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SOBRE LA JST

La misién de la Junta de Seguridad en el Transporte (JST) es mejorar la seguridad a través
de la investigacién de accidentes e incidentes y la emisién de recomendaciones de acciones
eficaces. Mediante la investigacion sistémica de los factores desencadenantes, se evita la

ocurrencia de accidentes e incidentes de transporte en el futuro.

De conformidad con la Ley N.° 27.514 de seguridad en el transporte, la investigacion de todo

suceso tiene un caracter estrictamente técnico y las conclusiones no deben generar

presuncion de culpa ni responsabilidad administrativa, civil o penal.

Segun el articulo 26 de la Ley N.° 27.514, la JST puede realizar estudios especificos,

investigaciones y reportes especiales acerca de la seguridad en el transporte.

Esta investigacion ha sido efectuada con el unico objetivo de prevenir accidentes e incidentes,

segun lo estipula la ley de creacion de la JST.

Los resultados de este Informe de Seguridad Operacional no condicionan ni prejuzgan
investigaciones paralelas de indole administrativa o judicial que pudieran ser iniciadas por

otros organismos u organizaciones con relacion al presente suceso.
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SOBRE EL MODELO SISTEMICO DE INVESTIGACION

La JST ha adoptado el modelo sistémico para el analisis de los accidentes e incidentes de

transporte modales, multimodales y de infraestructura conexa.

El modelo ha sido ampliamente adoptado, como asi también validado y difundido 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:

e Las acciones u omisiones del personal operativo de primera linea o las fallas técnicas
del equipamiento constituyen los factores desencadenantes e inmediatos del evento.
Estos constituyen el punto de partida de la investigacion y son analizados con
referencia a las defensas del sistema de transporte junto a otros factores, que en
muchos casos se encuentran alejados en tiempo y espacio del momento preciso de

desencadenamiento del evento.

o Las defensas del sistema de transporte procuran detectar, contener y ayudar a
recuperar las consecuencias de las acciones u omisiones del personal operativo de
primera linea o las fallas técnicas del equipamiento. Las defensas se agrupan bajo tres
entidades genéricas: tecnologia, normativa (incluyendo procedimientos) vy

entrenamiento.

e Los factores que permiten comprender el desempefo del personal operativo de
primera linea o la ocurrencia de fallas técnicas, asi como 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
operacion, las normas y procedimientos, la capacitacion del personal, la gestion de la
seguridad operacional por parte de la organizacién a la que reporta el personal

operativo y la infraestructura.

En consecuencia, la investigacion basada en el modelo sistémico tiene el objetivo de
identificar los factores relacionados con el accidente, asi como otros factores de riesgo de
seguridad operacional que, aunque no guarden una relacion de causalidad con el suceso
investigado, tienen potencial desencadenante bajo otras circunstancias operativas. De esta

manera, la investigacion sistémica buscara mitigar riesgos y prevenir accidentes e incidentes
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a partir de Recomendaciones de Seguridad Operacional (RSO) que promuevan acciones

viables, practicas y efectivas.
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LISTA DE SIGLAS Y ABREVIATURAS'

AD: Directiva de Aeronavegabilidad

ANAC: Administracién Nacional de Aviacion Civil
ASO: Accion de Seguridad Operacional

JST: Junta de Seguridad en el Transporte

OACI: Organizacion de Aviacion Civil Internacional
POH: Pilot’s Operating Handbook

PPA: Piloto Privado de Avion

RAAC: Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil

TAR: Taller Aeronautico de Reparaciéon

1 Con el propdsito de facilitar la lectura del presente informe, se aclaran por Unica vez las siglas y abreviaturas
utilizadas.
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INFORME DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Coordenadas

Fecha 05/07/2022
Aerédromo Batan,

provincia de Buenos Aires

Lugar
Hora UTC 18:452

Falla/malfuncionamiento Clasificacion
: : Fase de .
01608 de sistema/componente Vuelo Aterrizaje ,
(no del grupo motor) Accidente
Aeronave VENEERY LV-JHQ

Tipo Marca ‘ Piper \UeLe[cI[el PA-34-200T

SHeloEiEllol Kiefernwald S.A.

Danos De importancia
0=l leile) Y Aviacion General

Tripulacién

Funcion Tipo de Licencia

Piloto Piloto privado de avién

Lesiones Tripulacién Pasajeros

Mortales

Graves

Leves

Ninguna

2Todas 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 Reseia del vuelo

El 5 de julio de 2022 la aeronave con matricula LV-JHQ, un Piper PA-34-200T, despegé del
Aerddromo Batan (provincia de Buenos Aires) aproximadamente a las 18:30%, en un vuelo de

aviacion general.

