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ADVERTENCIA

La misién de la Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) es
determinar las causas de los accidentes e incidentes acaecidos en el ambito de la
aviacion civil cuya investigacién técnica corresponde instituir. Este informe refleja las
conclusiones de la JIAAC, con relacion a las circunstancias y condiciones en que se
produjeron las causas del 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 -Investigacidon de accidentes e incidentes de
aviacién- al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, ratificado por Ley 13891, y
con el Articulo 185 del Cédigo Aeronautico (Ley 17285), la investigacidon de accidentes
e incidentes tiene caracter estrictamente técnico y las conclusiones no deben generar

presuncion 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.

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.

IF-2018-64644474-APN-DNIA#JAAC
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NOTA DE INTRODUCCION

La Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) 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 a nivel internacional.

Las premisas centrales del modelo sistémico de investigacién de accidentes son las

siguientes:

v Las acciones u omisiones del personal operativo de primera linea y/o las
fallas técnicas del equipamiento son denominados desviaciones a la actuacion
y 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 desviaciones a la actuacién. Las defensas
se agrupan bajo tres entidades genéricas: tecnologia, reglamentos (incluyendo
procedimientos) y entrenamiento.

v Finalmente, los factores en muchos casos alejados en el tiempo y el
espacio del momento preciso de desencadenamiento del evento son
denominados factores sistémicos. Son los 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 vinculados estrechamente
a elementos tales como, por ejemplo, el contexto de la operacién, las normas
y procedimientos, la capacitacion del personal, la gestidon de la organizacién a

la que reporta el personal operativo y la infraestructura.
IF-2018-64644474-APN-DNIA#JIAAC
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La investigacion que se detalla en el siguiente informe se basa en el modelo sistémico
y tiene el objetivo de identificar los factores desencadenantes, las condiciones latentes
de las defensas y los factores sistémicos subyacentes al accidente, 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: Administracién Nacional de Aviacion Civil

CVR: Registrador de Voces de Cabina

ILS: Sistema de Aterrizaje por Instrumentos

JIAAC: Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil
MADHEL: Manual de Aerédromos y Helipuertos

OACI: Organizacion de Aviacién Civil Internacional

TAR: Taller Aeronautico de Reparaciones

1 Con el proposito de facilitar la lectura del presente informe se ha optado por aclarar de esta manera y
por Unica vez que gran parte de las siglas y abreviaturas utilizadas son en inglés y, por lo tanto, en

muchos casos las iniciales de los términos que las integran no qF—MS%&Bﬁﬂﬂ?@AF’RF—[ﬂQIA‘#JIAAC

denominaciones completas en espafiol.
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SINOPSIS

Este informe detalla los hechos y circunstancias en torno al incidente experimentado
por la aeronave LV-WLG, un Learjet 25D, en el Aeropuerto Internacional de San
Fernando, provincia de Buenos Aires, el 14 de junio de 2016 aproximadamente a las

03:30, durante un vuelo de aviacion comercial no regular de traslado sanitario.

El informe presenta cuestiones de seguridad operacional relacionadas con el

mantenimiento de la aeronave y con el gerenciamiento de la emergencia planteada.

El informe no incluye recomendaciones de seguridad operacional

Figura 1. Aeronave en la posicion final

IF-2018-64644474-APN-DNIA#JAAC
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resena del vuelo

El 14 de junio de 2016 la aeronave matricula LV-WLG, un Learjet 25D, despegé del
Aeropuerto Internacional Malvinas Argentinas (Ushuaia, provincia de Tierra del Fuego)
con destino al Aeropuerto Internacional de San Fernando (San Fernando, provincia de

Buenos Aires), en un vuelo de aviacion comercial, no regular, de traslado sanitario.

Se realiz6 el primer tramo desde el Aeropuerto Internacional Gobernador Ramén Trejo
Noel (Rio Grande, provincia de Tierra del Fuego), donde la empresa 2000
AEROSISTEMAS tiene su base, hasta el Aeropuerto de Ushuaia para embarcar un

paciente y sus acompafiantes.

Luego se hizo una escala en el Aeropuerto Almirante Marcos A. Zar (Trelew, provincia
de Chubut) para reabastecer combustible y, desde alli, un vuelo directo hacia el

Aeropuerto Internacional de San Fernando.

