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SOBRE LA JST

En 2019, mediante la Ley N.° 27.514, se declard de interés publico y objetivo de la

Republica Argentina la Politica de Seguridad en el Transporte. En el marco de esta
normativa, se cred la Junta de Seguridad en el Transporte (JST) como un organismo
descentralizado, dotado de autarquia econdmico-financiera, personalidad juridica
propia y capacidad para actuar tanto en el ambito del derecho publico como
privado. Inicialmente bajo la drbita del entonces Ministerio de Transporte, la JST
depende actualmente de la Secretaria de Transporte, que forma parte del

Ministerio de Economia.

La mision de la JST es mejorar la seguridad operacional mediante la investigacion
de accidentes e incidentes, y la emision de recomendaciones que promuevan
acciones eficaces. Este objetivo se desarrolla a través del analisis sistémico de los
factores desencadenantes, las fallas en las defensas y los factores humanos y
organizacionales asociados al suceso, con el fin de prevenir futuros eventos de

transporte o mitigar sus consecuencias.

En concordancia con la Ley N.° 27.514, las investigaciones realizadas por la JST

tienen un caracter estrictamente técnico. Sus conclusiones no deben interpretarse
como indicio o presuncidn de culpa, ni como determinantes de responsabilidad

administrativa, civil o penal.
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SOBRE EL MODELO SISTEMICO DE INVESTIGACION

La JST adoptd 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. Sus

premisas centrales son las siguientes:

e |as acciones u omisiones del personal operativo de primera linea o las fallas
técnicas del equipamiento constituyen los factores desencadenantes e
inmediatos del evento. Estos son el punto de partida de la investigacion y se
analizan haciendo referencia a las defensas del sistema de transporte junto

a otros factores de riesgo.

e |asdefensasdel sistema de transporte procuran detectar, contenery ayudar
a minimizar 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) y entrenamiento.

e |os factores gque permiten comprender el desempefo del personal
operativo de primera linea, la ocurrencia de fallas técnicas y las fallas en las
defensas estan generalmente alejados en tiempo y espacio del
desencadenamiento del evento. Son denominados factores sistémicos, y se
vinculan estrechamente a elementos tales como el contexto de la operacion,
las normas y procedimientos, la capacitacion del personal, la gestion de |a
seguridad operacional por parte de la organizacion a la que reporta el

personal operativo y la infraestructura.

En sintesis, el modelo sistémico tiene el objetivo de identificar los factores
relacionados con el accidente, asi como otros factores de riesgo que, aungue 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 que promuevan acciones

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

ANAC: Administracion Nacional de Aviacion Civil

CMA: Certificacion Médica Aeronautica

JST: Junta de Seguridad en el Transporte

KIAS: Knots Indicated Airspeed (Velocidad Indicada en Nudos)
PPA: Piloto Privado de Avion

SMN: Servicio Meteoroldgico Nacional

UTC: Tiempo Universal Coordinado

' 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
Aerédromo de Lincoln,

Lugar S .
9 provincia de Buenos Aires

21/12/2023

21:30?

Clasificacion

Contacto anormal Fase de

CENSEPIiE con la pista Vuelo

Aterrizaje )
Accidente

Aeronave \YElglellER LV-OMR

Tipo Marca Modelo PA-A-38-112

lifelellsi=ldlol Aeroclub Lincoln

Danos De importancia

@lolslf=lelelal Aviacion general - recreacion

Tripulacion

Funcion Tipo de Licencia

Piloto Piloto Privado de Avion (PPA)

Lesiones Tripulacion

Mortales

Leves

Ninguna

‘ Graves

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 Resena del vuelo

El 21 de diciembre de 2023, la aeronave con matricula LV-OMR, un Piper PA-A-38,
despegod del aerédromo de Lincoln (provincia de Buenos Aires) a las 21:00 horas

para realizar un vuelo local de aviacion general con fines recreativos.

Luego de 30 minutos de vuelo, durante la fase de aterrizaje, la aeronave tuvo un

contacto anormal con la pista que provocé la rotura del tren de nariz.

