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JIAAC | [WESTISACION ParA

ADVERTENCIA

Este informe refleja las conclusiones y recomendaciones de la Junta de
Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) con relacion a los hechos
y circunstancias en que se produjo el accidente objeto de la investigacion.

De conformidad con el Anexo 13 (Investigacion de accidentes e
incidentes) al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, ratificado por Ley
13.891, y con el Articulo 185 del Cdédigo Aeronautico (Ley 17.285), la
investigacion del accidente tiene un caracter estrictamente técnico, y las
conclusiones no deben generar presuncion de culpa ni responsabilidad
administrativa, civil o penal.

La 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 en relacion al accidente.
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Nota de introduccion

La Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil (JJAAC) ha adoptado el
método sistémico como pauta para el andlisis de accidentes e incidentes.

El método ha sido validado y difundido por la Organizacion de Aviacién Civil
Internacional (OACI) y ampliamente adoptado por organismos lideres en la
investigacion de accidentes a nivel internacional.

Las premisas centrales del método sistémico de investigacion de accidentes son las
siguientes:

e Las acciones u omisiones del personal operativo de primera linea y/o las
fallas técnicas del equipamiento son denominados factores
desencadenantes o inmediatos del evento. Constituyen 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.

e Las defensas del sistema aeronautico detectan, contienen y ayudan a
recuperar las consecuencias de las acciones u omisiones del personal
operativo de primera linea y las fallas técnicas. Las defensas se agrupan
bajo tres entidades genéricas: tecnologia, reglamentos (incluyendo
procedimientos) y entrenamiento. Cuando las defensas funcionan,
interrumpen la secuencia causal. Cuando las defensas no funcionan,
contribuyen a la secuencia causal del accidente.

e 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
operacion; las normas y procedimientos, la capacitaciéon del personal, la
gestion de la organizacion a la que reporta el personal operativo y la
infraestructura.

La investigacion que se detalla en el siguiente informe se basa en el método
sistémico, y tiene el objetivo de identificar los factores desencadenantes, las fallas
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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SINOPSIS

Este informe detalla los hechos y circunstancias en torno al incidente
experimentado por la aeronave LV-FVZ, un Learjet 60, en el Aeropuerto
Internacional Comandante Armando Tola de El Calafate, provincia de Santa
Cruz, el 25 de febrero de 2017 aproximadamente a las 17:16 horas, durante un
vuelo de aviacién comercial no regular de taxi aéreo.

El informe presenta cuestiones de seguridad operacional relacionadas
con la documentacion disponible para las buenas practicas de mantenimiento
de los neumaticos, y los procesos de mantenimiento realizados por la empresa
para comprobar la correcta presion de inflado en los neumaticos.

El informe incluye dos recomendaciones de seguridad operacional dirigida
al operador, una recomendacion de seguridad operacional dirigida a la
Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC) y una recomendacion de
seguridad operacional dirigida a la Empresa Argentina de Navegacion Aerea
(EANA).
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Expte. N°S01:74179/2017

INCIDENTE OCURRIDO EN: Aeropuerto Internacional Comandante Armando Tola,
provincia de Santa Cruz.

FECHA: 25 de febrero de 2017 HORA:! 17:16 horas

AERONAVE: Avion

MARCA: Bombardier

PILOTO: Licencia de piloto comercial
de primera clase de avién

COPILOTO: Licencia de piloto
comercial de primera clase de avidn

MODELO: 60 PROPIETARIO: Baires Fly S.A.

11

MATRICULA: LV-FVZ

INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

Resefa del vuelo

Aproximadamente a las 17:16 horas del 25 de febrero de 2017, la aeronave
Learjet LJ-60, matricula LV-FVZ, despeg6é del Aeropuerto Internacional
Comandante Armando Tola, situado en El Calafate, con destino al Aeropuerto
Puerto Natales en Chile. La aeronave cumplia un vuelo de aviacion comercial
no regular de taxi aéreo bajo las Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil
(RAAC), Parte 135.

Durante la rotacion en el despegue la aeronave sufrio la rotura y el posterior
desprendimiento de ambos neumaticos del tren principal izquierdo. La
retraccion del tren de aterrizaje no se completé debido a que no se cerraron las
compuertas del mismo.

El piloto solicitd un sector sobre el lago para realizar esperas a una altitud de
3000 ft con el proposito de consumir el combustible para proceder al aterrizaje
con el tren extendido.

