C.E. N° 2.364.308 (FAA)

ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinion de la
JUNTA DE INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL con relacién
a las circunstancias en que se produjo el accidente, objeto de la investigacion con
SUS causas Yy 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 conduccibn 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 relacion con el accidente
pudiera ser incoada con arreglo a leyes vigentes.

INFORME FINAL

ACCIDENTE OCURRIDO EN: Aerodromo Juarez Celman, Departamento Colon,
provincia de Cordoba

FECHA: 19 SET 06 Hora: 19:00 UTC
AERONAVE: Avion MARCA: Piper
MODELO: PA-A-25-235 MATRICULA: LV-ATI

PILOTO: Licencia de Piloto Privado de Avidon
PROPIETARIO: Privado

NOTA: Las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC) que
para el lugar del accidente corresponde a la hora huso horario —3.

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefa del vuelo

111 El 19 de septiembre de 2006, a las 19:00 hs aproximadamente, el piloto
rodo la aeronave LV-ATI desde el surtidor de combustible del Aer6dromo Juarez
Celman hasta el hangar de su propiedad.
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1.1.2 Durante el recorrido de aproximadamente 150 m, se rompié la toma
inferior del amortiguador del tren de aterrizaje principal derecho.

1.1.3 El Piloto decidié remover al avién desde el lugar donde habia quedado, en
forma inmediata, pues se avecinaba una tormenta; al efecto, con la ayuda de otra
persona, apoyaron el ala derecha en la caja de carga de una camioneta, para facilitar
el movimiento. En esa accion, se dafo el recubrimiento de tela del intrados.

114 El accidente ocurrid de dia, con buena visibilidad.

1.2 Lesiones a personas
Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros
Mortales - - -
Graves - - -
Leves - - -
Ninguna 1 -

1.3 Daros sufridos por la aeronave

Rotura de la toma inferior del amortiguador al tren de aterrizaje principal derecho,
abolladura de 0.15 mde didmetro y 0.015 m de profundidad en el borde de ataque
del ala derecha. Ademas, rotura del recubrimiento de tela del intradés del ala
derecha (0.30 m de didametro) y deformacion de una falsa costilla de forma.

1.3.1 Otros danos

No hubo.
1.4 Informacion sobre personal
14.1 El piloto, de 36 afios de edad, posee la Licencia de Piloto Privado - Avion,

y la habilitacion para vuelo VFR controlado en aviones monomotores terrestres
hasta 5.700 kg. Posee también la Licencia de Piloto de Planeador.

1.4.2 La Direccion de Habilitaciones Aeronauticas (DNA) informé que en el
legajo del piloto no hay antecedentes de accidentes ni infracciones aeronauticas
anteriores, en los Gltimos cuatro afos.

1.4.3 Su Certificado de Aptitud Psicofisioldgica Clase Il estaba vigente hasta el
31 DIC 06.

1.4.4 Su experiencia de vuelo, expresada en horas era:
Total: 310.0
En los ultimos 90 dias: 454
En los ultimos 30 dias: 17.8
En las dtimas 24 hs: 1.3



En el avién accidentado: 2.5

15 Informacion sobre la aeronave

151 Informacion General

Aeronave Piper, modelo PA-A-25-235, nimero de serie AR-25-8556005, matricula
LV-ATI. Fue fabricada por Chincul SACAIFL Es un avion agricola especifico,
monomotor, monoplaza, de construccion mixta, con alas de implantacion baja con
montantes. Tiene tren de aterrizaje fijo, de tipo convencional.

152 Ceélula

Posee un Certificado de Aeronavegabilidad Especial, Categoria Restringido,
Aeroaplicador, emitido por la DNA el 05 SET 00. Cuando tenia registradas 1962.5 hs
de total general (TG), se le realizd la dltima habilitacion, en el TAR 1B-127, que
vencia el 09 ENE 07, Al producirse el accidente, tenia registradas 1965.5 hs de TG,
42.9 hs desde la ultima recorrida (DUR) y 3.0 hs desde la ultima inspeccion (DUI).

