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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 andlisis y las conclusiones del informe resumen la informacion 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 aviacion— al Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional, ratificado por Ley 13891, el Articulo 185 del Cédigo Aeronautico
(Ley 17.285), y el Articulo 17 de la Ley 27.514 la investigacién de accidentes e incidentes tiene
caracter estrictamente técnico y las conclusiones no deben generar presuncién 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 Cédigo Aeronautico y la Ley 27.514.

Los resultados de esta investigacion 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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NOTA DE INTRODUCCION

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

los accidentes e incidentes de aviacion.

El modelo ha sido validado y difundido por la Organizacion 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 estan
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 investigacién 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!

AFM: Manual de Vuelo de la Aeronave

ANAC: Administracion Nacional de Aviacion Civil
CESA: Certificado de Explotador de Servicios Aéreos
CMA: Certificacion Médica Aeronautica

CVR: Registrador de Voces de Cabina

EANA: Empresa Argentina de Navegacion Aérea
JST: Junta de Seguridad en el Transporte

OACI: Organizacion de Aviacion Civil Internacional
PEA: Plan de Emergencia del Aerédromo

PF: Pilot Flying

PM: Pilot Monitoring

P/N: Ndmero de Parte

RAAC: Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil
SA: Sociedad Anonima

SSEI: Servicio de Salvamento y Extincion de Incendios

UTC: Tiempo Universal Coordinado

1 Con 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 12/09/2020 Aeropuerto Internacional Coordenadas
Lugar | San Fernando, Buenos - —
S 34° | 27 22
Hora UTC 11:222 Aires
58°| 35 357
i Pérdida de control | Fase de Clasificacion
Categoria . Despegue .
en tierra Vuelo Incidente grave
Aeronave Matricula | LV-IYQ
Tipo Avion Marca | Learjet Modelo |35
Propietario | Baires Fly SA
: — : Danos Leves
Operacion | Aviacion comercial — No Regular

Tripulacion Lesiones | Tripulacién | Pasajeros | Otros Total
Funcion Licencia Mortales 0 0 0 0
Piloto
. comercial de
Piloto _ Graves 0 0 0 0
primera clase
de avidn
Piloto Leves 0 0 0 0
_ comercial de
Copiloto _
primera clase Ninguna 2 2 0 4
de avion

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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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefia del vuelo

El 12 de septiembre de 2020 la aeronave matricula LV-1YQ, un Learjet 35, inicié el despegue en el
Aeropuerto Internacional de San Fernando (Buenos Aires) siendo las 11:21 horas, con destino al
Aeropuerto Internacional de Formosa (Formosa), en un vuelo sanitario de transporte aéreo no

regular.

El copiloto estaba a cargo de los comandos de vuelo o Pilot Flying (PF), mientras que el comandante
se encontraba a cargo del monitoreo o Pilot Monitoring (PM).

Durante la carrera de despegue, la aeronave experimenté una pérdida del control direccional y la
tripulacion aborto el despegue. En el recorrido, la aeronave realizé una excursion de pista (veer off)
hacia la izquierda y se detuvo aproximadamente a 400 metros de la cabecera 05, sobre la franja de
seguridad.

El suceso ocurrié de dia y en buenas condiciones meteoroldgicas.

Figura 1. Posicion final de la aeronave

1.2 Investigacion

La aeronave inicio la carrera de despegue por la cabecera 05, aproximadamente a 230 metros del
umbral de pista comenz6 un desvio hacia la izquierda y la tripulacion decidié abortar el despegue.
A 100 metros desde donde se inici6 el desvio, el tren de aterrizaje principal izquierdo pisoé la franja
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de seguridad y la aeronave volvié a la pista. Posteriormente, la aeronave realiz6 otro viraje hacia la
izquierda hasta que se detuvo sobre la franja de seguridad a 448 metros del inicio de la carrera de
despegue con rumbo aproximado 310.

Posicién final de La aeronave El tren principal Inicio del desvio
la aeronave vuelve a pista izquierdo sale de pista hacia la izquierda

70m

48 m | 100 m J
>t >

448 m Desde umbral
de pista

Figura 2. Recorrido de la aeronave

Como resultado de la excursién de pista, la aeronave experiment6 dafios leves. Se observaron

deformaciones en la tapa externa del tren de aterrizaje principal derecho.