Se activaron los servicios de emergencia y el aterrizaje se completé sin
dificultades. La aeronave sufrié dafios leves.

! Todas las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC), que para
el lugar y fecha del incidente corresponde al huso horario — 3.
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INVESTIGACION PARA
LA SEGURIDAD AEREA

El piloto y el copiloto descendieron por sus propios medios, sin experimentar

lesiones.

El incidente ocurrié de dia y en buenas condiciones meteoroldgicas.

Figura 1. Imagen de la aeronave

1.2 Lesiones apersonas

13

14

15

Lesiones Tripulacién | Acompafante Otros
Mortales -- B B
Graves B B B
Leves B B B
Ninguna 2 = ~

Danios en la aeronave

1.3.1 Célula: dafos leves.

1.3.2 Motores: sin dafos.

Otros dafos

No hubo.

Informacion sobre el personal

PILOTO
Sexo Masculino
Edad 57 afios
Nacionalidad Argentino
Licencias Piloto comercial de primera clase de avion
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Vuelo nocturno

Vuelo por instrumentos
Monomotor terrestre

Multimotor terrestre hasta 5700 kg
LJ60

LJ35

Psicofisico Clase 1. Vélido hasta el 31/05/2017

Habilitaciones

Su experiencia de vuelo era la siguiente:

General En el tipo

Total general 11650 1470
En los dltimos 90 dias 90 90
En los dltimos 30 dias 30 60
En las dltimas 24 horas 6 6
En el dia del incidente 6 6

COPILOTO
Sexo Masculino
Edad 37 afnos
Nacionalidad Argentino
Licencias Piloto comercial de primera clase de avion

Vuelo nocturno

Vuelo por instrumentos
Monomotores terrestre

Multimotores terrestre hasta 5700 kg
LJ60

LJ35

SW4

C560

Psicofisico Clase 1. Vélido hasta el 31/10/2017

Habilitaciones

Su experiencia de vuelo era la siguiente:

General En el tipo
Total general 2940 790
En los dltimos 90 dias 145 145
En los dltimos 30 dias 50 50
En las dltimas 24 horas 6 6
En el dia del incidente 6 6
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1.6 Informacion sobre la aeronave

AERONAVE
Fabricante Learjet Inc.
Tipo y modelo 60
N° de serie 247
Afio de fabricacion 2001
Total general (TG) 8415,8 horas
Desde Ultima Recorrida General (DURG) N/A
Desde Ultima Inspeccion (DUI) 212 horas
Clasificacion Estandar
Certificado de Categoria Transporte
aeronavegabilidad Fecha de emision 21/05/2015
Fecha de vencimiento Sin f(_acha de
vencimiento
N ) Propietario Baires Fly S.A.
Certificado de matricula —
Fecha de expedicion | 31/10/2016
Fecha de emision 10/06/2016
Formulario 337 Fecha de vencimiento| 06/2017
Emitido por 1B-194
Peso vacio 6641 kg
Peso maximo de despegue/aterrizaje 10319 kg/8845 kg

Figura 2. Vistas de la aeronave
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1.7

1.8

Motor N°1

Marca Pratt & Whitney
Modelo PW305A
Potencia 20,5 KN

N° de serie PCE-CA0341

Total general (TG)

8161,5 horas

Desde ultima recorrida general (DURG)

8161,5 horas

Desde ultima inspeccién (DUI) 211

Motor N°2
Marca Pratt & Whitney
Modelo PW305A
Potencia 20,5 KN
N° de serie PCE-CA0339

Total general (TG)

8401,9 horas

Desde ultima recorrida general (DURG)

8401,9 horas

Desde Ultima inspeccion (DUI) 211 horas
Peso y balanceo
Vacio 6641 kg
Peso maximo de despegue 10319 kg
Combustible (3360 | x 0,81) 2721 kg
Piloto 75 kg
Copiloto 75 kg
Total al momento del incidente 9512 kg
Peso maximo de aterrizaje 8845 kg
Diferencia 807 kg en menos respecto al PMA

Informacion meteoroldgica

No relevante.

Ayudas a la navegacion

No aplicable.
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JIAAC ‘ LA SEGURIDAD AEREA

1.9 Comunicaciones

No aplicable.

