTC del dia 07/06/12) como para el FIR Montevideo (periodo de validez 2100
UTC del dia 06/06/12 hasta las 0900 UTC del dia 07/06/12) prevé como FENOMENO
SIGNIFICATIVO: MASA DE AIRE DE ORIGEN POLAR MARITIMA SOBRE COSTA
ATLANTICA GENERA NUBOSIDAD BAJA ESTRATIFORME CON LLUVIAS Y
NEVADAS AISLADAS.

-Pronarea de FIR Montevideo pronosticaba:
-Engelamiento: leve a moderado entre FL 030/200.
-Isoterma de cero grado: a VER/SUMU FL040.
-Isoterma de cero grado: a VER/EZE FL010.

-Pronadstico de Aerédromo emitido por FIR Montevideo:

-Se preveén precipitaciones temporarias y asiladas en zonas costeras, ocasional caida de granizo.
Vientos en zonas costeras de 20-28 Kts. con rachas de 30-40 Kts.

-Se emitié un AVISO DE AERODROMO (N°1) para FIR Montevideo ente las 1200UTC del dia
06/06/12 hasta las 0000 UTC del dia 07/06/12 con las siguientes condiciones:
-Se prevé, rachas de vientos del sector W de 30-40 Kts. en zonas sur y este a
acompafados de chaparrones aislados.

-Sigmet para FIR Ezeiza emitido a las 17:25 Z:
-Engelamiento severo entre los FL010/150 moviéndose al E a 20kt, sin cambios.
Informacion meteorologica aerondutica
METAR HORA 2000UTC (17:00LT)
-26018G28KT 9999 BKN026 BKN060 06/01 Q1021 NOSIG
-Viento del sector SW (260°), intensidad de 18 Kts. con rachas de 28 Kits.
-Visibilidad horizontal de méas de 10 Kms.
-Nubosidad: 5 a 7 octas a 2600 Fts. y de 5 a 7 octas a 6000 Fts. (parcialmente cubierto).
-Temperatura del aire al abrigo meteorolégico era de 6 °C.

-Temperatura de punto de rocio 1° C.
-Presion a nivel medio del mar 1021 hPa (hectopascales).
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METAR HORA 2100 UTC (18:00LT)
-27018G28KT 9999 BKNO30 BKN060 06/01 Q1022 NOSIG

-Viento del sector W (270°), intensidad de 18 Kts., con rachas de 28 Kits.

-Visibilidad horizontal de mas de 10 Kms.

-Nubosidad, 5 a 7 octas a 3000 Fts. y 5 a 7 octas a 6000 Fts. (parcialmente cubierto).
-Temperatura del aire al abrigo meteorolégico era de 6 °C.

-Temperatura de punto de rocio 1° C.

-Presion a nivel medio del mar 1022 hPa (hectopascales).

METAR HORA 2200 UTC (19:00LT) (valido para hora del accidente)
-26015G25KT 9999 BKNO30 BKN060 06/01 Q1022 NOSIG
-Viento del sector SW (260°) intensidad de 15 Kts. con rachas de 25 Kits.
-Visibilidad horizontal de méas de 10 Kms.
-Nubosidad: 5 a 7 octas a 3000 Fts. Y 5 a 7 octas a 6000 Fts. (parcialmente cubierto).
-Temperatura del aire al abrigo meteoroldgico era de 6 °C.
-Temperatura de punto de rocio 1° C.
-Presion a nivel medio del mar 1022 hPa (hectopascales).
METAR HORA 2300 UTC (20:00LT)
25015G25KT 9999 BKN030 BKNO60 06/01 Q1023
-Viento del sector SW (250°) intensidad de 15 Kts. con rachas de 25 Kits.
-Visibilidad horizontal de méas de 10 Kms.
-Nubosidad: 5 a 7 octas a 3000 Fts. Y 5 a 7 octas a 6000 Fts. (parcialmente cubierto).
-Temperatura del aire al abrigo meteorolégico era de 6 °C.
-Temperatura de punto de rocio 1° C.
-Presion a nivel medio del mar 1023hPa (hectopascales).

-A la hora 19:10LT (22:10 UTC) se comprobd la existencia de un Cumulus congestus en la
trayectoria de vuelo hacia el punto de reporte DAGUS.

-De acuerdo a anotaciones anteriores de diferentes Pilotos, en esta Aeronave el radar
meteoroldgico no era confiable.

-La tripulacion no paso a recabar informacion por la oficina meteoroldgica.
1.8. Ayudas para la navegacion.
1.8.1 Tabla de Equipamiento de la Aeronave

-La aeronave estaba equipada con el siguiente equipamiento de ayuda a la navegacion:
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EQUIPO MARCA MODELO
VOR COLLINS VIR 30
ADF COLLINS ADF60
DME COLLINS DME40
GPS GARMIN 155
GPS GARMIN 430 (no habilitado)

1.8.2 Piloto automatico y Director de Vuelo
-La aeronave no poseia piloto automatico ni director de vuelo.
1.9. Comunicaciones.

-Las comunicaciones entre la aeronave y el Control de Transito Aéreo se realizaron en
frecuencias 118.1 y 128.5 (TWR y ACC) sin inconvenientes técnicos.

-No se realizaron comunicaciones desde la aeronave demostrando la existencia de
inconvenientes a bordo.

-Las conversaciones relacionadas fueron transcriptas en Seccion 1.1.1.
1.10 Informacion de Aerdédromo.

-La informacion del Aeropuerto Internacional de Carrasco (SUMU) se encuentra en el AIP
URUGUAY 2.9.1.

-Clasificacion Categoria 4E.

-Servicio de Salvamento y extincion de incendios: 9.

-Ubicacion: coordenadas 34°50702S 56°01"41W.

-Cuenta con 2 pistas operativas, orientacion 06-24 y 01-18.

-Posee procedimiento aproximacion ILS.

-Posee procedimientos aproximaciones GPS.

-Al momento del accidente Carrasco contaba solo con radar secundario.
-No posee radar meteoroldgico.

-Desde la posicion de estacionamiento No.17 hasta cabecera pista 24 (recorrido realizado por la
aeronave), hay una distancia de 1980 ms. (medicion realizada en mapas de Google Earth).
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1.11 Registradores de vuelo.
1.11.1 Detalle

Grabador de Voces de Cabina: CVR (Cockpit Voice Recorder).
-Modelo: A100 S/N 6652.
-Fecha de instalacion: 10/02/92.

-Este tipo de equipo, graba los dltimos 30 minutos desde que se energiza, a través de una
cinta magnética sinfin.

-En agosto de 2012 se reprodujo el contenido de la cinta en los laboratorios de la NTSB
(National Trasportation Safety Board), agencia de investigacion de accidentes de EE.UU.
(Washington DC).

Alli se comprob6 que la grabacion extraida no correspondia al vuelo del accidente.

-Con los datos obtenidos de la grabacién, los registros de servicio de los controladores de
transito aéreo y grabaciones de transitos reportados, se determiné que correspondia a los
altimos 30 minutos del vuelo inmediatamente anterior al accidentado.

Grabador de Datos de Vuelo: FDR (Flight Data Recorder).
-Modelo: F1000.
-Fecha de instalacion: 05/08/2000.

-Este tipo de equipo, graba datos varios pardmetros de vuelo por un total de 99 horas,
desde que se energiza, a través de una memoria sélida.

-En setiembre de 2012 se decodifico el contenido de los registros en los laboratorios de la
NTSB (National Trasportation Safety Board), agencia de investigacion de accidentes de
EEUU,(Washigton DC).
-Se comprobd que la grabacion extraida no correspondia al vuelo del accidente.
-Con las comunicaciones obtenidas en la grabaciéon del CVR y datos del RTV se
determiné que correspondia hasta el apagado del vuelo inmediatamente anterior al
accidentado.
1.11.2 Condicion de los Registradores
-Los registradores fueron recuperados del fondo del Rio de la Plata, pasados los cuarenta dias;
habiendo permanecido expuestos a una profundidad de 11 ms. Aunque ambos presentaban
roturas en sus carcasas, conteniendo agua y barro en su interior, la decodificacion de sus datos
demostro que los equipos funcionaban correctamente hasta el vuelo anterior al accidentado.

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

29



C.LALA. _— Informe No0. 541

1.12.1 Descripcion de la zona del Accidente

-La Aeronave impacto en el Rio de la Plata, zona general SW de la Isla de Flores. (Latitud S34
57 702 longitud W55 54 815).

-Los restos ubicados durante las tareas de busqueda, se encontraban a una distancia aproximada
de 2 Kms. al SW de la Isla de Flores, concentrados en un area de aproximadamente 90 metros de
radio.(Anexo A)

-Se rescataron las partes significativas de todas las areas de la Aeronave (motores, hélices,
trenes de aterrizaje, puerta de carga, puerta de pasajeros, cono de cola, etc.).

1.13 Informacion médica y patoldgica.

-La tripulacion se encontraba en condiciones aptas para el vuelo, segun examenes
correspondientes del gabinete psicofis{émexo B)

1.14 Incendio.

1.14.1 Detalle.

-No hubo vestigios de incendios en vuelo o después del impacto.

1.15 Supervivencia.

1.15.1 Descripcion de Actividad de Busqueda

-El Centro Coordinador de Rescate desplegd dos Aeronaves en la blusqueda luego del accidente.
-Se mantuvo busqueda aérea por un lapso permanente de 30 dias.

-Se solicitd apoyo a la Armada Nacional para la busqueda en el mar.

-La basqueda maritima tuvo varios inconvenientes meteorolégicos en las primeras horas de la
operacion.

-Durante el tiempo total de busqueda las condiciones de mar, meteorologia y diferentes razones
obligaron a que la operacion fuera cancelada y reanudada en 6 oportunidades.

-El equipamiento usado en la busqueda maritima fue Sonar de Barrido Lateral.
1.16 Ensayos e investigaciones.

1.16.1 Vuelos de Comprobacion
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-Se realiz6 un vuelo de comprobacion en una Aeronave de las mismas caracteristicas para
comprobar funcionamiento de equipamiento y comportamiento de instrumentos.

-Se efectud la reconstruccion del vuelo del accidente en una Aeronave de la Fuerza Aérea de
similares caracteristicas.

1.16.2 Exdmenes de plantas propulsoras (motores y hélices)

-Se realiz6 desarme y andlisis de los motores en un taller especializado, dando por resultado el
correcto funcionamiento de los mismos en el momento del imgaAciexo C)

-Se realizaron analisis sobre el material de las hélices, resultando sin problemas para su
operacion(Anexo C)

1.16.3 Comunicaciones.

En el Laboratorio de Acustica, del Instituto de Fisica de la Facultad de Ingenieria de la
Universidad de la Republica se analizaron con un software especifico, las comunicaciones por
frecuencia aeronautica entre un SA227 METRO Il y el control de transito (@é¢rexo K).

1.16.4 Analisis sobre los restos.

-Se realizaron una pericias por parte de la Direccion Nacional de Bomberos, arrojando como
resultado que no hay vestigios de incendio en vuelo o después del infdaeim D)

-Se mantiene contacto con la NTSB para asesoramiento y consultas.

-Se realizaron analisis sobre los descargadores estéaticos, resultando sin problemas de operacion.
(Anexo E)

- Se realizaron analisis sobre restos del giro vertical, dando como resultado que no se encontraba
operando al momento del accider{fenexo F)

1.17 Informacion sobre organizacion y gestion

1.17.1 Informacion relativa.

Explotador

ORGANIGRAMA DE LA EMPRESA Y DE LA GERENCIA DE MANTENIMIENTO
(RAU 121.365/135.423 121.369 a)

El siguiente organigrama de la Empresa y Gerencia de Mantenimiento define la cadena de
autoridad que se observa en la conduccion de sus actividades:

31



C.LALA.

PRESIDENCIA

Informe No. 541

SEGURIDAD DE
VUELO

ASESOR LEGAL

GERENCIA DE
OPERACIONES

PILOTOS

GERENCIA DE
MANTENIMIENTO

ASEGURAMIENTO | | MANTENIMIENTO INGENIERIA MATERIALES Y
DE LA CALIDAD PLANIFICACION y LOGISTICA
CONTROL
INSPECCION MECANICOS ALMACEN

1.17.2 Certificaciébn y marco normativo

-Esta aeronave operaba bajo RAU 135.

-No habia designado un Inspector Principal de Operaciones (IPO) para la Empresa, evidenciando
falta de recursos humanos para un adecuado seguimiento por parte de la Autoridad Aeronautica.

-Se detectaron errores en el asentamiento de datos del formulario de inspeccion, para la
certificacion de la aeronave, proporcionado por los Inspectores de Aeronavegabilidad.

1.18 Informacioén adicional.

-La aeronave poseia malla de sujecion de carga, la cual no fue usada.

-Se encontr6 un alambre sujetando anillas del sistema de ajuste de altura del asiento de
tripulacién, sistema que habia sido retirado.

-La aeronave carg6 600 Its. de combustible autorizado.
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-Se realiz6 de inmediato una inspeccion ocular a otra aeronave similar a la siniestrada,
perteneciente a la misma empresa, encontrandose los siguientes detalles:

-Cajones de madera en el corredor del compartimiento de carga.

-Revestimiento de paredes con “cartonplast”.

-Planchas de metal que oficiaban de piso de carga sin aseguramiento.

-Listas de comprobacién que no cumplen con lo estipulado por el fabricante.

-El extintor de fuego no estaba cargado con los quimicos que corresponden.
Estas discrepancias fueron reportadas de inmediato al Departamento de Aeronavegabilidad.

-Durante el transcurso de esta investigacion se realizaron Recomendaciones de Seguridad acerca
de las discrepancias encontradas.

-El tren de aterrizaje se encontraba retraido en el momento del accidente.
-Se encontr6 el actuador del estabilizador totalmente extendido.

-Se constato una diferencia de 2 minutos 40 segundos entre la hora mostrada por las camaras de
seguridad y la indicada por la TWR.

-Se constato la instalacion de un GPS (Garmin 430) pantalla color sobre del panel de
instrumentos, encima del panel de luces de advertencia. (No habilitado por el Departamento de
Aeronavegabilidad).

1.19 Técnicas de Investigacion utiles y eficaces.

-Andlisis sobre el material de las hélices en la Facultad de Ingenieria.

-Andlisis de los descargadores estaticos en la Facultad de Ingenieria.

- Analisis de espectros de frecuencia en la Facultad de Ingenieria.

-Pericias Técnicas por parte de la Direccion Nacional de Bomberos.

-Estudio de corrosion sobre el material de las hélices en la Facultad de Ciencias.

-Andlisis sobre restos de instrumentos en Paez Avidnica (Buenos Aires — Argentina).

- Andlisis sobre el material de las hélices en CITEDEF (Buenos Aires — Republica Argentina).

-Medicion de seccidon de ambos motores para determinar el angulo de ir(dsaekm. G)
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2. ANALISIS:

-La Division Pericias Técnicas, de la Direccién Nacional de Bomberos, realizé el analisis sobre
los restos de la Aeronave y ropa recuperados, no encontrando indicios de incendio en los
mismos.(Anexo D)

-El analisis del combustible suministrado a la Aeronave no arrojo indicios de contaminacion.

-Se estudiaron los RTV (Registros Técnicos de Vuelo) y libros proporcionados por la empresa
relacionados con la Aeronave, motor, hélice y mantenimiento, encontrandose discrepancias que
motivaron la emisién de recomendaciones de seguridad.

-Se hizo un analisis de espectrometria sobre comparacién de frecuencias, lo que dio como
resultado que el espectro generado por la barra de corriente eléctrica de 115 v no estaba presente
en las comunicaciones del vuelo al momento del accidente.

-Se decodificaron los grabadores de abordo (CVR y FDR), los cuales arrojaron como resultado
las grabaciones del vuelo inmediatamente anterior.

-Se reconstruyo el vuelo en una aeronave de la Fuerza Aérea, el cual no pudo llegar a su final por
la peligrosidad de las maniobras realizadas.

-Se estudiaron los factores meteoroldgicos, los cuales presentaban condiciones de engelamiento
y cizalladura media.

-Se analiz6 plantas de propulsoras, dando como resultado el correcto funcionamiento de las
mismas.

-Se estudiaron los antecedentes de la tripulacién dando como resultado legalmente capacitados y
psicofisicamente aptos para el vuelo.

-De acuerdo a la documentacion remitida por el Departamento de Aeronavegabilidad se
encontraron las siguientes discrepancias:

En el formulario de reporte de inspeccién realizado a la aeronave el 30/11/2011, figuran:

o} Error de asentamiento en la marca de hélices,(Figuran hélices Mc Cauley en lugar de
Dowty Rotol).

Piloto automético OK (la aeronave no lo tenia en operacion).

Director de Vuelo. OK (la aeronave no lo tenia en operacion).

AFM vigente y aprobado (no existente)

MEL vigente y aprobado(no existente),solo poseia MMEL

Bateria 1 (la aeronave lleva como equipamiento estandar 2)

Peso y balance figura realizado con balanzas de menor tonelaje; figurando exactamente
los mismos datos que los afios anteriores.

O O O0OO0OO0Oo
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-Se detecto la sustitucion de una hélice por otra, no siendo asentado este cambio en el libro
correspondiente.

-Existen tres Listas diferentes de Comprobacion de Procedimientos de Cabina, que a su vez
difieren de la Lista de Chequeo del Fabricante.

-Las tripulaciones no se ajustaban a la realizacion del procedimiento de célculo de peso y
balance.

-Se analiz6 el actuador del estabilizador horizontal dando como resultado que la actitud de la
aeronave al momento del impacto era de toda nariz abajo.

2.1 Generalidades

-La secuencia de eventos del presente accidente se inicid6 en la omisién del pasaje de la
tripulacion por la Oficina de Meteorologia a recabar la informacion de la situacion climatica. La
misma presentaba condiciones de cizalladura media agravadas por parametros de engelamiento.
(Anexo 1)

-El Plan de Vuelo presentado no correspondia a la Aeronave CX-LAS, en primera instancia
figuraba la Aeronave CX-CL$%Anexo H)

-No se realizaron de manera interactivas las listas de chequeo previstas para ANTES DE LA
PUESTA EN MARCHA y PUESTA EN MARCHA

-No se aseguré la carga con las redes de seguridad previstas.
-TWR solicit6 la posibilidad de despegue antes de la hora prevista.

-En el carreteo, cuando se le autoriz6 el rodaje sobre pista en uso, la aeronave se desplazé a alta
velocidad (75 Km/h).

-Posterior al despegue la aeronave comenz6 un viraje hacia su izquierda, ingresando a un
cumulo congestus que se encontraba en esa é&rea; esta nubosidad estaba conformada por
condiciones de humedad y temperaturas de engelamianexo 1)

-Mientras se encontraba dentro de la nubosidad, la aeronave es advertida por el ACC de su
desviacion de ruta, realizo un viraje por derecha para volver a su curso, manteniendo velocidades
superiores a la VMO. (Velocidad de méaxima operacion)

2.2 Operaciones de vuelo

2.2.1 Instruccidn/calificacion/evaluacion de la tripulaciér{Anexo J)

2.2.1.1 Piloto Comandante (PF)
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Licencia vigente

Piloto de Transporte de Linea Aérea No0.460expedida el 7 de Enero de 2004, ultima
renovacion efectuada el 5 de Marzo de 2012, con vencimiento de psicofisico al 30 de Setiembre
de 2012.

Habilitaciones vigentes

Aviones monomotores multimotores terrestres hasta 5700 kgs.
Instrumentos avion.
Comandante en SW4 otorgado el 7 de Octubre de 2004. Air Class.

Horas de Vuelo

Registra un total de 16177 horas con 49 minutos al 5 de Marzo de 2012.
2.2.1.2 Copiloto (PNF)

Licencia vigente

Piloto Comercial No. 1728 expedida el 17 de Junio de 2010, ultima renovacion efectuada el 17
de Junio de 2011, con vencimiento de psicofisico al 30 de Junio de 2012.

Habilitaciones vigentes

Aviones monomotores multimotores terrestres hasta 5700 kgs.
Instrumentos avion.

Copiloto Fairchild Metro 11l otorgada el 29 de Marzo de 2012.
Competencia linguistica Nivel 4 con vencimiento 20 de Julio de 2013.

Horas de Vuelo

Registra un total de 406 horas con 15 minutos al 22 de Agosto de 2012.

2.2.2 Procedimientos operacionales

-De acuerdo a los andlisis de datos recabados del video radar, audio de comunicaciones con
CTA, Oficina Meteoroldgica, fotografias de las camaras de seguridad y testigos podemos indicar

lo siguiente:

-No se realizé una planificacion adecuada de la misién, ya que no se recabaron los
ultimos datos de la situacién meteoroldgica existente.

-El anclaje de seguridad de la carga no fue realizado, pese a disponer de los
medios.
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-No se realiz6 el correcto control de la lista de chequeo correspondiente a
“ANTES DE LA PUESTA EN MARCHA". Este chequeo consiste en un trabajo
interactivo de preguntas y respuestas por parte de la Tripulacién, lo que no se
pudo realizar por no encontrarse el PNF a bordo de la Aeronave.

-No se efectud control de lista de chequeo de “PUESTA EN MARCHA”, mientras
el PF realizaba el arranque de motores el PNF cerraba la puerta de pasajeros.

-CTA solicit6 al PF la posibilidad del despegue antes de la hora.

-La tripulacion solicitd instrucciones para carreteo las que no fueron
proporcionadas por el CTA por no haber recibido Plan de Vuelo hasta ese
momento, por lo tanto la aeronave permanecid 10 minutos con motores
encendidos esperando autorizacion.

