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Junta de Investigacion de

Accidentes de Aviacion Civil ANEXO

Expte. N° 703/13

ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinién de la
JUNTA DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL con relacién a
las circunstancias en que se produjo el suceso, objeto de la investigacién con sus
causas y con sus consecuencias.

De conformidad con lo sefialado en el Anexo 13 al CONVENIO SOBRE
AVIACION CIVIL INTERNACIONAL (Chicago /44) Ratificado por Ley 13.891 y en el
Articulo 185 del CODIGO AERONAUTICO (Ley 17.285), esta investigacion tiene un
caracter estrictamente técnico, no generando las conclusiones, presuncion de culpas
o responsabilidades administrativas, civiles o penales sobre los hechos investigados.

La conduccion de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir
necesariamente a procedimientos de prueba de tipo judicial, sino con el objetivo
fundamental de prevenir futuros accidentes e incidentes.

Los resultados de esta investigacion no condicionan ni prejuzgan los de

cualquier otra de indole administrativa o judicial que, en relacién con el suceso
pudiera ser incoada con arreglo a leyes vigentes.

INFORME FINAL

INCIDENTE OCURRIDO EN: Aeropuerto Ezeiza / Ministro Pistarini, provincia de
Buenos Aires

FECHA: 14 de octubre de 2013 HORA: 09:06 UTC
AERONAVE: Avion MARCA: Airbus
MODELQO: 340 /300 MATRICULA: LV-CEK

COMANDANTE: Licencia de piloto de transporte de linea aérea de avion (TLA)
PRIMER OFICIAL: Licencia de piloto de transporte de linea aérea de avion (TLA)
ler OBSERVADOR: Licencia de piloto de transporte de linea aérea de avion (TLA)
2do OBSERVADOR: Licencia de piloto de transporte de linea aérea de avion (TLA)

PROPIETARIO: Empresa de transporte aerocomercial nacional e internacional
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Nota: Las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC) que para
el lugar del incidente corresponde al uso horario -3.

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefa del vuelo

El 14 de octubre de 2013 a las 09:06 UTC arribé al Aeropuerto (AP)
Internacional Ezeiza / Ministro Pistarini (SAEZ) de la Republica Argentina,
procedente del AP Madrid (LEMD) del Reino de Espafia con escala en el AP Rio de
Janeiro (SBGL) de la Republica Federativa de Brasil.

El primer tramo del vuelo se inicié desde el AP LEMD el 13 de octubre de
2013, cuando la aeronave LV-CEK con la tripulacion 4/9 y con 303 pasajeros
despego a las 18:14 h. Luego de volar 10:26 h, la aeronave aterrizé en el AP SBGL
el 14 de octubre de 2013 a las 04:40 h. El vuelo en este tramo se desarroll6 con
normalidad.

La escala en el AP SBGL tenia como finalidad el reaprovisionamiento de
combustible, lubricante y servicios de atencion a los pasajeros. Por problemas de
indole administrativos el tiempo programado de escala fue de 01:40 h.

Luego la aeronave despegd del AP SBGL a las 05:48 h, volé 03:26 h y
arrib6 al AP SAEZ a las 09:06 h, totalizando 13:52 h de vuelo.

Una vez proximo al AP SAEZ la tripulacion de la aeronave planifico el
aterrizaje en modo automatico (“autoland”), para ello se ajusté al procedimiento de
acuerdo a la carta IAC N° 2 para pista 11; se comunicaron con el Control de
Aproximacion y Torre de Control, quienes autorizaron el procedimiento.

Una vez en final y con el LOC (localizador) y la senda de planeo (GP)
capturados, se inicié la aproximacion final que transcurrid6 normalmente, proximo a
final corta se informd la posicion a la TWR EZE y fueron autorizados para el
aterrizaje, informéandoles las condiciones meteoroldgicas eran de viento calmo.

La aeronave continué la aproximacion en forma automatica (modo
autoland) para la pista 11, dos segundos aproximadamente posterior al toque del
tren principal, el piloto automatico se desconecté. Luego de ello, el angulo de cabreo
comenzo a incrementarse (“pitch up”), esto ocasiond que el fuselaje ventral trasero
de la aeronave rozara la superficie de la pista. La situacion anormal de contacto, no
fue advertida por la tripulacion. Esta actitud anomala fue corregida por el piloto en
forma manual que continué la de-rotacién y frenado de la misma, luego inici6 el
rodaje hasta la posicion de estacionamiento. Los pasajeros descendieron de la
aeronave en forma normal.

La tripulacion tomé conocimiento que el fuselaje ventral trasero de la
aeronave habia rozado la pista por la comunicacion de la TWR EZE, que a su vez
fue informada por la tripulacién de otra aeronave que estaba en el punto de espera
de la pista 11 y vio el suceso.
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El incidente ocurri6 con luz crepuscular y buenas condiciones de

visibilidad.
1.2 Lesiones a personas

Lesiones Tripulacién Pasajeros Otros

Mortales el e

Graves | @ - e R

Leves | - | mme== | e

Ninguna 4/9 303
1.3 Dafos en la aeronave

Célula: zona ventral trasera anterior a la cola de la aeronave rozo la pista
en el aterrizaje (tailstrike).