1.10 Informacion sobre el lugar del incidente

L Aeropuerto Internacional Comandante Armando

Ubicacion
Tola, El Calafate

Coordenadas 50°16°48°S -072°03 12" W
Superficie Asfalto
Dimensiones 2550x45 m
Orientacion magnética | 07/25
Elevacion 204 m sobre el nivel medio del mar

1.11 Registradores de vuelo

La aeronave estaba equipada con registrador de voces de cabina. EI mismo
registr0 las grabaciones de manera correcta, cumpliendo su funcién. La
grabacion indica que la tripulacion resolvié la emergencia de acuerdo con los
procedimientos descriptos en lista de referencia del Learjet 60 (Crew Checklist
and Quick Reference Handbook, Abnormal Procedures, TAB 21).

1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

Se encontraron restos de caucho esparcidos sobre la superficie de la pista y se
observaron marcas de rozamiento sobre la misma. Los restos de neumaticos
fueron recuperados por personal del aeropuerto.

IF-2018-57178642-APN-DNIA#JAAC
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La aeronave tomd contacto con la pista de manera normal y controlada. No
hubo dispersion de otros restos.

Figura 4. Posicion final de la aeronave centrada en el eje de pista

1.13 Informacion médica y patolégica

No se detectaron evidencias médico-patolégicas relacionadas con la causa del
incidente.

1.14 Incendio

No hubo vestigio de incendio en vuelo o después del impacto.

1.15 Supervivencia

A las 17:54 horas la tripulacion se declaré en emergencia, el jefe de aeropuerto
activo el plan de emergencia, alerté al servicio de salvamento y extincion de
incendios (SEIl), al servicio de sanidad aeronautica (Emerger) y a todo el
personal involucrado en el plan.

El SEI rocié el tren de aterrizaje izquierdo con un agente extintor (espuma) por
precaucion. Una vez asegurada el area la tripulacién descendid por sus propios
medios y fue atendida en primera instancia por personal de Emerger, quienes
determinaron que no era necesario derivarlos a un nosocomio.

1.16 Ensayos e investigaciones

La investigacion comprobd que la siguiente documentacién no se encontraba a
bordo de la aeronave:

» manual de vuelo;

» certificacion de mantenimiento (historiales/liberacién al servicio);
» registro técnico de vuelo;

IF-2018-57178642-APN-DNIA#JAAC
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INVESTIGACION PARA
JIAAC ‘ LA SEGURIDAD AEREA

» libro de a bordo;
» manual de operaciones de la empresa.

La ausencia de esta documentacién a bordo de la aeronave es una desviacion
de las exigencias establecidas por la RAAC 91.10. que indican que sera
exigida por la autoridad aeroportuaria en los momentos previos a la partida,
durante las eventuales escalas y/o finalizacion del vuelo.

Se constatd que la tripulacion se encontraba habilitada y debidamente
calificada para el vuelo planificado acorde a lo establecido en la RAAC 61.149,
RAAC 135.243, DARO1 punto 3.1.1.2 y 3.1.1.3 (DGAC Chile).

Se relevd la superficie de la pista de aterrizaje y las huellas dejadas por la
aeronave en la misma. Se encontraron marcas sobre la pista en el sitio donde
se produjo la explosion de los neuméaticos (ver figura 5).

' Figura 5. Marcas dejadas por la rotura de los neumaticos

Se verificd la posicion del tren de aterrizaje y de los flaps. La palanca del tren
de aterrizaje estaba en posicion “abajo” y la indicacion era “abajo y trabado”,
mientras que la palanca de los flaps estaba en posicion 40°, en concordancia
con la posicion fisica de los mismos.

Se observaron dafios como resultado del impacto del caucho que se
desprendio al explotar los neumaticos en la carrera de despegue (ver figura 6),
en la tapa del tren principal izquierdo, golpes en el flaps izquierdo, el fuselaje,
como asi también dafios en los cables del transducer de velocidad de la rueda
del sistema antiskid.

IF-2018-57178642-APN-DNIA#JAAC
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Figura 6. Dafios en la tapa del tren y en los flaps

Un neuméatico no dafiado del tren principal derecho fue colocado en el tren
principal izquierdo para realizar el traslado de la aeronave a la plataforma. Se
identificaron los neumaticos recuperados. Los neumaticos cumplian con las
especificaciones para Learjet 60; eran de la marca Good Year, modelo Flight
Eagle, P/N 178K43-1, medida 17.5 x 5.75-8, S/N 62532757 y S/IN 62612863. El
mayor dafio que se produjo en los neumaticos fue la separacion de la banda de
rodaje y la ceja.