-Luego de recibir instrucciones para carreteo, la aeronave solicitd rodaje por
Taxiway “C” y pista en uso.

-Al ingresar la aeronave a la pista en uso, recibi¢ instrucciones de despegue;
realizé un carreteo a velocidad excesivamente rapida, habiendo recorrido 2500
mts. en 2 minutos.

(La velocidad maxima de carreteo es de 15 Km/h, la velocidad de rodaje del CX-
LAS fue de 75Km/h).

-Luego del despegue, de acuerdo a las instrucciones de TWR, la aeronave realiz6
un viraje por izquierda hacia el punto de chequeo DAGUS.

-Durante el ascenso el CX-LAS solicité cambio de nivel de vuelo de FL100 a
FLO08O.

-La aeronave se mantuvo en ascenso y en viraje por izquierda ingresando en el
cumulo estacionado al sur sobre el Rio de la Plata.

-El ACC llamo a la aeronave al advertir la desviacion de ruta, la misma se
encontraba con un rumbo 180° opuesto al que debia mantener, (pudiéndose
observar que el avion mantenia velocidades superiores a la VMO) (Mapa pag.14)
-El PNF respondi6 el llamado y el avion realiz6 un viraje por derecha para
retomar su ruta, luego se precipité al mar, (la aeronave realizé la maniobra sin
reducir su velocidadMapa pag.14)

2.2.3 Condiciones meteorologicas

-Las condiciones meteoroldgicas en el aeropuerto de despegue no impedian o entorpecian el
decolaje de la aeronave
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-Los pronosticos y las predicciones de area preveian nubosidad con condiciones de
engelamiento, la cual a la hora del despegue se encontraba estacionada al sur de Montevideo
sobre el Rio de la Plata. La nubosidad estacionada estaba compuesta por un Cumulo Congestus,
con temperaturas de menos de 0°C y humedad saturada (condiciones de agua sobre enfriada, la
cual se convierte en hielo cristalino inmediatamente al hacer contacto con la estructura del avion)
(Anexo 1)

-Los datos proporcionados por TWR para el despegue (temperatura 7°C y sin indicaciones de
humedad visible) no ameritaba encender el Sistema de Calefactores de Tubo de Pitot. De
acuerdo a lo previsto en el Manual de la Aeronave se debe operar dicho Sistema desde un
maximo de 5° C y con humedad visible.

-Se habia generado una advertencia de cizalladura media (vientos arrachados de gran intensidad)
(Anexo 1)

-Por lo expuesto se puede afirmar que es factor determinante para la ocurrencia del presente
accidente.

2.2.4 Comunicaciones
-TWR solicita al PF la posibilidad de realizar el despegue antes de la hora prevista.

-De acuerdo a los analisis realizados las comunicaciones pudieron ser colaboradores en la
ocurrencia del presente accidente.
2.2.5 Ayudas para la navegacion

-El equipamiento de tierra funciond correctamente, determindndose que no contribuyd a la
ocurrencia del presente accidente.

2.2.6 Zona del accidente y area circundante

-La Aeronave impact6 en el Rio de la Plata, zona general SW de la Isla de Flores.
(Latitud S34 57 702 longitud W55 54 815).

2.3 AERONAVES
2.3.1 Mantenimiento de la aeronave

-Con los analisis realizados a los restos de la aeronave no se pudo determinar que los trabajos de
mantenimiento efectuados pudieran haber contribuido a la ocurrencia del accidente.

-Con los analisis realizados a los restos de las hélices no se pudo determinar que los trabajos de
mantenimiento efectuados pudieran haber contribuido a la ocurrencia del accidente.
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-Con los analisis realizados a los restos de los motores no se pudo determinar que los trabajos de
mantenimiento efectuados pudieran haber contribuido a la ocurrencia del accidente.

2.3.2 Performance de la aeronave

-La performance de la aeronave Fairchild (M7 Aerospace LP) SA227-AC, de los motores
Honeywell TPE331-11V-6166 y de las hélices Dowty Propellers R321/4-82-F/8, se encuentra
basada en los Certificados Tipo ABSW, EAWE y P61GL de la Federal Aviation Administration y
en los Manuales Técnicos y Manuales de Servicios de los fabricantes Fairchild, Honeywell y
Dowty, aceptados por la Direccién Nacional de Aviacion Civil e Infraestructura Aeronautica.
-La performance de la aeronave no influy6 en el desarrollo del accidente.

2.3.3 Peso y balance

- Al momento del accidente, la aeronave se encontraba dentro de los parametros de peso por lo
gue se determina que ese factor de la aeronave no contribuy6 a la ocurrencia del suceso.

2.3.4 Transporte de personal y carga
-La Aeronave no transportaba pasajeros.

-De acuerdo al manifiesto de carga proporcionado por la empresa DHL el peso de la carga era
de 750 kgs.de equipaje, siendo ubicado en el compartimiento posterior de la agkopave)

-Se determind que no se transportaba ningun tipo de mercancia peligrosa.
-No se puede determinar que la carga pudiera haber contribuido a la ocurrencia del accidente.
2.3.5 Instrumentos de la aeronave

-Segun los registros de mantenimiento, todos los instrumentos a bordo se encontraban operativos
y aeronavegables.

-De acuerdo a los diferentes analisis realizados, los instrumentos alimentados con corriente 115
Volts AC, no se encontraban energizadésiexo L)

-Por lo expuesto anteriormente, se puede afirmar que este Ultimo es un factor sumamente
influyente para la ocurrencia del accidente.

-La VMO de la aeronave es de 246 kts., se encuentra sefialada en el indicador de velocidad:
(Anexo P)

-La aeronave no contaba con un sistema de alarma de sobre velocidad.

2.3.6 Sistemas de aeronave
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2.3.6.1 Motores

-Se realizé desarme de ambos motores en el taller “Division Turbo” (Republica Argentina),
arrojando como resultado el correcto funcionamiento de los mismos en el momento del impacto.

-No se encontraron indicios de que pudieran haber contribuido a la ocurrencia del accidente.
2.3.6.2 Hélices.
-De acuerdo a los analisis realizados por la Facultad de Ingenieria y Facultad de Ciencias sobre
las hélices, se descarta:

-Desprendimiento de las mismas.

-Fallas de material.

-Sobrecarga eléctrica.

-De acuerdo a los andlisis realizados en CITEDEF, se descarta la influencia de las Hélices en el
Accidente.

-No se encontro ningun indicio de que las Hélices pudieran haber contribuido a la ocurrencia del
accidente.

2.3.6.3 Combustible
-No se encontré ningun indicio de que pudiera haber contribuido a la ocurrencia del accidente.
2.3.6.4 Registradores de vuel@Anexo M)
A) Cockpit Voice Recorder (CVR)
-Con los datos obtenidos de la grabacién de datos del FDR vy registros del RTV, se
determin6 que el equipo funciondé correctamente hasta el apagado del vuelo

inmediatamente anterior al accidentado.

-Este equipo contiene un sistema de emision de audio para su localizacion, el cual
chequeado luego de su recuperacion demostro que se encontraba emitiendo sefal.

B) Flight Data Recorder (FDR)
-Con los datos obtenidos de la grabaciéon del CVR y registros del RTV, se determind que
el equipo funciond correctamente hasta el apagado del vuelo inmediatamente anterior al

accidentado.

2.3.6.5 Emergency Locator Transmitter (ELT)
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-La unidad E.L.T. no se localizé6 debido que la aeronave quedd sumergida en el Rio de la Plata,
este tipo de equipo necesita mantener la antena al aire libre para ser captado.

2.3.7 Dafos a la aeronave

-La aeronave sufrio un impacto contra el fondo del Rio de la Plata, quedando totalmente
destruida y sumergida a una profundidad de 11 mts.

2.4 FACTORES HUMANOS

2.4.1 Factores Médicos, Psicoldgicos Y Fisioldgicos del personal

2.4.1.1 Piloto Comandante

-Al momento del accidente, segun el certificado del Examen Psicofisico vigente, no presentaba
problemas psicolégicos y/o fisiologicos que pudieran haber limitado su capacidad para la toma
de decisiones o para la operacién de la aeronave.

-No se pudo realizar una evaluacion post accidente por no haberse encontrado el cuerpo.
2.4.1.2 Copiloto

-Al momento del accidente, segun el Examen Psicofisico vigente, no presentaba problemas
psicolégicos y/o fisioldgicos que pudieran haber limitado su capacidad para la toma de
decisiones o para la operacién de la aeronave.

-No se pudo realizar una evaluacion post accidente por no haberse encontrado el cuerpo.

-De acuerdo a los analisis de los hechos este factor es sumamente influyente en el accidente.

3. CONCLUSIONES:

3.1 Conclusiones Generales

-ElI PF y el PNF cumplian con los requisitos de capacitacion y entrenamiento en la aeronave
Fairchild SA227-AC, encontrandose debidamente habilitados y familiarizados con el tipo de
aeronave y su operacion.

-Al momento del accidente el PF no presentaba problemas sicolégicos y/o fisiolégicos que
pudieran haber limitado su capacidad para la toma de decisiones o para la operacion de la
aeronave.

-EI PNF no poseia CRM (gestion de recursos de tripulacion)

-Los Sistemas de Aeronave (motores y hélices), las ayudas a la navegacion, performances,
combustible y peso no contribuyeron para la ocurrencia del accidente.
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-No esta programado Entrenamiento en Simulador para esta Aeronave.

-La empresa no poseia procedimientos de vuelos estandarizados y aprobados por la autoridad
Aeronautica.

-De acuerdo a las fechas exhibidas en la documentacion el certificado de Aeronavegabilidad se
otorgo antes a la realizacion de la inspeccion

-No se respetd la correcta realizacion de las Listas de Chequeos.

-Las Aeronaves pertenecientes a esta Empresa, si bien son del mismo modelo, difieren en la
Operatividad de sus Sistemas.

-La aeronave tenia instalado un GPS no habilitado colocado encima del panel de instrumento.

-Se recuperaron el 40% de los restos de la aeronave, habiéndose rescatado las partes mas
importantes de la misma.

-Se excedieron velocidades maximas permitidas de Operacion.

-La aeronave no poseia malla de contencion de la carga.

-No se recabaron los datos de las Condiciones Meteoroldgicas existentes y su progreso.

-Las condiciones Meteoroldgicas en la zona donde se desarroll6 el Vuelo, contenian parametros
de temperatura y humedad 6ptimas para la generacion de hielo cristalino. En esta area también se

presentaban cortantes de viento de gran intensidad (cizalladura).

-El instrumento de Horizonte artificial (ADI) no tiene indicaciones claramente visibles cuando
se encuentra fuera de funcionamiento.

-Los Manuales de Mantenimiento que presentd la empresa al momento del accidente se
encontraban desactualizados.

-La Empresa no poseia MEL autorizado por la Autoridad Aeronautica.

-El peso y balance de la aeronave figura realizado con balanzas que no cuentan con la capacidad
adecuada.

-Los valores de peso y balance de la aeronave no presentan variaciones de un control de peso a
otro.

-La empresa no poseia procedimiento para la manipulacion y seguridad de la carga a transportar.

-No figura la realizacion de los formularios de peso y balance antes de cada vuelo.
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-Los RTV estaban incorrectamente llenados, se toman solo las horas de despegue y aterrizajes,
desconociéndose las horas de puesta en marcha y apagado de motores lo que hace que las horas
reales de la aeronave, motores y hélices, componentes, no sean coincidentes.

-La composicion de las tripulaciones no son analizadas antes de su conformacion, evidenciando
carencias en el manejo de los Recursos Humanos.

-No se asentaban las discrepancias de mantenimiento en los RTV, motivando que las siguientes
tripulaciones desconozcan las novedades.

-Se encontraron irregularidades en la manera de ejecutar el mantenimiento de la aeronave.
-Se encontraron discrepancias en el llenado y firmas de los comandantes de vuelo en los RTV.

-Se encontraron tareas de mantenimiento realizadas sin estar documentadas ni firmadas en el
RTV, algunas de ellas sin la correspondiente habilitacion de taller.

-Las aeronaves poseian extintores de fuego inapropiados.

-Se constaté una inapropiada configuracion y equipamiento para vuelo de carga (piso,
revestimiento, anclaje, etc.).

3.2 Causa probable y factores contribuyentes
3.2.1. Causa probable

La Comisién de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion, determina como
probable (s) causa (s) del accidente, lo siguiente:

-Pérdida de Control de la Aeronave por encontrarse volando con

indicaciones erréneas de los instrumentos de vuelo, sumado a la posible
formacién de hielo cristalino sobre su estructura, motivando una pérdida

de conciencia situacional de la tripulacion.

3.2.2 Factores contribuyentes
-Falta de informacion Meteoroldgica Aeronautica del area en el momento de la Operacion.

-Falta de confianza en el Radar Meteorologico de la Aeronave (el PF habia realizado varias
anotaciones en el RTV acerca de la operatividad del mismo).

-De acuerdo a los diferentes analisis se pudo determinar que el sistema eléctrico 115 Volts A.C.,
no se encontraba energizado, por lo que se presume una incorrecta realizacion de la lista de
chequeos en diferentes procedimientos, lo que motivo obviar items de control del
funcionamiento de los instrumentos de navegacion.
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(El control de encendido de los inversores esta marcado con un asterisco en las listas de chequeo
de la aeronave, lo que determina que el item debe ser realizado con la asistencia del PNF)
(Anexo N)

-EI PF habia realizado sus ultimos cinco vuelos en otra Aeronave (CX-CLS), en la que si bien
es del mismo modelo que la accidentada, los inversores no energizan los Instrumentos de
Navegacion. (Anexo N)

-El Plan de Vuelo presentado mostraba la Aeronave CX-CLS como prevista para realizar la
Mision.

-Solicitud de TWR para despegue antes de la hora determinada por plan de vuelo.

-El carreteo se realiz6 excesivamente rapido, lo que condicioné la realizacién del correcto
chequeo de las listas de comprobacion para el despegue.

-No reconocer la falla de Instrumentos, motivo realizar un viraje que desvio la Aeronave de la
ruta y la dirigio hacia un Sistema de Nubosidad con condiciones de Engelamiento.

-No percatar la posible formacion de hielo cristalino en la estructura de la Aeronave, realizando
un viraje que agravo la situacion.

-Posible exceso de confianza del PF acompasado por la corta experiencia del PNF y la falta de
un CRM interactivo.

-Posible obturacion del sistema estatico de pitot, lo que generaria indicaciones erréneas de
velocidad, altura y actitugAnexo O)

-Posible pérdida de la conciencia situacional (percepcion de uno mismo y aeronave en relacion
ambiente dinamico del vuelo y amenazas, con capacidad para pronosticar lo que ocurrird basado
en la percepcion)

-Al no energizar el Sistema de Vuelo, el modelo del Instrumento de Horizonte Artificial (ADI)
instalado en la Aeronave da una indicacion de ascenso permanente.

Este modelo de instrumento no posee una banderilla de indicacién cuando se encuentra fuera de
operacion, la inoperatividad del instrumento esta indicada en la parte inferior del mismo donde
se encuentra una barra que solo cambia de color de rojo (fuera de operacion) a negro
(operativo).(Anexo P)

-Mantener un vuelo con velocidades por encima de la VMO, situacion agravada por la
realizacion de un viraje; encontrandose en condiciones meteorologicas donde se debe reducir la
velocidad para mantener el control de la aeronave.

-Ubicacion de un GPS no habilitado en una posicion que podria confundir a la tripulacion por su
luminosidad.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD

DIRECCION NACIONAL DE AVIACION CIVIL E INFRESTRUCTURA
AERONAUTICA

-Realizar la RECERTIFICACION de la empresa explotadora .

-Realizar la coordinacion horaria entre los relojes de las camaras de seguridad y TWR.

Seguridad Operacional /Departamento de Aeronavegabilidad

-Extremar las inspecciones de las aeronaves a fin de corroborar que las mismas cumplan con
todas las exigencias y normas previstas en las Reglamentaciones Nacionales e Internacionales
respecto a las autorizaciones otorgadas por la Autoridad Aerondutica tanto para version pasajeros
como carga.

-Estandarizar los RTV de todas las aeronaves, con el fin que las inspecciones, aplicacion de los
AD, vencimiento de los componentes y trabajos realizados sean los correspondientes y se

realicen con las horas reales.

-Mantener la designacion de un Inspector Principal de Operaciones (IPO) para control de cada
empresa.

-Evaluar la existencia de un procedimiento de fuego en vuelo (lista de chequeo) en el
compartimiento de carga (version cargo).

-Realizar un estudio de las Listas de Comprobacion y Operacion de la aeronave a fin de
autorizarlas y que las mismas estén acorde a las del representante del fabricante.

Empresa explotadora de la aeronave accidentada:
-Que todas sus aeronaves, cumplan con las normas de seguridad correspondientes.

-Se sugiere que las aeronaves estén provistas de “SMOKE DETECTORS” en el compartimiento
de carga principal (recomendacion de la FAA.)

-Tener un procedimiento para el uso de un dispositivo o red de contencion con el fin de prevenir
que la carga no tenga posibilidades de movimientos que puedan afectar la seguridad del vuelo
de la aeronave.

-Que la carga transportada se encuentre en todo momento amarrada en forma segura y que no
obstaculice las salidas de emergencia.

-Capacitar debidamente en un simulador de vuelo a sus pilotos, a fin de que todas las maniobras

de simulacion de emergencias que no pueden realizarse en el avidn sean practicadas y tengan una
percepcion mas real y un entrenamiento mas adecuado.
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-Realizar CRM interactivo con todos sus tripulantes a fin de lograr un 6ptimo desempefio, mejor
entendimiento en la cabina de pilotaje, minimizar errores y mayor integracion con los pilotos de
menor experiencia.

-Realizar el correcto andlisis y confeccién de las Listas de Comprobacion y chequeo en todas las
operaciones de la aeronave, para luego solicitar la correspondiente aprobacion.

-Estudiar la modificacién de la lista de comprobacion del item 13 de “after start before taxi”
donde dice:

-13.Avionics, Inverter & G.P.S. ....oiiiiii i, ON
modificar por:
S AVIONICS . et ON
SLA NV .. ON & CHEQUED
SIS G PSS .ON

-Mantener las documentaciones de mantenimiento y aeronaves actualizadas.

-Exigir a las tripulaciones el correcto llenado de los RTV asentando discrepancias de
mantenimiento ocurridas en el vuelo, con el fin de ser solucionadas y para conocimiento de
proximas tripulaciones de las fallas acaecidas.

-Realizar el procedimiento correcto de llenado de los RTV al ser solucionada una anomalia de
mantenimiento, siendo autorizada exhibiendo la firma del técnico responsable correspondiente.

-Exigir a las tripulaciones la confeccion del formulario de peso y balance de cada vuelo.

-Cumplir con el Organigrama presentado a la autoridad aeronautica, a efecto que cada
departamento cumpla con sus responsabilidades

Tripulaciones

-Ajustarse estrictamente a las Listas de Chequeo y Procedimientos de Operaciones de las
aeronaves.

-Recabar Informacion Meteoroldgica Aeronautica (de zona de despegue, ruta, lugar de aterrizaje
y aerédromos alternos) de la oficina correspondiente y responsable, informarse del desarrollo de
las condiciones climaticas con los técnicos de servicio.

-Conocer el funcionamiento y las capacidades de los sistemas de informacion meteorologica de
abordo y saber interpretar los datos que nos aportan.

-Realizar en cada vuelo el correcto pesaje, distribucion y anclaje de la carga transportada.
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-Confeccionar para cada vuelo el formulario de Peso y Balance.
-Respetar los pardmetros de operatividad de la aeronave determinados por el fabricante.

-Realizar el correcto llenado de los RTV, asentando la totalidad de los datos, discrepancias de
mantenimiento y la firma del Piloto Comandante responsable de realizar la anotacion.

INSTITUTO URUGUAYO DE METEOROLOGIA

-Tener al personal, destinado a los aeropuertos, capacitado en Meteorologia Aeronautica a fin de
asesorar a las tripulaciones acerca de la situacion climatica y su desarrollo.

Empresas de carga

-Es importante realizar un seguimiento y supervisiéon de la carga a ser transportada en el
segmento que comprende desde que es despachada en la Aduana hasta la entrega en la aeronave,
lo que garantiza una manipulacion efectiva de la misma, asi como el correcto procedimiento de
estiba en el compartimiento del avion.

SISTEMA DE BUSQUEDA Y RESCATE

-Contar con el equipamiento necesario para la localizacion de las aeronaves siniestradas.

a7
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ANEXO “A”
CONTACTOS EN AREA DE BUSQUEDA
AVION AIR CLASS

Ll
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ANEXO “C” CONFIDENCIAL

"2013 — Afio del Bicentenario de la Asamblea
General Constituyente de 1813"

Departamento Mecdnica Aplicada

Villa Martelli, 27 de diciembre de 2013.

INFORME TECNICO N° 18/13 (R 87/13)

A solicitud de la Oficina de Investigacion y Prevencion de Accidentes e Incidentes de
Aviacion dependiente de la Direccion Nacional de Aviacion Civil e Infraestructura Aeronautica
(DINACIA) de la Republica del Uruguay, se realizo un andlisis de falla de una pala del motor de
una aeronave que sufri6 un siniestro. La aeronave, marca FAIRCHILD SWEARING modelo
SA227AC METRO Il nimero de serie AC482, se accidenté en el Rio de la Plata. Segun el
solicitante el elemento a analizar permanecié sumergido en el fondo del rio por al menos un mes.