En el vuelo de Rio Grande a Ushuaia la tripulacion advirtiéo que, luego de accionar los
flaps para el aterrizaje, la presion del sistema hidraulico tardé mas de lo habitual en
recuperarse. En el tercer tramo, ya en las proximidades del aeropuerto de San
Fernando, se percibid una degradacién en la presion hidraulica a medida que se
actuaban los sistemas alimentados por el sistema hidraulico. Se completé la extensidn

del tren de nariz utilizando el sistema de emergencia de tren de aterrizaje.

Durante el aterrizaje fueron accionados los reversores de empuje para lograr una
mayor desaceleracidon y posteriormente los frenos. La aeronave se desvido a la
izquierda del eje de pista, sobrepasando el final de la misma y deteniéndose a 18
metros de las antenas del localizador del Sistema de Aterrizaje por Instrumentos (ILS,

por sus siglas en inglés).

IF-2018-64644474-APN-DNIA#JAAC
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El incidente ocurrié de noche y en condiciones de buena visibilidad.

1.2 Lesiones al personal

Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros Total
Mortales 0 0 0 0
Graves 0 0 0 0
Leves 0 0 0 0
Ninguna 2 3 0 0
Tabla 1

1.3 Daiios en la aeronave
1.3.1 Célula

Sin dafios.

1.3.2 Motor

Sin danos.

1.4 Otros danos

Rotura de una baliza roja indicadora del final de pista 05 (ultima del costado

izquierdo).

Figura 1. Baliza rota, indicadora del extremo |#e200$862%944474-APN-DNIA#J AAC
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1.5 Informacion sobre el personal

La documentacion del piloto cumplia los requisitos en cuanto a su validez y

certificacién, conforme a la reglamentacién vigente.

Piloto
Sexo Masculino
Edad 63
Nacionalidad Argentina
Licencias Transporte linea aérea (A)

Vuelo nocturno

Vuelo por Instrumentos
IA-50

LJ 35

Monomotor terrestre

Habilitaciones

Multimotor terrestre

Copiloto L] 25
Certificacion médica aeronautica Clase 1

Valida hasta el 30/06/2016
Tabla 2

Su experiencia, en horas, era la siguiente:

Horas de vuelo General En el tipo
Total general 6632 702
Ultimos 90 dias 72 72
Ultimos 30 dias 25 25
Ultimas 24 horas s/d s/d
En el dia del suceso 4,4 4,4

Tabla 3

La documentacion del copiloto cumplia los requisitos en cuanto a su validez vy
certificacién, conforme a la reglamentacién vigente.

IF-2018-64644474-APN-DNIA#JAAC
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Copiloto

Sexo Masculino

Edad 55

Nacionalidad Argentina

Licencias Piloto comercial (A)
Vuelo nocturno
Vuelo por Instrumentos
IA-50

Habilitaciones L] 35

Monomotor terrestre
Multimotor terrestre

Copiloto L] 25
Certificacion médica aeronautica |Clase 1

Valida hasta el 30/09/2016
Tabla 4

Su experiencia, en horas, era la siguiente:

Horas de vuelo General En el tipo
Total general 4404,4 262,8
Ultimos 90 dias 53,3 53,3
Ultimos 30 dias 6,2 6,2
Ultimas 24 horas s/d s/d
En el dia del suceso 4,5 4,5

Tabla 5

1.6 Informacion sobre la aeronave

La aeronave estaba equipada y mantenida de conformidad con la reglamentacién

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

IF-2018-64644474-APN-DNIA#JAAC
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Figura 3. Vista general de la aeronave

Aeronave
Marca Learjet
Modelo 25D
Categoria Ala fija
Subcategoria Avion
Fabricante Gaster Learjet
Afo de fabricacion 1981
NUumero de serie 345
Peso maximo de despegue 6804 kg
Peso maximo de aterrizaje 6032 kg
Peso vacio 3787 kg
Fecha del ultimo peso y balanceo 4/10/2014
Horas totales 10.310
Horas desde la ultima recorrida general s/d
Horas desde la ultima inspeccion 4,0
Ciclos totales 8781
Ciclos desde la ultima recorrida general No anota
Certificado de matricula |Propietario CEDMA SRL
Fecha de expedicion 23/07/2013
Certificado de Clasifica,cién Estandar
Categoria Transporte
aeronavegabilidad Fecha de emisidn 08/03/1995
Fecha de vencimiento |Sin fecha
Tabla 6