Durante la retraccion del tren de aterrizaje, el piloto observé en la indicacién de cabina que la
rueda delantera no habia trabado. Tras varios intentos sin éxito para resolver esta situacion,
el piloto toma la decision de regresar al aerédromo de salida. Después de 15 minutos de vuelo,
durante el aterrizaje, el tren de nariz se repleg6 al contacto con el terreno, lo que provoco6 que

la aeronave arrastrara su frente sobre la pista hasta detenerse.

Como consecuencia del suceso la aeronave resulté con dafios en el fuselaje, los motores y

las hélices.

Figura 1. Posicion final del LV-JHQ. Fuente: investigacion JST

1.2 Investigacién

Con motivo de la investigacion, se realizd una entrevista al piloto quien manifesté que, luego
de realizar los chequeos de rutina previos al vuelo, él y dos pasajeros despegaron de la pista

04 del aerodromo de Batan. Durante la retraccion del tren de aterrizaje después del despegue,
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el piloto advirti6 que la luz roja, que indicaba que el tren de aterrizaje se encontraba en
transicion (sin estar aun trabado), permanecia encendida. Tras reiterados intentos de bajar y
levantar el tren de aterrizaje, no logré cambiar esa situacion y decidié volver al aerédromo de

partida.

Luego de aproximadamente 15 minutos de vuelo, la aeronave aterrizé por la pista 04 hasta
que la rueda de nariz cedio. El morro de la aeronave se arrastré aproximadamente 100 metros

hasta que se detuvo sobre el margen izquierdo de la pista.

En la inspeccion visual del tren de aterrizaje de nariz realizada durante las tareas de campo,
se observaron piezas dafiadas. En primer lugar, se encontré deformada una pieza que sirve

como “tope” para el giro de la rueda de nariz.

Figura 2. Pieza deformada. Fuente: investigacion JST

También se observo que el buje esférico, que se desplaza por una guia cuando el tren de
nariz sube o baja, se encontraba fuera de ésta (figura 3), y que el bulén que lo sostenia estaba
flexionado (figura 4). Ademas, se destrabé y bajé manualmente el tren de nariz, hallando que

el tope final de la guia estaba dafiado (figura 5).
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Figura 3. Buje esférico fuera de la guia. Fuente: investigacion JST

Figura 4. Buldn flexionado. Fuente: investigacion JST
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Figura 5. Final de guia dafiada. Fuente: investigacion JST

Luego del accidente, la aeronave fue trasladada al aeropuerto de San Fernando, donde el
equipo de investigacién de la JST, en conjunto con un Taller Aeronautico de Reparacion

(TAR), realizaron numerosos ensayos de funcionamiento del tren de aterrizaje.

Después de realizar varias secuencias de subir y bajar el tren de aterrizaje para estudiar
detalladamente su mecanismo y realizar ensayos del tren en movimiento, se observo que:
cuando el tren de aterrizaje estaba desplegado y se operaba dentro del limite de giro maximo,
el buje esférico no alcanzaba el tope final de la guia.

A continuacién, se puede observar la posicion del buje esférico respecto de la guia con la
rueda centrada (figura 6A), en su deflexidon maxima izquierda (figura 6B) o derecha (figura

6C), ya sea por accion de los pedales o de alguna lanza para movimiento en tierra.

|F-2024-47358555-APN-DNISAE#IST

[INFORME DE SEGURIDAD OPERACIONAL] Pagina 12 de 22



JST 2024: “Afo de la Defensa de la Vida, la Libertad y la Propiedad”

Figura 6. Extremo mavil del tren de nariz en su posicidn maxima con respecto a la guia. Fuente:

investigacion JST

También se observo que al exceder el limite de giro de la rueda (figura 7A) permitido, en este
caso por encontrarse el tope deformado (figura 7B), el buje esférico hacia contacto con la

seccion final de la guia (figura 7C), al extremo de salirse, como se muestra en la siguiente
figura.

Figura 7. Tren de aterrizaje sobrepasando el limite de giro. Fuente: investigacion JST
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El movimiento de despliegue del tren de nariz estaba limitado a la extension completa de la
barra de acoplamiento (figura 8); que se encontré en buen estado y sin signos de haber sido

forzada.

APPLY

PRESSURE |, —

I
|
I
{
I

[

Figura 8. Barra de acoplamiento. Fuente: investigaciéon JST

Los limites maximos de giro establecidos en el manual de servicio del Piper Seneca son de

27° hacia la izquierda y 27° hacia la derecha.

PIPER SENECA II SERVICE MANUAL =

TABLE [I-l. LEADING PARTICULARS AND PRINCIPAL DIMENSIONS (cont.)