Como consecuencia del suceso, la aeronave resultd con danos en la hélice debido
al impacto con la pista, lo que ocasiono la detencidn brusca del motor. El piloto y el

pasajero resultaron ilesos y descendieron de la aeronave por sus propios medios.

Figura 1. Posicion final del LV-OMR. Fuente: investigacién JST

1.2 Investigacion

El accidente ocurrié en el aerédromo de Lincoln (provincia de Buenos Aires), un
aerédromo publico no controlado con pista de césped, identificada como 14/32, con

815 metros de longitud y 30 metros de ancho.
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El piloto contaba con un total de 444 horas de vuelo, de las cuales 349
correspondian al PA-38. Su Certificacion Médica Aeronautica (CMA) Clase 2 tenia

vigencia hasta el 30 de octubre del 2025.

Durante la entrevista, el piloto manifestd haber realizado un circuito de transito
para la pista 14 con un punto de flap® y una velocidad aproximada de 80 nudos.
Ademas, indicé que el flare* se prolongd mas de lo habitual y que el primer
contacto con la pista ocurrid aproximadamente a la mitad de su extension.
Posteriormente, la aeronave fue afectada por el efecto suelo® (condicién en la cual
la aeronave deja de tener contacto con la pista) y para volver a posar el tren de
aterrizaje, el piloto llevé el comando hacia él con el fin de disminuir la velocidad y la

sustentacion.

A continuacion, se produjeron tres rebotes consecutivos, y el ultimo provoco el
colapso del tren de nariz. La aeronave se deslizd aproximadamente cuatro metros,
y en este trayecto, la hélice impactd contra el terreno, lo que ocasiond la detencion

brusca del motor.

3 Término que se utiliza para indicar los grados de deflexion que tiene este dispositivo
hipersustentador ubicado en el borde de fuga del perfil alar donde un punto equivale a 21°y extendido

completamente a 34°.

4 Maniobra que se realiza para reducir la velocidad de descenso en la fase de aterrizaje momentos

previos de que la aeronave tome contacto con el terreno.

5 Aumento de presién en la parte inferior del ala debido al sobrevuelo muy cercano a el terreno que

forma un “colchén” de aire que produce que el avidn tienda a seguir volando a menor velocidad.
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Figura 2. Marcas en la pista del inicio de |la carrera de aterrizaje. Fuente: investigacion JST

Segun la seccién “Procedimientos normales” del Manual del Vuelo, la velocidad
indicada recomendada para la aproximacioén con flaps extendidos no debe exceder

los 89 nudos, y para el aterrizaje se debe compensar la aeronave a una velocidad de
70 nudos.

Flaps - Extender (por debajo de la velocidad indicada (TAS) de 89
Nudos)

Compensar la aeronave para la velocidad indicada (IAf) de 70 Nudos.

Figura 4. Seccioén “Procedimientos normales”. Fuente: Manual de Vuelo del PA-38
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——

Los flaps se operan manualmente mediante la palanca de control ubi-
cada entre los asientos. lcs flaps estén conectados a la palanca
per medio de un tubo de torsién y bieletas de empuje. Para operar
los flaps debe oprimirse el botén ubicado en el extremo de la empu
fladura de la palanca para desacoplar la traba, librandolos de esa
manera para adoptar cualquiera de las siguientes posiciones: total
mente retraidos: extendidos 21° o totalmente extendidos (34°). Cuan
do se cambia la confiquracién de los Flaps se produce un cambio en
la actitud de la aeronave (cabecec) que debe ser corregido ya sea
por medio del compensador del elevador o por medio de la accién so-
bre el volante de comandos.

Figura 5. Operacidén normal de flaps. Fuente: Manual de Vuelo del PA-38

El Manual de Piloto Privado de Avion (Administracion Nacional de Aviacion Civil,
2019) establece que, cuando la velocidad de aproximacion es excesiva, el avion
tiende a flotar y a realizar un flare alto, lo que dificulta completar el aterrizaje dentro
del primer tercio de la pista. Para controlar la maniobra en esta condicién, el Manual
recomienda realizar un ajuste gradual en la actitud de cabeceo, lo que permite
desacelerar hasta alcanzar la velocidad de aterrizaje adecuada. De no corregirse,

pueden producirse uno o varios rebotes.