153 Motor

La aeronave estaba equipada con un motor Avco Lycoming, modelo G540-B2C5,
namero de serie L-2394340A, de 235 hp. EI 09 ENE 06, cuando tenia registradas

1966.4 hs de TG, se le completd lainspecciéon de 100 hs para su rehabilitacion anual,
en el TAR 1B-127. Al momento del accidente, tenia registradas 1972.4 hs de TG,

548.1 hs DUR y 6.0 hs de DULI.

154 Hélice

El motor de la aeronave estaba equipado con una hélice Mc Cauley, modelo 1A-200,
namero de serie BK-024, niumero de <erie del cubo 105.598. Es de construccion
metalica, bipala de paso fijo. La hélice posee la Libreta de Historial N° HE 669, con
fecha de inscripcién 05 NOV 04.

155 Peso y balanceo al momento del accidente

1551 Los pesos considerados son:

Vacio: 743.5 kg
Piloto: 92.0 kg
Combustible 100 LL: 504 kg (70litros X 0.72)
Total: 886.0 kg

1552 Al momento del accidente, |la aeronave estaba rodando con 429 kg por
debajo del maximo peso autorizado, considerando el peso maximo de despegue
(PMD) de 1315.0 kg.

1.55.3 El centro de gravedad se encontraba dentro de los limites especificados
en el Manual de Vuelo de la aeronave.
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1.6 Informacién Meteorolégica

1.6.1 El Servicio Meteorolégico Nacional produjo un informe, con datos
extraidos de los registros horarios de la estacion meteorolégica del aerddromo
Cdrdoba, la faja registradora del viento del mismo AD, y el analisis de los mapas
sinopticos de superficie de 18:00 y 21:00 UTC, interpolados para el lugar y hora del
accidente, que detalla: viento110/17 kt, visibilidad 10 km. Fendémenos Significativos:
bruma. Nubosidad 4/8 SC 1.020 m - 1/8 CB 1.200 m; temperatura 22.3° C,
temperatura punto de rocio 9.4° C. Presion al nivel medio del mar 1009.0 hPa y
humedad relativa: 44 %.

1.6.2 En la faja registradora del viento se observd que prevalecia del E-SE,

oscilando la velocidad entre 15 y 20 nudos. La rafaga maxima se registré a las 19:55
UTC con 34 nudos de la direccion 160°; a las 18:00 UTC, el registro mostré 140/14
kt. A las 19:00 UTC, el registro fue de 110/17 kt.

1.6.3 A partir de las 19:30 UTC, la estacion meteorolégica del Aeropuerto

Codrdoba registrd tormenta eléctrica y tormenta eléctrica con lluvia, de 19:40 a 20:50
UTC.

1.7 Ayudas a la navegacion

No aplicable.

1.8 Comunicaciones

No aplicable.

1.9 Informacioén sobre el lugar del accidente

1.9.1 El evento ocurrié en el Aerédromo Juarez Celman, que es publico y no

controlado, en el extremo N de la plataforma de estacionamiento y rodaje de
aeronaves, cerca del hangar que es propiedad del piloto.

1.9.2 Las coordenadas geograficas del lugar son: 31° 24’ 00” S - 062° 08’ 00’ W
y la elevacion es 495 m (1.623 ft) sobre el nivel medio del mar.

1.10 Reqistradores de vuelo
No aplicable.
1.11 Informacion sobre la aeronave y el impacto

1.11.1 El piloto cargd combustible a la aeronave, puso en marcha y rod6 hacia el
hangar, que es de su propiedad. Durante ese trayecto, luego de recorrer
aproximadamente 150 metros, se rompio la toma inferior del amortiguador derecho,
lo que produjo que el montante del tren de aterrizaje del mismo lado quedara suelto y
se retrajera, desplazandose en direccion a la puntera del ala derecha, la que se
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apoy6 contra el terreno; la rueda derecha golped contra el borde de ataque, lo que
ocasiond una abolladura leve. Al producirse la rotura de la toma del amortiguador, la
aeronave rodaba sobre terreno liso, firme y sin obstaculos, a muy baja velocidad y
con 429 kg menos que el PMD permitido.