IF-2018-64644474-APN-DNIA#JAAC
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Motor 1
Marca General Electric
Modelo CJ610-8A
Fabricante General Electric
NUmero de serie 211-113A
Horas totales 12.484,3
Horas desde la ultima recorrida general |3566,8
Horas desde la Ultima intervencion 113,4
Ciclos totales 10.609
Ciclos desde la ultima recorrida 2015
Habilitacion Hasta 13.918 horas

Tabla 7

Motor 2
Marca General Electric
Modelo CJ610-8A
Fabricante General Electric
NUmero de serie 251Y535A
Horas totales 10.333
Horas desde la Ultima recorrida general | 2562
Horas desde la Ultima intervencion 107
Ciclos totales 8550
Ciclos desde la ultima recorrida 2529
Habilitacion Hasta 12.771 horas

Tabla 8

Peso y balanceo al momento del accidente
Peso vacio 3787 kg
Peso de los pilotos 172 kg
Peso de los pasajeros 181 kg
Peso del combustible 1201 kg
Peso otros 226 kg
Peso total 5567 kg
Peso maximo permitido al aterrizaje | 6032 kg
Peso maximo permitido de despegue |6804 kg
Diferencia en menos 465 kg

Tabla 9

El peso y el balanceo de la aeronave se encontraban dentro de la envolvente de vuelo

indicada en el manual de la aeronave.

I1SO
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Figura 4. Esquema del sistema hidraulico

La presién de funcionamiento normal del sistema hidraulico es provista por dos
bombas mecdnicas acopladas a la caja de accesorios de cada motor. La operacion
normal de todos los sistemas alimentados por presion hidraulica son tren de
aterrizaje, spoilers, flaps y frenos. En caso de falla en el sistema hidraulico de las
bombas mecanicas, o bajo nivel de liquido hidraulico, el sistema cuenta con una
bomba hidraulica auxiliar eléctrica que provee de presion al sistema, ya que ésta
es abastecida de la parte inferior del reservorio.

La aeronave cuenta con un sistema de freno normal que es accionado
hidraulicamente, a través de un reservorio que alimenta a las bombas hidraulicas
operadas por los motores y a una bomba auxiliar accionada eléctricamente. A
través de éstas llega el fluido hidraulico, con presién, al sistema de frenos. Los
frenos son accionados por pedales desde el puesto del piloto y copiloto a través de
dos valvulas lanzaderas.

El sistema de frenado de emergencia de la aeronave se acciona través de una
llave giratoria ubicada en el puesto del copiloto, que a través de cuatro valvulas

lanzaderas adicionales unen el sistema neumatico conreb$istemasdeslieHeHNIARIAAC
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la operacion de los frenos en emergencia. En este modo de operacién el sistema
anti skid queda inoperativo.

1.7 Informacion meteorologica
No relevante.
1.8 Ayudas a la navegacion

El aeropuerto de San Fernando cuenta con un sistema de aproximacion de precisiéon
para la pista 23 dado por el ILS que se encontraba en servicio.

La aeronave realizé una aproximacién visual nocturna a la pista 23, apoyada en el
ILS, para obtener la trayectoria adecuada.

1.9 Comunicaciones

Las comunicaciones entre la tripulacién y la torre de control se realizaron en forma
fluida y sin interrupciones. Luego de la excursion de pista, el piloto notificé a la torre

de control del aeropuerto que habia tenido una falla en el sistema hidraulico.

1.10 Informacion sobre el lugar del suceso

Lugar del suceso
o, Aeropuerto Internacional de San Fernando,
Ubicacion
provincia de Buenos Aires
Coordenadas 34027°18°°S - 05803529 "W
Superficie Asfalto
Dimensiones 1801 x 30m
Orientacion magnética |05/23
Elevacion 3 m sobre el nivel medio del mar
Normas generales Categoria OACI 3C- H24

Tabla 10

1.11 Registradores de vuelo

La reglamentacion vigente exige que este tipo de aeronave, que posee una
configuracion para 6 pasajeros o mas, tenga instalado un equipo registrador de

grabacion de voces de cabina (CVR por sus siglas en inglés).