Figura 3. Puerta del tren de aterrizaje principal derecho

Entrevista a la tripulacion

La tripulaciébn manifestd que, posterior a realizar la lista de chequeo y aplicar potencia para el

despegue, experimentaron una pérdida de control direccional hacia la izquierda. Al no poder

IF-2022-45341176-APN-DNISAE#IST
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controlar la aeronave, decidieron abortar el despegue culminando su recorrido en la franja de

seguridad izquierda.

La certificacion del piloto cumplia con la reglamentacion vigente. El piloto de la aeronave contaba
con la licencia de piloto comercial de primera clase de avion, con habilitacién para vuelo nocturno,
por instrumentos, monomotores y multimotores terrestres, Learjet 60 y Learjet 35. La ultima

certificacion médica aeronautica (CMA) se encontraba vigente, con vencimiento el 31/10/2020.

La certificacion del copiloto cumplia con la reglamentacion vigente. El copiloto de la aeronave
contaba con la licencia de piloto comercial de primera clase de avion, con habilitacion para vuelo
nocturno, por instrumentos, monomotores y multimotores terrestres, copiloto Learjet 60, copiloto
Learjet 35 y SWA4. La ultima certificacibn médica aeronautica (CMA) se encontraba vigente, con
vencimiento el 30/09/2020.

La documentacién de la aeronave indicaba que la misma estaba certificada de acuerdo con la

reglamentacién vigente y mantenida de acuerdo con el plan de mantenimiento del fabricante.

La aeronave era propiedad de la empresa Baires Fly S.A. y era utilizada para vuelos de transporte
aéreo sanitario. La empresa operaba sus aeronaves bajo las exigencias de las Regulaciones
Argentinas de Aviacion Civil (RAAC), Parte 135, “Requerimientos de operacién: operaciones no

regulares internas e internacionales”.
Ampliacién de investigacion

El 14 de septiembre de 2020 se realiz6 una ampliacion de investigacién con el fin de verificar el
sistema de control de guiado de la rueda del tren de aterrizaje de nariz (steering) de la aeronave en
un taller habilitado en el Aeropuerto Internacional de San Fernando. Durante la misma, personal del
taller realiz6 una prueba de funcionamiento del sistema de control. Se observé que la computadora
de steering de la rueda de nariz, nimero de parte (P/N) 800717-02, nimero de serie (S/N) 0133 no
limitaba la amplitud de movimiento de la rueda cuando se aplicaba velocidad a los transductores de

las ruedas del tren de aterrizaje principal.
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Figura 4. Computadora de control de steering

Figura 5. Prueba realizada en taller donde se observa la rueda a su méaximo recorrido hacia ambos lados
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Sistema de guiado de la rueda del tren de aterrizaje de nariz

El &ngulo guiado de la rueda del tren de aterrizaje de nariz varia de acuerdo a la velocidad en tierra.
A velocidades de aproximadamente 45 nudos, el &ngulo de giro de la rueda del tren de nariz es de
aproximadamente 8° y cuando la velocidad es menor a 10 nudos, el recorrido posee un maximo

desplazamiento de 50°.

El Sistema se compone de un actuador de steering energizado eléctricamente y un sensor de
posicion montados en la parte superior del amortiguador del tren de aterrizaje de nariz, una

computadora de control y sensores de posicion mecanicos en los pedales de la aeronave.

Al mover los pedales de la aeronave, los sensores de movimiento envian una sefial de voltaje a la
computadora de control de steering y la computadora transmite el movimiento en sentido horario o
antihorario al actuador de steering. A medida que la rueda del tren de aterrizaje de nariz varia su
angulo, el sensor de posicién montado en la parte superior del amortiguador envia la posicién de la

rueda a la computadora de control.

La sefial recibida de los transductores de las ruedas principales izquierda interna y derecha interna
y externa, modifican la sefial de los sensores de posicion de los pedales para limitar el angulo de

desplazamiento en el sistema de steering en funcién de la velocidad terrestre de la aeronave.

El manual de vuelo de la aeronave, en la lista de procedimientos para el despegue, menciona que
se debe utilizar el steering a requerimiento y que debe ser desactivado cuando se tenga la primera

indicacion de velocidad.

