CE N° 2.364.215 (FAA)

ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinién de
la JUNTA DE INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL con
relacion a las circunstancias en que se produjo el accidente, objeto de la
investigacion con sus causas y con Sus consecue ncias.

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.

Los resultados de esta investigacion no condicionan ni prejuzgan los de
cualquier otra de indole administrativa o judicial que, en relacién con el accidente
pudiera ser incoada con arreglo a leyes vigentes.

INFORME FINAL

ACCIDENTE OCURRIDO EN: En vuelo, durante el asenso través FL 130, TMA
Ezeiza

FECHA: 16 de marzo de 2006 HORA:17:16 UTC
AERONAVE: Avién MARCA: Boeing
MODELO: 737-230 (OACI: B732) MATRICULA: LV-BBI

COMANDANTE: Licencia de Piloto de Transporte de Linea Aérea-Avion
PRIMER OFICIAL: Licencia de Piloto de Transporte de Linea Aérea-Avion
PROPIETARIO: AERO 2000 S.A./LAN Argentina

NOTA: Todas las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC)
gue corresponde al huso horario —3.

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Reseria del vuelo

11.1 El 16 MAR 06, la aeronave LV-BBI despeg6 del aeropuerto Buenos
Aires/Aeroparque Jorge Newbery (SABE), para iniciar el vuelo regular 4022 con



destino al aerodromo Cataratas del Iguazd/Mayor D. C. E. Krause (SARI).

11.2 Cruzando el nivel de vuelo 130 y en ascenso, el Comandante y el
Primer Oficial escucharon un golpe suave, se encendi6 la luz de alarma de sobre
calentamiento del motor N° 1 y posteriormente la luz de alarma de fuego del
mismo motor.

1.1.3 Inmediatamente, los pilotos realizaron las acciones establecidas en la
Lista de Control de Procedimientos (LCP), en los items correspondientes a
“Fuego en un Motor”. Ya con el motor afectado detenido y con la luz de alarma de
fuego aun encendida accionaron el extintor, declararon la emergencia por motor
inoperativo y decidieron dirigirse al aterrizaje en el aeropuerto Ezeiza/Ministro
Pistarini (SAEZ), donde ulteriormente aterrizaron sin otro inconveniente.

114 El suceso ocurri6 de dia.

1.2 Lesiones a personas

Lesiones Tripulacién Pasajeros Otros

Mortales -- -- --
Graves -- -- -
Leves - - -
Ninguna 5 116

1.3. Daros sufridos por la aeronave

131 Célula: La cubierta inferior izquierda del motor N° 1, resultd con partes
fundidas por la accion del fuego, que destruy6é aproximadamente un trozo de 1 m
de largo por 70 cm de ancho. La cubierta del lado derecho fue afectada solamente
en su parte inferior, en el sector de la union con la cubierta izquierda.

1.3.2 Motor: Los dafios causados por el incendio en el motor izquierdo de la
aeronave, afectaron la parte inferior del lado izquierdo y a las tuberias de tela con
goma, a los elementos de material compuesto y, especialmente, al cableado del
sistema eléctrico.

133 Dafios en General: Leves.

14 Otros dafios

No hubo.

15 Informacion sobre el personal
151 Comandante

1511 El Comandante, de 49 afos de edad, posee licencia de Piloto
Transporte Linea Aérea de Avion, y habilitaciones para vuelo nocturno, vuelo por
instrumentos, en aviones monomotores y multimotores terrestres hasta 5700 kg,
B73A. Ademas, tiene las licencias de Piloto Comercial de Primera Clase y la de
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Instructor de Vuelo-Avion.

1.5.1.2 No registra antecedentes de accidentes ni infracciones aeronauticas
anteriores, en los ultimos cuatro afos.

15.1.3 Su Certificado de Aptitud Psicofisioldgica Clase | estaba vigente hasta
el 30 NOV 06.

1.5.1.4  Su experiencia en horas de vuelo era la siguiente:

Total: 7.200
En los dltimos 90 dias: 210
En los ultimos 30 dias: 60
El dia del accidente: 45

En el tipo de aeronave B732: 4.000
15.2 Primer oficial

1521 El Primer Oficial, de 56 afios de edad, tiene licencia de Piloto
Transporte de Linea Aérea- Avion, y habilitaciones para: vuelo nocturno, vuelo por
instrumentos, en aviones monomotores y multimotores terrestres hasta 5700 kg,
copiloto B732, copiloto ARVA, Copiloto SF34. Tiene también las licencias de
Piloto Privado de Avidn, Piloto Comercial de Avion y Piloto Comercial de Primera
Clase.