1.4 Otros dafios

No hubo.
15 Informacién sobre el personal
151 Comandante de aeronave

El Comandante de 58 afos de edad, era titular de la licencia de piloto de
transporte de linea Aérea de avion (TLA), con habilitacion para A342 y 343 desde el
5 de diciembre de 2012, habilitado como piloto A 342- A 343 Categoria Il y I
provisoria desde el 27 de agosto de 2013, ambas realizadas por la empresa
explotadora.

Su certificado de aptitud psicofisiologica, Clase 1 realizado en el Instituto
Nacional de Medicina Aeronautica y Espacial (INMAE) estaba vigente hasta el 31 de
diciembre de 2013.

Su experiencia de vuelo en horas al momento del incidente de acuerdo
con sus manifestaciones era la siguiente:

Total de vuelo: 19.600
Ultimos 90 dias: 70
Ultimos 30 dias: 50
En el dia del suceso: 13,52
Por Instrumentos: 15.000
Entrenador Terrestre: 2.230
Nocturno: 6.200
En el tipo de aeronave: 350



El informe de la Direccion de Licencias al Personal (DLP) expreso6 que el
piloto no registraba antecedentes de accidentes e infracciones aeronauticas
anteriores.

15.2 Primer oficial
El Primer Oficial de 63 afios de edad era titular de la licencia de piloto de
transporte de linea aérea de avion (TLA), con habilitacion para A342 y A343;

Categoria Ill. Copiloto 342 y copiloto A342 y Categoria Ill copiloto A343.

Su Certificado de aptitud psicofisiolégica Clase 1 realizado en el INMAE
se encontraba vigente al momento del suceso hasta el 31 de diciembre de 2013.

Su experiencia de vuelo en horas de acuerdo con sus manifestaciones
era la siguiente:

Total de vuelo: 15.700
Ultimos 90 dias: 115
Ultimos 30 dias: 30
En el dia del suceso: 13,52
En Entrenador Terrestre: 340
Nocturno: 8.700
En el tipo de aeronave: 450
Por Instrumentos: 14.000

El informe de la DLP expreso que el piloto no registraba antecedentes de
accidentes e infracciones aeronauticas anteriores.

15.3 Primer observador

El piloto en la funcion de primer observador de 53 afios de edad era titular
de la licencia de piloto de transporte de linea aérea de avion (TLA), con habilitacion
para vuelo nocturno, vuelo por instrumentos, monomotores y multimotores terrestres
hasta 5700 kg, A342/343/CAT IIl.

Su certificado de aptitud psicofisiologica Clase 1 realizado en el INMAE se
encontraba vigente al momento del suceso hasta el 31 de diciembre de 2013.

Su experiencia de vuelo en horas de acuerdo con sus manifestaciones
era la siguiente:

Total de vuelo: 4,505
Ultimos 90 dias: 230
Ultimos 30 dias: 93
En el dia del suceso 13,52
En Entrenador Terrestre: 350
Nocturno: 13
En el tipo de aeronave: 300
Por Instrumentos: 13

El informe de la DLP expreso que el piloto no registraba antecedentes de
accidentes e infracciones aeronauticas anteriores.



HA Ar
71 =

Junta de Investigacion de

Accidentes de Aviacion Civil ANEXO
154 Segundo observador

El piloto en la funcion de segundo observador de 29 afios de edad era
titular de la licencia de piloto de transporte de linea aérea de avion (TLA), con
habilitacion para vuelo nocturno, vuelo por instrumentos, monomotores vy
multimotores terrestres hasta 5700 kg, A342/343.

Su certificado de aptitud psicofisiologica Clase 1 realizado en el INMAE
estaba vigente al momento del suceso hasta el 28 de febrero de 2014.

Su experiencia de vuelo en horas de acuerdo con sus manifestaciones
era la siguiente:

Total de vuelo: 2.600
Ultimos 90 dias: 200
Ultimos 30 dias: 60
En el dia del suceso: 13,52
En Entrenador Terrestre: 240
Nocturno: 640
En el tipo de aeronave: 800
Por Instrumentos: 1.250

El informe de la DLP expresé que el piloto no registraba antecedentes de
accidentes e infracciones aeronauticas anteriores.

1.6 Informacién sobre la aeronave

1.6.1 Caracteristicas generales

El Airbus A340-300 es un avion comercial, de largo alcance y fuselaje

ancho, con capacidad hasta 375 pasajeros en las versiones estandar. Dependiendo
del modelo, tiene un alcance de entre 12.400 y 17.000 km.
La aeronave se encuentra propulsada por cuatro motores turbofan de alto indice de
derivacién. Posee un sistema de tren de aterrizaje principal compuesto por tres
buguies con dos pares de ruedas cada uno. Airbus fabric6 el A340-312 en el afio
1995, con numero de serie 094

1.6.2 Célula

Segun los registros historiales de la aeronave, totalizaba una actividad de
71.947 h de total general (TG), con 10.225 ciclos.