Figura 7. Dafios en los neumaticos

IF-2018-57178642-APN-DNIA#JAAC
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Figura 10. Marcas de identificacion
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Al controlar la presién de los neumaticos del tren principal derecho se observo
una diferencia de 9 psi entre uno y otro. El manual del fabricante de los
neumaticos, Aircraft Tire Care & Maintenance de Goodyear, indica que para
evitar que un neumatico soporte carga adicional todos los de un tren de
aterrizaje deben tener la misma presion. En el caso de que no todos los
neumaticos tengan la misma presion, ellos neumatico/s compafero/s
soportard/n la carga, permitiendo a los neumaticos individuales trabajar con
baja presion de inflado o sobrecargado si las presiones son desiguales. Si
existe una diferencia de presion de 5 psi entre uno y otro, Goodyear
recomienda agregar presion hasta equiparar al de mayor carga.

La investigacion reviso la documentacion correspondiente a los neumaticos
dafados.

Figura 12. Formulario 8130, tarjeta de aprobacion de aeronavegabilidad de los neumaticos

IF-2018-57178642-APN-DNIA#JAAC
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J IAAC ‘ LA SEGURIDAD AEREA

La Orden de Trabajo (OT) en la cual debia figurar el dia en que se instalaron
los neumaticos en la aeronave no fue entregada, y en su lugar se proporcioné
una planilla (ver figura 13) que indicaba aproximadamente el dia que se
retiraron los mismos del depdésito de materiales de la empresa para ser
instalados en la aeronave. La investigacion no tuvo acceso al registro de toma
de presion de los neumaticos, porque la empresa comunicd que no lo tenia.

Figura 13. Planilla de egreso del pafiol

Como se observa en la figura 14, la posicion que debe adoptar el personal de
mantenimiento para tomar la presion no es comoda, y puede dificultar la
realizacion correcta de la tarea.

Figura 14. Medicion de presion de neumaticos, Learjet 60

Se inspeccion6 el modo en que se almacenaron los neumaticos hasta su
montaje en la aeronave. El almacenamiento de los neumaticos (figura 15) no
fue un causal de falla de los mismos, ya que los neumaticos eran

IF-2018-57178642-APN-DNIA#JAAC
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reemplazados habitualmente, pero se observd que no cumplia con las
recomendaciones dadas por el fabricante, el cual indica mantener la
temperatura de almacenaje entre 0 © C y 32° C. Los neumaticos estaban
almacenados en el interior del hangar, pero sin control de temperatura.

Figura 15. Almacenaje de los neumaticos nuevos

La investigacion analiz6 el manual de vuelo, la lista de chequeo, el manual de
referencia rapida y el manual de mantenimiento de la empresa.

La ultima modificacién de los Normal Procedures, contenidos en la Expanded
Checklist, indica que solo debe chequearse el estado de los neumaticos del
tren principal (inspeccién visual), previo a cada vuelo, si se cumple con las
siguientes condiciones:

v No ha habido cambios en la tripulacion de vuelo.

v" No se ha realizado mantenimiento en la aeronave (el servicio de linea de
rutina no se considera mantenimiento).

v" No han pasado mas de tres horas entre la detencion y el arranque del
motor.

v" No ha habido condiciones climaticas extremas (fuertes precipitaciones,
hielo, nieve, frio, etcétera) que cambiarian el estado de preflight de la
aeronave.

En caso de que alguna de estas condiciones no se cumpla, la Expanded
checklist recomienda especificamente chequear la presion de los neumaticos.

IF-2018-57178642-APN-DNIA#JAAC
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LA SEGURIDAD AEREA

La Ultima actualizacion del manual de mantenimiento de la aeronave, en su
capitulo 12 “Tire servicing”, establece los lineamientos para un mantenimiento
adecuado de los neumaticos:

v
v

Medir la presion de los neumaticos frios antes del primer vuelo diario.

Verificar la presion de los neumaticos principales de acuerdo con las
limitaciones del manual de vuelo de la aeronave. La fecha y la hora de
cada control pueden documentarse en el libro de novedades de la

aeronave.

La Tabla 302, “Tire Pressure Settings” indica la accion recomendada a
seguir en caso de detectar presiones por debajo de la nominal cargado
entre 201 psiy 211 psi.

RECOMMENDED
COLD TIRE "IN SERVICE" PRESSURE

NOT JACKED

JACKED

RECOMMENDED ACTION

MAIN WHEEL TIRES
(60-043 AND SUB.