LANDING GEAR

Type Fully Retractable
Shock Strut Type Air-0il Oleo
Fluid Required {Struts, Brakes & Hydraulic System) MIL-H-5606
Strut Exposure {Exposure under Static load):

Nose 2.60 + .25 in.
Main 3.60 % .25 in. anaen
Wheel Tread 11.1 ft.
71t
I Nose Wheel Travel 27° left, 27° right l
eel, Mose Clevelan o U0 X6
Wheel, Main Cleveland 40-56B 6:00 x 6

Cleveland 40-90 6:00 x 6
Cleveland 40-120 6:00 x 6 Heavy Duty

Brake Type Cleveland 30-65 or 30-83 !

Tires, Nose 6:00 x 6 (6 ply) or Nylon-T.T. Type 111

Tires, Main 6:00 x 6 (8 ply) or Nylon-T.T. Type III

Tire Pressure, Nose 31 psi @ Gross Weight, 34 psi ! PR
Tire Pressure, Main 55 psi @ Gross Weight, 46 psi ®! —_—

Figura 9. Limites de operacién del tren de aterrizaje. Fuente: Manual de servicio del Piper Seneca
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El Pilot’s Operating Handbook (POH) del Piper PA-34-200T Seneca |l detalla que la aeronave
puede moverse en tierra utilizando una barra de direccién o un equipo motorizado que no
cause dafnos ni fuerce excesivamente el conjunto del tren de nariz. Ademas, establece la
precaucion de que, al remolcar la aeronave con un equipo motorizado, no se debe girar el tren

de nariz mas alla del radio permitido para evitar dafos.

SECTION & FIPER AIRCRAFT CORPORATION
HANDLING, SERVICING AND MAINTENANCE PA-34-200T, SENECA II

8.9 GROUND HANDLING
(a) Towing

The airplane may be moved on the ground by the use of the nose wheel steering bar that is
stowed aft of the fifth and sixth seats or by power equipment that will not damage or excessively
strain the nose gear steering assembly. [Towing lugs are inkorporated as part of the nose gear Fork.

CAUTION

When towing with power equipment, do not furn the nose gear
beyond its stesring radius in either direction, as this will result in
damage 1o the nose gear and steering mechanism,

CAUTION
Do not tow the airplane when the controls are secured.

In the event towing lines are necessary, ropes should be attached to both main gear struts as
high up on the tabes as possible. Lines should be long enough to clear the nose and/or tail by not
less than fifteen feel, and a gualified person should ride in the pilot’s seat to maintain control by
use of the brakes.

Figura 10. Manipulacién en tierra. Fuente: Pilot’s Operating Handbook

De acuerdo con la informacién obtenida durante la investigacion, el dispositivo utilizado para

la manipulacién en tierra del LV-JHQ era una barra de uso manual.
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Figura 11. Barra para manipular el LV-JHQ. Fuente: investigacion JST

Durante una visita al hangar donde se guardaba el LV-JHQ, se observé que para el
procedimiento de entrada y salida era necesario realizar varias maniobras hacia adelante y
hacia atras, y en todas ellas, girar la rueda en toda su deflexion. En las pruebas realizadas,
no se pudo identificar si en alguna ocasion este limite se sobrepasé, ya que la pieza se
encontraba deformada.

La aeronave estaba certificada de conformidad con la reglamentacion vigente y mantenida de
acuerdo con el plan de mantenimiento del fabricante. Su ultima habilitacidon anual se realizd
en diciembre de 2021 en el Taller Aeronautico de Reparacion (TAR) 1B-440 e incluyd, entre
otras taras, inspeccion de 100 horas, verificacion y reemplazo de componentes con vida limite.
No obstante, al momento del accidente, se observd que el estado general de la zona del tren
de aterrizaje presentaba excesiva suciedad, sedimentos, marcas de rozamiento vy

acumulacion de 6xido, como se puede observar en el tope de giro (figura 2).
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El piloto al mando poseia la licencia de Piloto Privado de Avién (PPA) con habilitacion
multimotor. Contaba con aproximadamente 400 horas de vuelo en total, incluyendo 17,4 horas
en esta marca y modelo de aeronave. Realiz6 la habilitacién multimotor en marzo de 2019, en
una aeronave de marca y modelo diferente al LV-JHQ. Ademas, era propietario del avion y lo

volaba regularmente.

La aeronave LV-JHQ, por ser considerada una aeronave compleja?, requeria una instruccion
adicional segun lo establecido por las Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RAAC)

61.32 (a). Este requisito no se encontré registrado en el libro de vuelo del piloto.