Certificado de matricula a nombre de una empresa aerocomercial con
fecha de expedicion 29 de agosto de 2013.

Certificado de aeronavegabilidad Estandar otorgado por la Direccion de
Aeronavegabilidad de la ANAC (Categoria Transporte), el 14 de mayo de 2010, sin
fecha de vencimiento.



1.6.3 Motores

Marca CFM, modelo CFM 56-5C3, el motor N°1, con numero de serie
740382, con 66726 h de TG y ciclos 9407. El motor N°2, con niamero de serie
740330 con 62008 h de TG y ciclos totales 8344. ElI N°3, con numero de serie
740379 con un TG de 5829 h y ciclos totales 8421. El N°4, con niumero de serie
740383 con un TG de 6319 h y ciclos totales 8825.

1.7 Informacioén meteoroldgica

El informe del Servicio Meteoroldgico Nacional, con datos extraidos de los
registros horarios de la estacibn meteorolégica Ezeiza, interpolados a la hora y lugar
del incidente y analizado el mapa sinépticos de superficie de 09:00 UTC era: viento
140/02 kt, visibilidad: 02 km, fendbmenos significativos: delgado banco de niebla,
nubosidad 2/8 cirrus 6000 m, temperatura: 13,6 °C, temperatura punto de rocio:
13,2°C, presion: 1015,7 hPa y la humedad relativa: 97 %.

1.8 Avyuda a la navegaciéon

Durante el aterrizaje en el AP SAEZ se utilizaron la radio ayudas de dicho
aeropuerto sin inconvenientes.

1.9 Comunicaciones

La tripulacion de la aeronave realiz6 las comunicaciones con los
operadores de transito aéreo de las diferentes areas de vuelo sin inconvenientes en
ambos sentidos.

1.10 Informacién sobre el lugar del incidente

El incidente ocurrié en la pista 11 del Aeropuerto Ezeiza/Ministro Pistarini,
Publico Controlado Internacional ubicado a 22 km al SSO de la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires. Tiene dos pistas, una con orientacion 11/29 de 3300 m x 60 m y la
otra 17/35 de 3105 m x 45 m de largo y ancho respectivamente, ambas de asfalto.

Las coordenadas geograficas del lugar son: 34° 49’ 20” S y 058° 32’ 09”
W con una elevacion de 20.5 m sobre el nivel medio del mar.

El aeropuerto estd habilitado para operaciones de aproximacion y
aterrizaje de precision en Operacion de ILS categoria Il y categoria Ill en la
Subdivisién de Categoria lll A.

1.11 Reqistradores de vuelo

La aeronave estaba equipada con registradores de vuelo FDR, P/N° 980-
4700-003, con S/N° 09990 y de voces de cabina CVR, P/N° 980-6020-001 con
S/N.2050.
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1.12 Informacién sobre los restos de la aeronave vy el impacto

La aeronave después del toque en forma automatica (modo autoland), el
piloto automatico se desengancho y se produjo un "PITCH UP", que hizo que la cola
de la aeronave rozara la superficie de la pista.

La aeronave, tuvo dafios en la zona ventral trasera de la cola en el
aterrizaje en el AP SAEZ (TAILSTRIKE). No hubo dispersion de restos.

1.13 Informacién médica y patolégica

De lo investigado y sobre la base de su habilitacion psicofisiologica no
surgieron factores médico patoldgicos del piloto que pudieran haber influido en el
incidente.

La escala técnica en Rio de Janeiro tuvo una demora sensible en
satisfacer los requerimientos de la escala técnica. Es posible que este hecho,
sumado al cansancio natural que provoca un vuelo extenso, haya generado un
estrés adicional a la tripulacion.

1.14 Incendio
No hubo
1.15 Supervivencia

La tripulacion y los pasajeros descendieron de la aeronave por sus
propios medios, utilizando el procedimiento normal, sin que sufrieran lesion alguna.

1.16 Ensayos e investigaciones

En el hangar de Empresa operadora en EZE se realiz6 una inspeccion
ocular; en la misma se observé una parte raspada en la zona ventral trasera del
avion.

Se procedid a la reproduccion y grabacion digital del contenido del CVR
P/N° 980-6020-001, S/N 2050 y lectura de parametros del FDR P/N° 980-4700-003,
S/N° 09990.

El FDR dio como resultado que no fue una falla del sistema autoland pero
se pudo observar que hubo un movimiento del sidestick del puesto del piloto al
mando de la aeronave lo que produjo el desenganche del sistema de autoland.

Se extrajo del manual operativo de la tripulacion de vuelo A/330/340-
Avoiding talil strikes (evitar toques de cola):

1) Aunque la mayoria de los toques del conjunto de cola con la pista, son
eventos poco frecuentes, estos pueden causar dafios estructurales cuya
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2)

3)

reparacion es muy costosa. Este tipo de toques ocurren con mayor frecuencia
en condiciones operativas inseguras, tales como desviaciones de las técnicas
de aterrizajes normales, viento cruzado, turbulencia, windshear, etc.