DESCRIPCION

En las Figuras 1 y 2 se observa el elemento en el estado de recepcion. Se aprecia la pala
fracturada. Se observan elementos del sellado (o-ring, banda de plastico) engarzados en el cuello.
En la pala se aprecian dos tornillos de retencion fracturados y otros dos sanos (no se muestran en
las figuras) cuya planchuela esta totalmente plegada. De acuerdo a lo informado por el solicitante
la aeronave poseia un motor marca AIRESEARCH modelo TPE 331-11U-611G, con hélice
marca DOWTY ROTOR modelo R321/4-82-F/8 nimero de serie DRI/DRG/4583/85 (DISENO
660709317-17). En la Figura 3 se muestra un esquema del montaje de las partes bajo estudio,
proveniente del Fairchild Aircraft lllustrated Parts Catalog SA227 series, suministrado por el
solicitante.

Ing. Andrés La Terra
Jefe Dpto. Mecénica Aplicada
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Figura 1: Recepcion de la pala. a) Vista del extradés, b) vista del intradds.

Figura 2: Recepcion de la pala. a) Vista de la base, b) vista de la superficie de fractura (tope).

Para realizar el analisis de falla se indicaron los siguientes ensayos:

* Inspeccion ocular

e Composicién quimica

* Microestructura y microdureza

» Fractografia con lupa estereoscopica

» Fractografia con microscopio electronico

El orden de los ensayos fue cambiando y algunos fueron reiterados segun lo encontrado durante

el estudio. .
Ing. Andrés La Terra

Jefe Dpto. Mecénica Aplicada
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Figura 3: Esquema del propulsor, segun el Fairchild Aircraft Illustrated Parts Catalog [1].

Inspeccion ocular

La inspeccion se realizé a ojo desnudo y se registrd6 con maquina fotografica con macro.
El primer rasgo importante detectado es una desviacion de la pala hacia el intrados, como se

aprecia en las vistas de perfil de la Figura 4.

Figura 4: Pala vista de peffil.

ANEXO “C”

Ing. Andrés La Terra
Jefe Dpto. Mecénica Aplicada
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Figura 5: a) Detalle de los tornillos de sujecién fracturados, b) detalle de los tornillos de sujecion sanos, c) detalle
del o-ring y alojamiento pléastico.

Esa desviacion corresponde a una deformacion generalizada impuesta sobre el elemento que
debe haber estado retenida al “cubo” durante este evento.

Por otra parte la observacion de los tornillos de sujecion, Figuras 5 a y b, nos muestra que estos
han resistido. Un par de tornillos han llegado a la fractura. Incluso hasta se observa el alambre
de seguridad en el caso de los tornillos no fracturados, Figura 5 b, donde la chapa es la que se
deformd. Segun informé el solicitante, el “cubo” se hallé destruido de manera que es razonable
suponer que la deformacién observada en la pala probablemente haya ocurrido de manera
simultanea y no posterior pues es necesario que uno de sus extremos esté fijo.

La inspeccion de la superficie de fractura, Figura 6, muestra una zona central cuyo plano de
fractura es perpendicular al eje de la pala, Figura 7 c. A esta zona la llamaremos region A. En los
extremos correspondientes a bordes de ataque y de fuga hay un cambio en la orientacion del
plano de fractura ubicandose en angulo tendiente a los 45° respecto del eje de la pala y respecto
del plano de fractura antes descripto, Figuras 7 a, b y d. A estas zonas las llamaremos: region B a
la cercana al borde de ataque y regién D a la cercana al borde de fuga. Y finalmente hay una
zona cercana al extrados donde la fractura cambia drasticamente de direccion resultando paralela
al eje de la pala y a la superficie exterior del extradds, Figuras 7 e y f. A esta zona la llamaremos
region C. Cada una de estas zonas tiene una rugosidad y topografias propias.

Ing. Andrés La Terra
Jefe Dpto. Mecanica Aplicada
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Figura 6: Superficie de fractura.

En las figuras 6 y 7 se aprecia también que la superficie de fractura no esta “limpia” sino que
esta recubierta de zonas blancas y marrones. Dado que el elemento permanecio sumergido, es de
esperar el desarrollo de 6xidos de aluminio en virtud que el aluminio es el constituyente principal

de la aleacion de la pala. La alimina es el 6xido de aluminio mas comun y es de color blanco de
manera que las zonas blancas pueden, a priori, suponerse formadas por estos 6xidos. En cambio,
las zonas marrones eran una incégnita. Ademas, dichas zonas marrones se hallan distribuidas no
s6lo sobre la superficie de fractura sino sobre todo el elemento incluyendo las superficies de
extrados y el intradds que no tienen la aleacion al desnudo pues estan pintadas, Figuras 8 ay b.
Pueden verse zonas marrones en las figuras 1, 4, 5, 6, 7 y 8. La fotografia con macro brinda la
posibilidad de ver detalles en estas zonas marrones que no se disciernen tan claramente a ojo.
Este detalle permite observar que algunas de estas zonas presentan una estructura, figuras 7ay g
y Figuras 8 a y b. Esto va en contra de lo que se observa normalmente con la formacion de
oxidos sobre la superficie de los metales. La forma que adquieren estos 6xidos depende de
diversas caracteristicas, geometria, rugosidad, potenciales locales de corrosion, etc. y muestran
estructura solo si debajo de ellos existe una estructura en la superficie del metal. Las zonas
marrones se atribuyen entonces, al desarrollo de organismos vivos sobre estas superficies que
dejan como restos de su accionar estas deposiciones calcareas. En las Figuras 8 ¢ y d se muestra
en detalle dos marcas que se encuentran en el intradds (ver figura 1b) y que corresponden a un
roce por contacto con otro elemento. En particular, en la Figura 8 c se aprecia que sobre la marca
de roce se desarroll6 una de las zonas marrones, hecho que pone en evidencia que la marca se
generd con anterioridad a la inmersion.

Ing. Andrés La Terra
Jefe Dpto. Mecanica Aplicada
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Figura 7: fotografias seriadas de la superficie de fractura con mact®.d)desde borde fuga hacia borde de

ataque; e) y f) extrados y g) vista de perfil. ;
Ing. Andrés La Terra

Jefe Dpto. Mecanica Aplicada
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c d

Figura 8: Detalle de superficie del intradds (a) y el extradds (b) con zonas marrones. c) y d) Marcas en el intrados.

1*" Relevamiento Fractografico

Se practico un primer relevamiento de la superficie de fractura utilizando un microscopio
estereoscopico Leica Wild M8. Para la iluminacion de la muestra se utilizo luz rasante, respecto
de la superficie de fractura, provista por sendos terminales de fibra dptica. De esta manera, se
realza la topografia presente en la superficie. La inspeccion se realizé con el microscopio pero
las fotografias que abarcan gran superficie, Figura 9, se tomaron sin aumento con la camara
fotografica en macro. En la region A de la fractura se observa claramente una estructura de
crestas y valles que convergen a una zona de origen sobre la superficie del intradés [2,3]. Esta
zona es la region de inicio de fractura, Figuras 9 c y d. Desde alli la fisuracién avanza hacia el
interior de la pala surcando la region A. Sobre los bordes tanto de ataque como de fuga, regiones
B y D, se observan “labios a 45°” respecto de la region A que son tipicos de las fracturas de
materiales ductiles y ocurren cuando la fisuracion alcanza los bordes de la muestra o zonas de
poco espesor. Finalmente, la aparicion de la zona C donde cambia radicalmente la orientacion de
la superficie de fractura es compatible con lo que se encuentra en materiales, aluminio incluido,
donde hay una orientacion preferencial importante de la microestructura en una direccion dada.
La fisuracion, que se inicia en la region A, avanza por ésta y la region B y en parte por la C hasta
gue, alcanzada la zona D, se produce el cambio brusco en la direccién de la fisura, finalizando el
avance de la fractura en las regiones C y D. Esta hipotesis sera confirmada ademas por lo que se

Ing. Andrés La Terra
Jefe Dpto. Mecanica Aplicada
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observa bajo aumento. Sin embargo, como notaremos, el desarrollo de multiples zonas calcareas
sobre la superficie de fractura impedia este andlisis méas detallado.

Figura 9: Superficie de fractura con iluminacién rasante, c y d) detalle sefialando la zona de origen de la fractura.

Tal como se aprecia en la Figura 10, que es un recorrido a aumento 6x de toda la superficie de
fractura comenzando por el borde de ataque y finalizando por el de fuga, la superficie se
encuentra enmascarada por el desarrollo de las zonas marrones. Estas se aprecian en todas las
fotografias. Muchas de ellas no se apreciaban a ojo desnudo. En la Figura 11 se muestra la region
D de la superficie de fractura y se aprecia ademas de zonas marrones, zonas blancas
correspondientes al 6xido.

En consecuencia, se decidi6 intentar remover por lavado, las estructuras de las zonas marrones
para poder inspeccionar mejor la superficie de fractura, aun a riesgo de perder informacién si
fuera necesario realizar un ataque quimico mas importante. Para ello se intento “limpiar” la
muestra por inmersion en una solucién jabonosa dentro de una limpiadora ultrasénica por
espacio de 10 minutos. Al no obtener resultados se repitié la limpieza ultrasénica durante diez
minutos por inmersion en alcohol, luego en aguarras y finalmente en acetona. Con cada limpieza
por inmersion se verificO que no habia cambios y se estim6é que probablemente las zonas
marrones fueran principalmente carbonatos de calcio ya que este es uno de los componentes
comunes de este tipo de “incrustaciones”. Se decidié entonces probar una solucion diluida de
acido acético. Para ello se sometié a la muestra a 5 minutos de limpieza ultrasonica en dicha

Ing. Andrés La Terra
Jefe Dpto. Mecénica Aplicada
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solucién y al comprobar que removia las zonas marrones se completaron otros 5 minutos,
totalizando entonces 10 minutos de tratamiento.

Figura 10: apj) Seriada con aumento 6x de la superficie de fractura.

Figura 11: Superficie de fractura region D, 6x.

Ing. Andrés La Terra
Jefe Dpto. Mecanica Aplicada
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Una vez finalizada la limpieza ultrasonica se procedid a un largo enjuague con agua para
eliminar todo resto del acido y detener su accién. Se secé la muestra y se procedido a
reinspeccionar la superficie de fractura.

2% Relevamiento Fractogréafico

Se procedid entonces a analizar nuevamente la superficie de fractura con el microscopio
estereoscopico. Se notd la remocion completa de las zonas marrones, pero también un aumento
de las zonas blancas correspondientes a los 6xidos. Seguramente esto es consecuencia de los
distintos intentos de limpieza. En cualquier caso permiten observar el aspecto de las zonas
previamente ocultas.

Figura 12: Superficie de fractura, region B, aumento 6x.

En las Figuras 12 a, b y ¢ se aprecia un barrido a 6x de la region B. La superficie presenta

rugosidad escasa y sin marcas. Sobre el comienzo, Figuras 12 c y d se aprecia aplastamiento del
borde, debido al contacto de la pala con otro objeto. En las Figuras 13 a y b se observa en detalle
este aplastamiento. En las Figuras 12 d y 13 c se observa la zona de la region A que es el origen
de la fractura. Se trata de una zona bastante lisa con algunas marcas perpendiculares a la
superficie del intradds. Las caracteristicas son distintas a las del resto de la region A, sin

embargo, no se puede definir si se debe a un proceso previo de fisuracibn como el que podria

ocurrir si se produce fatiga [2,3]. Ing. Andrés La T
ng. Andrés La Terra
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Figura 13: Detalle de inicio de region B, a) 9x, b) 12x. c), d) Detalle de zona de origen, regién A, 12x.

Figura 14: Region C, barrido 6x. ,
J 9 Ing. Andrés La Terra

Jefe Dpto. Mecéanica Aplicada
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Figura 15: Region D, 6x.

En la Figura 14 se muestra un barrido de la Region C. En la Figura 14 a, asi como en el

las b, c y d se aprecia una superficie fibrosa tipica de la fractura ductil que se halla en

45°", En las Figuras 14 b, c y d se marcan mucho lddes de la superficie de fractura, siend
superior de aspecto semejante a lo encontrado en la region B y el inferior con mucha:
perpendiculares al borde. Estas marcas son tipicas de roce por contacto entre las sup
fractura al separarsBsto suele ocurrir en las zonas que tienen tensiones de compresio
son las ultimas en fracturarse. Que se resalten particularmente los bordes debe estar re
con la microestructura metallrgica generada en el proceso de fabricacion quee analizara.
En las Figuras 15 a y b se aprecia parte del borde de la superficie de fractura regiot
aprecian las mismas marcas generadas por roce que en las figuras 14 b, c y d, confirrr
se trata de las ultimas zonas en fracturar. Tambi@precia en la Figura 15 ¢ que el borde d
superficie de fractura no soélo resalta sino que llega incluso a fist

Composicidon quimica

Se cortaron dos secciones transversalmente a la pala a media altura con fines d
con una de ellas laetalografia. La otra seccidn se fracciono en cuatro trozos mas pequef
de los cuales se utilizé para determinar la composicion qu
La composicion quimica se obtuvo por método espectromésegin ASTM E 415. Lo
resultados obtenidos, que se muestran en la Tabla 1, corresponden a un aluminio del

2014. i
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Elemento| Cu | Mn | S Mg Zn Cr Ni Ti Fe Al
(% peso)
Pala 48 | 095| 0.79 | 0.20 | 0.03 | 0.004| 0.02 | 0.014| 0.16 base
AA 2014 | 39a| 040 | 05a| 0.20a| 0.25 | 0.10 - 0.15 | 0.7 | remanente
50 | al2| 1.2 0.8

Tabla 1: Composicion quimica de la pala.

El tipo de aluminio es adecuado y comunmente empleado en la fabricacion de palas de
otras piezas aerondauticas [4].

Microestructura y Dureza

Para el analisis metalografico se utilizé una seccién de la pala y un trozo mas peq!
la puli6 primero con lija, luego con pafio y diamante y finalmente con alimina has
granulometria de 0.05 micron. Luego se atacmuestra con reactivo de Keller revelando
estructura de granos tipica de esta aleacién con tratamiento térmico T6, Figuras 16, 17
En la Figura 18 se aprecian particulas de , (gris claro) y particulas insolubl
(Fe,Mn)SiAl;, (negro) tipies de la aleacion [t

Figur16: Muestra pulida y ataca, aument 100v
Ing. Andrés La Ter
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Figural7: Muestra pulida y atacada, aumento 200x.

Figura18: Muestra pulida y atacada, aumento 50C ,
Ing. Andrés La Ter!
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Las fotografias de las figuras 16, 17 y 18 fueron tomadas del centro de la muestra, ya que en los
bordes casi no se aprecia la estructura de granos debido al trabajado. Entonces las caracteristicas
de la estructura de granos en el centro y periferia de la pala confirman el forjado de la pieza.

La dureza se determin6é por medio de un durémetro tipo Rockwell escala B. Se tomaron tres
mediciones y se realizé un promedio de las mismas, Tabla 2. Se adjunta ademas el valor nominal
de la aleacién AA 2014 T6. El valor medido es levemente inferior al tipico [4].

HRB HB
pale 73+2 116
AA 2014 T¢ 135

Tabla 2: Dureza Rockwell B, la escala Brinell (HB) se obtuvo por conversion.

Fractografia con Microscopio Electronico de Barrido

Se obtuvieron mediante corte por hilo dos muestras de aproximadamente 10*25*10 mm,
extraidas de la superficie de fractura en la region considerada previamente como de origen de la
fractura. Se practicO un examen fractografico con microscopio electrénico de barrido (SEM)
sobre dichas muestras. En las Figuras 19 y 20 se aprecia la zona de origen de fractura donde se
observan las marcas perpendiculares al borde antes citadas, figuras 12 c y 13 c. Si bien este tipo
de marcas podrian tomarse como marcas de "sierra" de un proceso de fatiga, no hay marcas de
"playa” también tipicas del proceso citado.

En la Figura 21 también se aprecia parte del interior de la region A, identificada con Il en la
figura 19. Al observar en detalle esta zona mas interna, se nota una superficie de fractura tipica
de fractura ductil con coalescencia de hoyuelos (dimples) [2], Figuras 21 y 22. Se notan incluso
las microimpurezas de la aleacion en el interior de los hoyuelos [2]. En las aleaciones ductiles, la
resistencia a grandes tensiones se manifiesta por su capacidad de deformar sin romperse. En este
sentido la matriz de la aleacién sometida a grandes tensiones, se deforma formando cavidades
esféricas alrededor de microimpurezas (que existen en toda aleacion industrial) hasta que no
puede ya sostener el esfuerzo y se fractura, dejando la estructura de hoyuelos.

En las Figuras 23, 24 y 25 se aprecia en detalle la zona de inicio identificada como | en la figura
19. El aspecto general es de una superficie llana, no se aprecian estrias de fatiga. Sin embargo, a
menudo, en la regién de inicio de fatiga y debido a la tension ciclica no aparecen las estrias y se
puede observar una region “plana” debido a aplastamiento por contacto entre las superficies de la
propia fisura que se estad generando. Este analisis no es concluyente en cuanto a si esta zona
presenta una fisuracion previa al evento de fractura debida a fatiga, pero si confirma que hay una
zona (regidon A 1) que presenta caracteristicas distintas. Este hecho no puede ser atribuido a la
limpieza de la superficie de fractura ya que como se observa en las figuras 21 y 22, las
caracteristicas de la superficie se preservaron en su mayoria.

Ing. Andrés La Terra
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15.0kV x25 500pum ——

Figura19: Region A, zona de origen de fractura

Figure 20 Region A, zona de orlgen de fractura

Ing. Andrés La Ter
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8517 15.0kVi X600 20um == 3 ;
Figura 22: Detalle de Iaflgura anterlor (21)
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C

8518 15.0kV. x2500 5pm ———
Figura 24: Detalle de la figura anterior (23).

&

78570 15.0kV. X600 20um =i

Figura25: Detalle de la zona I de la f|gura 19.
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La zona de inicio (Region A 1) tiene una forirregular, figura 19, con una penetracion max
central de aproximadamente 0.8mm, pero mucho menor sobre los extremos, y una longif
el borde de aproximadamente 5r

En la figura26 se aprecia la superficie de fractura en la region D. Se obsena especie de
hojuelas fracturadas. Esta forma es tipica de la fractura de zonas muy direccionadas
borde de la pala, donde el forjado tuvo su maximo efecto en la deformacion y alargam
los granos.

Analisis de los resultados

La aleacion bse del cilindro, su microestructura y proceso de fabricacion so
adecuadas para el uso dado.
La deformacion macroscopica observada, figuras 4 a y b, se produce por flexion, con el
en traccion y el intradés en compresion. Muy probablemeno haya ocurrido en simultan
con el dafo al “cubo”. Sin embargo, lo observado en la superficie de fractura, figuras 9
d, indica una fractura por sobrecarga iniciada en el intradés (Region A |) debido a una ag
de tensiones exactamente egtas a las que originaron la deformacion macroscopica. El a
revel6 que sobre el intraddés hay marcas de roce, figuras 8 ¢ y d, las mismas no se p
durante el rescate de la pala pues presentaban zonas marrones recubriéndolas, zor
gereraron durante la inmersion prolongada. Una de esas marcas llega a la region A | de
la fractura. Es probable que, con posterioridad al evento de deformacién macroscopic:
haya entrado en contacto, probablemente por impacto, con otrcnto que produjo su fractu
y las marcas halladas en el intra
Lo hallado en la superficie de fractura indica una fractura ductil por sobrecarga, con una
zona (Region A 1) iniciadora. La progacion inicial perpendicular al eje de la pala col
formacion luego de labios a 45° y un cambio brusco de direccién final, que se aseme
delaminacion, indica que la aleacion y su microestructura dieron una respuesta correct
solicitacion d sobrecarga. Los microhoyuelos hallados en el examen por micro
electronica de la regiébn A lo confirman. En particular, el cambio brusco de direcci
propagacion de la fractura, de perpendicular al eje a paralelo al mismo, suele obser
aleaciones direccionales donde la fractotenacidad (resistencia a la propagacion de fisuras

Ing. Andrés La Ter!
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en una direccién es mucho mayor que en la otra. Notese que la menor, en este caso es la paralela
al eje, es decir aquella que tiende a producir la delaminacion y no el quiebre de la pala. Esto es lo
deseado para este elemento.
Respecto de la zona iniciadora (region A 1), el andlisis no fue concluyente en cuanto a si se
trataba de un fendmeno de fatiga previo al evento de rotura. En cualquier caso y con el fin de
confirmar lo establecido en los parrafos previos, vamos a suponer que esa region estuvo
previamente fisurada y estimar por mecanica de fractura la tension remota a la que fue sometida
la pala. Si ocurrié sobrecarga, esta tension superard la resistencia a la traccion del material. Para
lograr esta estimacion vamos a modelar la pala como una placa finita [6], Figura 27, con una
fisura eliptica, donde:

2c=5mm es la longitud de fisura

a= 0.8mm es la profundidad maxima de fisura

t = 33mm es el espesor (aproximado en la region A 1)

w = 128mm es el ancho (aproximado)

o = es la tensién remota aplicada a determinar

Kic=19a24 MParf es la fractotenacidad del material (AA 2014)

Figura 27: Modelo de fisura con origen en superficie para una placa finita.

Entonces, la tensidn remota se vincula con la fractotenacidad a través de:

Kic +Q
gz Flc—\/E donde

JQ es un factor que depende del cociexite
y F es un factor que depende de los cocieiés, a/cy alt,

para los valores asignados resultgm(1.11 y F[00.5612 a 0.6974 (tanto en traccién como
flexion).