IF-2018-64644474-APN-DNIA#JAAC

ISO Pagina 16 de 31



J IAAC ‘ INVESTIGACION PARA A Ministerio de Transporte

LA SEGURIDAD AEREA %5 Presidencia de la Nacion

El CVR no estaba instalado en la aeronave, y habia sido desmontado para su
reparacion por el propietario, la remocién del CVR no fue registrada en el historial de
la aeronave. Dicho equipo ingresd al taller aeronautico de reparaciéon TAR 1B-206 -
Paez Aviodnica el 20 de mayo de 2016 y fue reinstalado en la aeronave por el taller

aeronautico de reparacion Air Delta SRL el 23 de junio de 2016, luego del incidente.

De acuerdo a la reglamentacion 135 Requerimientos de operacion - Operaciones no

regulares Internas e Internacionales.
Sub parte C: Aeronaves y equipos en seccion 135.151 Grabadores de voces de cabina.

De acuerdo con el CESA - Anexo 1 Registros de aeronaves afectadas, la configuracidon
de la aeronave era para 5 pasajeros, con lo cual no requeria para su operacion que el

equipo estuviera instalado.

1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

Durante la excursidon de la pista, al sobrepasar el umbral, la aeronave rompidé una de
las balizas indicadoras de cabecera. La aeronave se detuvo en una zona de terreno
blando, a 120 m del final de pista 05 y a 18 m del localizador del ILS, con direccion a

450 del mismo.

No hubo danos ni dispersidn de restos de la aeronave. Solo se registrd la rotura de la

baliza mencionada.

Recarida lasla
detancitn

Extrem di pista 23

Figura 5. Trayectoria y posicion final de la aeronave.

IF-2018-64644474-APN-DNIA#JAAC
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1.13 Informacion médica y patoldgica

No se detectdé evidencia médico-patoldgica de la tripulacion relacionadas con el

incidente.

1.14 Incendio

No hubo.

1.15 Supervivencia

El pasajero en traslado sanitario fue evacuado de la aeronave, y el resto de los

ocupantes descendieron por sus propios medios sin sufrir lesiones.

Los cinturones de seguridad, arneses y anclajes de los asientos de los tripulantes y

pasajeros soportaron los esfuerzos a los que fueron sometidos.

El controlador de la torre de control de San Fernando activé el plan de emergencia de
acuerdo a los procedimientos establecidos en las RAAC 153 - Sub parte C 153.207
Operaciones de Aerddromos, RAAC 154 sub parte B 154.119 Disefio de Aerédromos

(fecha de vigencia noviembre de 2016).

1.16 Ensayos e investigaciones

El relevamiento fotografico del terreno no permitié identificar el punto de contacto de

la aeronave con la pista.

La revisidén de la aeronave no identificd dafios en el parte inferior del fuselaje y tren
de aterrizaje. Se observaron manchas atribuibles a una pérdida de liquido hidraulico
en el area inferior izquierda del fuselaje, pero debido a la ubicacién de la aeronave no
se pudo verificar el origen de la misma. La aeronave fue trasladada al taller
aeronautico de reparacion Air Delta SRL, que realizaba su mantenimiento, para
verificar el origen de la pérdida.

|F-2018-64644474-APN-DNIA#JIAAC
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La falla del sistema hidraulico

Se realizaron pruebas de funcionamiento y al accionar el tren de aterrizaje se verifico
que la pérdida hidraulica provenia del actuador del tren de aterrizaje principal

izquierdo, especificamente del orificio testigo de pérdida interna.

Debido a esta pérdida, el sistema hidraulico se quedo sin fluido y, por consiguiente,
sin presion hidraulica suficiente para accionar los flaps, spoilers, el tren de aterrizaje y

aplicar frenos en situacion normal.

La remocion del actuador permiti6 comprobar que el O RING del piston de
accionamiento y un segundo D RING, ambos del tren de aterrizaje principal izquierdo,

se encontraban deteriorados.