Learjet 35/36 AFM Normal Procedures
TAKEOFF

# 1. Nose Wheel Steering — As required for heading control. Release at
first indication of airspeed.

FM-019, Reissued 2-35
FAA Approved 4-23-85, Change 5

Figura 6. Manual de vuelo de la aeronave — Operacion de steering en despegue

IF-2022-45341176-APN-DNISAE#IST

ISO Pégina 12 de 16



Ministerio de Transporte J ST
Argentina

Se desmonté y se preservé el Registrador de Voces de Cabina (CVR) de la aeronave. Dado que la
aeronave se encontraba con dafios leves y la empresa se encontraba en condiciones de retornarla
al servicio, se optd por no efectuar la desgrabacion del CVR con el objetivo de no demorar las
operaciones. Por ello, no se cont6 con informacion acerca de la operacion en cabina del sistema de

guiado de la rueda del tren de aterrizaje de nariz.

Se solicité a la Empresa Argentina de Navegacion Aérea (EANA) la transcripcion de las
comunicaciones realizadas entre la aeronave y los servicios de control de transito aéreo del

aeropuerto de San Fernando.

Se pudo observar en la transcripcion de las comunicaciones que, posterior al suceso, la operadora
de torre notificd a la tripulacion que alertarian al Servicio de Salvamento y Extincidon de Incendios

(SSEI) a lo que la tripulacién respondié que no era hecesario.

Desde que la aeronave experimento la excursion de pista hasta que el SSEI se hizo presente en el
sitio del suceso transcurrieron aproximadamente 12 minutos. Durante este tiempo existieron varias
comunicaciones entre el operador de servicio de transito aéreo y los bomberos del SSEI acerca de
si debian o no desplazarse hasta la aeronave. Dichos servicios fueron activados luego de que
personal de Aeropuertos Argentina 2000, que se encontraban préximos a la aeronave, le solicitara

a la torre que los bomberos se hagan presentes por precaucion.

Al respecto, el Reglamento de los Servicios de Transito Aéreo establece en qué situacion deben ser

activados los servicios de alerta y emergencia.

IF-2022-45341176-APN-DNISAE#IST
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“2017 « ARO DE LAS ENERGIAS RENOVABLES™

L :_" . 4
AVIACION CIVIL >
ANAC ARGENTINA ANEXO
69

a) Las dependencias ATS suministrarin el Servicio de Alerta:

1) A todas las acronaves a las cuales se suministre Servicios de Control de Transito
Adreo.

2) En la medida de lo posible, a todas las demds acronaves que hayan presentado un
Plan de Vuelo o de las que, por otros medios, tengan conocimiento los Servicios de
I'rdnsito Aéreo.

3) A todas las acronaves que sc scpa 0 s sospeche que cstin siendo objeto de
interferencia ilicita.

b) Los Centros de Informacién de Vuelo o los Centros de Control de Area servirin de
base central para reunir toda informacion relativa a la situacion de emergencia de
cualquier acronave que se encuentre dentro de la correspondiente Region de
Informacion de Vuelo o Area de Control y para transmitir tal informacion al Centro
Coordinador de Salvamento apropiado.

¢) En el caso de que una acronave se enfrente con una situacion de emergencia micentras
s¢ encuentra bajo ¢l control de la Torre de Control de un acrédromo o de una
dependencia de Control de Aproximacion, la que corresponda de estas dependencias,
notificara inmediatamente ¢l hecho al correspondiente Centro de Control de Area; el
cunl a la vez, lo notificard al Centro Coordinador de Salvamento (RCC). No obstante,
si la naturaleza de la emergencia es tal que resulte superflua la notificacion, ésta no se
haré

1) Sin embargo, siecmpre que la urgencia de la situacion lo requicra, la Torre de
Control del aerddromo o la dependencia de Control de Aproximacion responsable,
procederd primero a alertar y a tomar las demds medidas necesarias para poner en
movimiento todos los organismos locales apropiados de salvamento y emergencia,
capaces de prestar la ayuda inmediata que se necesite.

Figura 7. Reglamento de los Servicios de Transito Aéreo — Seccidn E “Servicios de Alerta”

Se solicitdé a la Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC) el Plan de Emergencia del
Aerdodromo (PEA) aplicable al aeropuerto de San Fernando con el fin de conocer los procedimientos

acerca de los servicios de emergencia. Dicha solicitud no fue respondida a la fecha de este informe.