Luegoo=603 a 947 MPa que es superior a la resistencia a la traccion del
material (485 MPa).

Ing. Andrés La Terra
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Estos valores suponen una placa rectangular de seccion tranaxférsal la pala el espesor es
variable siendo utilizado para el célculo el de la region A |, por lo que se estima que las tensiones
aplicadas son todavia mas grandes en virtud que la pala tiene seccion transversal mas pequefa
qgue la placa rectangular. Esto confirma una gran sobrecarga como factor principal en la fractura
del elemento. La existencia de la zona de inicio (region A |) s6lo determina la localizacion del
comienzo de la fractura, pero con los niveles de tension calculados la pala hubiera fracturado aun
cuando esa zona de inicio no existiera.

Conclusiones

» La aleacion del cilindro, su microestructura y proceso de fanricacion son adecuadas para
el uso dado.

» La fractura ocurrié por sobrecarga iniciAandose en el intrados y finalizando en el extrados.

* Hay rastros, en el intrados, de contacto con un elemento sélido que pudo provocar la
sobrecarga.

» La superficie de fractura mostré principalmente una respuesta ductil del material ante la
solicitacion. Tiene una pequefia zona de inicio cuyo mecanismo de generacion no fue
adecuadamente identificado. Esta zona de inicio no fue determinante en la fractura, en
tanto que la sobrecarga habria producido la fractura ain sin zona inicio.
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ANEXO “I”

INFORMACION METEOROLOGICA:

A partir del Skew T log P del Aeropuerto de Ezeiza se puede determinar el estado de la atmésfera unas
10 horas antes del accidente. Dicha informacién dej6é claramente la divisién de la Tropo6sfera en dos
zonas claramente antagoénicas: la primera zona (entre la superficie y los 700 hPa -alrededor de 10000 ft-)
y la segunda desde los 700 hPa hasta la Tropopausa.

La primera zona (sfc-700hPa) estaba caracterizada por aire hiimedo (superior al 90% en la humedad
relativa- HR) con la presencia de nubosidad baja y media (segin Metar de Aeroparque para la hora
12:00 UTC en adelante). Destacandose entre superficie y los 870 hPa una reduccion en la HR (entre 76
y 87%).

La segunda zona (desde 700 hpa hasta la Tropopausa) se caracteriza por aire extremadamente seco y
con un nivel de Tropopausa a 27000 Ft. El viento maximo sobre la vertical del Aeropuerto de Ezeiza era
de 85 Kt a 26900 Ft.

La isoterma de cero grado centigrado se ubicaba a unos 1000 Ft.
No se encontré indicios de inestabilidad significativa en los datos mencionados anteriormente.

Se calculd el nivel de condensacion por ascenso (NCA) a 1020 Ft como una primera base para
nubosidad baja a una temperatura de 1°C; el nivel de condensacion por conveccion (NCC) a 3600 Ft
como la base para las nubes convectivas a una temperatura de -3.3°C.

El tope de la nubosidad (formada a partir del NCA o el NCC) seria de 6000 Ft con una temperatura de -
8.3°C. Destacandose también la cantidad de agua precipitable en 10 mm.

El potencial de engelamiento o el estado de la atmdésfera que conduce y controla el riesgo de este
fendmeno estaba presente antes del accidente. Asi la dejara establecida la informacion a través de
diversos mecanismos preventivos, como fueron las pronareas y el sigmet.

Las condiciones meteorolégicas que surgen del andlisis mesoescalar son post frente frio, el mismo pasa
sobre la Estacion Meteoroldgica de Ezeiza entre las 04 y 05 UTC, al tener en cuenta que la informacién
proporcionada por el sondeo meteorolégico de Ezeiza es valida a partir de las 12UTC.

Pero la masa de aire que se encuentra sobre la zona del sondeo tiene un desplazamiento hacia el este
(hacia la Republica Oriental del Uruguay), por lo tanto, pueden tomarse como representativa de las
condiciones pre accidente.

Estas condiciones meteoroldgicas sufriran modificaciones sobre todo a meso escala y con la interaccion
del cuerpo de agua méas proximo a la zona del accidente (Rio de la Plata).

Cuando consideramos la informacién del viento proporcionada por el Skew T vemos claramente la
presencia del sistema de alta presion ingresando a la Republica Argentina con una presién en superficie
de 1020 hPa y una componente del viento de los 240° conl14 Kt.

A destacarse la fuerte cizalladura por velocidad en capas bajas (hasta los 3000 Ft).
Si aplicamos la clasificacién aprobada en la 5% Conferencia de Navegacion Aérea, celebrada en Montreal

en 1967 (O.A.C.1.,, 1987), podemos calificar la cizalladura vertical del viento como moderada, fuerte o
muy fuerte segln supere los 4, 8 0 12 kt/100ft respectivamente.
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El Metar de las 12UTC del Aeropuerto de Ezeiza dice vientos de los 240° a 08 Kt y a 100Ft seria de los
240° a 14 Kt, lo que nos da un gradiente de 6Kt/100Ft, pudiendo catalogarse a esta cizalladura como
moderada a fuerte.

Segun la Fuerza Aérea Norteamericana (U.S. Air Force) la turbulencia por cizalladura vertical seria:

o Cortante Vertical:

Ligera 3-5kt/300m
Moderada  6-9kt/300m
Severa 10-15kt/300m

Extrema > 15kt/300m

Tomando en cuenta el Metar del Aeropuerto de Ezeiza emitido a las 12UTC el viento estaba a 08 Kty a
300 m en la vertical a 25 Kt, por lo tanto, estariamos en una turbulencia extrema (17Kt/300m).

No se detecto la presencia de cizalladura direccional, ya que tanto en superficie como a 3000 Ft hay tan
solo una diferencia de 19°.

Como informacion relevante podemos encontrar velocidades que alcanzan los 47 Kt entre 2500 y 2700
Ft, observadas en el sondeo meteoroldgico del Aeropuerto de Ezeiza a las 12UTC.

11 SITUACION SINOPTICA PREVIA AL ACCIDENTE:

Cartas de altura - hora 12UTC.

Nivel 850 hPa:

Presencia del frente frio a unos 4500 ft con un marcado gradiente de temperatura (10 grados de
temperatura delante y detrds del frente). Valores negativos en la temperatura del punto de rocio
(evidencia del ingreso de aire seco a ese nivel).

Nivel 500 hPa:

Un &rea de ascenso de aire (vaguada) se aproxima por el suroeste. Evidencia del reflejo de la corriente
en chorro polar (con 50 kt) sobre el norte de la Republica Oriental del Uruguay.

Nivel 300 hPa:

Un area de ascenso de aire (vaguada) se aproxima por el suroeste. Corriente en chorro polar se ubica al
noreste de la Republica Oriental del Uruguay con un nacleo de 90 kt. Sobre el area del siniestro
predomina la parte convergente de la corriente en chorro en niveles superiores (a 27000 ft).

1.2 AVISO SIGMET.
También FIR Ezeiza habia emitido un Sigmet por severo engelamiento:
WSAG31 SABE 061725

SAEF SIGMET -6 VALID 061730/062130 SABE-SAEF EZEIZA FIR SEV ICE FCST WI SAZH-SABP-SAZJ-SAZO-
SAZH BTN FL010/FL150 MOV E 20KT NC=
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1.3  AVISO DE AERODROMO.

La Direccion de Meteorologia Aeronautica de la Direccidon Nacional de Meteorologia habia emitido un
Aviso de Aerdédromo (N°1) para FIR Montevideo entre las 1200 del dia 06/06/12 hasta las 0000UTC del
dia 07/06/12 con las siguientes condiciones:

Fendmenos significativos: RACHAS DE VIENTO DEL SECTOR W DE 30-40KT EN ZONAS SUR Y
ESTE ACOMPANADOS DE CHAPARRONES AISLADOS

1.4 PRONAREAS PARA FIR EZEIZA'Y MONTEVIDEO.

La pronarea para FIR Ezeiza (periodo de validez: 16 del dia 06/06/12 hasta las 01UTC del dia 07/06/12)
como también para FIR Montevideo (periodo de validez: 21 del dia 06/06/12 hasta las 09UTC del dia
07/06/12) preveian lo siguiente:

FIR Ezeiza

FBAG82 SABE 061501

PRONAREA FIR EZE VALIDEZ 1604 SOBRE MAPA DE 1200 UTC

SIGFENOM: MASA DE AIRE DE ORIGEN POLAR MARITIMA SOBRE COSTA ATLANTICA

GENERA NUBOSIDAD BAJA ESTRATIFORME CON LLUVIAS Y NEVADAS AISLADAS

CORRIENTE EN CHORRO: NIL.

VIENTO MAXIMO VER/EZE FL270/29085KT.

TURBULENCIA: MOD SEV WI VER/YOS VER/PEH VER/LIO VER/NEC BTN FL165/FL300.

ENGELAMIENTO: MOD SEV WI VER/YOS VER/NEC BTNFL010/FL150.

ISOTERMA DE 0 GRADOS: VER/EZE FL010 VER/OSA (ESTIMADA) FL020

WIND/T: DIA CDU PAR SVO GUA ROS AER EZE FDO PAL MOR ENO NIN FL030/20030M03 FL065/27020M01
FL100/25015M07 FL165/28045M30 FL230/29060M40 FL300/29065M44 FL360/28070M52 LYE PEH GPI OSA BCA

DIL MDP NEC FL030/22025P00 FL065/20035MM09 FL100/20045M16 FL165/19055M26 FL230/18070M36
FL300/18085M46 FL360/29085M57
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1.4 METARES-

De acuerdo a los Metares del Aeropuerto de Carrasco anteriores a la hora del siniestro se encontraba la
siguiente nubosidad:

SUMU 062200Z 26015G25KT 9999 BKN030 BKNO60 06/01 Q1022 NOSIG
SUMU 062100Z 27018G28KT 9999 BKN030 BKNO60 06/01 Q1022 NOSIG
SUMU 062000Z 26018G28KT 9999 BKN026 BKNO60 06/01 Q1021 NOSIG
SUMU 061900Z 25017G27KT 9999 BKN026 BKNO60 06/02 Q1020 NOSIG
SUMU 061800Z 25017G27KT 9999 -DZ OVC026 06/05 Q1020 NOSIG
SUMU 061700Z 26018G28KT 9999 -DZ OVC023 06/03 Q1019 NOSIG
SUMU 061630Z 26015G25KT 9999 DZ OVCO017 06/04 Q1019

SUMU 061600Z 25016KT 9999 -DZ OVCO017 06/04 Q1019 NOSIG

SUMU 061500Z 24015KT 9999 DZ OVCO015 06/04 Q1019 NOSIG

SUMU 061400Z 26012KT 8000 -RA BKNO15 OVC060 07/06 Q1018 NOSIG
SUMU 0613002 27011KT 8000 -RA SCT017 OVCO060 07/06 Q1018 NOSIG
SUMU 061230Z 27014KT 8000 RA BKN023 OVC060 07/06 Q1018

SUMU 061200Z 30006KT 8000 BKN023 OVC070 06/05 Q1017 NOSIG
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2. INFORMACION METEOROLOGICA EN EL LUGAR Y HORA DEL
ACCIDENTE.

SUMU 062200Z 26015G25KT 9999 BKN030 BKNO60 06/01 Q1022 NOSIG

2.1 SITUACION SINOPTICA DEL TIEMPO.
Carta de superficie- Hora 18:00UTC:

Frente frio sigue su desplazamiento hacia el este. Fuerte gradiente de humedad. Ingreso de un sistema
de alta presion con centro de 1036 hPa.

2.2 IMAGENES SATELITALES.

Como se menciond anteriormente el frente frio habia pasado a las 1500UTC sobre el Aeropuerto de
Carrasco, por lo tanto, las condiciones que analizaremos a continuaciéon basandonos en informacion
remota son post frontales.

A las 2040UTC se puede apreciar sobre la zona del accidente nubosidad baja y media del tipo CU, SC y
AC (Cumulo, Estratocumulo y Altocumulos) como se informa en el metar del Aeropuerto de Carrasco:

SUMU 062000Z 26018G28KT 9999 BKN026 BKN0O60 06/01 Q1021 NOSIG

A las 2140UTC puede identificarse sobre el Rio de la Plata (a menos de 30km de la costa) la formacién
de Cumulos con cierto desarrollo (transformandose de un Cumulo Humilis a un Cumulo congestus o
mediocris).

Secuencia de imagenes del satélite Goes 13.- Relacion gréfica entre la imagen satelital y el vuelo.
El Metar de SUMU reporta lo siguiente:
SUMU 062100Z 27018G28KT 9999 BKN0O30 BKN060 06/01 Q1022 NOSIG

Treinta minutos después (2210UTC) se confirma la formacién del Cumulo congestus mediante la
informacioén satelital. El metar de SUMU reporta lo siguiente:
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SUMU 062200Z 26015G25KT 9999 BKN030 BKNO60 06/01 Q1022 NOS

PRONOSTICO.

TAF SUMU 061600Z 0618/0718 27020G30KT 9999 SCT010 BKNO60 TXO07/0718Z TNO03/0710Z
TEMPO0618/0700 8000 SHRA BECMG0706/0710 23015KT

En base al modelo numérico GFS (Global Forecasting System) se pudieron determinar las condiciones a
las 1800UTC (con validez para la hora del accidente)

1 2 3 4 5 & 7
1000 160 530 4.7 14 240 36
375 367 1220 2.7 0.5 240 33
350 576 1920 0.8 0.4 240 40
325 730 2630 0.9 M1.2 240 40
300 1009 3360 n2.4 M2.5 240 40
850 1460 4870 n4.7 MB6.0 230 36

1- Presiona NMM en hPa.

2- Altura en mgp de los niveles de presidn.
3- Altura en pies de los niveles de presidn .
4- Temperaturadelaire seco en2C.

5- Temperaturadel punto de rocio en eC.
- Direccion delvientoen grados.

7- Intensidad delviento enkt.

M: signo negativo para la temperatura.

Resumen final de las condiciones meteorologicas antes y durante el vuelo:
» Existia en la atmosfera las condiciones de engelamiento, como aquél estado de la misma

favorable para la acumulacién de hielo en la aeronave.

» También existia el potencial de engelamiento, como la informacion acerca del estado de
la atmosfera que conduce y controla el riesgo de engelamiento; en este caso a través de
diversos reportes y advertencias sobre tal riesgo.

» La deteccién a través de la imagenes de satélite de un Cumulus congestus (TCU) sobre
la costa, incrementaria las condiciones de engelamiento, sobre todo por ser una nube en
pleno desarrollo vertical (favoreciendo la alta probabilidad de encontrarse dentro del
mismo, una alta concentracién de gotas sobreenfriadas).

* No deja de ser importante la presencia de cizalladura vertical (por velocidad) moderada a
fuerte ocasionando turbulencia extrema, por debajo de los 3300 ft.

Asesores para el factor medio ambiente:

Cap. (Nav.) Marisol Diana.
AT.22 Fernando Torena.
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ANEXO “L”
Montevideo, 23 de mayo de 2013

Analisis de los espectros de las sefiales de audio grabadas en la torre de control y emitidas desde Ila
cabina de un avién CX-CLS, llamado “avién de ensayo”. Comparacion con las sefales emitidas desde la
cabina del avién CX-LAS y grabadas en la torre de control el 6 de junio de 2012. El estudio se realizdé con
el programa grabador y editor de audio Audacity® version 2.0.3, de uso libre.

Figura 1: Espectro entre 0 y 1000 Hz de la sefial emitida por el avién de ensayo cuando el sistema
inversor estd funcionando. La frecuencia de trasmision es de 118.1 MHz. Se observa claramente una
frecuencia de 400 Hz.

Figura 2: Detalle entre 300 y 500 Hz del espectro anterior

Figura 3: Espectro entre 0 y 1000 Hz de la sefial emitida por el avién de ensayo cuando el sistema
inversor no esta funcionando. La frecuencia de trasmisidon es de 118.1 MHz. No se observa la frecuencia
de 400 Hz.

Figura 4: Detalle entre 300 y 500 Hz del espectro anterior.

Figura 5: Espectro entre 0 y 1000 Hz de la sefal emitida por el avién CX-LAS a la frecuencia de 118.1
MHz. No se observa la frecuencia de 400 Hz.

Figura 6: Detalle entre 300 y 500 Hz del espectro anterior.

Como elemento de comparacién adicional se analizé6 también el audio emitido a la otra frecuencia
(119.2 MHz) con y sin el inversor funcionando. Se muestran los resultados en las figuras 7 a 12.

Figura 7: Espectro entre 0 y 1000 Hz de la sefial emitida por el avién de ensayo cuando el sistema
inversor esta funcionando. La frecuencia de trasmision es de 119.2 MHz. Se observa claramente una
frecuencia de 400 Hz.

Figura 8: Detalle entre 300 y 500 Hz del espectro anterior.

Figura 9: Espectro entre 0 y 1000 Hz de la sefial emitida por el avion de ensayo cuando el sistema
inversor no esta funcionando. La frecuencia de trasmisidn es de 119.2 MHz. No se observa la frecuencia
de 400 Hz.

Figura 10: Detalle entre 300 y 500 Hz del espectro anterior.

Figura 11: Espectro entre 0 y 1000 Hz de la sefial emitida por el avién CX-LAS a la frecuencia de 119.2
MHz. No se observa la frecuencia de 400 Hz.

Figura 12: Detalle entre 300 y 500 Hz del espectro anterior.

Conclusion: En el avion de ensayo (CX-CLS), tanto a la frecuencia de trasmision 118.1 MHz como a la
frecuencia de 119.2 MHz se observa la frecuencia de 400 Hz solamente si estd activado el inversor.

En similares condiciones (sefial emitida desde la cabina y grabada en la torre), el avion CX-LAS en su
trasmisidon del 06/06/2012 no muestra la sefial de 400 Hz a ninguna de las frecuencia de trasmisién de
118.1 MHz y 119.2 MHz.

Dr. Ismael Nufiez
Laboratorio de Acustica — Instituto de Fisica

Facultad de Ingenieria — Universidad de la Republica
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Espectro del ensayo con el inversor (rasmisidn 118.1 MHz)
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Espectro del ewsayo sin el inversaor {trasmisicn 118.1 MHz)
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Espesirode trasmisiones desde cabina dal CX-LAS [tras misidr 1181 MHz|
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Especiro de trasmisiones desde cabina del CX-LAS (trasmizidn 1181 MHz) (detalle)
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Espectro del ensayo con el inversor (tresmisidn 1152 MHz)
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Espectro del ensayo sin el inverso- (trazmisidn 119.2 MHz)
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Especiio de rasmisiores desde cabina del CA-LAS {trasmision 119.2 MHz)
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ANEXO “O”
SISTEMA ESTATICO DE PITOT

Un sistema estatico de pitot estd compuesto por un conjunto de instrumentos sensibles a la
presion que se utiliza en la aviacion para determinar la velocidad de un avion, el nimero de
Mach, la altitud, y la tendencia de variacion de la velocidad vertical.

Este sistema cuenta con un tubo de Pitot, un puerto estético, y los instrumentos estéaticos de pitot
,es utilizado para medir las fuerzas que actdan sobre un vehiculo en funcion de la temperatura,
densidad, presion y viscosidad del fluido en que esta operando; otros instrumentos que pueden
ser conectados a este sistema son los equipos de datos de aire exterior, grabadoras de datos de
vuelo, codificadores de altitud, controladores de presurizacién de la cabina e interruptores de
velocidad aerodinamica.

Los errores en las lecturas del sistema estético de Pitot puede ser extremadamente peligroso ya
que la informacion obtenida a partir del sistema ,tales como altitud y velocidad, es a menudo
critica para el vuelo

Presién estatica de Pitot

Los instrumentos del sistema estatico de pitot utilizan el principio de gradiente de presion de
aire. Funciona mediante la medicion de las diferencias de presiones y el uso de estos valores
para evaluar la velocidad y la altitud; estas presiones son tomadas desde el puerto estatico y del
tubo de Pitot.

La presion estatica se utiliza en todas las mediciones, mientras que la presién del tubo de Pitot
(dinamica)sélo se utiliza para determinar la velocidad aérea.

Presion de Pitot

La presion dindmica se obtiene del tubo pitot, es la medida de la presion de aire de impacto,
también llamada presion total. El tubo de Pitot se encuentra a menudo en una seccion del ala o el
morro de una aeronave, orientado hacia adelante donde su abertura esta expuesta al viento
relativo. Al situar el tubo de Pitot en tal ubicacion, la presion de aire o presion dindmica se mide
con mas precision, ya que sera menos distorsionada por la estructura de la aeronave. Cuando
aumenta la velocidad del aire se incrementa la presion de aire de impacto, lo que se traduce en el
indicador de velocidad.

La presion estética

La presion estatica se obtiene a través de un puerto estatico ,normalmente es un orificio de
empotrado en el fuselaje de la aeronave, y se encuentra ubicado en donde puede encontrar una
zona de flujo de aire relativamente inalterado

Las aeronaves pueden tener uno 0 mas puertos estaticos. En las aeronaves que tienen mas de un
puerto estético, por lo general hay uno situado en cada lado del fuselaje, con esta disposicion una
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presion media puede ser obtenida, lo que permite las lecturas mas precisas en situaciones
especificas de vuelo.