1.5.2.2 No registra antecedentes de accidentes ni infracciones aeronauticas
anteriores, en los ultimos cuatro afos.

15.23 Su Certificado de Aptitud Psicofisioldgica Clase | estaba vigente hasta
el 30 ABR 06.

1524 Su experiencia en horas de vuelo era la siguiente:

Total: 7954.2
En los dltimos 90 dias: 72.3
En los ultimos 30 dias: 22

El dia del accidente: 45

En el tipo de aeronave B732: 4200

1.6 Informacioén sobre la aeronave

16.1 Célula

La aeronave LV-BBI es un Boeing modelo 737-230 (B732 en el Cadigo OACI); N°
de serie 22114. Tenia registradas 55.392 hs de total general (TG), 51.340 ciclos
TG. Este tipo de aeronaves requiere inspecciones técnicas de tipo progresivo.



Motores

16.21 El Motor N° 1 (izquierdo) es Pratt & Whitney, modelo JT8D-15, N° de
serie P-700.333 B, que entrega 15.500 Ib de potencia. Requiere inspecciones de
tipo periddico. Tenia 60.804 hs de TG, 35.289 ciclos, 69.9 horas desde la dltima
recorrida general (DUR) y 88 ciclos DUR.

1.6.2.2 Este motor fue inspeccionado, reparado y puesto en servicio por AERO
THRUST CORPORATION, de Miami, EE.UU, siguiendo las normativas del
Manual de Mantenimiento del motor, Part N° 481672, REV. 160 , el 15 OCT 05.
Fue recibido por la Compafiia LAN Chile, de acuerdo con el FAA Form. 8130-3.
Segun orden de trabajo N° MT0106735 / 58347. (Nota: LAN Chile fue el
propietario anterior de la aeronave en la que este motor estaba instalado).

1.6.2.3 El motor N° 2 es Pratt & Whitney, modelo JT8D-15, N° de serie P-
700.097 B, que entrega 15.500 Ib de potencia. Requiere inspecciones de tipo
periddico. Tenia 53.775.0 hs de TG, y 47.354 ciclos.

1.6.4 El LV-BBI estaba equipado para vuelos de transporte de pasajeros, y
tenia el Certificado de inscripcién de Propiedad Provisorio, adecuado al Art. 42 del
Caodigo Aeronautico, con titularidad de AERO 2000 S.A. Fecha de inscripcion: 03
JUN 05. Fecha de matriculacién: 15 MAR 05.

1.65 Poseia el Certificado de Aeronavegabilidad Estandar, emitido el 10
JUN 05, en la categoria Transporte Aéreo, con fecha de vencimiento 28 ABR 07.

1.6.6 El Formulario 337 tenia fecha de emision 23 SET 05 y de vencimiento
el 30 SET 06.

1.6.7 Peso y balanceo al momento del accidente

1.6.7.1 Pesos (en Ib)

Operativo seco: 30141
Combustible al despegue: 8861 (Tipo de combustible: Jet Al)
Pasajeros y equipaje: 11039
Total de despegue: 50041

Méaximo de despegue (PMD): 50200
Maximo de aterrizaje (PMA): 46720
En el aterrizaje: 3321 en mas respecto al PMA.

1.6.7.2 La masa y el centro de gravedad estaban dentro de lo especificado en
el Manual de Vuelo de la aeronave al momento del accidente.

1.7 Informacién Meteoroldgica

El Servicio Meteorologico Nacional produjo un informe, en base a los datos
registrados por la estacion meteorologica del aeropuerto Ezeiza, para la hora del
accidente (SPECI 161715); se analizaron también los mapas sinépticos de
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superficie de 15:00 y 18:00 UTC: viento: 160/5 kt, Visibilidad 3 km. Fenémenos
Significativos: Lluvia. Nubosidad: 4/8 ST 150 m — 8/8 NS 1200 m. Temperatura:
18.0° C; temperatura punto de rocio: 17.0° C. Presion: 1010.0 hPa y humedad
relativa: 94 %.

1.8 Ayudas a la navegacion

No aplicable.

1.9 Comunicaciones

No aplicable.