LEARIET S8R
MAINTENANCE MANUAL

Canjunto de tren de sterrizaje principal

Biaim Cear Syt [Bel) =

‘"]
=y
Pillar Gk __'—‘;)21 7

Biakn Cosr Acis
wihlith

Spaser
Pastriotor

Extand Porl =

Figura 6. Figura del componente que fallo
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Figura 7. Componentes que originaron la pérdida de fluido hidraulico

Luego del armado e instalacion del actuador en la aeronave, y realizado el purgado
correspondiente, se completd la verificacién del funcionamiento del sistema hidraulico
que incluye 25 ciclos de accionamiento del tren de aterrizaje y el accionamiento de

controles de vuelo. Las comprobaciones no evidenciaron pérdidas de fluido hidraulico.

Figura 8. El O Ring
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Figura 9. EI D Ring

La aeronave habia realizado una inspeccion previa al vuelo en el taller de la empresa
propietaria de la aeronave, ubicado en Rio Grande. El taller y su personal técnico se

encontraban habilitados para tal fin.

La inspeccion previa consistia en una inspeccidon visual de los amortiguadores de
choque del tren de aterrizaje para detectar fugas y condiciones generales, y de los
actuadores del tren de aterrizaje para asegurar la seguridad y el estado general. La

inspeccion no identific6 anomalias.

Al momento del suceso, la aeronave acumulaba un total de 8781 ciclos de servicio y
10310 horas de vuelo. Segun los registros de mantenimiento, la ultima inspeccién del
conjunto de tren habia encontrado a la aeronave dentro de los limites establecidos

para una préxima instancia de inspeccion programada.

Figura 10. Detalle del desarme y ubicacién de los sellos que fallaron
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Figura 11. Vista general de los sellos deteriorados

El analisis en el laboratorio de la JIAAC identificd un estado avanzado de deterioro,
desgaste y signos de reversién del polimero constitutivo del “D-ring” y del “O-ring”,
aunque el estado de deterioro del O-ring es menor.

El “D-ring” no solo presentaba signos de reversion del polimero y dafo progresivo
avanzado, sino que también particulas metalicas (en baja cantidad) retenidas en la
capa superficial del polimero. Esto indica que los componentes metalicos constitutivos
del conjunto estuvieron sometidos a un proceso de desgaste erosivo sin que este dafio
pudiera generar cambios significativos en la performance del conjunto.

En la siguiente imagen se observan los signos tipicos del deterioro y degradado del
material (marcados con el numero 2). En los puntos identificados con el nUmero 1, se
observan restos de particulas metdlicas producto del desgaste normal de los

componentes internos del conjunto

Figura 12. Imagen en detalle de los dafios del "D ring”I@QW?ﬁRﬁN-DNIA#\JIAAC
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Mecanica de falla

El deterioro observado en los sellos del conjunto de amortiguador principal del tren de
aterrizaje, la posicion de instalacién de los mismos y la mecdnica de trabajo de esos
elementos sugieren que la pérdida de presion y caudal hidraulico se debio al estado de

los sellos.

La pérdida progresiva de caudal del conjunto por el orificio produjo la caida de la

presion del actuador y la falla del sistema de frenos.

El tipo de deterioro observado en los sellos se condice con un estado avanzado de
reversion del polimero, deformacion y desgaste; hechos que podrian asociarse a un
exceso en la vida limite del componente en servicio, en un entorno agresivo tal como

es el liquido hidraulico.
Las particulas metalicas retenidas en los sellos corresponden a un proceso normal de
desgaste de los elementos metalicos del conjunto, sin que ello pudiese vincularse a la

falla observada.

La aproximacion

En la fase de aproximaciéon final a la pista del Aeropuerto Internacional de San
Fernando, al accionar la palanca del tren de aterrizaje, el tren principal bajé y trabd,
pero no el de nariz, que permanecié en transito con el indicador de presién en cero y
la luz roja encendida. Para completar la accion, tuvo que ser accionado el sistema de

emergencia. Los flaps no pudieron ser extendidos por falta de presion hidraulica.

Dado que el equipo médico aguardaba al traslado del paciente a bordo en San
Fernando, la tripulacién continud con la aproximacion y realizo alli el aterrizaje con la

situacion planteada.