Instrumentos Pitot-estatica

El sistema estéatico de pitot obtiene presiones para la interpretacion de algunos instrumentos
mecanicos tradicionales, en la actualidad las aeronaves modernas utilizan un ordenador de datos
del aire para calcular la velocidad, la velocidad de subida, altitud y nimero de Mach. En otros
aviones se recibe presion total y estética de 2 tubos pitot independientes y de 2 puertos estaticos
tambien independientes, la computadora de datos de vuelo de la aeronave compara la
informacién de ambos equipos y comprueba uno contra el otro

Indicador de velocidad (Airspeed Indicator)

El indicador de velocidad esta conectado al tubo de Pitot y a las then@®sion estatica para
realizar el calculo de comparacion.

La diferencia entre la presion del tubo de Pitot y la presion estética se llama presion dinamica.
Cuanto mayor es la presion dinamica, mas alta es la velocidad del aire.

Un indicador de velocidad mecanico tradicional contiene un diafragma de presion que esta
conectado al tubo de Pitot.ell receptaculo del diafragma es hermético y se ventila al puerto
estatico. Cuanto mayor sea la velocidad, mayor es la presion dinamica, entonces mayor sera la
presion ejercida sobre el diafragma, y cuanto mayor sera el movimiento de la aguja a través de la
articulaciéon mecanica.

Altimetro (Altimeter)

El altimetro de presion, también conocido como el altimetro barométrico, se utiliza para
determinar los cambios en la presion del aire que se producen como variaciones de altitud de la
aeronave. Los altimetros de presion deben ser calibrados antes del vuelo para registrar la presion
con una altitud sobre el nivel del mar. La caja del instrumento del altimetro esta herméticamente
cerrado y tiene una salida al puerto estatico. En el interior del instrumento se encuentra un
barémetro aneroide sellado. Cuando la presion varia el barémetro interno se expande o contrae,
lo que se traduce mecanicamente en una determinacion de la altitud.

Indicador de velocidad vertical ( Vertical speed indicator)

El variometro, también conocido como el indicador de velocidad vertical, es el instrumento
estatico de Pitot utilizado para determinar si una aeronave esta volando en el nivelado. La
velocidad del aire vertical muestra especificamente la velocidad de ascenso o de descenso
medida en pies por minuto o metros por segundo. La velocidad del aire vertical se mide a través
de una articulacion mecéanica a un diafragma situado dentro del instrumento. La zona que rodea
el diafragma se ventila a la toma estética a través de una fuga calibrada. Cuando el avién
comienza a aumentar la altitud, el diafragma comenzara a contraerse a un ritmo mas rapido que
el de la fuga calibrada, haciendo que la aguja indique velocidad vertical positiva; lo opuesto
ocurre cuando un avion esta descendiendo
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M al funcionamiento del sistema

Tubo pitot Bloqueado:

Esto genera un problema que sélo afectara a los indicadores de velocidad aerodinamica. Si el
tubo de Pitot se obstruye, el indicador de velocidad registrara un aumento de la velocidad cuando
el avion asciende, a pesar que la velocidad aerodinamica real sea constante ,esto es causado por
la presion en el sistema de tubo de Pitot que permanece constante cuando la presion atmosférica
esta disminuyendo; inversamente el indicador de velocidad mostrara una disminucién de la
velocidad del aire cuando la aeronave desciende. El tubo de Pitot es susceptible de obstruirse por
el hielo, agua, insectos o alguna otra particula solida. Por esta razon, los organismos reguladores
de la aviacion, como la Administracion Federal de Aviacion de EE.UU. recomiendan que el tubo
de Pitot puede comprobar si hay obstrucciones antes de cualquier vuelo. Para evitar la formacién
de hielo los tubos de Pitot estan equipadas con un elemento de calentamiento. Obligatorio

en todas las aeronaves certificadas para vuelo instrumental

Puerto estéatico Bloqueado:

Un puerto estatico bloqueado es una situacion mas grave porgue afecta a todos los instrumentos
del sistema estatico de pitot. Una de las causas mas comunes de un puerto estatico bloqueado es
la formacién de hielo en el fuselaje.

Si un puerto estético se obstruye, el altimetro se congela en un valor constante, indicando la
altitud a la que el puerto estético se bloqued. El indicador de velocidad vertical se congelara en
cero y no variara en absoluto, por mas que realice variaciones de velocidad.. El indicador de
velocidad funcionara inversamente al error que se produce con un tubo pitot obstruido y hace
que la velocidad se lea menor de lo que realmente es cuando el avidn asciende, cuando el avion
esta descendiendo dara indicaciones de exceso de velocidad
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RECHAZAN EL INFORME ADVERSO DE LA JUNTA

m

Pilotos de Air Class niegan fallas en el

antenimiento

Renko Rossallo”

Dos
prin
ma,

pilotos v el jefe de mecénicos de Air Class resolvieron romper el silencio y hablar por
lera vez desde el accidente. Aseguran que las aeronaves no tienen problemas de
enimiento y que han vivido una pesadilla desde el tragico vuelo.

FOT0

e

pilotos de Air Class aseguran que la acronave siniestrada estaba bien mantenidas.Foto:
hivo El Pais.

"Unp vez mi esposa me dijo "todo el mundo piensa que vos sos culpable’, y ahi empecé a pensar
en defendernos nosotros mismos, porque la empresa no se encarga de defendernos”, dice €l

o Fernando Zuloaga, colega de Walter Rigo y de Martin Riva, fallecidos el 6 de junio de
D

Zulgaga v su compaiiero Alvaro Gestido, también comandante de las aeronaves de Air Class

dial

hgaron con El Pais, al igual que el jefe de mantenimiento de la empresa, Luis Piazze, en el

cardo desde 1998. Los tres trabajadores de la empresa aportan un punto de vista distinto. Para
ellog la vida se ha convertldo en una pesadilla, aseguran, "todos T0S acusan, piensan que poco
merjos somos asesinos", dicen.

31/07/2014 12:56 pm.




Pilotos de Air Class niegan faflas en el manicnimiento | Noticias Ur...

Al conocerse el informe de la Junta de Infracciones de la Direccidn de Aviacion Civil -donde
ademds de sanciones para la empresa y sus directores, se fijan también multas que van de los
US$ 6.000 a los US$ 8.000 para los pilotos y el jefe de mantenimiento-, los tres sintieron que era
el momento de romper el silencio por primera vez en 14 meses.

"Al leer el informe se demuestra que todo lo que se dijo en los titulares y los informativos, uno
se puede dar cuenta que es todo mentira”, sostiene Gestido, ofuscado y seguro de que este
informe no probé que las aeronaves de la empresa tuvieran problemas de mantenimiento.
Gestido y su colega dicen haberse formado una idea de lo que pasé en el vuelo del Fairchild CX
LAS, aunque prefieren reservarsela hasta tanto se conozca el informe técnico de la Comisién
Investigadora de Accidentes de Aviacion.

"Lo que yo si tengo claro es que no fue un problema de mantenimiento v ninguno de los pilotos
LO que y goC q p ¥ ning P
dijo que fue un problema de mantenimiento”, aventura el piloto.

Tanto Gestido como Zuloaga reconocen que es posible que hayan "olvidado" firmar mas de un
Registro Téenico de Vuelo (RTV), un reporte que cada comandante de vuelo debe firmar al
concluir un viaje y alli informar si tuvo problemas y de qué indole fueron estos. En cambio
niegan haber recibido sugerencias de la empresa de no firmar dichos RTV. *Si vo soy
comandante de una aeronave, nadie me puede obligar, ni el duefio ni nadie, me puede decir “no
firmes esa libreta’, ahf mismo me voy”, asegura Gestido.

Por su parte el jefe de mantenimiento, reconoce que aunque no se hubieran reporiado los RTV
si en cambio se reportaron los problemas técnicos. "Y por cada problema se generd una orden
de reparacidn, si se hubiera querido ocultar no se hubieran emitido érdenes de reparacién”,
argunienta Piazze. Ellos confian en que el informe final despeje todas las dudas.

Asesor juridico pide severidad

Tanto la empresa Air Class como los pilotos consideran que son "desmedidas” las sanciones que
pretende aplicar la Junta de Infracciones de Aviacién Civil.

Sin embargo, el asesor juridico de Dinacia, Jaime Torrendell, consider6 que )as sanciones sou
demasiado benévolas. :

"La empresa no se ajusta a los pardmetros de Io que suele denominarse como la actuacion de
buena fe", concluye Torrendell en su dictamen, adjunto al informe. :

Basa su opinién en que el informe de la Junta hallé graves irregularidades en los controles de las
acciones de mantenimiento y ello no garantiza la seguridad de vuelo.

El jurista concluye que Air Class "desde el punto de vista de organizacion demuestra una gran
desprolijidad en el organigrama y cuadro jerarquico”. Torrendell entiende que se ocultaron
situaciones o hechos que deberian haberse reportado a la autoridad aeronautica (Dinacia), en
alusién a los RTV no firmados.

Basado en este y otros aspectos, el jurista entendi6 que las sanciones dispuestas por la Junta son
"benévolas frente a la cantidad de incumplimientos constatados”. '

31/07/2014 1256 p.;Pf
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AXPEDIENTE 2A.D.00,
N2 2o Ao Jo e

INTERPONE RECURSOS DE REVOCACION Y JERARQUICO
COMISION INVESTIGADORA DE ACCIDENTES E INCIDENTES DE AVIACION
MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL .-

Annarella Rigo, C.l. 3.490.350-3, y Romina Rigo, C.l. 3.836.6254, hijas y
sucesoras del piloto Walter Guillermo Rigo Saquieres; domiciliadas y constituyendo

domicilio en Brenda 6047, al Sr. Director de la CIAIA decimos:

Que venimos a interponer en forma conjunta y subsidiaria los recursos de
revocacion y jerarquico contra el Informe Final N° 541 dictado por la Comision
Investigadora de Accidentes e Incidentes de Aviacion (CIlAlA), difundido

publicamente el viernes 25 de julio de 2014, en viriud a los siguientes fundamentos.

I- PERTINENCIA DE LOS PRESENTES RECURSOS

1. Los presentes recursos son interpuestos confra un acto administrativo
productor de efectos juridicos y por ende lesivo para los reclamantes.

2. Debe quedar en claro que ningun Decreto tiene legitimidad para restringir el
derecho constitucional que tiene todo individuo a impugnar aquellos actos
administrativos que le producen un dafio, tal como establece el articulo 317 de la
Caria Magna.

3. En este caso los efectos juridicos del acto son {(entre otros) la lesién al
derecho humano de las hijas de Rigo a poder conocer las verdaderas

circunstancias en que fallecié su padre, y una evidente afectaciéon a la imagen,




a través de algunas afirmaciones infundadas, alcanzadas en el marco de un
procedimiento que como demostraremos vulneré todas las garantias de esta
parte, especialmente por cuanto fue dirigido por una persona que desde el comienzo
debié eximirse de actuar.

4. Sera en ultima instancia el Tribunal de lo Contencioso Administrativo quien
decidird sobre la procedencia de estos recursos, debiendo sustanciarse los mismos

a los efectos de darle las mayores garantias a los recurrentes.

II- VICIOS DE PROCEDIMIENTO

A- AUSENCIA DE IMPARCIALIDAD

5. Conforme establece la RAU AIG N° 33: "Ninguna persona bajo_ninguna

circunstancia podra participar en la invesligacion si:... existe o existié vinculo

familiar, laboral o de estrecha amistad con los involucrados en el suceso o corn sus
vfctima.s“.

6. La disposicion recién transcripta tiene por objeto garantizar imparcialidad y
transparencia, asegurando que los investigadores actien con objetividad, vy
orientados siempre a la bUsqueda de la verdad material.

7. A pesar de la claridad de la norma (y sobre todo su finalidad} el Cnel. Rubel
Batista reconocid en Sede Judicial Penal ser amigo personal del Sr. Fernando

Zuluaga, persona que tiene un claro interés en la pericia puesto que:




- Fue sancionado por la DINACIA al ser considerado coparticipe de las
irregularidades cometidas por la compariia AIR CLASS, irregularidades que
denunciaramos incluso penalmente;

- Zuluaga sintid que debia defenderse de nuestras denuncias contra AIR
CLASS, al punto de declarar publicamente al Diario El Pais: "Una vez mi

esposa me dijo ‘fodo ef mundo piensa que vos sos culpable’, y ahi empecé

a _pensar en defendernos nosotros mismos, porque la empresa no se

encarga de defendemos"),

- Es responsable del entrenamiento de los pilotos de AIR CLASS en su
calidad de instructor;

- Concurrid personalmente al Parlamento para solicitar a la Comisidn de
Defensa que mediara ante la DINACIA para que se suspendiera la clausura
de la empresa AIR CLASS alegando la inocencia de la misma.

8. Pero la gravedad de la situacion va mucho mas alid de lo expuesto

precedentemente.

9. Surge de declaraciones brindadas en Sede Penal que el Cnel. Rubel Batista

‘habria designado a su amigo Fernando Zuluaga para que éste participara del vuelo

de reconstruccion (o comprobacion) del accidente ordenado por la ClAIA en el

marco de la investigacion pericial. En dicho vuelo Zuluaga estuvo acompariado por
ofro piloto de AIR CLASS, Alvaro Gestido, quien también fue sancionado por la
DINACIA y también defendié pablicamente la operativa de la empresa.

10. En sintesis el Cnel. Batista le dio participacién directa en la realizacion de la

pericia a dos pilotos de AIR CLASS que habian defendido pablicamente la actitud de




la empresa, y que fueron sancionados por la DINACIA en el marco de su
investigacion sobre irregularidades.

11. IEI Cnel. Batista también mantiene (o mantuvo) una relaciéon personal con el
Gerente de la empresa AIR CLASS y ex Director General de Aviacion Civil, Cnel,
Jorge Alvarez, puesto que ambos (junto con el Sr. Fernando Zuluaga) fueron
compafieros de tanda en la Fuerza Aérea desde el 1° de febrero de 1978.

12. En conclusién resulta groseramente evidente que Batista: 1- nunca debid
participar de la investigacion, dado que siente amistad por personas que podrian
verse afectadas por los resultados de ia pericia; 2- nunca debié dejar participar en

la pericia a pilotos de AIR CLASS.

B- REDACCION DEL INFORME

13. El Informe Final fue redactado exclusivamente por el Cnel. Batista, quien
luego de finalizarlo se reunié con los demas técnicos para dialogar sobre el mismo,
Ital como surge de su declaracion en Sede Judicia_l.

14. De ofras declaraciones (también brindadas en Sede Judicial) se desprende
que, a una semana de su finalizacién, los técnicos desconocian cual era el
contenido del Informe Final puesto que estaba siendo redactado exclusivamente
por Batista.

15. Siendo la CIAIA una Comision, la redaccion debié haber sido efectuada en
conjunto por todos los técnicos del organismo, y no en la forma descripta
precedentemente, y mucho menos teniéndose en cuenta las circunstancias

descriptas en el Capitulo |.A. precedente.




C- CARENCIAS DE ESPECIALISTAS

16. El articulo 8° del Decreto N° 160/014 y la reglamentacion aeronautica
internactonal establecen que el estudio de los accidentes e incidentes aeronauticos
debe encontrarse subdividido en areas de trabajo, debiendo el estudio de cada una
de estas areas ser efectuada por técnicos especializados en la materia. Es decir que
cada especialista debe estar encargado de los estudios de su profesion.

17. Sin embargo existe una clara contradiccion entre la declaracion testimonial
del Cnel. Rube! Batista, quien afima en Sede Judicial que participaron en la
investigacion especialistas en “Factor Hurmano®, y otros técnicos de la investigacion,
quienes declararon (también en Sede Judicial) que nunca existi¢ participacion de
este tipo de especialistas.

18. Un claro indicio, aclaratorio al respecto, es que en ninguna de Ilas
declaraciones testimoniales de fas que participamos esfuvo presente un psicélogo.

19. También es menester agregar que:

- Segun tenemos entendido (seria positivo que el Ministerio lo aclarara) uno de
los técnicos actuantes (el Sr. Romero) careceria del curso de Investigador de
Accidentes, por lo cuai desconocemos si estuvo debidamente habilitado para
participar en la pericia;

- La CIAIA emitio en su Informe un listado de especialistas clasificAndolos en
funcion de su especializacién. Sin embargo, de las declaraciones en Sede
Judicial surge que al menos uno de los técnicos participd en el analisis de

factores que segln el Informe no serian de su especialidad.




D- AUSENCIA DE INDEPENDENCIA RESPECTO A LA AUTORIDAD CIVIL DE

AVIACION

20. Segun el Manual de Gestion de la Seguridad Operacionai de la Organizacién
de Aviacién Civil Internacional (OACI): "Una organizacion o entidad de investigacion
debe ser funcionalmente independiente de cualquier otra organizacién, en particular
de la autonidad de aviacién civil del Estado, cuyos infereses pueden entrar en
conflicto con las tareas encomendadas a fa autoridad de investigacion.”

21. Lo que busca esta recomendacion es asegurar la independencia técnica de
los investigadores, especialmente frente a la hipbtesis de que hayan existido
omisiones de contralor por parte de la autoridad aeronautica.

22. Sin embargo:

a- Al momento de comenzar sus aciuaciones la CIAIA (OIPAIA en aquél
entonces) dependia jerarquica y economicamente de la DINACIA, es decir,
de la autoridad de aviacién civil;

b- Actualmente algunos miembros de la CIAIA estan jerarquizados a las
autoridades de la DINACIA. Asi el Cnel. Rubel Batista es subordinado del
Brigadier General del Aire Washington Martinez, quien también es autoridad
de la DINACIA,;

c- Algunos miembros que segdn la CIAIA participaron de la investigacion son

funcionarios de la DINACIA yno de la CIAIA;




El vocero oficial de la CIAIA es el Comandante en Jefe de la Fuerza Area, lo
cual ratifica la falta de independencia entre esta oficina y la autoridad
aeronautica;

E! propio distintivo en ta campera militar del Cnel. Batista no tiene estampado

el logo de la CIAIA sino el de la Fuerza Aérea y/o DINACIA.

23. En sintesis la autoridad de aviacién civil, a través de sus integrantes, sigue

siendo Juez y Parte en estos conflictos, regulando y controlando la aviacién civil, y

juzgando las causas de los accidentes, aln en aquellos casos en que existieron

fallas en los controles por parte de la propia autoridad aeronautica.

24. En el caso que nos convoca existieron graves fallas en los controles,

aunque naturalmente no se le dio la trascendencia que a nuestro entender tuvieron.

25, Segun el Informe Final de la CIAIA:

El avién accidentado CX-LAS volaba habilitado gracias a un ceriificado que
habia sido concedido sin que previamente se efectuara la inspeccion del
avién (Pagina 42 del Informe);

La inspeccidon realizada con posterioridad al avién contenia miiltiples datos
erroneos (Pagina 34);

La CIAIA destaca que la DINACIA carecia de recursos humanos suficientes
para el correcto seguimiento de la operativa de la empresa, es decir, jcarecia

del personal suficiente para efectuar un contralor adecuado? (Pagina 32).

26. A nuestro entender fa autoridad aeronautica no esta en condiciones de

garantizarnos el estado en que se encontraba la aeronave puesto que no

controlaba adecuadamente la operativa de AIR CLASS.




E- “ASISTENCIA” DE LA AUTORIDAD AERONAUTICA ARGENTINA

27. Diversas autoridades aeronauticas sefialaron (aun ante el Parlamento
Nacional} que el proyecto de Informe Final seria enviado a la Junta de Investigacién
de Accidentes de Aviacion Civil en la Repiblica Argentina (JIAAC) puesto que esta
“asistio” y/o “asesord” a la CIAIA en la investigacion del accidente del CX-LAS.

28. Sin embargo obra en nuestro poder prueba que acredita que la autoridad
aerondautica argentina “no tuvo intervencion de tipo alguno” en la investigacion de la
CIAIA, vy que lo dnico que hizo fue recomendar un taller para el andlisis de las

helices.

F- DISENO Y MONTAJE

29. Del texto del Informe Final no surge que se haya enviado copia del mismo a
las organizaciones responsables del tipo de disefio y montaje final de la aeronave a
los efectos de que emitiesen sus comentarios conforme establece el articulo 6.3.2.
del Anexo 13 del Convenio de Chicago y la Parte 4 Capitulo 1 del Doc. 9756 de la

OACI.

G- ACUSE DE RECIBO

30. Del Informe Final no surgen los acuses de recibo emitidos por las autoridades
investigadoras estadounidenses (NTSB) y argentina (JIAAC), elemento fundamental
para poder contabilizar el plazo que estas autoridades tenian para contestar el

Informe Final (que segun la CIAIA) les fuera enviado.




H- FIRMAS DEL INFORME

31. Todo documento publico para tener validez debe estar suscripto por todos
sus autores. De lo contrario se trata de una simple fotocopia, de un papel.

32. El actuai informe no fue suscripto por los técnicos actuantes, y por lo
tanto, para que tenga validez de documento publico, debera ser firmado por las

personas mencionadas en la Pagina 6.

I- RECHAZO INFUNDADO DE PRUEBA

33. El Cnel. Batista declaré judicialmente que no fue recabado el testimonio del
Sr. Daniel Hernandez puesto que a su entender era irrelevante, destacando que si
interrogd al Sr. Daniel Gonzalez, Jefe de Pilotos de la empresa.

34. No logramos comprender como se ha prescindido de la opinién del
Presidente de la empresa, maximo responsable en la toma de decisiones, y principal
jerarca en la “cadena de; autoridad” (Pagina 31).

35. Tampoco compartimos que no se le haya dado valor alguno a las decenas de

e-mails que presentaramos y que acreditaban fallas en los aviones de la compaiiia.