61.32 Instruccion adicional para ciertas aeronaves.

(a) Aeronaves complejas: Ningun titular de una licencia podra desempefiarse como piloto o copiloto
de una aeronave compleja, sin que un Instructor de Vuelo habilitado le haya impartido instruccién en tierra y
envuelo para adaptarlo a la aeronave en cuestion y deje registrado en el Libro de Vuelo del solicitante la
certificacion de la instruccidn recibida, como asi mismo registrada la adaptacion correspondiente para
aperar una aeronave definida como compleja.

Figura 12. Requisito para la habilitacion en aeronaves complejas. Fuente: RAAC 61

% Definicion de “aeronave compleja” seglin las RAAC: aeronave que posee flaps, tren de aterrizaje retractil y control

de paso de hélice, o en el caso de hidroavion, flaps y paso de hélice variable.
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2. ANALISIS

Las piezas dafnadas halladas durante la investigacién, que fueron objeto de inspecciones y

pruebas, no demostraron haber sido dafiadas como resultado del accidente.

En primer lugar, el tope de giro que estaba en el tren de aterrizaje de nariz (figura 2) se
encontré con acumulacion de 6xido, sedimento y suciedad propias del uso. Aunque no fue
posible precisar el momento exacto de su deformacion, el desgaste por la friccion entre ambas

piezas sugiere que dicho dafio no era reciente.

En segundo lugar, el extremo cerrado de la guia del tren no presentaba 6xido ni suciedad, y
el dafio observado era reciente (figura 3 derecha). El bulén con su buje esférico, que se
encontré fuera de la guia (figura 3 izquierda), pudo haberse descarrillado debido a esta falla
en el extremo de la pieza; de hecho, el dafio de la guia, asi como este buldn, se encontraban

del mismo lado de la aeronave (lado izquierdo).

Si bien inicialmente se consideré la posibilidad de que esta pieza se podria haber dafado (y
descarrilado) producto del impacto, no se hallaron mas piezas dafiadas o fuera de lugar en
todo el conjunto de tren de aterrizaje de nariz que pudieran haber tenido relacion con el
suceso. Durante los ensayos posteriores, el comando en cabina, las luces, los sensores y

todas las demas partes mecanicas funcionaron con normalidad.

La unica circunstancia en la que el buje esférico podria hacer contacto con el final de la guia
se muestra en la figura 5, con el tren de aterrizaje en posicion vertical, sobrepasando los
limites en los cuales, al girar, el tren apoya sobre los topes laterales. Esta condicién solo es
posible en tierra y forzando el movimiento lateral, algo imposible utilizando los pedales de la

aeronave.

Debido a esto, es evidente que esta situacion ocurrié en tierra. No fue posible determinar la
antigliedad de este dafio, pero debe haber estado presente durante algun tiempo debido al
estado de desgaste del tope. En cierto momento, el extremo de la guia movil fallé, ya sea por
continuos golpes o esfuerzos aplicados a lo largo del tiempo, o por un impacto particular con
la suficiente energia como para fracturar el material. La investigacién no pudo determinar con

certeza el mecanismo de la falla debido al estado del material después del colapso.
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Debido al estado en el que se encontro la pieza, la deformacion se produjo antes de la ultima
revision general del avién realizada en diciembre de 2021 (siete meses antes del accidente),

y en ese intervalo el avion volo 3,7 horas.
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3. CONCLUSIONES

3.1 Conclusiones referidas a factores relacionados con el accidente

v Durante el aterrizaje se dafiaron ambas hélices y motores

v Los dafios en las piezas encontradas pertenecientes al tren de aterrizaje de

nariz no fueron producto del accidente

v El tren de aterrizaje fue dafiado durante el movimiento en tierra; sin embargo,

no se pudo determinar con certeza cuando ni cémo ocurrieron

3.2 Conclusiones referidas a otros factores de riesgo de seguridad

operacional identificados por la investigacion

La investigacion identifico un factor, sin relacion de causalidad con el accidente, pero con

potencial impacto en la seguridad operacional:

v No se encontrd registro en el libro de vuelo del piloto sobre la adaptacion

requerida a una aeronave compleja de acuerdo con lo establecido en las RAAC 61.32

(@)
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4. ACCIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Las lecciones que surgen de esta investigacion que pueden ser base de acciones por
explotadores y propietarios de aeronaves o de difusiéon y comunicacion por la Administracion

Nacional de Aviacion Civil son dos:

ASO AE-125-24
v" Laimportancia del cumplimiento de los manuales de mantenimiento de la aeronave,

motor y hélice para identificar y corregir posibles fallas de los componentes de

manera oportuna y efectiva.

ASO AE-126-24

v Laimportancia de familiarizarse con los manuales emitidos por el fabricante de una
aeronave, de forma de contribuir a una adaptacion segura y efectiva a un nuevo

modelo de aeronave.
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