AND PRIOR AC MODIFIED

PER SB60-8-1)

2059 TO 219 PSIG
[1441 TO 1508 kPa]

199 TO 208 PSIG
[1372 TO 1433 kPa]

188 TO 198 PSIG
[1296 TO 1364 kPa]

167 TO 187 PSIG
[1151 TO 1289 kPa]

166 PSIG OR LESS
[1145 kPa OR LESS]

201 TO 211 PSIG
[1384 TO 1453 kPa]

191 TO 200 PSIG
[1316 TO 1378 kPa]

181 TO 190 PSIG
[1248 TO 1309 kPa]

161 TO 180 PSIG
[1110 TO 1240 kPa]

160 PSIG OR LESS
[1103 kPa OR LESS]

NONE - NORMAL COLD TIRE OPERATING F‘RESSURE
RANGE.

INFLATE TIRE TO SPECIFIED SERVICE PRESSURE.

INSPECT TIRE/WHEEL ASSEMBLY FOR CAUSE OF
PRESSURE LOSS. (SEENOTE 2))

REMOVE TIRE/WHEEL ASSEMBLY FROM AIRCRAFT.
(SEE NOTE 3)

REMOVE BOTH TIREWHEEL ASSEMBLIES FROM
AIRCRAFT. (SEE NOTE 3)

NOTES

1. "In Service" refers to tires that are currently being used for taxiing, takeoffs and landings.

2.

Inflate to maximum recommended cold tire pressure, as defined above, and record in aircraft log book. Remove tire/wheel assembly

if pressure loss is greater than 5% (6 PSI1 [41.36 kPa] for nose tire or 11 PSI [75.84 kPa] for main tire) and reoccurs within 24 hours.

3. Tire(s) which have remained static during a loss of pressure may be inflated to the specified service pressure and retumed
to service. Tire(s) that have been rolled or taxied at this pressure (except for ramping) must be scrapped.

Table 302

Tire Pressure Settings

Figura 16

Se consultd el manual del fabricante de los neumaticos —Aircraft Tire Care &
Maintenance de Goodyear. Los neumaticos recuperados fueron examinados
junto el representante de Goodyear en Argentina. Se verificO un desgaste
producido en el neumatico S/N 62532757 por baja presion de inflado y la
existencia de altas temperaturas generadas por la deflexion excesiva producto
también de la baja presion de inflado en el neumatico S/N 62612863, la cual
también produjo el desprendimiento del parche de balanceo
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Pagina 19 de 29



la banda de rodaje

endimiento de
a de radaje

Figural?7. Desgaste y dafios en las cubiertas

Goodyear indica que los neumaticos deben ser reemplazados después de
operar con una presion inferior al 10% de la presion nominal. Esta
especificacion se debe a la sobre deflexion y dafio que las paredes laterales
del neumatico mantienen durante el funcionamiento a una presion tan baja. La
presion de los neumaticos previo al vuelo no se pudo determinar por no contar
con los registros de toma de presion.

Como se muestra en el grafico siguiente, tomado del Aircraft Tire Care &
Maintenance, un neumatico que es operado a un porcentaje del 90% de la
presiéon nominal de inflado fallara a los siete ciclos de despegue. De acuerdo
con las manifestaciones dadas por el personal de mantenimiento que indico
gue la toma de presion se realizaba 2 o 3 veces por semana (sin que fueran
registradas) y teniendo en cuenta los vuelos realizados los dias previos, se
puede inferir que los ciclos realizados por los neumaticos superan los 7
despegues.
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Take-off Cycles
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Figura 18. Ciclos de despegue

Se obtuvo la lista de referencia del Learjet 60 (Crew Checklist and Quick
Reference Handbook), y se individualizaron las listas utilizadas en la
emergencia (Abnormal Procedures TAB 21).

Luego del despegue, al retraer el tren de aterrizaje, se presentaron dos
anomalias, la luz roja del tren principal izquierdo y la luz de antiskid. Estas
advertencias son luminicas e indican que el tren de aterrizaje principal
izquierdo no se encuentra guardado y asegurado, y que el sistema de antiskid
asociado a dicho tren se encuentra inoperativo.

ANTI-SKID Light — Anti-Skid Off Operation

ANTI- 5KID

0.0 00

1. ANTI-SKID .. ... ... .. .. .. ... OFF, Then On
2. @ If any ANTI-SKID lights remain illuminated:
a. ANTI-SKID . ... ... . . .. .. OFF
Refer to AFM for increased stopping distahces for takeoff &
landing.

b. Cautiously apply brakes as required.

c. Be prepared to use Emergency Braking, Tab [l if
necessary.