1.10 Informacion sobre el lugar del accidente

El hecho ocurrié en vuelo, en la fase de ascenso, en ruta entre SABE y SARI,
cruzando FL 130. Habiéndose determinado la emergencia, el Comandante
decidio, por seguridad, el aterrizaje en el aeropuerto Ezeiza.

1.11 Registradores de Vuelo

1111 Registrador de Voces de Cabina (CVR).

1.11.1.1 El CVR instalado era Fairchild modelo 93—A 100-30, numero de serie
2721. Estaba instalado en el fuselaje posterior, y estaba en servicio al producirse
la situacién de emergencia.

1.11.1.2 Acciones adoptadas y procesamiento de datos: el CVR fue enviado a la
Compaiiia Lan Chile; con la cooperacion y supervision de un Investigador de
Accidentes de Aviacion de la Direccibn General de Aeronautica Civil de la
Republica de Chile, quien presencio en el Departamento de Ingenieria de dicha
Compaiiia la lectura del equipo, verificé que, dado el tiempo transcurrido entre la
ocurrencia del suceso y la detencién del motor restante, luego del aterrizaje de la
aeronave, el tramo de cinta magnetofénica de “bucle cerrado” que contenia los
datos “ad tempo” resulté regrabada con sonidos y voces posteriores.

1.11.2 Registrador de Datos de Vuelo (FDR)

1.11.2.1 El equipo instalado era Allied Signal, modelo 980-4120-ROUS,
namero de serie N° 5597. Estaba instalado en el fuselaje posterior, estaba
activado, y en servicio.

1.11.2.2 Acciones adoptadas y procesamiento de datos: fue enviado a la
Compaiiia Lan Chile; con la supervision de un Investigador de Accidentes de
Aviacion de la Direccién General de Aeronautica Civil de la Republica de Chile,
quien presenci6 en el Departamento de Ingenieria de dicha Compaiiia la lectura
del equipo, obtuvo 23 parametros, con sus valores, correspondientes a la etapa
de vuelo donde se produjo el suceso.



1.12 Informacién sobre de la aeronave

1121 Luego de la evacuaciéon normal de la aeronave, y estando ésta
estacionada en una plataforma, en Ezeiza, se verific6 que hubo fuego en el motor
izquierdo de la aeronave y que los dafios producidos por el mismo afectaron su
parte inferior del lado izquierdo y a las tuberias de tela con goma, los elementos
de material compuesto y el cableado del sistema eléctrico.

1.12.2 La cubierta (capot) del lado izquierdo inferior resulté con partes
fundidas por la accion del fuego, que consumié aproximadamente un trozo de un
metro de largo por setenta centimetros de ancho. El capot del lado derecho fue
afectado solamente en la parte inferior, en su unioén con el izquierdo.

1.13 Informacion Médica y Patolégica

No se conocen antecedentes médico/patolégicos de los pilotos que hubieren
influido en el accidente.

1.14 Incendio

1.14.1 Con posterioridad al despegue, y durante el ascenso (a los 13.000 ft)
hasta el nivel de crucero previsto, los pilotos observaron que se encendio la luz de
alarma de sobre calentamiento del motor 1, y luego, la luz de alarma de fuego del
motor afectado.

1.14.2 Siguiendo las secuencias establecidas en la LCP, el Comandante
detuvo al motor afectado; al verificar que seguia activada la indicacién de fuego,
accioné el extintor del motor 1. Entonces, se desenergizo el indicador de fuego.
Ulteriormente, aterrizd a la aeronave en el aeropuerto Ezeiza sin mas dafios ni
inconvenientes.

1.14.3 El sistema contra incendio del motor 1 estaba en servicio (sistema de
alarma y el extintor), y cuando fue accionado el extintor, funcion6 correctamente.

1.15 Supervivencia

Desde la verificacion de las alarmas, la deteccion de fuego, su extincion, la
detencion del motor afectado, la declaracion de emergencia y la decision de
aterrizar en Ezeiza, todos los pasajeros fueron adecuadamente anoticiados e
instruidos por el personal de tripulantes de cabina de pasajeros (TCP) para un
eventual aterrizaje de emergencia. Finalmente, habiendo los pilotos completado
las acciones correspondientes a la emergencia, continuaron el descenso, la
aproximacion y el ulterior aterrizaje normalmente, segun lo establecido el Manual
de Vuelo para “Procedimiento de aterrizaje con un motor inoperativo”. La
evacuacion de la aeronave se cumplimenté en forma normal, segun los
procedimientos normados por la Empresa propietaria de la aeronave.



