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Ministerio de Transporte J ST
Argentina

ADVERTENCIA

La mision de la Junta de Seguridad en el Transporte (JST), creada por Ley 27.514 de fecha 28 de
agosto de 2019, es conducir investigaciones independientes de los accidentes e incidentes
acaecidos en el ambito de la aviacion civil, cuya investigacion técnica corresponde instituir para
determinar las causas, y emitir las recomendaciones y/o acciones de Seguridad Operacional
eficaces, dirigidas a evitar la ocurrencia de accidentes e incidentes de similar tenor. Este informe
refleja las conclusiones de la JST, con relacion a las circunstancias y condiciones en que se
produjo el suceso. El analisis y las conclusiones del informe resumen la informacién de relevancia
para la gestion de la seguridad operacional, presentada de modo simple y de utilidad para la

comunidad aeronautica.

De conformidad con el Anexo 13 —Investigacion de accidentes e incidentes de aviacién— al
Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, ratificado por Ley 13891, el Articulo 185 del Codigo
Aeronautico (Ley 17.285), y el Articulo 17 de la Ley 27.514 la investigacion de accidentes e
incidentes tiene caracter estrictamente técnico y las conclusiones no deben generar presuncion de

culpa ni responsabilidad administrativa, civil o penal.

Esta investigacion ha sido efectuada con el Unico y fundamental objetivo de prevenir accidentes e

incidentes, segun lo estipula el Anexo 13, el Cadigo Aeronautico y la Ley 27.514.

Los resultados de esta investigacidbn no condicionan ni prejuzgan investigaciones paralelas de
indole administrativa o judicial que pudieran ser iniciadas por otros organismos u organizaciones

en relacion al accidente.
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Ministerio de Transporte
Argentina J ST

NOTA DE INTRODUCCION

La Junta de Seguridad en el Transporte (JST) ha adoptado el modelo sistémico para el andlisis de

los accidentes e incidentes de aviacion.

El modelo ha sido validado y difundido por la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI) y
ampliamente adoptado por organismos lideres en la investigacion de accidentes e incidentes a

nivel internacional.
Las premisas centrales del modelo sistémico de investigacion de accidentes son las siguientes:

v Las acciones u omisiones del personal operativo de primera linea y/o las fallas
técnicas del equipamiento constituyen los factores desencadenantes o inmediatos del
evento. Estos son el punto de partida de la investigacion y son analizados con referencia a
las defensas del sistema aeronautico, asi como a otros factores, en muchos casos alejados

en tiempo y espacio del momento preciso de desencadenamiento del evento.

v Las defensas del sistema aeronautico detectan, contienen y ayudan a recuperar las
consecuencias de las acciones u omisiones del personal operativo de primera linea y/o las
fallas técnicas del equipamiento. Las defensas se agrupan bajo tres entidades genéricas:

tecnologia, normativa (incluyendo procedimientos) y entrenamiento.

v Finalmente, los factores que permiten comprender el desempefio del personal
operativo de primera linea y/o la ocurrencia de fallas técnicas, y explicar las fallas en las
defensas estdn generalmente alejados en el tiempo y el espacio del momento de
desencadenamiento del evento. Son denominados factores sistémicos y estan vinculados
estrechamente a elementos tales como, por ejemplo, el contexto de la operacién, las normas
y procedimientos, la capacitacién del personal, la gestion de la seguridad operacional por

parte de la organizacion a la que reporta el personal operativo y la infraestructura.

La investigacion que se detalla en este informe se basa en el modelo sistémico. Tiene el objetivo
de identificar los factores relacionados con el accidente, asi como a otros factores de riesgo de
seguridad operacional que, aunque sin relacion de causalidad en el suceso investigado, tienen
potencial desencadenante bajo otras circunstancias operativas. Lo antedicho, con la finalidad de
formular recomendaciones sobre acciones viables, practicas y efectivas que contribuyan a la

gestion de la seguridad operacional.
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LISTA DE SIGLAS Y ABREVIATURAS!