2. ANALISIS

La disponibilidad de la aeronave y el acceso de los investigadores a la inspeccion realizada por el
taller de reparacion, permitié conocer detalles en cuanto a la falla experimentada por el steering de
la rueda del tren de aterrizaje de nariz.

En dicha inspeccién se pudo observar que la computadora de control del sistema de steering no
limitaba el desplazamiento de la rueda del tren de aterrizaje de nariz cuando se aplicaba velocidad

a los transductores de las ruedas principales.
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A medida que la aeronave incrementa su velocidad terrestre, la efectividad de la rueda de nariz es
mayor. En consecuencia, con un menor angulo de desplazamiento de la rueda, se puede comandar
la aeronave de la forma deseada. El uso del steering, segin el manual de vuelo de la aeronave
(AFM), se encuentra limitado al tramo inicial de la carrera de despegue hasta que la aeronave posee

suficiente accion aerodinamica para utilizar los mandos primarios de vuelo.

En el caso del LV-1YQ, al no limitar el angulo de recorrido de la rueda de nariz, probablemente su
desplazamiento fue mayor al necesario para la velocidad que poseia la aeronave, en consecuencia,
la correccion pudo ser excesiva favoreciendo la pérdida de control durante la carrera de despegue.
Al intentar controlar la aeronave hacia el lado opuesto, la misma inicié un zigzagueo descontrolado
gue culminé en la franja de seguridad izquierda de la pista. Si bien la tripulacién manifesté que se
encontraban con el steering conectado, la investigacion no pudo determinar fehacientemente en

gué forma fue operado el mismo.
Activacion del SSEI

El reglamento de los servicios de control de transito aéreo establece las situaciones en las cuales
deberia activarse el SSEI, sin embargo, dicho reglamento establece que los servicios seran

alertados “siempre que la urgencia de la situacion lo requiera”.

Esto deja la decision librada al criterio del operador de transito aéreo, es decir que €l es quien debe
definir si la urgencia de la situacion lo requiere. Si bien el aviso se realiz6 de forma inmediata, existio
una demora en la activacion debido a la comunicacion previa establecida con la tripulacion en la

gue indicaron que no era necesaria la presencia del SSEI.

Cabe destacar que tanto desde el puesto de torre de control como desde el puesto de pilotaje de la
aeronave es poco probable poder determinar con exactitud el grado de urgencia con el que debe
actuar el SSEI.

Por ello, es menester que la alerta que realizan los operadores de transito aéreo sea una activacion
inmediata de los SSEI con el fin de que estos se desplacen de inmediato al sitio del suceso y puedan

determinar el alcance de sus actuaciones.
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CONCLUSIONES

Conclusiones referidas a factores relacionados con el incidente grave

v

La aeronave perdio el control en el tramo inicial de la carrera de despegue y se despistd

por el lado izquierdo de la pista.

Como consecuencia de la excursion de pista, la aeronave experiment6 dafios leves en

la tapa del tren de aterrizaje principal derecho.

Se verifico mediante un taller de reparacion habilitado que la computadora de control
del guiado de la rueda de nariz no limitaba su recorrido a 8° cuando la velocidad

terrestre se encontraba por encima de 45 nudos.

La investigacion no pudo determinar la forma en la que fue operado el sistema de

guiado de la rueda del tren de aterrizaje de nariz.

Conclusiones referidas a otros factores de riesgo de seguridad operacional

identificados por lainvestigacion

La investigacion identificd factores, sin relacién de causalidad con el accidente, pero con potencial

impacto en la seguridad operacional:

4.

v

Existi6 una demora en la activacion del SSEI por parte del control de torre. Si bien el
aviso se realiz6 de forma inmediata, existi6 una demora en la activacion debido a la

comunicacion previa establecida con los pilotos.

La investigacion no tuvo acceso al Plan de Emergencia de Aerédromo.

ACCIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

La leccion que surge de esta investigacion que puede ser base de acciones por las dependencias

de control de transito aéreo de los aerédromos y comunicacion por la Administracién Nacional de

Aviacion Civil es:

ISO

v" La importancia de garantizar la activacion inmediata de los Servicios de Salvamento y

Extinciébn de Incendios con el fin de que sean ellos quienes determinen si las

condiciones son seguras y no ameritan su accionatr.
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