1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 Resefia del mantenimiento de la aeronave

1.16.1.1 El mantenimiento de linea de la Empresa propietaria de la aeronave,
relacionado con las novedades que surgen a la salida (en la inspeccién previa) o
al arribo de las aviones que estan programados para vuelos previstos, queda
asentado en el libro de “Registro Técnico de Vuelo” (RTV) especifico de cada
aeronave en particular.

1.16.1.2 Con anterioridad al hecho investigado, y en el mismo dia de ocurrido el
dafio en el motor que determiné la presente intervencion de la JIAAC, se
asentaron en el RTV de la aeronave (folios N° 410159 y N° 410163), novedades
de pérdida de combustible en el motor N° 1, que fueron solucionadas, y se
asentaron en los registros, en el sector de “accién realizada” (“action taken”) del
formulario “ad hoc”.

1.16.2 Procedimientos de mantenimiento

1.16.2.1 Del Manual de Mantenimiento (MM) del motor, se analizé el
procedimiento establecido como “Fuel pressurizing and dump valve — Removal /
Installation”, identificado con el cddigo ATA como tarea (“task”) 73-12-01-450-001,
parte B (Procedimiento normado para el desarme y reinstalacion, del conjunto
afectado).

1.16.2.2 En el parrafo 1, seccién B (“Installation”), se establece la necesidad de
instalar todos los elementos de fijacion y sellado. Asimismo, se aporta el listado
de componentes necesarios, entre los que se encuentra un elemento no instalado
en el motor afectado, que se identifico tanto en el MM como en el IPC como
“ferrule”, P/N° 546689 (ver Apéndice 1).

1.16.2.3 En los procedimientos normados, hay establecida una advertencia,
respecto a la instalacién y la aplicacion de torque a aplicar al conjunto, que
remarca la necesidad de no excederse de los valores indicados, y evitar dafios en
el conjunto.

1.16.3 Procedimiento llevado a cabo sobre el componente que fallé en servicio

1.16.3.1 De acuerdo con los resultados de la investigacion técnica, en
concordancia con lo informado por la empresa operadora, se detalla:

1) Durante la tarea inicial de mantenimiento (novedad del RTV N° 410159)
pudo haberse excedido el torque recomendado sobre el conjunto
(“sobretorqueo”), en coincidencia con lo descripto por el mecanico
interviniente, y considerando lo establecido en la advertencia del MM
anteriormente mencionada.

2) Durante el desarrollo de esa primer tarea de mantenimiento, no se utilizé el
herramental adecuado, sino una llave “francesa”; se debid utilizar un
torquimetro.



3) Para la comprobacién de existencia de pérdidas o goteos, se debid
controlar el sistema con el procedimiento de “corrida de motores en
condicion Test C (alta presion)”, establecido en el MM como “Engine
General — Adjustment / Test-01" (ref. parrafo 4 c) del operador. En la
practica, se realizo sin poner en marcha el motor, sin presion completa en
los sistemas, haciendo “motoring”.

4) En las tareas llevadas a cabo, se omiti6 el control de la instalacién del
componente identificado como “ferrule”, P/N° 546689. EIl procedimiento
mandatario esta graficado claramente en la documentacién de referencia
para realizacién de las acciones técnicas especificas.

5) En la conexion del tubo de combustible de presurizacién y la valvula
“dump”, se encontro faltante el elemento “ferrule” (buje metalico de ajuste),
gue, con la junta (“packing”), producen el sellado de dicha unién (ver
Apéndice 1).

6) En el item N° 21 de la orden de trabajo N° 58347 del taller que inspeccioné
y repar6 el motor en Estados Unidos de Norteamérica (USA), esta
registrado el control de los elementos que componen la conexion de la
tuberia.

7) En la comprobacion realizada en banco, luego de la inspeccion general
(overhaul), realizado en USA, no se manifestd ninguna novedad de pérdida
de combustible.

1.16.4 Descripcion del sistema de combustible del motor P & W JT8D:

1) El sistema se compone con: bomba mecénica de motor, unidad control de
combustible (FCU), calefactor de combustible, intercambiador de calor (de
aceite-combustible), valvula de control de presion (dump valve), filtro,
fluibmetro y tubos, multiples, primarios y secundarios, de alimentacién a
nueve inyectores (uno para cada camara de combustion).