El objetivo de este boletin es proporcionar informacion sobre los factores que
deben considerarse y que pueden reducir la ocurrencia del toque del conjunto
de cola o tailstrike durante el despegue o el aterrizaje.

Ademas se fija dos limitaciones con respecto al maximo angulo de pitch para
asegurar un despeje geométrico de la aeronave con la pista: a) cuando el
tren principal de aterrizaje tiene los sistemas de amortiguacion extendidos es
de 14,2° de pitch y b) cuando el tren de aterrizaje tiene el sistema de
amortiguacién comprimido el pitch maximo es de 10,1°.

El piloto al mando durante la entrevista realizada manifestdé que en la

tltima etapa, fase final del aterrizaje el sistema automatico operd0 normalmente
dando la sefial de flare — retrard; que se llevaron los aceleradores a idle y el avion
toco tierra muy suavemente, cuando de repente cambio6 el pitch hacia arriba, por lo
gue se desconect6 el piloto automatico y de forma manual se completé el aterrizaje,
la detencion de la aeronave fue normal y luego iniciaron el procedimiento de rodaje
hasta la posicién de estacionamiento asignada.

El otro piloto que se encontraba en la cabina comentd que posterior al

abandono de la pista, la torre de control les avisé que el avién habia tenido un tail
strike, por reporte de otro avioén.

Transcripcion de la lista de causas de desenganche del Piloto Automatico

de acuerdo al Manual de Vuelos del Avién A330-340.

AP DISENGAGEMENT

AP 1 or 2 disengages when:

.-The flight crew presses the takeover Pb (push bottom) on the sidestick.
.-The flight crew presses the corresponding AP Pb on the FCU
.~(x rudder pedals is only active on ground)

.-The other the flight crew pushes on the sidestick harder than a certain threshold.

(Disengagement)

El Piloto automatico 1 o 2, se desengancha cuando la tripulacién de vuelo presiona

el comando lateral (sidestick) mas alla de un cierto umbral.

.-Through AP is engaged, except when localizer /glideslope modes are armed or
.-Engaged or rollout or go- around mode is engaged.
.-The thrust levers are set above the MCT detent and the aircraft is on ground.

In a non-precision approach, with FINAL APP mode engaged the aircraft reaches.

.-The MDA/MDH .50 ft. (if entered), 400 ft. AGL (if no MDA/MDH is entered, or
.-The Missed approach Point (MAP),
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El FDR (Flight Data Recorder) Reproduccion de los datos de vuelo
grabados en el FDR.

En columnas se presentan todos los parametros grabados que registran
el vuelo real y en detalle:

- RadloAlt=2::+ = NormatAcce!
el Ui gs
141 5 ENGAGED  ENGAGED 267 0.984
141 5 ENGAGED  ENGAGED 256 Too8d
141 5 ENGAGED  ENGAGED 238 0.996
141 5 ENGAGED  ENGAGED 220 0.992
141 5 ENGAGED  ENGAGED 211 0.992
141 5 ENGAGED  ENGAGED 195 Co0092
141 5 ENGAGED  ENGAGED 182 ’ 1.004
141 5 ENGAGED  ENGAGED 168 1.000
141 5 ENGAGED  ENGAGED 157 1.000
141 5 ENGAGED  ENGAGED 146 "1.000
141 5 ENGAGED  ENGAGED 133 0.992
142 5 ENGAGED  ENGAGED 122 0.984
141 5 ENGAGED  ENGAGER 102 T paegz
141 5 ENGAGED  ENGAGED 86 0.984
141 5 ENGAGED  ENGAGED 76 0.984
140 5 ENGAGED  ENGAGED 59 0.984
140 5 ENGAGED  ENGAGED 46 0.984
139 5 ENGAGED  ENGAGED 33 0.995
139 5 ENGAGED  ENGAGED 20 0.992
138 6 ENGAGED  ENGAGED 5 1.055
137 7 ENGAGED  ENGAGED 5 o0
137 8 ENGAGED  ENGAGED -12 1.086
136 8 ENGAGED  ENGAGED -16 1.063
135 8 ENGAGED  ENGAGED 18 1012
134 8 ENGAGED  ENGAGED 19 0.984
132 8 ENGAGED  ENGAGED 4074 0.977
131 7 ENGAGED  ENGAGED 4073 1.086
131 7 ENGAGED  ENGAGED 4074 0.992
131 5 ENGAGED  ENGAGED 4073 0.906
16376 128 4 not engage not engage 4073 1.262
65516 125 notengage  notengage 4071 o 1088
65520 122 not engage not engage 4070 1.051
65520 118 ot engage not engage 4070 1.000
65528 116 not engage ot engage 4071 1031
65532 113 8 not engage not engage 4071 1.020
49160 111 7 not engage not engage 4071 1.016

Se lee en la tercera columna el angulo de pitch que trae la aeronave
durante la fase de aterrizaje, se observa que posterior al toque (93694) el angulo de
pitch comienza a decrecer (de rotacion), luego se produce la desconexion de los
pilotos automaticos (93699- columna 5y 6) y el pitch pasa de un angulo de 4° a 11°
(93701). Este es el instante de mayor angulo de pitch posterior a la desconexion del
piloto automatico, lo que produjo que la cola tocara la pista (“Tail Strike”)

De la transcripcion del contenido del “voice recorder” previo al aterrizaje y
al momento del desenganche del Piloto Automatico, se pudo observar que sond una
alarma y el piloto menciond la presencia sonora de aquello.