11- FONDO DEL ASUNTO
36. En lo que refiere al fondo del asunto, y sin perjuicio de no compartir en gran
medida las conclusiones del Informe Final, entendemos pertinente efectuar las

siguientes observaciones:



A- AUSENCIA DE PRUEBA

37. ;,Cual es la prueba cientifica que pemitié sostener a ta CIAIA (ehtre otras
cosas) que pudo haber existido engelamiento?

38. Segln tenemos entendido (naturalmente no somos especialistas en el tema)
resulta imposible de constatar una formacion de hielo severa en estos casos, donde
las piezas permanecen bajo agua por 44 dias (el hielo se derrite).

39. Por otra parte, (también segun tenemos entendido) la aeronave no estuvo
expuesta a condiciones climaticas adversas durante e} tiempo suficiente para
que se formara una capa de hielo de una magnitud tal que determinara su
precipitacion.

40. Asimismo previo, durante y luego del accidente volaron varias aeronaves sin

que se reportaran condiciones de engelamiento severas.

B- RECONSTRUCCION DE LA AERONAVE

41. Diversos manuales de investigacion de accidentes sefialan que para la
realizacidn de una pericia es necesario contar con la mayor cantidad de piezas
posibles a los efectos de reconstruir el aparato.

42. Esta situacion es claramente incompatible con la del CX-LAS, cuyo 60% adln
permanece bajo agua, situacion que incluso fue destacada en Sede Judicial por uno
de los peritos.

43. ;Cémo pueden descartarse problemas estructurales cuando falta

recuperar mas de la mitad del avidn, situacion agravada porgue la propia CIAIA




oD

concluyd diversas irregularidades en el mantenimiento {Pigina 43), asi como

fallas previas del instrumental de la aeronave accidentada?

C- FATIGA EN LOS MATERIALES

44. De acuerdo al informe adjunto como Anexo C se destaca que una de las
palas de las hélices tenia una fisura. Dicho informe no descarta que dicha fisura sea
producto de fatiga de los materiales.

45. A modo de ejemplo en la Pagina 61 de! Informe Final se sefala que: “no se
puede definir si se debe a un proceso previo de fisuracién como el que podria ocurrir
si se produce fafiga’.

468. “Este analisis no es concluyenfe en cuanfo a si esta zona presenia una
fisuracion previa al evento de fractura debida a fatiga...” (Pagina 66).

47. Sin embargo el Informe Final afirma rotundamente que no existid fatiga
material, ain cuando ni siquiera (segin tenemos entendido) fueron encontradas

todas las palas de las hélices.

D- INEXISTENCIA DE UNA OBLIGACION DE CONCURIR A LA OFICINA DE

METEOROLOGIA

48. Los pilotos usualmenie conocen las condiciones meteorologicas a
través de paginas web especializadas, a las que pueden acceder a través de

sus celulares, no siendo necesario que concurran a la Oficina Meteoroldgica




del Aeropuerte Internacional de Carrasco. Entendemos que este extremo

debié haberse aclarado.

E- USO DE GOOGLE EARTH EN LA INVESTIGACION
49, Queda acreditado a través del Informe el uso de Google Earth para la
investigacion.

50.Nos preguntamos cual es la rigurosidad cientifica de esta herramienta.

F- FALTA DE CAPACITACION

51. El Informe Final sefiala que los pilotos fallecidos cumplian con los requisitos
de capacitacion y entrenamiento, y que “no estaba programado” (no era necesario)
que realizaran sus entrenamientos en simulador (ver Paginas 41 y 42).

52. Esta afirmacién es absolutamente falsa.

53. Un informe elaborado por la DINACIA el 8 de mayo de 2014 sefiala que todos
los pilotos de la empresa debian capacitarse en simulador, informe que incluso
destaca [a peligrosidad de no haberse cumplido con este tipo de entrenamientos:
“Entiendo que realizar fodas las maniobras que la reglamentacidn exige, para el
entrenamiento, asi como para las verificaciones de competencia de los pilotos, en Ia
aeronave, en un vuelo especial, ya que no se puede hacer de olra forma, seria no
sblo mas arriesgado sino mucho mas caro, y sin la posibilidades de instruccién que
son de gran valor, que sélo brinda un simulador de vuelo.”

54.Curiosamente el informe fue suscripto por uno de los técnicos que segun la

CIAIA habria participado en esta investigacion, el Sr. Esteban De Soto.




55". El infome de De Soto también destaca que el Manual Basico de

Operaciones (MBO) de la compa_ﬁia exigia el entrenamiento en simulador.

IV-DERECHO »
Fundamos nuestro derecho en el articuto 317 de la Constitucién, en’1d .di?spuesto en
el ANEXO XIll de 1a Convencién de Chicago, RAU AIG, y demas nomas

concordantes, complementarias y modificativas.

V- PRUEBA
Acompafian el presente escrito:
1. Articulo Diario El Pais.

2. Impresién de Pagina Web del MDN.

Se solicita a la CIAIA que agregue:

1_. Documento que acredite que el Sr. Daniel _Gonzélez prestd declaracion
testimonial ante la CIAIA.

2. Documento que acredite fecha de envio de Informe I;'inal a las autoridades
aerbnéuticas argentina y estadounidense, y muy especialmente su
correspondiente acuse de recibo, tal como establece el ANEXO Xlili del
‘Convenio de Chicago y la RAU AlG.

3. Se nos conceda copia del Informe Final firmado pof todos los técnicos

‘actuantes.




VIi- PETITORIO
Al Sr. Director de la CIAIA pido:
1- Tenga por interpuestos de forma conjunta y subsidiaria los recursos de
revocacion y jerarquico, revocandose et acto impugnado;,
2- En su defecto se eleve para su resolucién el recurso jerarquico y se haga
lugar a nuestra solicitud.
3- En base a lo que establece el articulo 155 del Decreto 500199"I nos

reservamos el derecho de ampliar nuestros fundamentos.

OTROSI DICE: Se confiere representacién a los letrados Dres. Leopoldo Trivel y
Martin Thomasset, habiendo sido instruidos los firmantes respecto de dicho

otorgamiento, y surgiendo el domicilic real de la comparecencia.
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MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL

SUBSECRETARIA

Montevideo, 4 de agosto de 2014,

De mandato verbal del sefior Subsecretario, pase Expediente 2014.03729-5
relacionado con la interposicion en forma conjunta y subsidiaria de los recursos de

revocacion y jerarquico, contra el Informe Final Nro. 541 dictado por la Comisién

Investigadora de Accidentes e Incidentes de Aviacion (CIAIA), para su conocimiento y a

efectos de realizar informe al respecto.

Téc. VI

roc. Patricia Echegoyen

Subsecretaria
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MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL.- A
DEPARTAMENTO JURIDICO NOTARIAL.-

Asunto: 9@“{ 9;)) 2(2\3/

Se remite a:

Sr. Ministro.-___

Sr. Sub Secretario.-

Direccién General de Secretaria.-

Direccién General de Recursos Humanos.-
Direccién General de Recursos Financieros.-
Direccién General de Servicios Sociales.-
Direccion General de Politica de Defensa.-
Direccién de Asuntos Juridico — Notarial y DDHH.-
Direccién de Formacion Militar.-

Direccién de Asuntos Internacionales, Cooperacién y
Derecho Humanitario

Direccién Nacional de Pasos de Frontera
Ayudantia Militar.-___

Inspeccién Administrativa.-

Depto. Financiero Contable.-

Depto. Contabilidad (UE-001).-__

Depto. Logistica.-_

\
Observaciones:%nuq {JM ' _ “

¢

Elevo: 12014.-

Montevideo, L(») ?) Y

Depto. Sistemas de Informacion.-___

Depto. de Administracién Documental.-

Depto. de Servicios Generales.-

Depto. Planeamiento y Presupuesto.-

Departamento de Administraciéon y Desarrollo Humano.-
Departamento de Liquidacion de Haberes.-
Departamento de Servicios Sociales Internos.-
Departamento de Servicios Sociales Externos.-
Seccién Relaciones Publicas.-

Seccién Juridica.-

Seccion Notarial -

Seccion Personal Militar.-_

Seccién Personal Civil.-___

Seccién Tesoreria.

Seccién Personal de Secretaria de Estado.-

Unidad de Auditoria Interna.-

Unidad de Control de Gestiéon Econémico Financiera.-
Otros.-
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DEPARTAMENTO JURIDICO NOTARIAL

Expediente 2014.037295 Dictamen R/1832/2014

- Montevideo, 8 de agosto de 2014

Sefiora Asesor Jefe:

I) Planteo:

Por estas actuaciones tramitan los recursos administrativos de
revocacion y jerdrquico interpuestos por las Sefiora Annarella Rigo y Romina
Rigo, invocando su caracter de sucesoras del piloto Guillermo Rigo, contra el
Informe Final N° 541 dictado por la Comision Investigadora de Accidentes e
Incidentes de Aviacién (CIAIA), que fuera difundido plblicamente por este
Ministerio con fecha 25 de julio de 2014,

II) Analisis:

Tal como se expresd, las comparecientes deducen recursos
administrativos contra el Informe Final N° 541 emitido por la CIAIA, en el
que se investigd el accidente que involucrd a la aeronave marca Fairchild
matricula SA-227AC CX-LAS de propiedad de la empresa Aerovip S.A. (Air
Class), ocurrido en las proximidades de Isla de Flores (2 kms SW) del Rio
de la Plata el dia 6 de Junio de 2012, que desafortunadamente la costara la
vida a los pilotos a cargo de la aeronave, entre ellos el padre de las
recurrentes.

En tal sentido, la recurrentes, previo a fundar la pertinencia de la
impugnacion en via administrativa, articulan agravios en relaciéon al citado
Informe Final, tanto en lo que refiere a cuestiones de indole formal en el
procedimiento de investigacion del suceso, como en los aspectos
sustantivos vinculados con las conclusiones a las que arribd la CIAIA en el
citado informe técnico.



En cuanto al primer aspecto, esto es la pertinencia de la impugnacion
a través de los presentes recursos administrativos, la comparecientes
afirman que la naturaleza del multicitado Informe Final es la de un acto
administrativo, cuyos efectos juridicos son, entre otros, la afectacién a sus
derechos fundamentales a conocer las verdaderas circunstancias en que
falleci6 su padre y el menoscabo que - dicen - el informe produce sobre la
imagen de éste, al atribuir lo que a su juicio son afirmaciones infundadas en
relacién a las causas dei accidente.

Respecto de los cuestionamientos intrinsecos del informe recurrido,
las comparecientes atribuyen vicios de procedimiento en el funcionamiento
de la Comisién Investigadora (CIAIA, otrora OIPAIA), afirmando la ausencia
de imparcialidad en su actuacién y diversas omisiones de caracter formal en
la confeccién del informe, atribuyendo falta de independencia técnica a la
CIAIA y, finalmente, discrepando con las conclusiones arribadas por dicha
Comisidn Investigadora.

a) Aspectos Juridicos Formales: Improcedencia de la via recursiva.

Las recurrentes, tal como se expresé supra, estiman que el Informe
Final N© 541 es un acto administrativo y que ademés el mismo, pese a la
expresa limitacién reglamentaria, es susceptible de impugnacién a través de
los recursos, al sindicar que el pretenso acto supuso ilegitimamente la
violacién de sus derechos fundamentales de naturaleza constitucional.

No tenemos el honor de compartir dicha conceptualizacion y por ende
se entiende por quien suscribe que no estamos en presencia de un acto
administrativo en sentido juridico estricto, lo que conlleva inexorablemente
al rechazo formal de la impugnacién deducida.

En cuanto al concepto de acto administrativo, es ya clasica su
definicion doctrinaria, recogida ademas en normas positivas reglamentarias,
en cuanto a entender por aquel a toda declaracién unilatera! de voluntad de
la administracion, que produce efectos juridicos subjetivos (Cfme. Sayagués
Laso, Tratado T I pag 398).

Dicha definicidn es, como se dijo, expresamente recogida por el art.
120 del Dec. 500/991, cuyo valor no radica por la jerarquia de la fuente
juridica, sino por adoptar un criterio ya pacifico en materia de derecho
publico. La norma en cuestién dice que “acto administrativo es toda



manifestacién de voluntad de la Administracién que produce efectos
Jjuridicos”.

Precisando un poco mdas los conceptos se ha sostenido que “acto
administrativo es todo acto juridico dictado por un d6rgano estatal en
gjercicio de su funcién administrativa” (Cfme. Cajarville en Recursos
Administrativos pag. 101).

Por acto juridico, género del que participa el acto administrativo, ha
de entenderse en general como toda manifestacién de voluntad cuyo fin es
provocar consecuencias de derecho. Estos resultados son reconocidos por
medio del ordenamiento juridico. La base del acto juridico la conforma pues,
a diferencia de los hechos juridicos, la declaracién de voluntad, la cual debe
ser tendiente a producir efectos de acuerdo a lo que estipule el
ordenamiento juridico. Por ello se dice que el acto jurfdico busca una
variacién del estado de las cosas y provocar las ya mencionadas
consecuencias de tipo juridico.

Con su proverbial claridad Couture define al acto juridico como
“hecho humano voluntario, licito, el cual el ordenamiento positivo atribuye
el efecto de crear, modificar o extinguir derechos” (Vocabulario Juridico pag.
72).

Aplicando tales conceptos generales, vemos que el “acto” recurrido
no es sino un mero informe técnico, que expresamente carece de la aptitud
de provocar efectos juridicos de ninguna especie,

No se trata estrictamente de la manifestacién de voluntad de ningtn
érgano, sino tan solo de una opinidn técnica sobre un evento que fue objeto
de investigacién, que ademas, aun en su caracter de opinién, en manera
alguna tiene atribuido por el derecho la calidad de constituir un acto
definitivo o que pase en una suerte de “autoridad de cosa juzgada”.

Toda la normativa, nacional o supranacional, de rango legal o
reglamentaria, es muy explicita en esta conclusién relativa a la total
ausencia de efectos juridicos que ostenta el informe final de fa CIAIA.

Aungue en general se categoriza a la llamada actividad consultiva de
la administracién como una actividad preparatoria para el dictado de un
acto posterior, el que naturalmente no tiene la obligacién de adoptar como
decisién final a las conclusiones arribadas por el dictaminante y por ende tal
asesoramiento se torna ilesivo (véase por ej Sentencia TCA 299/2002, ADA

A%



t xi C. 145), este caso es aun mas evidente, toda vez que Ia

investiaacia 1 Linforme final v al sioui bad
to administratl terior. i t en 5l misma,

El exordio del Informe Final que se cuestiona, expresamente aclara
este punto al establecer que:

“El presente Informe es un documento técnico que refleja el punto de
vista de la Comisién Investigadora de Accidentes de Aviacién, 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 Aviacién Civil
Internacional “INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES DE
AVIACION”, el tnico objetivo de la investigacién de accidentes o incidentes,
serd la prevencién de futuros accidentes e incidentes.,

gy s & -

téeni . [ lirigid a_decl . . limitacién d

] ili [arias. La
conduccién de la investigacién, ha sido efectuada sin  recurrir
necesariamente a procedimientos de prueba y sin otro objeto fundamental
que la prevencion de futuros accidentes. Los resuitados de la investigacién
no condicionan ni prejuzgan los de cualquier expediente sancionador”
(subrayados nuestros).

La normativa nacional también es muy clara al establecer que en lo
que respecta a la CIAIA (o antes a la OIPAIA) sus cometidos especificos
estan vinculados a la determinacién de las causas de un accidente o
incidente aeronautico, exclusivamente con el afan de prevenir futuros
eventos de esa naturaleza, no estd dentro de sus cometidos atribuir
responsabilidades o culpabilidades de ningdn sujeto, ni de provocar un
efecto juridico lesivo para ningun implicado.

Precisamente el caracter preventivo es, en este caso, incompatible
con el caracter represivo o de juzgamiento de responsabilidades, ya que lo
que se busca es alcanzar la verdad material sobre un accidente, para lo que
es imprescindible contar también con la méaxima colaboracién de quienes
participaron en €l (es claro que si esta investigacién tuviere el rol represivo,



los protagonistas seguramente se abstendrian de colaborar o denunciar
incidentes de este tipo).

Naturalmente que, en io que respecta al informe final, se podran
compartir o no las conclusiones a las que arribé quien instruyé la
investigacién, e incluso podran hasta ser o no compartidas en otros dmbitos
donde si se trata de juzgar la responsabilidad penal, disciplinaria y/o
patrimonial de quienes hubieren participado en el evento investigado.

En manera alguna el informe final, que ademas admite su reapertura
en caso de surgir nuevos elementos, es de aplicacion preceptiva y oponible
frente a quien debe juzgar - este si con cardcter de definitividad y de
manera vinculante para las partes - las eventuales responsabilidades que
emerjan de los hechos.

Pueden verse en ese sentido Io que disponen los arts. 92 y siguientes
del Cédigo Aerondutico y el art. 14 de la ley 18.619 (Ley de Seguridad
Operacional), normas todas que ponen su especial énfasis en el caracter
preventivo que tiene esta particular investigacion de un accidente o
incidente aéreo.

Asi también lo estable la normativa internacional, de la que nuestro
Estado es parte, tal el caso del Anexo 13 al Convenio de Aviacién Civil
Internacional, que expresamente también establece que “e/ Unico objetivo

la investigacién ident inciden 3 revencion de futur

accidentes o inci | pri i ividad no es rminar
culpa o responsabilidad” (el subrayado no esta en el original).

A su vez, la RAU AIG también asienta con total claridad estos
principios generales que inspiran la actuacion de la CIAIA. |

El AIG 9 establece rotundamente que “el unico objetivo de la
investigacion de accidentes e incidentes graves serd la prevencion de
futuros accidentes e incidentes, debiéndose determinar las causas probables
y emitiendo recomendaciones de seguridad necesarias para evitar su
reiteracion”. Agregando luego que “e/ propdsito de esta actividad no es
determinar la culpa o la responsabilidad”.

Por otra parte el Decreto Reglamentario del art. 14 de la Ley de
Seguridad Operacional citado supra, Dec. 160/013, también ratifica que el

cometido esencial de la CIAIA es la prevencién y no constituirse en un



érgano jurisdiccional capaz de atribuir responsabilidades y culpas o aun
imponer sanciones a los responsables.

El art. 7 de dicha norma reglamentaria, respecto del caricter del
Informe Final, edicta lo siguiente:

“El Informe Final realizado por la C.I.A.LA., sobre accidentes e
Incidentes, serd elevado por el Director de Ia Comisién directamente al
Ministro de Defensa Nacional.

produciendo efecto juridico alguno, no correspondiendo entonces a su

respecto la interposicién de recursos administrativos contra los mismos. Sin
perjuicio de lo cual de presentarse, podran ser incluidos como Anexos al
Informe, considerdndose como opiniones divergentes de los explotadores,
fabricantes u otros titulares de intereses directos, personales y legitimos.

El Ministerio de Defensa Nacional daré a los informes finales Ia més
amplia difusién, debiendo ser publicados en la p4gina web del Ministerio”.

Al proclamar la improcedencia de la impugnacién administrativa del
Informe Final, la norma reglamentaria, al contrario de lo que sostienen las
recurrentes, no establece una antijuridica limitacion a derechos de jerarquia
superior (derivados de la Carta), sino que, conforme a la expresa naturaleza
de acto de asesoramiento insusceptible de causar efectos juridicos de
ninguna clase, tiene como corolario légico la impertinencia de oponer contra
los mismos recursos administrativos, por la sencilla razén que tales
informes juridicamente no tienen naturaleza de actos administrativos.

Respetuosamente creemos que se equivocan las recurrentes cuando
afirman que el multicitado asesoramiento lesiona sus derechos
fundamentales.

El Informe, compértase o no, no tiene la aptitud juridica para
provocar tales lesiones, ya que unica y exclusivamente es una mera opinién
técnica de un érgano investigador, cuyas conclusiones pueden ser
habilmente discutidas y controvertidas en el ambito donde se deba juzgar la
conducta de los sujetos intervinientes, no teniendo pues ninguna vocacion
de ser vinculante para nadie, ni aun para la propia Administracién que,
paralelamente y como es notorio, también instruyd otras investigaciones
administrativas independientes, estas si con clara vocacién de ejercer sus
potestades disciplinarias.



Tanto es asi que al momento de determinar las responsabilidades
administrativas correspondientes, la Administracién no se vio en nada
cefiida a las conclusiones de la CIAIA (que por lo demds son posteriores a
las sanciones dispuestas por parte de la Autoridad Aerondutica), lo que
demuestra la relatividad que tiene el cuestionado Informe Final.

Tratandose, insistimos, de un informe emitido ademas sin animo de
atribucion de responsabilidades, sino con el Unico fin de prevenir otros
eventos aeronauticos, se torna aplicable los innumerables pronunciamientos
jurisdiccionales en cuanto a la ilesividad de la actividad consultiva de la
Administracién. |

En ese sentido tiene dicho el TCA que “no se trata de un acto
administrativo que cree situaciones juridicas lesivas por si mismo y por lo
tanto estaria excluido de la categoria que establece el art. 309 de /a
Constitucion, como aquella sujeta al control jurisdiccional del Tribunal de lo
Contencioso Administrativo. Es evidente que el acto impugnado no es
procesable porque se trata de un informe, que no tiene forma de resolucion,
ni el contenido de un acto administrativo, en cuanto productor de efectos
Juridicos, es decir, no crea, modifica o extingue una situacion juridica
preexistente” (TCA Sent. 499/006).

En sintesis, a criterio de quien suscribe y con el explicito apoyo
normativo que rotundamente asi lo proclama, el Informe Final recurrido no
es técnicamente un acto administrativo, en tanto no solo no constituye
siquiera un acto juridico (no es una manifestacion de voluntad, sino una
opinién técnica), sino que ademas, por carecer de efectos vinculantes, no
provoca alteracion alguna sobre una situacion juridica preexistente en las
recurrentes.