2) Desde el tanque de la aeronave, el combustible fluye al motor por la valvula
de corte (shut-off), a través de la bomba mecanica del motor a la etapa
primaria, por un calefactor, un filtro, nuevamente a la bomba mecanica del
motor y a la etapa secundaria, desde donde pasa a la unidad de control
(FCU). Desde la FCU, a presion, el combustible pasa por un flujometro, y
un intercambiador de calor (aceite—combustible) a la valvula de
presurizacion (dump valve) y a los tubos multiples, primarios y secundarios,
de alimentacion de los nueve inyectores.

1.16.5 A efectos del andlisis de las acciones de mantenimiento e inspeccién a
los que se sometié el motor dafiado, se consultd a la Gerencia de Seguridad
Operacional de la empresa operadora de la aeronave, sobre técnicas,
antecedentes y procedimientos establecidos y utilizados.



1.16.6 Antecedentes de la falla
1.16.6.1 Primera pérdida de combustible

1) La empresa operadora informé que el 15 MAR 06 se habia observado la
pérdida de combustible (ref. RTV N° 410159), mientras se realizaba la
puesta en marcha de motores, antes de iniciar un vuelo.

2) Cuando se determind la novedad, el personal de mantenimiento detect6 la
pérdida en el sello ubicado entre el reductor de la tuberia de combustible y
su union a la valvula de presurizacion; se observé falta de ajuste del
“nipple” (Tubes—Fuel Pressurizing P/N° 794452) de union de la tuberia.

3) La empresa informd que los mecanicos detectaron 4 hilos a la vista,
pertenecientes al reductor (pieza 130 A P/N° 819471 del IPC, Fig. 1 de
P&W). Después de la reparacion realizada, inform6é que el mecanico a
cargo observo que el “nipple” presento cierta resistencia al ajuste, y que el
mecanico ayudante aplic6 un “torque considerable”, con una llave
“francesa”. Luego del ajuste, se informé que la “coupling nut” se desplaz6
“mas adelante” de la posicion normal. Se hizo una corrida de motor

(“motoring” — prueba de motor sin presidbn normal de trabajo en sus
sistemas) y, al no verificarse ninguna pérdida, se retornd al servicio a la
aeronave.

1.16.7 Segunda pérdida de combustible

1.16.7.1 El mismo dia del evento anterior (15 MAR 06), durante una inspeccion
pre-vuelo, se detectd por segunda vez una pérdida de combustible en el mismo
motor (ref. RTV 410163).

1.16.7.2 La pérdida se atribuyé a un sello ubicado entre el reductor de
combustible y el cuerpo de la valvula de presurizacion. Se recambié el mismo y se
realizé prueba de fuga, sin novedad. La aeronave retorné al servicio.

1.16.8 Hallazgos

De acuerdo con lo analizado en la investigacién técnica, al momento de la
inspeccién del motor S/N° 700333 y lo informado por el operador; se detectaron
dos novedades criticas:

1) Se hall6 seccionado en dos partes un sello de retenciéon (denominado
“packing”). Una de las partes quedd detras del tope interno del acople
(“coupling nut”), y la otra mitad, delante de la pared interna de ese
componente.

2) No estaba instalado, en el conjunto, el componente denominado “ferrule”
P/N° 546689.



1.16.9 Fallas mecanicas

1.16.9.1 Colapso del “packing”: En concordancia con el dafio observado en el
componente seccionado, Yy habiéndose analizado el area de su falla, es dable
aseverar que hubo sido sometido a una torsion mayor a su limite plastico.

1.16.9.2 Teniendo en cuenta la inexistencia del “ferrule”, y el evidente exceso
de torque que se ejercid durante el ajuste, se deduce la falla del “packing” se
gener6 como corolario de conjuncion de dos hechos. Al faltar un elemento
interno, quedaron huelgos “no contemplados” por disefio: un ajuste normal no
provee el correcto sellado. Y, al aplicar mayor torque que el normado, es dable
concluir, que el acople (“packing”) acuse fallas.

1.16.10 Otras novedades observadas

1.16.10.1 Se detectaron indentaciones mecénicas en la tuerca de sujecion
(“nipple roscado”), sobre caras opuestas, en la zona de agarre de la herramienta.
No se detectaron fisuras, otras mecanicas de falla o indicios de corrosion. El resto
de los componentes del conjunto no present6 novedades técnicas.

