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Publicado por la JST. En caso de utilizar este material de forma total o parcial se sugiere
citar segun el siguiente formato: Aviacion. Accidente. LV-YPS. Aerodromo de Ensenada,

provincia de Buenos Aires. Fuente: Junta de Seguridad en el Transporte, 2024.

El presente informe se encuentra disponible en www.argentina.gob.ar /jst
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SOBRE LA JST

La mision de la Junta de Seguridad en el Transporte (JST) es mejorar la seguridad a través
de la investigacion de accidentes e incidentes y la emision 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 Gnico 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.

e 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) y

entrenamiento.

e Los factores que permiten comprender el desempeno 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 organizacion 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
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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 a partir de Recomendaciones de Seguridad Operacional (RSO) que

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

JST: Junta de Seguridad en el Transporte
OACT: Organizacion de Aviacion Civil Internacional
SMN: Servicio Meteorologico Nacional

UTC: Tiempo Universal Coordinado

!Con el propésito de facilitar la lectura del presente informe, se aclaran por tnica vez las siglas y abreviaturas

utilizadas.
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INFORME DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Coordenadas

Fecha 2/2/2024
Aerodromo de Ensenada,

Hora UTC 11:302 Lugar provincia de Buenos Aires
ora .

Clasificacion
, Pérdida de control PHEEREGE .
Categoria Aterrizaje )
en vuelo Vuelo Accidente

Aeronave WEgetIEN LV-YPS

Tipo Marca ‘ Piper Modelo pZgil

Zyogniaeisloll Aeroclub La Plata

Danos De importancia

Oplal@le Aviacion general - Entrenamiento

Tripulacion

Funcion Tipo de Licencia

Piloto Piloto Privado de Avion

Lesiones Tripulacion Pasajeros

Mortales

Graves

Leves

Ninguna

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 2 de febrero de 2024, la aeronave con matricula LV-YPS, un Piper PA-11, despeg6 del
aerédromo de Ensenada (provincia de Buenos Aires), a las 11:00 horas, para realizar un

vuelo local de entrenamiento.

Después de 30 minutos de vuelo en condiciones meteorologicas visuales, durante la
maniobra de aterrizaje, en la fase de restablecida, el piloto perdi6 el control de la

aeronave, que impacté contra el terreno fuera de la pista.

Como consecuencia del suceso, la aeronave resultd con dafos estructurales de

importancia. El piloto no sufrio lesiones y abandono la aeronave por sus medios.

Figura 1. Posicion final de la aeronave. Fuente: investigacion JST

1.2 Investigacion

La certificacion del piloto cumplia con la reglamentacion vigente para la realizacion del
vuelo. Poseia una licencia de piloto privado de avion y acumulaba una experiencia total de

5,1 horas de vuelo, todas realizadas en la aeronave involucrada en el suceso.
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La aeronave estaba certificada de conformidad con la reglamentacion vigente y

mantenida de acuerdo con el plan de mantenimiento del fabricante.

De acuerdo con la informacion proporcionada por el Servicio Meteorologico Nacional
(SMN), las condiciones meteorologicas al momento del suceso indicaban un viento

proveniente de los 360 grados con una intensidad de siete nudos.

El aerodromo de Ensenada cuenta con dos pistas cruzadas. La pista utilizada por el piloto
en las operaciones de ese dia era la 11-29, con una longitud de 1.050 metros, un ancho de
30 metros y superficie de tierra. La segunda pista, orientada 01-19, tenia una longitud de

825 metros, el mismo ancho, y también era de tierra.

Viento
360/07 KT

*t

yLugar de impacto
8 con el terreno

Figura 2. Imagen satelital del aer6dromo. Fuente: investigacion JST

Segun lo manifestado por el piloto durante su entrevista, despeg6 aproximadamente a las
11:00 horas para realizar un vuelo local de entrenamiento. Tras 20 minutos de vuelo,
decidi6 regresar al aerodromo de partida. Inicialmente, sobrevolo la vertical del
aeroédromo para observar la direccion del viento mediante la manga, optando por realizar
una aproximacién a la pista 1. Era consciente de que el viento presentaba una

componente lateral izquierda y una intensidad estimada entre cinco y diez nudos.
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Durante la primera aproximacion a la pista 11, el piloto notd una desestabilizacion de la
aeronave en la fase de restablecida, motivo por el cual decidio realizar un escape e
intentar un nuevo aterrizaje por la misma pista. En este segundo intento, volvio a observar
la manga, que continuaba indicando viento del norte con una intensidad de entre cincoy

diez nudos, y procedi6 con la aproximacion.

En relacion con el segundo intento, el piloto manifestd que, durante la fase de
restablecida, la aeronave “se inflaba”. Al intentar realizar un nuevo escape y aplicar

potencia para ascender, perdi6 el control, lo que result6 en el impacto contra el terreno.

Al ser consultado sobre la eleccion de la pista, el piloto expres6 que esta le permitia

practicar aproximaciones y aterrizajes con viento cruzado.

La aeronave impact6 a 220 metros de la cabecera de la pista 11. Su posicion final se ubicod

a cinco metros del borde derecho de la pista.

Posicién final
de la aeronave

Figura 3. Vista en planta de la cabecera de pista 11. Fuente: investigacion JST

Como resultado del impacto contra el terreno, la aeronave resultd con dafos de
importancia. Se constato la rotura del tren de aterrizaje principal, dafios en las alas, los
largueros y la estructura de la cabina. Las palas de la hélice se fracturaron al entrar en

contacto con el terreno, lo que provocé una detencion brusca del motor.
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2. ANALISIS

La técnica de aterrizaje con viento cruzado, especialmente en aviones de ala alta, es una
maniobra que requiere plena atencion del piloto y debe ser realizada con la supervision
de un instructor de vuelo si el piloto no esta familiarizado. Esto se debe a que dicha
situacion puede sobrepasar las habilidades del piloto o las limitaciones de la aeronave

durante la ejecucion de la maniobra.

La aproximacion puede efectuarse de manera similar a un aterrizaje convencional; sin
embargo, es indispensable aplicar correcciones constantes para contrarrestar la deriva
causada por el viento cruzado. Durante esta fase, a medida que la velocidad disminuye, la

efectividad de los controles de vuelo también se reduce progresivamente.

Ante una aproximacion desestabilizada, la decision de efectuar una maniobra de escape
debe ir acompanada de una técnica adecuada y previamente ensayada. La combinacion
de baja velocidad, actitud de la aeronave y viento cruzado constituye un escenario

complejo que exige un control preciso para evitar una pérdida de control.

La desestabilizacion a baja altura, sumada a una velocidad reducida durante la transicion
de la aproximacion al escape, probablemente increment6 la posibilidad de pérdida de
control, especialmente si no se aplicaban con rapidez las técnicas de recuperacion

recomendadas.
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3. CONCLUSIONES

31 Conclusiones referidas a factores relacionados con el accidente

v' Durante la maniobra de aterrizaje con viento cruzado, la aeronave se
desestabilizo en la fase de restablecida, lo que llevo al piloto a decidir ejecutar

una maniobra de escape

v" En el transcurso de la maniobra de escape, la aeronave entré en pérdida e

impacto contra el terreno
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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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