IF-2018-64644474-APN-DNIA#JAAC

ISO Pagina 23 de 31



2
‘ Ministerio de T t
JIAAC ‘ INVESTIGACION PARA 0 inisterio de Transporte

LA SEGURIDAD AEREA %5 Presidencia de la Nacion

Segun lo manifestado por la tripulacién:

e En el primer vuelo de Rio Grande a Ushuaia, identificaron una
recuperacion anormal de la presion del sistema hidraulico (mas lenta de lo
habitual).

e En el vuelo hacia el Aeropuerto Internacional de San Fernando, al verificar
los parametros para el descenso, observaron una oscilacion y disminucién
en el indicador de liquido hidraulico.

e Efectuaron el procedimiento de falla de sistema hidraulico previsto en el
manual del fabricante.

e Realizaron el briefing correspondiente, considerando las particularidades
de operacion con esa falla.

e Al aterrizar se accioné de manera tardia el freno de emergencia.

El manual de vuelo y utilizacion del freno de emergencia especifica cudles son los
sistemas que se veran afectados con falla del sistema hidraulico. El manual indica que
debera considerarse un incremento de la longitud de pista necesaria en un 100%
sobre el valor para la operacién normal y la necesidad de utilizar el sistema de

frenado de emergencia luego del aterrizaje.

Figura 13. Consideraciones por falla del sistema hidraulico
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Figura 14. Utilizacion del sistema de frenado de emergencia

La figura 15 indica las distancias de pista declarada del aeropuerto internacional de

San Fernando, segin Manual de Aerddromos y Helipuertos (MADHEL) - Republica
Argentina- Ediciéon 2015

AD 212 CARACTERISTICAS FISICAS DE LAS PISTAS
L = o LLond o Franjas.
frn
I m oy ™R (THIRY i I rmiy
m
o5 53* 1600x30  Asfalo 18 FICOUU  M2TI2 835 10FT 18 18106300
DSH3548 4B
im
3 3y 1600x30  Asfams 18 FICOUU 342650 925 10FT 18
0583507 85W
Im
Observacionss: Umbra' 27 dn-:.pumdnzr!mpn-m
AD 213 DISTANCIAS DECLARADAS
RWY TORA (m) TODA (i ASDA jm) LD, jm)
— — — —
| -] 1680 1650 1690 1690
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Figura 15. Distancias de pista declaradas
FLAPS UP LANDING

1. Final Approach Configuration — GEAR-DN/FLAPS-UP
2. Final Approach Spee? s + 30
3. landing Distance — FII'.|.||.'|'|F'|.'Ir BY 1.35

Use of drag chute or thrust reversers recommended

Figura 16. Consideraciones para aterrizar sin flaps en situacion normal
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Como parte del proceso de investigacidon se realizaron los calculos para determinar la

longitud de pista necesaria para el aterrizaje, segun tabla Landing distance, y se

obtuvieron los

siguientes valores:

Longitud de pista disponible: 1.690 m.

Longitud de pista necesaria: 762 m.

Longitud de pista necesaria con falla de sistema hidraulico: 1.524 m (4998 ft)

Hiabos Lesajeil 250F AFH

"

nu—ta-Ennrr

E

FM-D18 Relsssa &
FAA Appreved 10-14-85

e @ % B B T e um
TEMFTRATYE

554

Figura 17. Tabla para determinar la distancia de pista necesaria

1.17 Informacioén organica y de direccion

La aeronave era propiedad de la empresa CEDMA S.R.L- Centro de Emergencias y
Derivaciones Médicas Aéreas; dedicada a prestar servicios de traslados sanitarios, y
operada por la empresa Dos Mil Aero Sistema S.A.

I1SO
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La empresa Dos mil Aero Sistema cuenta con Certificado de explotador de servicios
aéreos; al cual estaba afectada la aeronave —Anexo 1, y la tripulacion- Anexo 2.

La empresa CEDMA cuenta con dos aeronaves mas; una de ellas del tipo y
caracteristicas similares.

El mantenimiento se realizaba en el taller aerondutico de reparacion CEDMA SRL, con
habilitacidon perteneciente a la empresa basada en Rio Grande y con respaldo en San
Fernando, en el taller aerondutico de reparacion Air Delta SRL. Ambos talleres
aeronauticos estaban habilitados para realizar inspecciones y mantenimiento a este
tipo de aeronave. El personal de los talleres estaba debidamente habilitado para
realizar tareas de mantenimiento.