Figura 6. Figura representativa del escape. Fuente: Manual PPA (ANAC, 2019)

Cuando el rebote es leve y no genera un cambio brusco en la actitud del avién, es

posible aplicar suficiente potencia para ajustar suavemente el cabeceo.
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Figura 7. Descripcion de la maniobra desestabilizada. Fuente: Manual de PPA (ANAC, 2019)

En caso de un rebote significativo, no se recomienda intentar corregir el aterrizaje

en curso. En su lugar, el procedimiento mas seguro consiste en realizar un escape

través de la aplicacion de potencia maxima mientras se mantiene el control de la

aeronave.

Segun la informacion brindada por el Servicio Meteoroldgico Nacional (SMN), as

condiciones meteoroldgicas en el momento y lugar del suceso eran:

Informacion meteorolégica

Viento

Visibilidad

Fenoémenos significativos
Nubosidad

Temperatura

Temperatura punto de rocio
Presion a nivel medio del mar
Humedad relativa

130° / 4 nudos

15 kildmetros

Ninguno

1/8 CI¢ 6.000 metros

277°C

15 °C

1.011,1 hPa

46%

Tabla1

La aeronave estaba certificada de conformidad con la reglamentacién vigente y

mantenida de acuerdo con el plan de mantenimiento del fabricante.

6 Cirrostratos.
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2. ANALISIS

El analisis se centré6 en los aspectos operativos, dado que las condiciones
meteorolégicasy el estado de la aeronave antes del accidente no contribuyeron en

la ocurrencia del suceso.

Durante la entrevista, el piloto manifestd haber realizado la aproximacion a una
velocidad de 80 nudos, un flare prolongado y un primer contacto con la pista

aproximadamente a la mitad de su extension.

La aproximacion se realizé a una velocidad de 10 nudos por encima de la velocidad
indicada en el Manual de Vuelo, esto produjo que se prolongue el flare y |la aeronave
continle volando sin tomar contacto con el terreno. Al forzar la maniobra de
aterrizaje, es posible que al momento de la toma de contacto la nariz de la aeronave

haya registrado un momento de cabeceo positivo y se elevara de manera abrupta.

Este incremento en el angulo de ataque generd un aumento de sustentaciony un
ascenso repentino y, en consecuencia, una reduccion de velocidad y la
modificacion del angulo de ataque que habria llevado a la aeronave a una nueva
pérdida de sustentacion, lo que resulté en un contacto mas pronunciado con la
pista. Finalmente, el tercer rebote (de mayor intensidad) provoco el impacto (y

rotura) del tren de nariz contra el terreno.

El Manual de Piloto Privado de Avidén, publicado por la ANAC en 2019 establece que
un aterrizaje normal debe realizarse dentro del primer tercio de la pista respecto
del umbral. Ademas, describe diversas eventualidades que pueden surgir durante
la aproximacion y el aterrizaje; parametros como la actitud, la altura o la tasa de
descenso son factores relevantes en la estabilidad de la maniobra. En estos casos,
recomienda ejecutar una maniobra de escape para iniciar un nuevo circuito de

aproximacion.
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3. CONCLUSIONES

3.1 Conclusiones referidas a factores relacionados con el accidente

. La aproximacioéon se realizé a una velocidad superior a la establecida

en el Manual de Vuelo de |la aeronave

. El primer contacto con la pista se realizd aproximadamente a la mitad

de su extension

o La fractura del tren de nariz se produjo como resultado de los

sucesivos rebotes contra la pista
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4. ACCIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

La leccidon que surge de esta investigacion que puede ser base de acciones por
explotadores y propietarios de aeronaves y/o de difusién y comunicacién por la

Administracion Nacional de Aviacién Civil es:

ASO AE-179-25

v La importancia de que los pilotos comprendan los factores que
contribuyen a contactos anormales con la pista durante el aterrizaje y se les
instruya en las técnicas adecuadas para gestionar tales situaciones,
incluyendo la recuperacion tras un rebote y la consideracion de alternativas

como el escape.
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