Habida cuenta de ello, es notorio que no corresponde la impugnacion
administrativa deducida, por lo que, en atencion a los aspectos juridico-
formales aludidos, se abogara por su franco rechazo. o

IAIA y las conclusion
nfor inal N© 541:

Sin perjuicio de los aspectos antes referidos que en si mismo
imponen el inexorable rechazo de la via impugnativa ensayada, en lo que
respecta a las cuestiones sustantivas invocadas por las recurrentes, tanto
en lo que tiene que ver con aspectos de procedimiento investigativo como

o



de sus conclusiones finales, el jerarca podrd, si asi lo entiende oportuno,
requerir el pronunciamiento expreso de la CIAIA, a fin de contar con
adicionales elementos. '

Asimismo, eventualmente y de conformidad establece el citado art. 7
del Dec. 160/013, debera considerarse la posibilidad de incorporar - total o

parcialmente - como Anexo al Informe Final, el texto del recurso en estudio,

en tanto del mismo se desprende una opinién critica y notoriamente

divergente a la que se arrib$ en el citado informe.

) Prueba de los recursos:

Atento a lo antes expresado en el sentido de entender que no
corresponde la interposicién de recursos administrativos contra un mero
informe, que por ser tal no constituye un acto administrativo, se torna
innecesaria la apertura a prueba en el diligenciamiento de los presentes
recursos.

Habida cuenta de ello y en atencién a lo que dispone el art. 71 del
Dec. 500/991, se estima que los medios probatorios ofrecidos resultan
inconducentes, por lo que no corresponderd su diligenciamiento.

En conclusidn, en razén de cuanto viene de decirse, se estima que:

a) corresponderia rechazar, por su improcedencia juridica, los
recursos interpuestos, en tanto el Informe Final N© 541 atacado,
juridicamente no constituye un acto administrativo; y 7

b) en cuanto a los cuestionamientos articulados por las recurrentes,
si asi lo estima necesario e jerarca, podra requerirse informe
complementario de la CIAIA, asi como su requerir su fundada opinién en
relacién a lo que establece el art. 7 del Dec. 160/013 (posibilidad de anexar
recursos administrativos al Informe Final).

Sin mas para informar, saluda a usted atentamente
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DEPARTAMENTO JURIDICO NOTARIAL

Expte.:2014037295 Dictamen U/1851/2014

Montevideo, 11 de agosto de 2014.-

SR. SUBSECRETARIO DE DEFENSA NACIONAL
DR. JORGE MENENDEZ

Cumplo en elevarle las presentes actuaciones relativas al recurso
interpuesto por las Sras. Annarella y Romina Rigo, hijas del extinto piloto
Walter Rigo, que perdiera la vida en el accidente el avién de la empresa
Airclass, ocurrido el 6 de junio de 2012 en aguas del Rio de la Plata.

Las comparecientes interponen recurso de revocacién y jerarquico
contra el Informe Final 541 emitido por la CIAIA, que fuera difundido el
25 de julio pasado.

Al respecto la suscrita comparte plenamente el informe que antecede,
donde se desarrolla ampliamente la naturaleza meramente técnica de dicho
Informe y por ende, al no estar en presencia de un acto administrativo, es
decir, de una manifestaci;’)n de voliintad de la Administracion que produce
efectos juridicos, no es viable la interposicién de recursos.

Tal apreciacién surge claramente del examen de la normativa que
regula la referida investigacion y el Informe Final (Anexo 13 al Convenio
de Aviacién Civil Internacional OACI y Reglamento Aerondutico
Uruguayo RAU 657/10).

En efecto, dicho Informe debe ser difundido una vez que esta pronto

(ver Capitulo 6 del Anexo 13), sin que siquiera sea requerido su visto

\G



bueno mediante acto administrativo posterior por ninguna autoridad
nacional.

Ello es asi porque su proposito no es determinar la culpa o la
responsabilidad en un accidente, sino que su objeto es exclusivamente
técnico, con la finalidad tinica de prevenir futuros incidentes o accidentes.

En virtud de lo antes expresado, este Departamento estima que
corresponde rechazar por improcedentes los recursos interpuestos en la
forma indicada precedentemente y de acuerdo con lo establecido por el art.
7 del Decreto 160/13.

Sin perjuicio de ello y en cuanto a los cuestionamientos articulados
por las impugnantes, si el Jerarca lo estima necesario, podréd requerir
informe complementario a la CIAIA en estos autos o por cuerda separada,
segiin considere pertinente.

En igual sentido es viable proceder respecto de la posibilidad de
anexar los recursos administrativos al Informe Final (art. 7 del Decreto
160/13).

Saluda a Ud. atentamente.

MIMISTERIO DE DEFENSA NACIONAL
{ MESA DE ENTRADA
DEPARTAMENTO JURIDICO NOTARIAL

c——— —
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MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL
SUBSECRETARIA

Montevideo, 20 de agosto de 2014.

De mandato verbal del sefior Subsecretario, pasen las presentes actuaciones
al Departamento Juridico-Notarial, Seccién Juridica, a efectos de redactar

proyecto de resolucién, desestimando lo solicitado por las sefioras Annabella
Rigo y Romina Rigo respectivamente.

Asimismo se deberd incluir un numeral en la Resolucién, disponiendo la
remision del expediente administrativo 2014.03729-5 a la CIAIA, para ser

anexado al Informe Final 541 en atencién a lo establecido en el articulo 7 del
Decreto 160/13.

4

Téc. VIl Ese~B'5 Proc. Patricia Echegoyen
Subsecretaria de Defensa Nacional

MIMISTERIC DE DEF! '3‘\!*" 4 NACIONAL
MESA DE ENTTIADA

DEPARTATAEXTO Hifs -0 NOTARIAL
Entrada: 20 AGU ZBM . Fojas: /[:t— ......
Salida: ....:- .......................... FOjas: e

Firma: i}'@m% Hora: 4350




MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL.- /} g

Asunto; EDUNTRAF29 =
Seremite a: De. AL, )

Sr. Ministro.-___

Sr. Sub Secretario.-___

Direccion General de Secretaria.-___

Direccion General de Recursos Humanos.-
Direccién General de Recursos Financieros.-
Direccién General de Servicios Sociales.-
Direccion General de Politica de Defensa.-
Direccion de Asuntos Juridico — Notarial y DDHH.-
Direccion de Formacion Militar.-

Direccion de Asuntos Internacionales, Cooperacién y
Derecho Humanitario

Direccion Nacional de Pasos de Frontera
Ayudantia Militar.-_

Inspeccion Administrativa.-

Depto. Financiero Contable.-__

Depto. Contabilidad (UE-001).-

Depto. Logistica.-___

DEPARTAMENTO JURIDICO NOTARIAL.-

Elevo: 12014.-

Montevideo, ZD / y/ 1Y

Depto. Sistemas de Informacién.-

Depto. de Administracion Documental.-
Depto. de Servicios Generales.-___

Depto. Planeamiento y Presupuesto.-
Departamento de Administracién y Desarrollo Humano.-
Departamento d= Liquidacion de Haberes.-__
Departamento de Servicios Sociales Internos.-
Departamento de Servicios Sociales Externos.-
Seccion Relaciones Publicas.-

Seccion Juridica.-

Seccion Notarial.-

Seccion Personal Militar.-

Seccion Personal Civil.-

Seccion Tesoreria,

Seccién Personal de Secretaria de Estado.-___
Unidad de Auditoria Interna.-___

Unidad de Control de Gestion Econdémico Financiera.-
Otros.-
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RESOLUCTION
MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL.-
14037285 Montevideo,

VISTO: 1los recursos de revocacidén y Jjerdrquice
interpuestos por las sefioras Annarella Rigo y Romina Rigo
contra el Informe Final N° 541 dictado por la Comisién
Investigadora de Accidentes e 1Incidentes de Aviacién
(CIAIA)que fuera difundido publicamente con fecha 25 de
julio de 2014, en el que se investigd el accidente que
involucré a la aeronave marca Fairchild matricula SA-227AC
CX-LAS de propiedad de la empresa Aerovip S$.A. (Air Class),
ocurrido en las proximidades de Isla de Flores (2 kms SW)
del Rio de la Plata el dia 6 de Junio de 2012.--—=—~-c—————

RESULTANDO: 1I) que los recurrentes, quienes asignan

naturaleza de.acto administrativo al citado Informe Final N°
5341, se agravian por entender que Comisién Investigadora ha
incurrido en diversos vicios de procedimiento, entre ellos
la ausencia de imparcialidad en sus integrantes, atribuyendo
falta de independencia técnica en su actuacién vy,
finalmente, discrepando con las conclusiones arribadas por

1a CoT AL A s o e

CONSIDERANDO: I) que contrariamente a lo sostenido

por los recurrentes, el Informe Final N° 541 emitido por la
C.I.A.I.A. no constituye, desde el punto de vista juridico,
un acto administrativo, careciendo dicho informe de 1la
aptitud para provocar efectos juridicos que puedan reputarse
como eventualmente lesivos para los recurrentes.-—--—-——-——-———-——

II) que tal como lo enuncia con

claridad el propio informe impugnado, el propésito de la




actividad de la Comisién Investigadora actuante no es la de
determinar la culpa o la responsabilidad en el evento
investigado, sino que dicha labor investigativa tiene
caracter exclusivamente técnico sin que se haya dirigido a
la declaracién o] limitacién de derechos ni de
respcnsabilidades personales o pecuniarias de ningun tipo.--

III) gque ese caracter preventivo y
técnico que posee el informe final de la Comisién
Investigadora, el que estd absolutamente privadce de generar
efectos juridicos de ningun tipo y carece de toda eficacia
vinculante para otros sujetos, es ampliamente remarcado en
toda la normativa, tanto nacional como supranacional a 1la
que nuestro pais ha adherido, dejando en claro que tal
informe no constituye juridicamente un acto administrativo
en sentido estricto.=-——=--memmmmme L ____

Iv) que resulta particularmente
ilustrativo de ello 1lo que establece el articule 7 del
Decreto 160/013 de 24 de mayo de 2013, que respecto del
caracter del Informe Final establece que éste tendra 1la
naturaleza de mero asesoramiento, no produciendo efecto
juridico alguno, por lo gque no corresponde entonces a su
respecto la interposicidén de recursos administrativos contra
los mismos. - —mm o

V) que en virtud de las razones
expuestas y careciendo el Informe Final N° 541 emitido por
la C.I.A.I.A. del caracter de acto administrativo,
correspende entender que resultan juridicamente
improcedentes los recursos interpuestos, debiéndose rechazar

los mismos, ello sin perjuicio de lo que dispone el citado



articulo 7 de 1la norma reglamentaria referida en el
Considerando anterior, en el sentido de eventualmente
incorporar la opinién de 1los recurrentes como anexo al
Informe, considerandose a aquella como opiniones divergentes
a las conclusiones alcanzadas por la Comisidén Investigadora.

ATENTO: a lo precedentemente expuesto y a lo informado
por el Departamento Juridico Notarial, Seccién Juridica del
Ministerio de Defensa Nacional.-—-—--—--"--"-"---"—-—-—-————————

EL MINISTRO DE DEFENSA NACICONAL

RESUETLYVE:

lro.- Desestimar el recurso de revocacidédn interpuesto por
las sefioras Annarella Rigo y Romina Rigo contra el Informe
Final " N° 541 dictado por la Comisién Investigadora de
Accidentes e Incidentes de Aviacién (CIAIA) de fecha 25 de
julio de 2014, en el gque se investigd el accidente que
involucré a la aeronave marca Fairchild matricula SA-227AC
CX-LAS de propiedad de la empresa Aerovip S.A. (Air Class),
ocurrido en las proximidades de Isla de Flores (2 kms SW}
del Rio de la Plata el dia 6 de Junio de 2012.,----=-=-u-———

2do.- Franquear para ante el Poder Ejecutivo el subsidiario

recurso jerarquico interpuesto.—-——-—=mr--mmmmmmmmmmm e

DJIN
SU/AM
R 37-2014
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MINISTERIO DE DEFEMNSA NACIOMNAL

BEFCIBEICA CRIENTaL. k), CHLGL AT

DEPARTAMENTO JURIDICO NOTARIAL

A

Expediente 2014.037295

Seriora Asesor Jefe:

Atento a lo dispuesto precedentemente,

Dictamen R/1990/2014

Montevideo, 22 de agosto de 2014

se eleva proyecto de

resolucion desestimando recurso de revocacidén y franqueando recurso

jerarquico ante el Poder Ejecutivo. En lo que respecta a disponer que los

recursos integren en cardcter de anexos el

Informe Final NO 541

impugnado, ello deber ser ordenado en el acto que resuelva el recurso

jerarquico y ponga fin a la via administrativa.

Sin mas para informar, saluda a usted atentamente

Tp s 3
9%?:-‘:‘. s
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DEPARTAMENTO JURIDICO NOTARIAL.- (]J\ o~

Elevo: E200 }/2014 \“
Asunto: %40(03%2(5 ) Montevideo, 167 /5)/1/// SP? W M

Se remite a:

Sr. Ministro.- Depto. Sistemas de Informacién.-

St. Sub Secretario.- _(_/ Depto. de Administracién Documental.-

Direccion General de Secretaria.- Depto. de Servicios Generales.-____

Direccion General de Recursos Humanos.-___ Depto. Planeamiento y Presupuesto.-

Direccion General de Recursos Financieros.- Departamento de Administracién y Desarrollo Humano.-

Direccion General de Servicios Sociales.- Departamento de Liquidacion de Haberes.-

Direccion General de Politica de Defensa.- Departamento de Servicios Sociales Internos.-___

Direccién de Asuntos Juridico — Notarial y DDHH.- Departamento de Servicios Sociales Externos.-

Direccién de Formacién Militar.- Seccién Relaciones Piblicas.-___

Direccidn de Asuntos Internacionales, Cooperacién y Seccién Juridica.-

Derecho Humanitario Seccion Notarial.-

Direccion Nacional de Pasos de Frontera Seccidn Personal Militar.-___

Ayudantia Militar.-___ Seccién Personal Civil.-____

Inspeccion Administrativa.-___ Seccién Tesoreria.

Depto. Financiero Contable.- Seccion Personal de Secretaria de Estado.-_

Depto, Contabilidad (UE-001).- Unidad de Auditoria Interna.-___

Depto. Logistica.- Unidad de Control de Gestién Econdmico Financiera.-___
Otros.-

Observaciones: //I(Q %[% K f) pm%/é& ﬂ/ /\)l/pyp (fu
(0)o bt £ ,/Mc 2 Pinn)e  Llve vedisty
IWyun 2l s éf/V[Mpr/ pra Y ﬂ/a)/ma% Al T f

Firma:
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MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL
SUBSECRETARIA

Montevideo, 1 de setiembre de 2014 -

Pase al Departamento Contraloria, Acuerdos y Refrendas, a fin de incluir las
presentes actuaciones en el proximo acuerdo, acorde al Proyecto de
Resolucidon que luce de fs. 19 a fs. 20.

Subsecretaria

A AT 1 e ety

u — RS EDR,

x{)epartamanw Condrajoria
Loyperdos v refrendas |

RECIBIDO

Dia: 2 / 9
Hora: 9:50 e

(
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DE ACI .-
DIRECCION GENERAL DE SECRETARIA.-
DEPARTAMENTO CONTRALORIA, ACUERDOS Y REFRENDAS.-

Montevideo, 3 de setiembre de 2014.-

EN EFA_INTERINA DEL DEPARTAM TRALORIA, ACUERDQS Y
REFRENDAS.-

No existiendo objeciones juridicas que realizar al proyecto del Acto
Administrativo redactado, sélo se realizaron correcciones de tipo formal, elevando ias
presentes actuaciones para su consideracion y demas efectos que puedan corresponder.

Saluda a usted atentamente.
Adm.IIL. Adm. Esc. C. Gdo.1

Dra. Catherine Miceli Couret

MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL.-

DIRECCION GENERAL DE SECRETARIA.-
DEPARTAMENTO CONTRALORIA, ACUERDOS Y REFRENDAS.-

Montevideo, 3 de setiembre de 2014.-

Compartiendo lo antes expuesto, prosigase el tramite como estd dispuesto.

'afa Interino del Departamento Contralorfa, PeAR
Acuerdos y Refrendas ( SPC/cmc

Dra. (Eq. Tte. Cnel.) ;rda;:-,j
SILVIA PEN

24
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RESOLUCTION MDN65170

MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL.-

14037295 Montevideo, [/ 7y
VISTO: los recursos de revocacidén y Jerdrquico

interpuestos por las seficras Annarella Rigo y Romina Rigo
contra el Informe Final N°® 541 dictado por 1la Comisidn
Investigadora de Accidentes e 1Incidentes de Aviacidn
(CIAIA)que fuera difundido publicamente con fecha 25 de
julico de 2014, en el que se investigd el accidente que
involucrd a la aeronave marca Fairchild matricula SA-227AC
CX-LAS de propiedad de la Empresa Aerovip S.A. (Air Class),
ocurrido en las proximidades de Isla de Flores (2 kms SW)
del Rio de la Plata el dia 6 de Junio de 2012.-——-=---------

RESULTANDO: gque las recurrentes, guienes asignan

naturaleza de Acto Administrativo al citado Informe Final N°
541, se agravian por entender que la Comisidén Investigadora
ha incurrido en diversos vicios de procedimiento, entre
ellos la ausencia de imparcialidad en sus integrantes,
atribuyendo falta de independencia técnica en su actuacidn
y, finalmente, discrepando con las conclusiones arribadas
por la C.I.A.T.A.———————=——cmmmr

CONSIDERANDO: I) que contrariamente a lo sostenido por

las recurrentes, el Informe Final N° 541 emitido por la
C.I.A.I.A. no constituye desde el punto de wvista juridico,

un Acto Administrativo, careclendo dicho Informe de la




aptitud para provocar efectos juridicos gque puedan reputarse
como eventualmente lesivos para los recurrentes.-----------—-

IT) que tal como lo enuncia con
claridad el propico Informe impugnado, el propdésito de 1la
actividad de la Comisidén Investigadora actuante no es la de
determinar la culpa o© la responsabilidad en el evento
investigado, sino que dicha 1labor investigativa tiene
cardcter exclusivamente técnico sin que se haya dirigido a
la declaracién o limitacién de derechos ni de
responsabilidades persconales ¢ pecuniarias de ningun tipo.--

ITII) gue ese caracter preventivo y
técnico que posee el Informe Final de la Comisién
Investigadora, el que estd absolutamente privado de generar
efectos juridicos de ningun tipo y carece de toda eficacia
vinculante para otros sujetos, es ampliamente remarcado en
toda la normativa, tanto nacional como supranaciocnal a la
que nuestro Pais ha adherido, dejande en claro gque tal
Informe no constituye juridicamente un Acto Administrativo
en sentido estricto.———=mmmm—mmm o

IV) que resulta particularmente
ilustrativo de ello lo que establece el articulco 7 del
Decreto 160/013 de 24 de mayo de 2013, que respecto del
caracter del Informe Final establece que éste tendrd la
naturaleza de mero asesoramiento, no produciendo efecto

juridico alguno, por lo que no corresponde entonces a su




JOSE ARTIGAS SUPNISTRRICY D TFET RS A AL WY AL
UnidN pE LOS PUEBLOS LIBAES Pl bEcE AIMESE . PPHE Y R A
BICENTENARIO.UY

respecto la interposicidén de recursos administrativos contra
1los MismMOS,=====————=—— -
V) que en virtud de las razones

expuestas y careciendo el Informe Final N° 541 emitido por
la C.I.A.T.A. del caréacter de Acto Administrative,
corresponde entender que resultan juridicamente
improcedentes los recursos interpuestos, debiéndose rechazar
los mismos, ello sin perjuicio de lo que dispone el citado
articuleo 7 de la norma reglamentaria referida en el
Considerando anterior, en el sentido de eventualmente
incorporar la opinién de los recurrentes como anexo al
Informe, considerandose a aquella como opiniones divergentes
a las conclusiones alcanzadas por la Comisidn
Investigadora,-—————————""""""—"—"——-"—"—"—"———~—~—~—(—~—~—~—~—(—~—~—(—(—(—(——————
ATENTO: a lo precedentemente expuesto y a lo informado

por el Departamento Juridico-Notarial, Seccidén Juridica del
Ministerio de Defensa Nacional.—w—memm e mm e e e e

EL MINISTRO DE DEFENSA NACIONAL
RESUELVE:

lro.- Desestimar el recurso de revocacidén por improcedente,
interpuesto por las sefioras Annarella Rigo y Romina Rigo
contra el Informe Final N° 541 dictade por la Comisidn
Investigadora de Accidentes e Incidentes de Aviacidén (CIAIA)
de fecha 25 de Jjulio de 2014, en el que se 1investigd el
accidente que involucrdé a la aeronave marca Fairchild

matricula SA-227AC CX-LAS de propiedad de la empresa Aerovip




S.A. (Air Class), ocurrido en las proximidades de Isla de

Flores (2 kms SW) del Rio de la Plata el dia 6 de Junio de

2do.- Franquear para ante el Poder Ejecutivo el. subsidiario

recurso jerarquico interpuesto.,-———=———mmm o
' 3ro.- Publiquese y por el Departamento Administracién
Documental notifiquese a las recurrentes. Cumplido, vuelva

al Departamento Juridico-Notarial para continuar con su

tramitacidn. ——=-——m e

T,
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MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL

DEPARTAMENTO ADMINISTRACION DOCUMENTAL
SECCION REGULADORA DE TRAMITE, DIGITALIZACION Y ARCHIVO

Con esta fecha se presenta el Dr. Martin Thomasset en representacion de la Sefiora
Romina Rigo, quien procede a notificarse de la Resolucién N, 65.170 de fecha 02 de octubre de
2014 inserta en el Expediente Nx. 2014.03729 -5

........................................................................................