1.17 Informacién orgénica y de direccién

La propietaria de la aeronave es una Empresa de Transporte
Aerocomercial nacional e Internacional.

1.18 Informacién adicional

Informacidon sobre Procedimientos para las Operaciones de Categorias Il
y lll en las aproximaciones y aterrizajes de precision.

Para efectuar operaciones de Categoria Il y Ill es necesario que en cada
aeropuerto donde se realicen este tipo de operaciones se sigan unos procedimientos
operativos concretos. Corresponde al 6érgano de Operaciones del Aeropuerto el
seguimiento y cumplimento de los mismos y sera responsable de iniciar las
operaciones en Categoria Il y Illl segun una lista de control de procedimiento
establecida con anterioridad para tal fin en la pista de que se trate, para lo cual
debera recabar el estado de servicio de lo siguiente.

(1) Control del estado operativo de los sistemas

Antes de iniciar las aproximaciones en Categoria Il y I, el Organo de
Operaciones del aeropuerto se asegurara de que se cumplan todas las condiciones
reglamentarias para la Categoria de que se trate y que son las siguientes:

(A) Pista
- Ningan NOTAM restrictivo sobre la utilizacion de la pista debera estar en
vigor.
- El estado de la pista serd comunicado al piloto
- Las sefales de detencion en la calle de rodaje, antes de penetrar en el
area critica del ILS estaran visibles.

(B) Areas critica

Las areas criticas del localizador y de la senda de planeo deberan estar
completamente libres de vehiculos y otro tipo de obstaculos.

Ninguna aeronave en rodaje, sera autorizada a acercarse al umbral mas
alla de las sefiales visuales de detencion.

(2) Areas sensibles

Las areas sensibles que se hayan determinado en un aeropuerto para las
operaciones de Categoria Il deberan estar completamente libres de vehiculos,
aeronaves u otro tipo de obstaculo que puedan interferir las sefales del ILS.

Se considera area sensible el area donde cualquier tipo de obstéculo,
puede afectar las sefiales del sistema de aterrizaje por Instrumentos por proximidad.
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La emision de sefiales, la interseccion del eje de la pista con el umbral,
por el cual pasa la prolongacion del rectilinea hacia abajo de la senda de planeo.

Las areas sensibles del ILS estan protegidas por un sistema de Barra de

Parada de color, en las calles de rodaje: Echo, Foxtrot, India y puesto de
estacionamiento de Aeronaves (ACFT) alternativo antes de regresar a la pista 11

(3) Inspeccién del area de maniobra

Desde el momento en que la Jefatura del aeropuerto tome conocimiento
de que esté previsto efectuar aproximaciones de Categoria Il y lll debera asegurarse
mediante inspeccion del area de maniobra que:

(A) Las sefales de detencion antes de la entrada a cabecera de pista estén
visibles

(B) El area critica de la senda de planeo esté libre.

(C) La pista esté libre de obstaculos

(D) El area critica del localizador esté libre

(E) Las calles de rodaje para salida de la pista, estén libres y se den instrucciones
para impedir cualquier circulacion en ellas

(F) Se den instrucciones para que el personal encargado de guiar a la aeronave en
el suelo esté listo para actuar.

(4) _Alimentacion eléctrica

Para prevenir un fallo de energia eléctrica al iniciarse la operacion Categoria
I o Ill, los grupos electrogenos que alimentan las luces de la pista, las luces de
aproximacion ,la Torre de Control , las comunicaciones, los sistemas RVRBN vy el
ILS se pondran en marcha y en espera para su conexion en forma inmediata
RVRBN en caso de falta de energia —

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

Se utilizaron las de rutina.

2  ANALISIS

2.1 Aspectos técnicos

De lo investigado surge que no hubo falla técnica ni de mantenimiento
durante la operacion de la aeronave.
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2.2 Aspectos operativos

221 Tripulacién
Licencias, certificaciones de competencia y habilitaciones

Segun los registros de vuelo y la documentacién obtenida, la tripulacion
de vuelo tenia las licencias y habilitaciones correspondientes para realizar este tipo
de vuelo.

La tripulacion cumplié con el programa de instruccion de la empresa al
haber realizado el recurrent tedrico, en simulador, instruccion especifica en
simulador CATII/ 1ll, control de ruta y de eficiencia. Por lo expresado, se puede
establecer que la misma estaba calificada para realizar este tipo de vuelo y la
aproximacion autoland.