AC: Corriente Alterna/Circular de Asesoramiento
AD: Directiva de Aeronavegabilidad/Aerédromo
ANAC: Administracién Nacional de Aviacion Civil

CAVOK: Visibilidad, Nubes y Condiciones Meteoroldgicas Actuales Mejores que los Valores o

Condiciones Prescritos (nubes y visibilidad OK)
CG: Centro de Gravedad

ELT: Transmisor de Localizacién de Emergencia
lIC: Investigadores a Cargo

JST: Junta de Seguridad en el Transporte
MADHEL: Manual de Aerédromos y Helipuertos
NOTAM: Aviso a los Aviadores

OACI: Organizacion de Aviacion Civil Internacional
RAAC: Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil
SAR: Servicio de Busqueda y Salvamento

SB: Boletin de Servicio

S/N: Numero de Serie

UTC: Tiempo Universal Coordinado

1Con el propésito de facilitar la lectura del presente informe se aclaran por Unica vez las siglas y abreviaturas utilizadas
en inglés. En muchos casos las iniciales de los términos que las integran no se corresponden con los de sus
denominaciones completas en espafiol.
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INFORME DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Fecha 31/10/2020 Coordenadas
Aerédromo de Marcos
Lugar ) i - —
Juarez, Cordoba S 320| 41 4
Hora UTC 22:102
W | 062° 9 297

i Contacto anormal | Fase de o Clasificacion
Categoria ) Aterrizaje
con la pista Vuelo Accidente
Aeronave Matricula | LV-IIE
Tipo Avion Marca | Beechcraft Modelo | S-35 Bonanza

Propietario | Privado _ _
Dafos De importancia

Operacion | Aviacion general-traslado

Tripulacién Lesiones | Tripulacién | Pasajeros | Otros Total
Funcion Licencia Mortales 0 0 0 0
_ Piloto privado
Piloto _ Graves 0 0 0 0
de avién
Leves 0 0 0 0
Ninguna 1 0 0 1

2 Todas las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC), que para el lugar y fecha del accidente
corresponde al huso horario —3.
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Ministerio de Transporte J ST
Argentina

1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefa del vuelo

El 31 de octubre de 2020, la aeronave matricula LV-IIE, un Beechcraft S-35 “Bonanza”, despego
del aerédromo de Venado Tuerto (Santa Fe), a las 21:30 horas, con destino al aer6dromo de
Marcos Juarez (Cérdoba), en un vuelo de aviacién general. Luego de 30 minutos de vuelo en
condiciones de vuelo visual, inicié la aproximacion a la pista 07 y en el aterrizaje tuvo un contacto

anormal con la pista.

Como consecuencia del suceso, la aeronave experimentd el colapso estructural del tren de
aterrizaje de nariz y la detencién brusca de su motor por contacto de la hélice con la pista (figura
1).

Figura 1. Vista general del LV-IIE
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Ministerio de Transporte JST SEGURIDAD EN
Argentina EL TRANSPORTE

1.2 Investigacion

De acuerdo con lo investigado, el vuelo desde Venado Tuerto a Marcos Juarez habia transcurrido
sin problemas técnicos en la aeronave y con una meteorologia 6ptima. Momentos antes de iniciar
la aproximacion final, el piloto opt6é por realizar el aterrizaje con los flaps totalmente extendidos
(posicion “full”), esta configuracion para el aterrizaje no la realizaba habitualmente pero en

oportunidades lo hacia como entrenamiento.

Con una velocidad de 90 nudos y una altura de 1000 pies, bajo el tren de aterrizaje y luego select6
full flap. A partir de ahi, la aeronave adoptdé una actitud que produjo un aumento de la pendiente
de descenso y una disminucion de la velocidad indicada. En esas circunstancias el piloto opt6 por
continuar con el aterrizaje sin adoptar ninguna accién ya que asumio que la consecuencia solo

implicaria tocar un poco antes pero dentro de la pista.

Cuando se acercaba a la pista pudo ver como la velocidad disminuia mas de lo esperado y

cuando estuvo aproximadamente a 30 metros de altura realiz6 la maniobra de flare.