1.18 Informacion adicional

La naturaleza del vuelo era de traslado sanitario. En la mayoria de los casos, cuando
un paciente es trasladado por via aérea se debe a la complejidad del diagndstico y/o a
la necesidad de atencidn médica con caracter de urgencia.

Los vuelos sanitarios implican una coordinacién logistica adicional con equipos en
tierra (ambulancias y médicos), que aguardan al paciente en el aeropuerto de destino
original, para trasladarlo por via terrestre para ser atendido.

1.19 Técnicas de investigaciones utiles o eficaces

No aplica.
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2. ANALISIS

2.1 Introduccién

La obtenciéon de la informacién para el andlisis se vio dificultada por la ausencia de

elementos de captura automatica sobre la trayectoria y/o gestion de la aeronave.

2.2 Aspectos técnicos-operativos

La investigacion determind que la falla del sistema hidraulico se debid al deterioro de
los sellos del conjunto del actuador del tren principal izquierdo.

El tipo de deterioro observado en los sellos se condice con un exceso en la vida limite
del componente en servicio en un entorno agresivo (liquido hidraulico).

La falla que originé la pérdida de caudal hidraulico se debid al estado de los sellos del
actuador del tren de aterrizaje principal izquierdo. La misma produjo la caida de la
presién del actuador y la consiguiente falla en el funcionamiento del sistema
hidraulico.

La investigacion determind que la longitud de pista necesaria para las condiciones de
ese momento en ese aeropuerto, asi como la configuraciéon de la aeronave para la
falla presentada, la distancia de pista necesaria para el aterrizaje era de 1524 m,
mientras que la distancia declarada de pista disponible era de 1690 m., por lo que se
encontraba dentro los margenes legales para realizar la operacion de aterrizaje.

Sin haberse podido determinar el punto de toma de contacto de la aeronave con la
pista; se considerd para el analisis:

Que la trayectoria de la fase de la aproximacién final de la aeronave fue
estandar; con lo cual el punto de toma de contacto se dio en el denominado
“punto de visada”.

Que la tripulacién utilizé los medios disponibles para la detencion de la aeronave:
despliegue de reversores, sistema de freno normal y frenos de emergencia.
La aeronave no contaba con un paracaidas como sistema de frenado
complementario al de emergencia.

IF-2018-64644474-APN-DNIA#JAAC
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Considerando lo expuesto en el parrafo anterior respecto de las distancias de
aterrizaje, la aeronave finalizé la carrera de aterrizaje por fuera de los margenes de
pista establecidos. Es una hipotesis sustentable para explicar esto, que hubo un
desfasaje en la aplicacién del sistema de frenos de emergencia, con respecto a lo
establecido en Manual de vuelo (AFM).

| Trayectoria de la acronave

Figura 18. Hipodtesis de trayectoria.
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3. CONCLUSIONES

3.1 Conclusiones referidas a factores relacionados con el incidente

v La falla del sistema hidraulico se debié a la pérdida del liquido hidraulico

por la falla en el O ring del actuador.

v" Hubo una pérdida de fluido hidraulico por los retenes del actuador del tren

principal, debido a la degradacion progresiva de los mismos.

v' Hubo una consecuente pérdida de presion hidraulica, que condicioné el

accionamiento del tren de aterrizaje, extensién de flaps y frenos normales.

v La configuracion de aterrizaje fue sin flaps, lo que incrementd la

trayectoria a recorrer durante la carrera de aterrizaje.

v' Es una hipdtesis sustentable que hubo un desfasaje en la aplicacién del
sistema de frenos de emergencia, con respecto a lo establecido en Manual
de vuelo (AFM)

3.2 Conclusiones referidas a otros factores de riesgo de seguridad

operacional identificados por la investigacion

La investigacion identificé un factor, sin relacién de causalidad con el accidente, pero

con potencial impacto en la seguridad operacional:

v' La aeronave no tenia instalado el cockpit voice recorder, por estar en
reparacion.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL

La evidencia obtenida por la investigacion y su analisis no sugieren recomendaciones
concretas de seguridad operacional.
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