2. @ If all ANTI-SKID lights go out, this checklist is complete.

Figura 19. Procedimientos anormales
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1.17

1.18

Un vuelo comercial que habia aterrizado en la pista de El Calafate, report6 la
presencia de cauchos y pedazos de neumaticos en la superficie de la pista,
gue fueron recogidos por personal de la empresa concesionaria del aeropuerto
bajo supervision de la autoridad nacional de aviacion civil.

La aeronave realizé una espera con el propdsito de consumir combustible ya
gue habian despegado con toda la capacidad de los tanques (con un peso de
despegue 9512 kg) lo que excedia el peso maximo de aterrizaje (8845 kg).

Informacion orgénicay de direccion

La aeronave era propiedad de Baires Fly S.A., empresa aérea dedicada al
transporte aéreo de pasajeros, carga, correo, clearing bancario y vuelos de
emergencia sanitaria, no regulares internos e internacionales.

La empresa opera sus aeronaves bajo las exigencias de la RAAC parte 135
“Requerimientos de operacion: operaciones no regulares internas e
internacionales” y disponia de un Certificado de Explotador de Servicios Aéreos
(CESA), vigente al momento del suceso, otorgado por la autoridad aeronautica.

Acorde al registro de tripulantes afectados de las especificaciones operativas
(ANEXO 1), la empresa disponia de 26 pilotos; incluidos los pilotos que
conformaban la tripulacion en el suceso.

La aeronave involucrada estaba inscripta en el Anexo |.

Informacion adicional

Documentos que advierten sobre posibles fallas en los neumaticos por baja
presion de inflado:

El 13 de octubre de 2008, Bombardier Learjet emitié un Advisory Wire (AW) 32-
045, Tire-Servicing, aplicable a todos los aviones Learjet. EI AW, dirigido al
personal de mantenimiento y operaciones, afirma que no se puede determinar
visualmente la presion apropiada de los neumaticos y que la presion baja
puede resultar en una sobrecarga del neumético adyacente, como se indica en
el capitulo 12 del Aircraft Maintenance Manual (AMM). El AW sefiala, ademas,
gue el mantenimiento adecuado de los neuméaticos debe realizarse de acuerdo
con la AMM y recomienda que la presion de los neumaticos en frio se verifique
antes del primer vuelo de cada dia, o cada diez dias, con neuméaticos
instalados en aviones que no se operan diariamente.

El 11 de marzo de 2009, Bombardier Learjet emiti6 un AW 32-047 indicando un
cambio en el Temporal Flight Manual (TFM) aprobado por la Federal Aviation
Administration (FAA), aplicable a los aviones Learjet 60 y 60XR. Se establecio
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gue "las presiones de los neumaticos principales deben ser chequeadas dentro
de las 96 horas (no las horas de vuelo) antes del despegue" siguiendo los
procedimientos enumerados en el capitulo 12 de la AMM. La modificacion
incluyé una nota especificando como verificar las presiones de los neumaticos
en los aviones estacionados por mas de diez dias consecutivos. Asimismo, se
proporcion6 una tabla de rangos permisibles de presion de neuméaticos
basados en el peso maximo de despegue.

1.19 Técnicas de investigaciones Utiles y eficaces

Se utilizaron las de rutina.
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ANALISIS
Desempefo operativo

En la rotaciéon durante el despegue, el comandante percibié una vibracion y una
ligera guifiada. Al retraer el tren de aterrizaje, se presentaron dos anomalias
asociadas al conjunto del tren de aterrizaje izquierdo (falla del sistema ANTI-
SKID y tren de aterrizaje no asegurado). Intentando solucionar estas
anomalias, la tripulacién reciclé (extendid y retrajo) el tren de aterrizaje en dos
oportunidades, sin éxito.

Al no poder solucionar el problema, la tripulacién nivelé a 12.000 pies (FL 120)
y realizd la abnormal checklist correspondiente a ANTI-SKID Light (A-47).
Consecuentemente, la torre de control del aeropuerto de El Calafate le asigno
un sector sobre el lago Argentino, donde la aeronave realiz6 varios circuitos de
espera para intentar subsanar las anomalias presentadas.