1.11.2 Posteriormente, para facilitar el traslado al hangar, el propietario, con la
ayuda de otra persona, levantaron y apoyaron el ala dafiada en la caja de una
camioneta; en esa maniobra, realizada en forma presurosa por la proximidad de una
tormenta, se agravaron los dafios, al producirse la rotura en el entelado del intradds y
dobladura de una costilla de forma.

1.12 Informacién Médica y Patologica
No aplicable.
1.13 Incendio

No se produjo.

1.14 Supervivencia

El piloto abandoné la aeronave por la puerta-ventanilla, normalmente, sin haber
sufrido lesiones.

1.15 Ensayos e investigaciones

1.15.1 Cuando fue desmontado el amortiguador dafiado, para ser remitido al
Laboratorio de Ensayos de Materiales (LEM) de Lockheed Martin Aircraft Argentina
SA, se pudo observar a simple vista, que la toma que se separ6 del cuerpo del
amortiguador presentaba una ovalizacion en el orificio que articula el tren de
aterrizaje, y que el maquinado (fresado y torneado) de dicho elemento presentaba a
la vista un acabado no industrializado.

1.15.2 Se remitieron al LEM el cuerpo del amortiguador y el vastago inferior (que
toma el tren de aterrizaje principal), para que realicen los estudios y pruebas
necesarios a fin de establecer las causas que pudieron producir la rotura de dicha
toma; el informe producido establecio:

1) Los materiales con los cuales estan construidos el cuerpo del amortiguador y
la toma al tren de aterrizaje difieren en el contenido de carbono (C), lo que es
incompatible desde el punto de vista del disefio original, y por ende, en su
dureza, siendo el primero SAE 1010-N (arandela soporte), dureza Hv 120-135
y la segunda, SAE 1045-N (toma), dureza Hv 200-220.

2) Las fracturas y deformaciones plasticas del cuerpo de la toma al amortiguador
del tren principal derecho, se produjeron por la accién conjunta de un proceso
de desarrollo de grietas a través de un mecanismo de fatiga del material de la
toma que fue debilitando paulatinamente la seccion resistente, hasta afectar
mas del 40 % de la misma, conexistencia de cargas distribuidas y alternadas
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a flexion durante una operacion normal, terminaron produciendo el colapso de
la toma al amortiguador.

3) La union soldada de la base de toma de material SAE 1045 con la arandela
soporte del tubo de material SAE 1010 produjo cambios estructurales, como
crecimiento de grano, zona descarburada y diferencias de durezas por
autotemple, derivado de la union de materiales de diferente porcentual en
contenido de carbono, pero la fractura no se inicido exactamente en la zona de
alta temperatura.

4) No se verificaron otras fallas atribuibles al material, grietas y/o fisuras,
deformaciones plasticas, o signos de corrosion, que las descriptas en el
proceso dinamico de rotura que justifigue la magntud de los dafos

observados.

1.16 Informacién organica y de direcciéon

La aeronave es de propiedad privada.

1.17 Informacién adicional

1.17.1 El 29 AGO 06, el piloto adquirié la aeronave mediante Boleto de Compra-
Venta; con fecha posterior, cuando se finalizé con la transferencia de la propiedad,
fue inscripta a su nombre en el Registro Nacional de Aeronaves.

1.17.2 No se encontraron antecedentes registrados sobre reparaciones
efectuadas en el tren de aterrizaje ni en sus componentes.

1.17.3 El piloto removié ala aeronave con premura, después de producido el
accidente, para evitar que recibiera dafios ulteriores, como consecuencia de la
tormenta que se avecinaba.

1.18 Técnicas de investigacion Utiles o eficaces

Se utilizaron las de rutina, y el recurso de enviar determinadas piezas dafiadas a un
LEM.