Segun la documentacién obtenida la tripulacion a la fecha del suceso, se
encontraba con su habilitacion psicofisica en vigencia para la licencia que ejercia.

2.2.2 Contexto macro operacional
Condiciones del aeropuerto

De acuerdo a la informacion obtenida el aeropuerto estaba habilitado por la
Autoridad Aerondutica para el tipo de operacion (aterrizaje CAT 1ll) que realizé la
aeronave LV-CEK.

De la investigacion surge que todos los sistemas de ayudas a la navegacion
necesarios para este tipo de aproximacion CAT Il funcionaron correctamente, hasta
la finalizacion del aterrizaje por lo que se puede deducir que no influyeron en el
incidente, como asi tampoco las condiciones de pista.

Condiciones meteorolégicas

Del analisis de la informacidon meteorologica que habia al momento del
incidente fueron adecuadas para el tipo de operacién que se realizd, incluidas
limitaciones de viento para el tipo de aproximacion Autoland.

2.2.3 Operacion / Procedimientos
Introduccion

El Andlisis se focaliza en la maniobra integral de aterrizaje, incluyendo las

acciones del piloto, “desde el toque del tren principal hasta que se produce el Tall

strike y posterior carrera de aterrizaje”.

Normalmente un Tail Strike no se produce por un solo factor, es la
acumulacion de varios de ellos que reducen el margen de seguridad.

A los fines de una mejor comprensién del suceso y la intervenciéon del

piloto, se explica brevemente la mecanica del vuelo en ambos casos, pilotaje manual
y autoland y respectivos anuncios (callouts), ademas se brindan datos de distancia
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de despeje del grupo de cola.

2.2.4 Consideraciones previas (referencias)

Angulos Criticos A 340-300 (LV-CEK)

Para este numero de serie de la aeronave el toque del grupo de cola con
la superficie ocurre cuando la actitud de la aeronave excede 14.2° (10.1° con el tren
principal con amortiguadores comprimidos).

Aterrizaje Manual

Cuando el avion aterriza, pitch y roll opera dentro de la envolvente de la ley
de pilotaje de comandos eléctricos. Al tocar la pista el piloto debe bajar,
convencionalmente y sin demora, la nariz del avion dosificando el control de pitch
adecuadamente para producir un régimen de de-rotacion adecuado.

No se recomienda mantener la nariz arriba para aumentar la resistencia
aerodinamica, esta técnica no es efectiva, ya que aumenta el riesgo de Tail Strike.
Ademas, si el autobrake ha sido seleccionado en MED, existe la posibilidad de un
toque brusco de la rueda de nariz.

Aterrizaje Automatico (Autoland)

La aeronave A 340 para este tipo de operacion puede ser operada manual o
automaticamente. El sistema automatico es el mas utilizado ya que reduce la carga
de trabajo, incrementa la seguridad y la conciencia situacional, ademas de los
beneficios en performances.

El Piloto Automatico (AP) en modo Autoland, comanda actitud, rolido, guifiada
y la posicion de la rueda de nariz.

El sistema automatico de vuelo, utilizado en aerédromos certificados CAT llI,
cumple con las condiciones de precision requeridas para aproximar, aterrizar y
mantener el control direccional en el eje de pista (Autoland).

El sistema autoland es mandatorio para las aproximaciones CAT lIII.

En una operacion automaética la carga de trabajo es distribuida de tal manera
que la tarea primaria del Piloto al Mando (PF) es de supervision y de toma de
decisiones y la del Segundo al Mando (PNF) es la del monitoreo del sistema.

El PF, durante la aproximacion, aterrizaje y dada de motor, tiene que llevar las
manos sobre los comandos de vuelo y de empuje, pero sin accionar sobre ellos.

Ademas, el PF debe asumir inmediatamente el control manual, en caso de
desconexion del AP (voluntario o involuntario).
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El PNF, entre otras tareas, tiene que “anunciar’ cualquier desviacion del
sistema, fallas y alarmas.

Anuncios (Callouts)

Durante el aterrizaje, después del toque, el PNF debe monitorear la actitud;
en el caso de que la actitud exceda 7.5°, el PNF anunciara "PITCH” (Del manual
FCTM-NO 170, pag 4/12 “FLARE- CALL OUTS". De la desgravacion del CVR se
desprende que este callout no fue realizado por el piloto que asiste (PNF) al piloto
que tiene el control del vuelo (PF).

Desconexion del Piloto Automatico
El AP se desengancha cuando voluntariamente lo hace el piloto a través del

boton de desenganche (Pb), ubicado en el comando de vuelo (SideStick).

También se desengancha cuando voluntariamente o involuntariamente el
piloto acciona sobre el comando de vuelo (SideStick) con un esfuerzo mayor al
umbral de disefio. En este caso el sidestick fue desplazado hacia atras hasta un
85% de su recorrido, momento en que se desenganché el piloto automatico.