Informado de la presencia de restos de caucho por la tripulaciéon de un vuelo
comercial que precedi6 al LV-FVZ, el personal del aeropuerto realizd una
recorrida de pista. Se encontraron restos de caucho esparcidos sobre la
superficie de la pista y se observaron marcas de rozamiento sobre la misma.
Estos hallazgos fueron informados a la torre de control, quien la retransmitio al
LV-FVZ.

Al recibir esta informacion, la tripulacion asumi6 que la falla en la retraccion del
tren de aterrizaje y la iluminacion de la luz ANTI-SKID eran situaciones que
estaban relacionadas. Por ello coordin6 con la torre del aeropuerto un pasaje a
baja altura con el tren de aterrizaje extendido, durante el cual el personal del
aeropuerto visualiz6 que la aeronave no tenia las cubiertas del tren de
aterrizaje izquierdo.

La tripulacion entonces solicitd un sector sobre el lago proximo al aeropuerto
para orbitar en espera, a 3000 ft, para configurar la aeronave con el tren de
aterrizaje extendido, y ademas consumir combustible para aligerar el peso. La
aeronave declaro la emergencia y se activaron los servicios del aeropuerto. La
aeronave aterrizd sin mayores inconvenientes.

La investigacion pudo establecer que el factor desencadenante de la rotura de
los neumaticos fue el inflado de los mismos por debajo de los valores correctos.

Los célculos proporcionados por el fabricante muestran que la pérdida total de
presién en un neumatico puede aumentar la carga del neumatico adyacente,
correctamente inflado, a mas del 120%. Por las marcas dejadas sobre la pista y
las observaciones visuales realizadas se puede establecer que el neumatico
interior (S/N 62612863) fall6 primero, y luego el exterior (S/N 62532757), al
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estar expuesto a altas velocidades, cargas superiores al 120%, baja presion de
inflado y afectado por la explosion de la cubierta interior.

Los dafios observados en los fragmentos de los dos neumaticos, marcas de
abrasion en el revestimiento interior y dafios por calor en los materiales de
caucho y nylon son consistentes con la sobre deflexion de los mismos. Dos
condiciones de funcionamiento del neumatico pueden resultar en una sobre-
deflexion en la pared lateral del neuméatico: sobrecarga e inflado insuficiente.
Bajo cualquiera de estas condiciones una flexion excesiva de la pared lateral
del neumatico genera altas temperaturas internas y debilitamiento de las capas
de la pared lateral, posibilitando la falla. Al encontrarse la aeronave sin carga ni
pasajeros la Unica condicion que pudo causar una sobre-deflexion es una
presion de inflado insuficiente.

A partir de las marcas dejadas sobre la pista se constatd que la falla de los
neumaticos del tren de aterrizaje principal izquierdo se produjo en la fase de
despegue, en el momento que la aeronave realizo la rotacion.

Las roturas de los neumaticos y su desprendimiento produjeron golpes en la
superficie del flaps y de las tapas de tren, asi como dafios en los cables del
transducer de velocidad de la rueda del sistema anti-skid. Esto provoco que el
sistema quedara fuera de servicio. Esta Ultima falla no afect6 el aterrizaje de
emergencia.

Mantenimiento de los neumaticos

Dada la pérdida media de presién diaria esperada para los nheumaticos del LV-
FVZ, la baja presion de inflado no puede determinarse mediante una
inspeccion visual.

El personal de mantenimiento y la tripulacién deben observar procedimientos
que indican controlar el estado de los neumaticos, por ejemplo, inspeccion
visual. Conforme a lo expresado en el parrafo anterior, es improbable que una
inspeccion visual hubiese podido revelar la baja presion de los neumaticos, a
no ser que sea de gran magnitud.

La documentacion correspondiente a los neuméticos permitié verificar un
inadecuado registro de mantenimiento, ya que no se encontré la orden de
trabajo (OT) con la fecha de la instalacion de los mismos ni los registros de la
presion de cada uno de ellos. Esto impidi6 la trazabilidad del estado y presion
de los neuméticos.
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CONCLUSIONES
Hechos definidos

La aeronave y la tripulacion estaban certificadas en cumplimiento con la
reglamentacion vigente.

La tripulacion identifico la falla del sistema de tren de aterrizaje de la aeronave
y realiz6 las acciones correctivas acorde a lo establecido en la lista de control
de procedimientos.

La aeronave no tenia a bordo la documentacion requerida por la normativa
vigente.

Los neuméticos fallaron en el despegue, en el momento de la rotacion de la
aeronave.