1.17 Informacidn organica y de direcciéon

La aeronave es propiedad de AERO 2000 SA / LAN Argentina.

1.18 Informacién adicional

1.18.1 Cuando se requirio informacion necesaria a la Empresa, durante todo el
proceso de investigacion, fue de relevante importancia la cooperacion del
personal participante en el suceso, que aportd valiosos datos para obtener
conclusiones.

1.18.2 Habilitaciones del personal

1.18.2.1 Acorde con lo informado por la Gerencia de Seguridad Operacional del
operador, la totalidad del personal involucrado en las tareas esta capacitado y
habilitado (tanto técnica como psicofisiolégicamente) para realizar sus tareas
especificas, segun la normativa vigente.

1.18.2.2 Ademas, el personal cumplimenta un plan establecido de cursos sobre
Gerenciamiento de los Recursos de Mantenimiento (MRM) y un plan de
retroalimentacion de mejora en areas de mantenimiento.

1.18.3 Provisién de consumibles, documentacion y herramientas

1.18.3.1 La Empresa provee a todos los mecénicos un kit de herramientas
necesarias para tareas rutinarias; ademas, se encuentran a disposicion de ellos
aguellas que son necesarias para tareas mas especificas.

1.18.3.2 La documentacion técnica de referencia para el mantenimiento e
inspeccion, esta disponible en la Biblioteca Electronica.
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1.18.3.3 Un plan de provision de consumibles para mecanicos esta instituido en
la Empresa, como politica de almacén.

1.18.4 Informes de eventos inseguros

1.18.4.1 Estd establecido en la Empresa un programa de informes
confidenciales sobre eventos inseguros en el area de mantenimiento, como
fortalecimiento de la seguridad operacional en dicha &rea.

1.18.4.2 Con posterioridad al presente hecho (el 30 MAY 06), durante el
mantenimiento programado en otra planta de poder (motor N° 2 del B732 LV-
BCB), la Empresa descubri6 nuevamente el faltante del componente identificado
como “ferrule” P/N° 546689.

1.19 Técnicas de investigacion utiles y eficaces

Se utilizaron las de rutina.
2 ANALISIS

21 Aspectos téchicos

211 De acuerdo con la informacion brindada por el operador, la inspeccion
de recepcion desde el Taller AERO THRUST (habilitado por DNA en USA) del
motor afectado, se realiz6 de acuerdo con procedimientos de aval de calidad que
son documentales y no funcionales.

212 El 25 FEB 06, fue instalado en la aeromave LV-BBI, y estuvo
funcionando sin registrar novedad de pérdidas de combustible.

2.1.3 La falla se produjo en la conexién del tubo de combustible con presién
y la vélvula de presurizacion (dump — valve); al ser desarmado el conjunto de
elementos que conformaban la unién y sellado de las tuberias (después de la falla
e incendio) se pudo comprobar la falta del componente “ferrule”. Este elemento,
con el sello (‘packing”), brindan ajuste y sellado al tubo, dentro del cuerpo de la
tuerca de acople (“coupling nut”). El elemento de sello se encontré seccionado en
dos partes, por posible exceso de ajuste (torque): uno dentro de la tuerca de
acople y la otra, en proximidad de la tuerca de ajuste del tubo (“stop nut”),

2.14 De acuerdo con las conclusiones obte nidas, yen concordancia con lo
informado por la Empresa operadora, se destaca:

1) Durante las tareas de mantenimiento efectuadas (novedades de los RTV
N° 410159 y 410163), se pudo provocar una situacion de exceso de ajuste
sobre el conjunto, teniendo en cuenta lo establecido en la advertencia del
MM.

2) Durante la primer tarea de mantenimiento, no se utilizd el herramental
correcto ( se utilizo una llave “francesa”, en lugar de un torquimetro).
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3) Las pruebas de pérdida se realizaron en condiciones de motor apagado,
sin presién completa en los sistemas (haciendo ‘motoring”), cuando debio
haberse realizado el procedimiento de “corrida de motor”, a alta presion.

4) En las tareas llevadas a cabo por personal de mantenimiento, se omitio el
control de la instalacion del componente identificado como “ferrule” P/N°
546689, que asegura la condicion de estanqueidad del conjunto.