2 ANALISIS

2.1 Aspectos Operativos

La aeronave fue rodada sobre terreno liso y firme, con peso inferior al PMD
autorizado, y con velocidad apropiada, cuando se rompié un componente del tren de
aterrizaje. La operacion de la aeronave no fue causal de la ocurrencia del accidente.
Los dafios que sufri6 la estructura del recubrimiento del ala se produjo
posteriormente, al ser movida la aeronave, para ser trasladada a un sitio seguro.



2.2 Aspectos Técnicos

2.2.1 De lo observado por los Investigadores y el resultado de los andlisis
efectuados por el LEM, se puede deducir con certeza, que la toma del amortiguador
del tren de aterrizaje que estaba instalado en la aeronave, era un elemento que no
corresponde al disefio original del amortiguador, insetado como una reparacion
“casera” y fuera de un Taller Aeronautico de Reparacion (TAR).

2.2.2 Segun los registros obtenidos del RNA, dada la cantidad de propietarios
gue tuvo la aeronave anteriormente, por no obrar ningldn registro en la Libreta
Historial de la aeronave, y el desconocimiento por parte del actual propietario de
antecedentes de reparaciones efectuadas en el tren de aterrizaje, no se pudieron
determinar ni la oportunidad ni el motivo de la reparacién efectuada.

2.2.3 No se obtuvieron antecedentes de accidentes anteriores que pudo haber
tenido la aeronave, y que hayan motivado la intervencién de la JIAAC.

2.2.4 Si bien, la fractura no se inici6 exactamente en la zona de soldadura
realizada en la reparacion “casera”, las altas temperaturas producidas entre dos
materiales con diferentes composiciones quimicas, produjeron cambios estructurales
y diferencias de dureza por “autotemple”, que iniciaron el proceso de desarrollo de
grietas.

2.2.5 El colapso de la toma del amortiguador al tren de aterrizaje se produjo por
la accion conjunta de un proceso de grietas producidas por fatiga, originadas por
cargas distribuidas y alte rnadas, a flexion, durante la operacion de la aeronave.

3  CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos:

3.1.1 El piloto es el propietario de la aeronave y estaba debidamente habilitado
para operar la misma, en vuelos de aviacién general.

3.1.2 Los Certificados de Matriculacion, de Aeronavegabilidad y el Certificado de
Propiedad de la aeronave, estaban en vigencia.

3.1.3 Las condiciones meteoroldgicas no tuvieron influencia en el accidente.

3.14 Los materiales utilizados en la reparacion (soldadura) del amortiguador no
eran de una misma especie metallrgica.

3.15 El amortiguador fue sometido a una reparacibn que no habia sido

registrada en el Historial de la Aeronave, y no obran antecedentes en los registros de
la aeronave, de intervenciones técnicas en el tren de aterrizaje.



3.1.6 El procedimiento utilizado para la reparacion a que fue sometido el
amortiguador, en oportunidad no conocida ni registrada, no fue el indicado en el
Manual del Fabricante , ni avalado por la DNA, en el DNAR parte 43 y CA asociadas.

3.1.7 El accidente ocurrié durante el rodaje, sin haber habido, por parte del
piloto, intencion de realizar un vuelo.

3.2 Causa

Durante el rodaje de la aeronave, en fase de traslado desde el lugar de
reabastecimiento de combustible al hangar, rotura de la toma inferior del
amortiguador derecho, debido a un mecanismo de fatiga de material, originado por
una soldadura, realizada sin intervencién técnica aprobada, que alteré localmente la
microestructura del metal, debilitandolo.

4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

No se formulan.

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 Prevencién de Accidentes en un plazo no mayor a
SESENTA (60) dias habiles, contados a partir que recibieran el Informe Final y la
Disposiciéon que lo aprueba, el cumplimiento de las acciones que hayan sido 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 Aviacion Civil
Av. Com. Pedro Zanni 250

2° Piso Oficina 264 — Sector Amarillo

(C1104AXF) Ciudad Auténoma de Buenos Aires

6 a la direccién E-mail:
buecrcp@faa.mil.ar

BUENOS AIRES, de agosto de 2007

Investigador a Cargo: Sr. Raul José COMINCINI
Investigador Técnico: SP Jorge Alberto VENENCIA

Director de Investigaciones