Anélisis de la Maniobra
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& AP ENG 11° PITCH BBEE ATRAS
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g \ o SIDESTICK
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I
s
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-“"
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) \_ GND
s
]
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§
2
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Evento 93895 93656 93597 G3698 93693 93700 53701 93702 93703 53704 93705
53694

Evento

Segun el andlisis de los datos obtenidos del FDR, después del toque (7° de
actitud nariz arriba), el piloto en forma involuntaria ejercio presion en el comando de
profundidad hacia atras (sidestick), hasta llegar a valores angulares de 16.9° de
desplazamiento (85% del total del recorrido hacia atras); esto ocasioné que el piloto
automatico (AP) se desenganchara.

La aeronave respondid a esta solicitacion y levanto la nariz, pero a un
régimen de rotacidbn mas elevado que el esperado, pasando a una actitud de 7°
incrementandose rapidamente hasta alcanzar los 11° de pitch.
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El piloto ante la desconexion involuntaria del piloto automatico, intento revertir
el proceso aplicando el comando a picar, pero la inercia del movimiento y la pérdida
de eficacia de los controles de profundidad hizo que la actitud sobrepasara el limite
geomeétrico de actitud en tierra (10,1°); produciéndose el toque del grupo de cola con
la superficie de la pista (Tail Strike).

Al pasar 7.5° de actitud el PNF no anuncio “PITCH” que podria haber alertado
al PF de la proximidad de los limites geométricos de actitud.

Ya en pilotaje manual y de acuerdo a los datos que registroé el FDR el piloto al
mando continud tratando de controlar la actitud y prolongar actitud de nariz arriba.

La velocidad media en ese momento era alrededor de 125 Kts, la eficacia del
control de profundidad y el amortiguamiento aerodinamico eran muy pobres para
lograr precisiones en valores angulares de actitud.

El manual de operaciones de la aeronave (FCOM), no recomienda prolongar
la nariz arriba, justamente porque puede desencadenar el fendmeno indicado y
sobrepasar los limites establecidos.

En esta maniobra se observa rapidamente que el piloto estaba instintivamente

en desacuerdo con las acciones del piloto automatico. Estas sensaciones lo llevaron
a forzar involuntariamente el automatismo y desconectar el mismo.

3 CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos

Al momento del suceso, la aeronave reunia las condiciones de
aeronavegabilidad y cumplia con los requisitos del programa de mantenimiento.

La aeronave poseia el equipamiento requerido para el tipo de operacion y
estaba aprobada para la operacion Autoland Cat lll.

Es sistema automatico de aproximacién CAT Ill de la aeronave no
evidencio fallas hasta el momento de desconexion del mismo.

El operador estaba debidamente habilitado para realizar el tipo de
operacion.

La tripulacion de vuelo tenia las licencias y habilitaciones en vigencia,
cumpliendo con los requisitos de limitaciones y atribuciones especificas.
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La tripulacién poseia las habilitaciones psicofisicas correspondientes y en
vigencia.

La tripulacion estaba instruida y calificada para el tipo de operacion segun
el programa de instruccion de la empresa.

La escala de Rio de Janeiro tuvo una demora de 01:40 h, que aun dentro
de las limitaciones establecidas, podria haber tenido un impacto negativo en el
desempefio operacional de la tripulacion.

El aer6dromo estaba habilitado por la Autoridad Aeronautica competente
para el tipo aproximacion y estaba en el listado de las Especificaciones de
Operacioén de la Empresa.

Los servicios de aerdodromo fueron adecuados a la operacion.

Los sistemas de ayudas a la navegacion eran adecuadas al tipo de
aproximacion realizado.

Los sistemas CAT Illl de aproximacion del aer6dromo no evidenciaron
fallas hasta la finalizacion del aterrizaje

Las condiciones de pista no influyeron en la operacion.
El primero y segundo tramo de vuelo se cumplimentd con normalidad

Las condiciones meteoroldgicas (incluidas limitaciones de viento para el
tipo de aproximacion Autoland) fueron adecuadas para la operacion.

La configuracion de la aeronave fue adecuada para el tipo de
aproximacion.

Hasta el momento de la desconexion del piloto automatico los parametros
de vuelo requeridos para la operacion autoland eran correctos.

El piloto automatico se desconectd por esfuerzos del piloto en el comando
de profundidad (sidestick) al alcanzar los limites de disefio establecidos.

La transicion de pilotaje automatico a manual, por la desconexion del AP
en forma involuntaria, sorprendié al piloto, exigiendo al mismo, esfuerzos y
desplazamientos remanentes del sidestick al momento de la desconexién no
previstos.

Los anuncios verbales (callouts), establecidos para evitar alcanzar los
limites de pitch, para esta fase de vuelo no fueron efectuados, probablemente por la
situacién de la desconexion inesperada del piloto automatico.

La aeronave, después del toque, excedid los limites geométricos de

despeje debido a una solicitacion manual en pitch excesiva del comando de
profundidad.
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Después del impacto del grupo de cola con la pista, la aeronave mantuvo
el control direccional y se mantuvo dentro de los limites de la pista de aterrizaje.