Los dafios en la aeronave fueron resultado de los impactos de los materiales
desprendidos debido a la falla de los neumaticos.

Los neumaticos cumplian con las especificaciones requeridas por el fabricante
de la aeronave.

El neumatico interior fallo primero, luego fall6 el neumatico exterior.

El sobrecalentamiento y los dafios presentados en los neumaticos fue causado
por una sobre-deflexion producto de una presion de inflado insuficiente.

La labor de tomar las presiones de los neuméaticos presenta dificultades al
personal de mantenimiento.

El taller no siguiod las pautas establecidas en el AMM de Leatrjet 60 y el Aircraft
Tire Care & Maintenance de Goodyear respecto a la medicion y registro de las
presiones de los neumaticos.

El almacenamiento de los neumaticos no cumplia con lo especificado por el
fabricante, pero no fue causal del incidente.

El manual de mantenimiento de la aeronave no establece la obligatoriedad de
realizar controles diarios de medicion y registro de presion de los neumaticos.

El aeropuerto activdo el plan de contingencia, y el servicio de extincion de
incendio asistio al arribo de la aeronave.
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La tripulacion de un vuelo comercial que aterrizO en el aeropuerto de El
Calafate luego del despegue del LV-FVZ identificd restos de los neumaticos
sobre la superficie de la pista.

Durante la inspeccion de la pista se hallaron restos de caucho y neuméaticos
sobre la superficie de la pista.

3.2 Conclusiones del analisis

En un vuelo de aviacion comercial no regular de taxi aéreo, en la fase de
despegue, se produjo la rotura y el posterior desprendimiento de ambos
neumaticos del tren principal izquierdo debido a la combinacién de los
siguientes factores:

> Presion de inflado de los neumaticos afectados inferior a lo establecido por
el fabricante.

» Deficiencias en el control de los neumaticos al poner la aeronave en
servicio.

» Deficiencias en el registro de mantenimiento en lo referente a los
neumaticos.

» Ausencia de procedimientos que indiguen controles y registros diarios de
caracter obligatorio en el manual de mantenimiento de la aeronave (AMM
por sus siglas en ingles).
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4.

4.1

4.2

RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

Al operador

e RSO 1700

La estricta adherencia a la informacion brindada por los fabricantes de las
aeronaves y de sus equipos es una precaucion esencial para asegurar que la
funcion de mantenimiento sea efectiva como defensa de seguridad
operacional. Por ello se recomienda:

- Revisar y modificar de manera inmediata, segun sea necesario, la
documentacién de mantenimiento y los procedimientos en ella contenidos,
de manera tal que los mismos reflejen de manera exacta las pautas de
mantenimiento impuestas por fabricantes de aeronaves y equipos.

e RSO1701

La disponibilidad de documentacion especfifica a bordo de la aeronave es,
ademas de una exigencia normativa, un medio esencial que permite a los
organismos de control verificar la condicion de aeronavegabilidad legal de la
aeronave al tiempo que un recurso para el desarrollo de las tareas de la
tripulacién. Por ello se recomienda.

- Adoptar, de manera inmediata, las acciones necesarias para asegurar que
todas sus aeronaves tienen a bordo la documentacion exigida por la RAAC
91.10.

A la Administracién Nacional de Aviacién Civil - ANAC
e RSO1702

La RAAC 91.10 indica la documentacion que deben portar las aeronaves y sus
tripulantes para ser exhibida, ante requerimientos del personal de la ANAC,
durante el desarrollo de los vuelos. Por ello se recomienda.

- Adoptar las medidas necesarias que aseguren, en lo que a sus
responsabilidades compete, que el personal con responsabilidades en la
verificaciéon de la documentacion de las aeronaves cumpla con tales
responsabilidades de acuerdo con los requerimientos normativos en
vigencia.
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4.3 A la EmpresaArgentina de Navegacion Aérea - EANA
e RSO1703

La RAAC 91.10 indica la documentacion que deben llevar las aeronaves y sus
tripulantes y que debe ser exigida por la autoridad aeroportuaria antes del
inicio, durante eventuales escalas, y/o a finalizacion del vuelo. Por ello se
recomienda.

- Adoptar las medidas necesarias que aseguren que, en lo que a sus
responsabilidades compete, el personal con responsabilidades en la
verificacion de la documentacion de las aeronaves cumpla con tales

responsabilidades de acuerdo con los requerimientos normativos en
vigencia.
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