FUNCIONARIO NOTIFICADOR: Sgto. 1* (MDN)
Fabiand L

i
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MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL

DEPARTAMENTO ADMINISTRACION DOCUMENTAL
SECCION REGULADORA DE TRAMITE, DIGITALIZACION Y ARCHIVO

Con esta fecha se presenta el Dr. Martin Thomasset en representacion de la Sefiora
Annarella Rigo , quien procede a notificarse de la Resolucion Nre. 65.170 de fecha 02 de octubre
de 2014 inserta en el Expediente N, 2014.03729 -5

........................................................................................

FUNCIONARIO NOTIFICADOR:

Sgio. 18 (MDN)
Fabiarta |
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MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL
DEPAR‘I‘AMENTO ADMINISTRACION DOCUMENTAL

Expediente M.D.N. N.r2c 2014.03729-5

Montevideo, 13 de octubre de 2014,

SENORA JEFE (1) DEL DEPARTAMENTO JURIDICO NOTARIAL- SECCION JURIDICA:

Habiendose procedido a notificar al representante de las interesadas de la Resolucién M.D.N.
Ne  65.170 de fecha 02 de octubre de 2014, remito a usted los presentes obrados acorde a lo
dispuesto en el Nral 3. de |a misma.

Saluda a usted atentamén

El Jefe (1} del Departam ministracién Documental

DAD/RTDA
CvAi

M.D.N. - D.AD.
Secc. R.T.D. y A. - Digitalizac:5n |
dd/mm/aa Fojas
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SECCION JURIDICA.-

Montevideo, 15 OCT 7014

Por orden verbal de la Sra. Asistente de la Jefa Interina del Dpto.

Juridico Notarial Asesor III A 11 Dra. (eq. a Mayor) Maria Veronica

Fontana, pase al Asesor A 14 (eq. a Alférez) Dr. Gerardo de Freitas a

efectos de que irifdi;fné"" -

w o U

N\ M]:SA\ ENTRADA

. i.‘/) e

——

' DEP;{RTAMENTO JURIDICO - NOTARIAL
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DEPARTAMENTO JURIDICO NOTARIAL

Expediente 2014037295 Dictamen R 2471-14
Montevideo, 20 de octubre de 2014
Senora Asesor Jefe:
PLANTEO.-

Vuelven a consideracion de esta Reparticion las presentes actuaciones
vinculadas con los recursos administrativos de revocacion y jerarquico
interpuestos por las Sras. Annarella y Romina Rigo, contra el Informe Final Nro.
541 dictado por la Comision Investigadora de Accidentes e Incidentes de
Aviacion (CIAIA), difundido publicamente por el Ministerio de Defensa Nacional
el 25 de julio de 2014.

ANALISIS Y CONCLUSION.-

Por los fundamentos juridicos expuestos en informe letrado que luce a

fojas 12 y siguientes, esta Seccion entendié que correspondia desestimar los

recursos interpuestos, lo que finalmente se materializé mediante el dictado de
la Resoluciéon MDN 65.170, de fecha 2 de octubre de 2014 (fojas 25), ya
notificada a las recurrentes (fojas 28 y 29).



De conformidad con lo preceptuado en el articulo 7 del Decreto 160/013
de 24 de mayo de 2013, esta Seccién oportunamente sugirié que, sin perjuicio
de desestimar los recursos por improcedentes “podran ser incluidos como
Anexos al Informe, consideréndose como opiniones divergentes de los
explotadores, fabricantes y otros titulares de intereses directos, personales y
legitimos”, lo que asi fue ordenado por providencia que luce a fojas 17.

Por |t; expuesto, y atento a la providencia ut supra referida y a lo
establecido en el numeral 3ro. de la Resolucion MDN 65.170 (fojas 25 y
siguientes), corresponde remitir estos obrados a la C.I.A.l.A a efectos de incluir

los recursos de obrados como Anexo al informe Final.

Saluda a usted atentamente
Asesor A 14 (Equip. a Alf.)

Dr. -
s 9}&
rardo de Freitas
“‘-..__

S.J
SU/CGIGDF

nery
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MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL.- 5);
DEPARTAMENTO JURIDICO NOTARIAL.-

o

1

Elevo: /2014.-

Asunto: ZO IL‘ Obq’ ZC{% Montevideo, ‘M }Il l\_k

Se remite a:

Sr. Ministro.-____ Depto. Sistemas de Informacion.-___
Sr. Sub Secretario.-___ Depto. de Administracién Documental.-___
Direccién General de Secretaria.-___ Depto. de Servicios Generales.-___
Direccion General de Recursos Humanos.-___ Depto. Planeamiento y Presupuesto.-
Direccion General de Recursos Financieros.-___ Departamento de Administracion y Desarrollo Humano.-__
Direccion General de Servicios Sociales.- Departamento de Liquidacion de Haberes.-___
Direccion General de Politica de Defensa.- Departamento de Servicios Sociales Internos.-___
Direccion de Asuntos Juridico — Notarial y DDHH.-__ Departamento de Servicios Sociales-Externos.-____
Direccion de Formacion Militar.- Seccion Relaciones Publicas.-__
Direccién de Asuntos Internacionales, Cooperacion y Seccion Juridica.-_ AGESORA JEFE
Derecho Humanitario Secci6n Notarial.-_gq: Chal. Dra.
Direccion Nacional de Pasos de Frontera Seccion Personal Militar.-___ Xl
Aylldan_tfa Mlhtqr.l—_. Secc!c,)n Persona! Civil.-«___ SYLVIA USHER BORRAZ
Inspeccion Administrativa.-_ Seccion Tesorerfa, JEFE (1) BEL DEFTO, JUAIDICO NOTARIAL
Depto. Financiero Contable.-____ Seccion Personal de Secretaria de Esfado.-___

pto. Contabilidad (UE-001).-_ Unidad de Auditoria Interna.-_
vepto. Logistica.-____ Unidad de Control de Gestion E¢onémico Financiera.-____

Otros.-

é)bsewaciones:?ﬁd@& Q. @b@b}@xﬁ mm <, m
de how bl Qug Ve Tounco /Q&@%Q%&e
e MM -

Firma:







RESOLUCTION
MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL.-
14037295 Montevideo,

VISTO: el recurso jerarquico interpuesto por las
sefioras Annarella Rigo y Romina Rigo contra el Informe Final
N° 541 dictado por la Comisidn Investigadora de Accidentes e
Incidentes de Aviacién (C.I.A.I.A.) gque fuera difundido
piblicamente con fecha 25 de julio de 2014, en el que se
investigé el accidente que involucrdé a la aeronave marca
Fairchild matricula SA-227AC CX-LAS de propiedad de 1la
empresa AEROVIP S.A. (Air Class), ocurrido en las
proximidades de Isla de Flores (2 kms SW) del Rio de la
Plata el dig 6 de Junip de 2012 —————mm===mr——smemeemmesssoss

RESULTANDO: I) que los recurrentes, dquienes asignan
naturaleza de acto administrativo al citado Informe Final N°
541, se agravian por entender que Comisién Investigadora ha
incurrido en diversos vicios de procedimiento, entre ellos
la ausencia de imparcialidad en sus integrantes, atribuyendo
falta de independencia técnica en su actuacién vy,
finalmente, discrepando con las conclusiones arribadas por
i I T o R M W I - e e e e

II) que por la Resolucién M.D.N. 65.170
de 2 de octubre de 2014 se desestimé el recurso de
revocacién franqueando para ante el Poder Ejecutivo el
subsidiaric recurso jerarquicec interpuesto.--——-—-——-=---———--

CONSIDERANDO: I) que contrariamente a lo sostenido

por los recurrentes, el Informe Final N° 541 emitido por la
C.I.A.I.A. no constituye, desde el punto de vista juridico,

un acto administrativo, careciendc dicho informe de la

4



aptitud para provocar efectos juridicos que puedan reputarse
como eventualmente lesivos para los recurrentes.----——-—————--
II) que tal como lo enuncia con
claridad el propio informe impugnado, el propésito de la
actividad de la Comisién Investigadora actuante no es la de
determinar la culpa o la responsabilidad en el evento
investigado, sino que dicha labor investigativa tiene
caracter exclusivamente técnico sin que se haya dirigido a
la declaracién o] limitacién de derechos ni de
responsabilidades personales o pecuniarias de ningin tipo.--
III) que ese caracter preventivo vy
técnico que posee el informe final de la Comisién
Investigadora, el que estd absolutamente privado de generar
efectos juridicos de ningin tipo y carece de toda eficacia
vinculante para otros sujetos, es ampliamente remarcado en
toda la normativa, tanto nacional como supranacional a la
que nuestro pais ha adherido, dejando en claro que tal
informe no constituye juridicamente un acto administrativo
en sentido estricto.———===——— e
IVv) que resulta particularmente
ilustrativo de ello lo que establece el articulo 7 del
Decreto 160/013 de 24 de mayo de 2013, que respecto del
caracter del Informe Final establece que éste tendra la
naturaleza de mero asesoramiento, no produciendo efecto
juridico alguno, por lo que no corresponde entonces a su
respecto la interposicién de recursos administrativos contra
1los mMismOs.—==———— =
V) que en virtud de las razones

expuestas y careciendo el Informe.Final N° 541 emitido por















MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL.-
DEPARTAMENTO JURIDICO NOTARIAL.-

Montevideo, b [ A4 / 2 kf
Asunto: OLHO33 2] |
Seifiora Jefe (I) del Departamento Juridico Notarial

\Qm,,cﬁi O;O AAW/’,W_Q_/\EA’_/ © /L .33 W 2

/pn,u@/‘i’ Q@A fuuzLya,u,en @M c)zj_c//lk —

Jeie de Seccidn Juridica Abogada A 14
Dra: | —

B Patatatat
LARULTY Nnuool

Firma:

K

\ Elevo: 12014.-
Asunto: Montevideo,

Se remite a:

Sr. Ministro.-

G Depto. de Administracion Documental.-___
Sr. Sub Secretario.-___

Depto. de Servicios Generales.-___
Direccion General de Secretaria.- Depto. Planeamiento y Presupuesto.- ___
Direccién General de Recursos Humangs.- Departamento de Administracién y Desarrollo Humano.-__
Direccion General de Recursos Financier Departamento de Liquidacién de Haberes.-___
Direccion General de Servicios Sociales.- Departamento de Servicios Sociales Internos.-___
Direccién General de Politica de Defensa.- ___ ™\ Departamento de Servicios Sociales Externos.-___
Direccién de Asuntos Juridico — Notarial y DDHH.- Seccion Relaciones Plblicas.-_

Direccién de Formacion Militar.- Seccién Juridica.-

Nireccion de Asuntos Internacionales, Cooperacion y Seccion Notarial -

_erecho Humanitario Seccion Personal Militar.-__

Direccién Nacional de Pasos de Frontera. __ ccion Personal Civil.-_

Ayudantia Militar.-____ Seceion Tesoreria._

Inspeccion Administrativa.-___ Seccion Personal de Secretaria de Estado.-___

Depto. Financiero Contable.-____ uditoria Interna.-____

Depto. Contabilidad (UE-001).-____ Unidad de Cantrol de Gestién Econémico Financiera.-___
Depto. Logistica.- Otros.-

Depto. Sistemas de Informacion.-___

QObservaciones:

Firma:






RESOLUCTION
MINISTERIC DE DEFENSA NACIONAL.-
14037295 Montevideo,

VISTO: el recurso jerdrquico interpuesto por las

sefioras Annarella Rigo y Romina Rigo contra el Informe Final
N° 541 dictado por la Comisidén Investigadora de Accidentes e
Incidentes de Aviacién (C.I.A.I.A.) que fuera difundido
piblicamente con fecha 25 de julio de 2014, en el que se
investigé el accidente que involucrdé a la aeronave marca
Fairchild matricula SA-227AC CX-LAS de propiedad de la
empresa AEROVIP S.A. (Air Class), ocurrido en las
proximidades de Isla de Flores (2 kms SW) del Rio de 1la
Plata el dia 6 de Junio de 2012.-————====-—————————————————

RESULTANDO: I) que los recurrentes, gquienes asignan

naturaleza de acto administrativo al citado Informe Final N°
541, se agravian por entender que Comisién Investigadora ha
incurrido en diversos vicios de procedimiento, entre ellos
la ausencia de imparcialidad en sus integrantes, atribuyendo
falta de independencia técnica en su actuacidén vy,
finalmente, discrepando con las conclusiones arribadas por
Lay T il Lyt e e e T e e TR T e i et

II) que por la Resolucién M.D.N. ©5.170
de 2 de octubre de 2014 se desestimé el recurso de
revocacién franqueando para ante el Poder Ejecutivo el
subsidiario recurso jerdrquico interpuesto.-——=—=—————————==

CONSIDERANDO: I) que contrariamente a lo sostenido

por los recurrentes, el Informe Final N° 541 emitido por la
C.I.A.I.A. no constituye, desde el punto de vista juridico,

un acto administrativo, careciendo dicho informe de 1la

)

Ol



aptitud para provocar efectos juridicos que puedan reputarse
como eventualmente lesivos para 1los recurrentes,-—-——————e————
IT) que tal como lo enuncia con
claridad el propio informe impugnado, el propésito de 1la
actividad de la Comisién Investigadora actuante no es la de
determinar la culpa o la responsabilidad en el evento
investigado, sino que dicha labor investigativa tiene
caracter exclusivamente técnico sin que se haya dirigido a
la declaracién o limitacién de derechos ni de
responsabilidades personales o pecuniarias de ningin tipo.--
III) que ese caracter preventivo y
técnico que posee el informe final de 1la Comisién
Investigadora, el que estd absolutamente privado de generar
efectos juridicos de ningln tipo y carece de toda eficacia
vinculante para otros sujetos, es ampliamente remarcado en
toda la normativa, tanto nacional como supranacional a la
que nuestro pais ha adherido, dejando en claro que tal
informe no constituye juridicamente un acto administrativo
en sentido estricto.--—-———-emm—— o _______________
IVv) que resulta particularmente
ilustrativo de ello 1lo que establece el articulo 7 del
Decreto 160/013 de 24 de mayo de 2013, que respecto del
carédcter del 1Informe Final establece que éste tendra la
naturaleza de mero asesoramiento, no produciendo efecto
juridico alguno, por lo que no corresponde entonces a su
respecto la interposicién de recursos administrativos contra
los mismos. —=—=—mmm e
V) que en virtud de las razones

expuestas y careciendo el Informe Final N° 541 emitido por



la T o BT R del caréacter de acto administrativo,
corresponde entender que resulta Jjuridicamente improcedente
el recurso jerdrquico interpuesto, debiéndose rechazar el
mismo, ello sin perjuicico de 1lo que dispone el citado
articule 7 de la norma reglamentaria referida en el
Considerando anterior, en el sentido de eventualmente
incorporar la opinién de 1los recurrentes como anexo al
Informe, considerdndose a aquella como opiniones divergentes
a las conclusiones alcanzadas por la Comisién Investigadora.

ATENTO: a lo precedentemente expuesto y a lo informado
por el Departamento Juridico Notarial, Seccidén Juridica del
Ministerio de Defensa Naciondl;———————r——o-crsesmseemmemm————

EL PRESIDENTE DE LA REPUBLICA

RESUELV E:

lro.- Desestimar el recurso jerdrquico interpuesto por las
sefioras Annarella Rigo y Romina Rigo contra el Informe Final
N° 541 dictado por la Comisidn Investigadora de Accidentes e
Incidentes de Aviacién (CIAIA) de 25 de julio de 2014, en el
que se investigdé el accidente que involucré a la aeronave
marca Fairchild matricula SA-227AC CX-LAS de propiedad de la
empresa AEROVIP S.A. (Air Class), ocurrido en las
proximidades de Isla de Flores (2 kms SW) del Rio de la
Blats @l dia 8 de Jumin e GLE s s s S RS
2do.- Comuniquese, publiquese y por el Departamento
Administracién Documental notifiquese a las recurrentes.
Cumplido, Cumplido, procédase a incorporar la
digitalizacidén del expediente del Ministerio de Defensa

Nacional identificado con el numero 2014.0372%-5 en el

=
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MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL.-
DIRECCION GENERAL DE SECRETARIA.-
DEPARTAMENTO CONTRALORIA, ACUERDOS Y REFRENDAS.-

Montevideo, 9 de julio de 2015.-

SENORA JEFA INTERINA DEL DEPARTAMENTO CONTRALORIA, ACUERDOS Y
REFRENDAS.-

No existiendo objeciones juridicas que realizar al proyecto del Acto
Administrativo redactado, sélo se realizaron correcciones de tipo formal, elevando las
presentes actuaciones para su consideracién y demés efectos que puedan corresponder.

Saluda a usted atentamente.

Dra. Catherine Miceli Couret
Adm.III. Adm. Esc. C. Gdo.1

MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL.-
DIRECCION GENERAL DE SECRETARIA.-
DEPARTAMENTO CONTRALORIA, ACUERDOS Y REFRENDAS.-

Montevideo, 9 de julio de 2015.-

Compartiendo lo antes expuesto, prosigase el tramite como estd dispuesto.

fe Interino del De nartamento C/o iraloria,
f-\_.tb.l los y Refrendas /) DCAR.

Dra. (Eq. Tte. Cnel)) SPefeme
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CONSIDERANDO: I) que contrariamente a lo sostenido por

las recurrentes, el Informe Final N° 541 emitido por la
C.I.A.I.A. no constituye desde el punto de wvista juridico,
un Acto Administrativo, careciendo dicho Informe de 1la
aptitud para provocar efectos juridicos que puedan reputarse
como eventualmente lesivos para las recurrentes.-—---—-———————-

II) que tal como lo enuncia con claridad
el propio Informe impugnado, el propédésito de la actividad de
la Comisidén Investigadora actuante no es la de determinar la
culpa o la responsabilidad en el evento investigado, sino
que dicha labor investigativa tiene caracter exclusivamente
técnico sin que se haya dirigido a la declaracidén o
limitacién de derechos ni de responsabilidades personales o
pecuniarias de& naingun Lipo.———r——r—r—r-—rre—mrr s sm—e e e

IIT) gue ese caracter preventivo y técnico
que posee el Informe Final de la Comisidén Investigadora, el
que esta absolutamente privade de generar efectos juridicos
de ningun tipo y carece de toda eficacia vinculante para
otros sujetos, es ampliamente remarcado en toda la
normativa, tanto nacional como supranacional a la que
nuestro Pais ha adherido, dejando en claro que tal Informe
no constituye Jjuridicamente un Acto Administrativo en
o e L - o e e v R i

IV) que resulta particularmente ilustrativo
de ello lo que establece el articulo 7 del Decreto 160/013

de 24 de mayo de 2013, que respecto del caracter del Informe






aeronave marca Fairchild matricula SA-227AC CX-LAS de
propiedad de la empresa AEROVIP S.A. (Air Class), ocurrido
en las proximidades de Isla de Flores (2 kms SW) del Rio de
la Plata el dia 6 de Junio de 2012.———==—————
2do.- Comuniquese, publiquese y por el Departamento
Administracién Documental del Ministerio de Defensa Nacional
notifiquese a las recurrentes. Cumplido, procédase a
incorporar la digitalizacién del expediente del Ministerio
de Defensa Nacional identificado con el numero 2014.03729-5

en el Portal de 1a~C.I.A.I.A. como un Anexo al Informe Final

N® 541. Oportunampente, archivese.--—-—————--c-cmmm_
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o DIRECCION GENERAL DE SECRETARIA

%ﬂ DEPARTAMENTO ADMINISTRACION DOCUMENTAL
D eC. R.T.D.YA.- MESA DE INFORMES
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JOSE ARTIGAS MINISTERIO DE DEFENSA NACION AL

Unidn DE LOS PueBLos LiBres

M ST 1 \ Wl B RUGL
BICEMTENARIO.UY HEiprvpitovoRIENTLAL DR LUGLAY

DEPARTAMENTO ADMINISTRACION DOCUMENTAL

SECCION REGULADORA DE TRAMITE, DIGITALIZACION Y ARCHIVO
SECC. R.T.D. Y A. - MESA DE INFORMES

Con esta fecha se presenta la Sra. Annarella Rigo quien procede a
notificarse de la Resolucion N©. 93493 de fecha 17 de agosto de 2015 inserta en
el Expediente N©. 2014.03729-5.
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FUNCIONARIO NOTIFICADOR: =~ Laila‘Michaelson
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MINISTERIO DL PEEPENSANACIONAL

ICAORM NITAL DD ERUGLAY

JOSE ARTIGAS

UN1GN DE LOS PuesLos LIBRES R
BICENTENARID.UY REFLUE
DEPARTAMENTO ADMINISTRACION DOCUBENTAL

SECCION REGULADORA DE TRAMITE, DIGITALIZACION Y ARCHIVO
SECC. R.T.D. Y A, - MESA DE INFORMES

Con esta fecha se presenta el Dr. Leopoldo Trivel en representacion de la
Sra. Romina Rigo, quien procede a notificarse de la Resolucion N, 93493 de

fecha 17 de agosto de 2015 inserta en el Expediente N™. 2014.03729-5.
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...................................................................................
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