Marcas de l ‘

las ruedas
del tren de
aterrizaje

Figura 2. Marcas dejadas en el aterrizaje

Las marcas en el terreno revelaron que la aeronave hizo contacto con el terreno 50 metros antes
del umbral de pista 07 de Marcos Juarez, con las tres patas del tren de aterrizaje de manera

simultanea (figura 2), luego reboté y volvié a hacer contacto unos metros mas adelante con su tren
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de nariz, lo que tuvo como consecuencia que el tren de aterrizaje de nariz colapse y la hélice haga

contacto con el piso (figura 3).

Figura 3. Marcas en la pista y posicion final del LV-IIE

Uso del flap en el aterrizaje

La extension de los flaps modifica las caracteristicas aerodindmicas del ala lo cual produce un
aumento del coeficiente de sustentacibn (aumento de la sustentacién) y de la resistencia

aerodinamica.

El aumento de la sustentacion brinda la posibilidad de realizar una aproximacion y aterrizaje a una
velocidad menor; pero también como la resistencia aumenta, la aeronave recorrerd una menor
distancia horizontal por unidad de tiempo. Por lo tanto, si la distancia horizontal disminuye, el

angulo de descenso sera mayor.

2. ANALISIS

Las circunstancias que definieron el contexto operacional en el que se produjo el accidente
estaban caracterizadas por tratarse de un vuelo de traslado donde la aeronave no presento fallas

de caracter técnico en todo el vuelo. Las condiciones meteorolégicas al momento del suceso eran
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Ministerio de Transporte J ST
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buenas, no hubo interferencia con otras aeronaves y la operacion que se estaba realizando era
habitual.

El andlisis se enfoca en la aproximacion final y el aterrizaje, atendiendo particularmente a la
variacion de las caracteristicas aerodinAmicas de una aeronave al ejecutar la operacion de

aterrizaje con una configuracion de full flap.
Aproximacion final y aterrizaje

La aproximacion del LV-IIE comenzé a mil pies de altura con una velocidad de 90 nudos. El piloto
extendi6 el tren de aterrizaje y luego bajo el flap hasta la posicion full. La extension de los flaps
ademas del aumento de la sustentaciéon, aumenta la resistencia, por esta razén es una practica
operacional deseable que cuando la posicion de flap con la que se va a aterrizar es una posicion
gue tiene otras intermedias, se realice en pasos, llevando la palanca a la primera posicion,
compensando el avién y el régimen de descenso; repitiendo este proceso hasta alcanzar la

posicion mas baja que se haya decidido.

La investigacion considera plausible que el régimen de descenso sorprendié al piloto, que busco
un menor angulo en la pendiente de descenso. Para ello, indujo el aumento de angulo de ataque
lo cual aument6 aln mas la pendiente de descenso y cuando se aproximaba al punto de toque la
aeronave estaba muy proxima al umbral de pista por lo que puede haber demorado el flare y

entonces toco en tres puntos.

Con cualquier configuracion de aterrizaje y una velocidad constante, al aumentar la potencia

reduce la pendiente de descenso mientras que reducir potencia la hace mas pronunciada.

El proceso de investigacion no puedo hallar evidencias concretas que pudieran ampliar las

condiciones en que se produjo el descenso y posterior contacto anormal con el terreno.

3. CONCLUSIONES

3.1 Conclusiones referidas a factores relacionados con el accidente

v Antes de iniciar la aproximacién a Marcos Juarez, el piloto decidié realizar el

aterrizaje con full flap.

v La aproximacion fue iniciada con una altura de 1000 pies y una velocidad de 90

nudos.
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v La potencia adoptada fue la que usaba para los aterrizajes con 8 grados de flap.

v El accionamiento de la palanca de flap a la posicién de full fue realizado en un solo

movimiento.

v En la aproximacion el piloto pudo identificar una reduccién de la velocidad de

aproximacion y el aumento de la pendiente de descenso.

v" Al realizar la recuperacién para el aterrizaje (flare) la aeronave hizo contacto con el

terreno en tres puntos y a 50 metros del umbral de pista.

v" La aeronave reboto, recorrié aproximadamente 170 metros en el aire y realizé un

segundo contacto con la pista con el tren de aterrizaje de nariz.

4.  ACCIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

La evidencia obtenida por la investigacion y su analisis no sugieren acciones concretas de
seguridad operacional.
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