2.2 Aspectos operativos

2.2.1 Los pilotos actuaron, al producirse la emergencia, de acuerdo con lo
establecido en la LCP, y condujeron a la aeronave al aeropuerto mas apropiado,
donde aterrizaron a la aeronave, siguiendo el procedimiento establecido en el
Manual de Vuelo para “operacién con un motor inoperativo”, normalmente.

2.2.2 El aterrizaje en Ezeiza se realizo con el peso de la aeronave excedido
en 3321 Ib, con respecto al PMA permitido, lo cual no afect6 el normal aterrizaje.

2.2.3 Los TCP informaron e instruyeron adecuadamente a los pasajeros,
preparandolos para un eventual aterrizaje de emergencia.

3 CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos

3.11 La tripulacion de vuelo y el personal de mantenimiento involucrado,
estaban habilitados para desempefiarse en sus funciones y tareas especificas.

3.1.2 En ninguna de las tareas de mantenimiento llevadas a cabo con
anterioridad a la falla del motor, se detecté la falta del componente “ferrule” P/N°
546689.

3.1.3 Durante tareas de mantenimiento en el motor, utilizd herramental no
especifico.
3.14 En las tareas de ajuste, ro se tuvo en cuenta lo recomendado en el

Manual de Mantenimiento.
3.2 Causa

Durante un vuelo de transporte regular de pasajeros, en la fase de ascenso hasta
el nivel de crucero, se origind el incendio en el motor izquierdo de la aeronave,
que produjo dafios en el mismo, y fue sofocado en vuelo con el uso del extintor
incorporado al motor, por pérdida de combustible en la conexién de la tuberia de
presion y la valvula de presurizacion, debido a la ausencia de un componente
interno del acople ya procedimientos inadecuados de mantenimiento.

12



4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 A la Direccion Nacional de Aeronavegabilidad

Considerar la conveniencia de emitir recomendaciones a los TAR donde se
realicen tareas de mantenimiento a aeronaves como la investigada, destacando
la necesidad de cumplimentar estrictamente lo establecido en los Manuales de
Mantenimiento, en lo referente a solucion de fallas detectadas durante la
operacién. Ademas , considerar la necesidad de adoptar las medidas que se
consideren apropiadas para que los TAR establezcan programas eficientes de
instruccién tendientes a introducir en su personal la cultura orientada al MRM
(Gerenciamiento de los Recursos de Mantenimiento).

4.2 A la Empresa operadora

42.1 Contemplar la posibilidad de incentivar en el personal que interviene en
tareas de mantenimiento, la necesidad del cumplimiento de los procedimientos
establecidos en la documentacion técnica, en lo que hace a instalacion vy
mantenimiento de componentes de motor.

422 Instruir adecuadamente al personal que interviene en funciones de
mantenimiento, para que se haga el uso adecuado del herramental, a efectos de
evitar usos impropios de elementos inadecuados.

4.2.3 Contemplar la posibilidad de ofrecer al personal que interviene en
tareas de mantenimiento, copias impresas (de procedimientos y esquemas) de la
documentacion necesaria que la Empresa posee en la biblioteca electrénica,
especialmente en casos de reparaciones 0 mantenimiento “on-wing” o durante
turnos nocturnos. para Tener en cuenta que el hecho de poseer una biblioteca
electrénica con toda la documentacion, no garantiza que los mecanicos cuenten
con toda la informacion necesaria, mas aun cuando se trata de una reparacion
“on-wing” y en turnos nocturnos.

4.2.4 Considerar la posibilidad de dar amplia difusion en las areas técnicas

de los hechos investigados, y adoptar medidas de MRM convenientes, para evitar
la repeticion de ulteriores hechos de similar tenor.

Apéndice 1: Esquema de ubicacién del acople donde se produjo la pérdida de
combustible que provoco el incendio del motor y causo el accidente.

5 REQUERIMIENTOS ADICIONALES

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

La mencionada informacion debera ser dirigida a:

Comision de Prevencion de Accidentes de Aviacién Civil

Av. Pedro Zanni N° 250 - 2° Piso Oficina 264

Sector Amarillo (C1104AXF) Ciudad Autbnoma de Buenos Aires

6 ala direccion E-mail:
buecrcp@faa.mil.ar

BUENOS AIRES, de mayo de 2007

Investigador Operativo: Sr Carlos URBANEC
Investigador Técnico: Sr Flavio LUCION

Director de Investigaciones
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