3.2 Causa

En un vuelo comercial internacional de pasajeros, durante la ejecucion de
un procedimiento de aterrizaje automatico en la fase de “De rotacién”, se desconecto
el piloto automatico, lo que provocd un cambio brusco de “Pitch Up” ocasionando el
roce del fuselaje ventral trasero con la pista, debido a la combinacién de los
siguientes factores:

> Aplicacion de esfuerzos (actuacion) en forma involuntaria en el comando de
profundidad (Sidestick) que superaron el umbral establecido para la condicion
de automatismo, que ocasioné la desconexion del AP.

> Aplicacion manual incorrecta del comando de profundidad en la “fase de-
rotacién”, al no bajar la nariz, sin dilacién, después del toque, al pasar a vuelo
manual.

> Solicitaciones del comando de profundidad a cabrear, posteriores al toque,
gue llevo a la aeronave a alcanzar valores angulares de actitud limitativos, en
una fase de vuelo en donde la eficacia y precision de dicho comando de
control no es suficiente; el procedimiento tampoco es recomendado.

> Anuncios verbales no realizados, al alcanzar los limites que marcan la
proximidad de actitud maxima de la aeronave en tierra, al no realizar el
callouts de PITCH.

> Sobrepasar los limites geométricos de la maxima actitud de la aeronave en
tierra.

Estos hechos, simultaneamente, son atribuibles a una combinaciéon de las
siguientes causas mas profundas:”

1) Extension del tiempo de Servicio, que aunque estuvieron de acuerdo a las
limitaciones establecidas por la reglamentacién vigente, pudieron haber
provocado una situacion de cansancio adicional a la realizacibn de una
operacion de por si extensa.

2) Falta de habito en la realizaciéon de la maniobra autoland en situacion real,

gue pudo haber provocado una activacion del habito de elevar la nariz del
avion al momento del aterrizaje o sobrecontrol del sidestick.

17



4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 A la Compaiiia Operadora

La habituacién al modo de aterrizaje manual y la falta de familiarizacion
con el sistema “autoland” puede provocar una “intrusion del habito”. Este fenomeno
puede producir una activacion involuntaria del habito arraigado de elevar la nariz del
avion durante la maniobra de aterrizaje. Para disminuir el impacto de este fenémeno,
puede ser necesario introducir algun elemento de aviso previo a la accion que se
desviara de la rutina habitual, capaz de alertar al individuo sobre el cambio de las
circunstancias en las que se desempeiia regularmente.

Se recomienda evaluar la implementacién de un recordatorio durante el
briefing de aterrizaje que recuerde la condicibn de aterrizaje automético, las
acciones necesarias durante la maniobra, el momento en el cual se desconectara el
mismo y la necesidad de no inducir presion sobre el side stick.

Teniendo en cuenta que la falta de familiarizacion con la maniobra de
autoland en condiciones reales puede provocar un aumento de la carga cognitiva,
asi como una condicion de desconfianza en el sistema.

Se recomienda a la empresa la implementaciéon de exigencias para las
tripulaciones, antes de la liberacion a los vuelos de linea, consistente en practicas de
Autoland en la aeronave, hasta la detencion de la misma en la pista (al menos 2), en
condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos cuyos minimos sean
superiores a los requeridos para la categoria CAT III; esto ultimo por razones de
seguridad.

La investigacion ha revelado que las acciones manuales del PF durante el
procedimiento Autoland no fueron adecuadas y que el callout de seguridad “PITCH”
no fue anunciado por el PNF, por lo anteriormente mencionado. En virtud de ello, se
recomienda verificar en la instruccién inicial y peridédica en simulador del PF y PNF,
se practiguen adecuadamente los procedimientos estandarizados en
aproximaciones Autoland, como asi también las técnicas de pilotaje asociadas y
tareas de cada integrante de la tripulacidén, segun la funcion que cumplan. Ademas
contemplar la modificacion del callouts de PITCH, por PITCH DOWN.

5 REQUERIMIENTOS ADICIONALES

Las personas fisicas o juridicas a quienes vayan dirigidas las
recomendaciones emitidas, por la Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion
Civil, deberan informar a la AUTORIDAD AERONAUTICA en un plazo no mayor a
sesenta (60) dias habiles, contados a partir que recibieran el Informe Final y la
Resolucién que lo aprueba, el cumplimiento de las acciones que hayan sido puestas
a su cargo. (Disposicion N° 51/02 Comandante de Regiones Aéreas -19 JUL 02-
publicada en el Boletin Oficial del 23 de Julio 2002).

18



> g | |

Accidentes de Aviacion Civil ANEXO
La mencionada informacién debera ser dirigida a:

Administracion Nacional de Aviacién Civil (ANAC)

Av. Azopardo 1405, esquina Av. Juan de Garay

(C 1107 ADY) Ciudad Auténoma de Buenos Aires

0 a la direccion Email: “info@anac.gov.ar”

BUENOS AIRES,

Sr. José ARCE Sr. Rubén PALACIOS
Investigador Operativo Investigador Técnico

Director Nacional de Investigaciones
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