C.E. N° 2.364.571 (FAA)

ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinion de
la JUNTA DE INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL con
relacion a las circunstancias en que se produjo el accidente, objeto de la investi-
gacion con sus causas y con sus consecuencias.

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

La conduccién de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir nece-
sariamente a procedimientos de prueba de tipo judicial, sino con el objetivo fun-
damental 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: Aer6dromo Nueve de Julio, Localidad de Nueve de
Julio, Provincia de Buenos Aires

FECHA: 05 MAR 08 HORA: 11:30 UTC
AERONAVE: Avion MARCA: Mooney
MODELO: M-20-J 201 MATRICULA: LV-MPT

PILOTO: Licencia Piloto Privado de Avioén
PROPIETARIO: Privado

Nota: Las horas estan expresadas en Tiempo Universal Coordinado (UTC), que
para el lugar del accidente corresponde al huso horario -2.

1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefa del vuelo

1.1.1 El Piloto despeg6 desde la pista 31, del Aerédromo (AD) Nueve de
Julio (LIO), con la aeronave matricula LV-MPT, para dirigirse al AD Lincoln, en
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cumplimiento de un vuelo de aviacion general, privado.

1.1.2 Luego del despegue y retraccion del tren de aterrizaje, el motor de la
aeronave tuvo fuertes vibraciones y posteriormente se detuvo, lo que llevo al
piloto a realizar un aterrizaje de emergencia en un campo.

1.13 El accidente ocurrié de dia y con buenas condiciones de visibilidad.
1.2 Lesiones a personas
Lesiones Tripulacion | Acompafiante Otros
Mortales -- -- --
Graves -- -- --
Leves -- -- --
Ninguna 1 --
1.3 Dafios en la aeronave
1.3.1 Célula: Deformaciones en la parte inferior del fuselaje, dafios en tren de

aterrizaje principal y de nariz, deformacion en el borde de ataque del ala
izquierda.

1.3.2 Motor: Fractura del ciguefial.

1.3.3 Hélice: Deformacion de las palas por contacto contra el terreno.

134 Dafios en general: De importancia.

1.4 Otros dafios

No hubo.

1.5 Informacién sobre el personal

151 El Piloto de 55 afios, era titular de la Licencia Piloto Privado de Avidn,

Piloto Privado de Helicoptero y era titular de las habilitaciones “Vuelo VFR
Controlado; Vuelo Nocturno Local y para conducir aviones monomotores Yy
multimotores terrestres hasta 5.700 kg.”

1.5.2 La Direccion de Habilitaciones Aeronauticas (DHA), informdé que en su
legajo no tenia registrados antecedentes de accidentes e infracciones
aeronauticas anteriores. No habia copia de foliado archivado en el legajo
aeronautico.

153 Su Certificado de Aptitud Psicofisioldgica realizado por la Division
Centros Auxiliares, sin limitaciones, sin antecedentes, estaba vigente hasta el 28
FEB 08.

154 El Instituto Nacional de Medicina Aeronautica y Espacial informé que el
Piloto concurrié el 04 MAR 08, al Gabinete Buenos Aires a fin de realizar el
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examen psicofisiol6gico, quedando su aptitud a la espera del aporte de estudios
complementarios, los cuales a la fecha del accidente no habian sido presentados.

155 Segun declaro el Piloto, su actividad de vuelo, expresada en horas, era:
'[otal de vuelo: 4.095
L)Itimos 90 dias: 55
L)Itimos 30 dias: 10
Ultimas 24 hs: A
En el tipo de aeronave: S/D
1.5.6 El Piloto informé que no llevaba el Libro de Vuelo, para registrar su

actividad aérea, por lo que no se pudo aseverar su experiencia, actividad de vuelo
y adiestramiento.

1.6 Informacioén sobre la aeronave

1.6.1 Informacion general

1.6.1.1 ElI LV-MPT era una aeronave del tipo avién, fabricado por Mooney
Aircraft Corporation, USA; modelo M-20-J 201, Serie N° 24-0810, monoplano de
ala baja, cuatriplaza de construccion totalmente metdlica, con empenaje
convencional, tren de aterrizaje triciclo retractil con ruedas, siendo la de nariz
gobernable; estaba equipada con un motor alternativo de cuatro cilindros, hélice
de dos palas; su peso maximo de despegue era de 1.244 kg y el peso vacio de
804 kg.

1.6.1.2 El Certificado de Matricula estaba registrado a nombre de un
propietario privado, con fecha de inscripcion 14 AGO 1979.

1.6.1.3 El Certificado de Aeronavegabilidad fue emitido por la Direccién
Nacional de Aeronavegabilidad (DNA), el 19 de MAY 00, sin fecha de
vencimiento, con clasificacion Estandar, categoria Normal.

1.6.1.4 El Formulario 337 fue emitido por el TAR 1B-30, el 04 FEB 2008,
siendo su vencimiento en FEB de 2009.

1.6.2 Célula

Requeria inspecciones progresivas y al momento del accidente tenia un Total
General (TG) de 1.369 hs y Desde la Ultima Inspeccion (DUI) 2 hs.

1.6.3 Motor
1.6.3.1  Era marca Lycoming, modelo 10-360-A-B6G, numero de serie L-20379-
51A de 200 HP, de inspeccién periddica y al momento del accidente tenia un TG

de 1.371 hs; Desde la Ultima Recorrida (DUR) 38 hs y DUI 2 hs.

1.6.3.2  La Ultima Recorrida General se llevo a cabo el 10 JUL 07, de acuerdo
con el Formulario 337, emitido por el TAR 1B-22. De la documentacion técnica,
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pudo obtenerse como dato aproximado, una cantidad de 12 ciclos desde esa
Gltima recorrida. También se verific6 en la documentacién suministrada por el
taller, 4 ciclos adicionales de puesta en marcha llevados a cabo por el TAR,
durante la prueba en banco posterior a la recorrida mencionada, antes de liberar
el motor al servicio.

1.6.3.3  El combustible utilizado era aeronafta 100 LL y se encontraron 75 Its en
el tanque izquierdo y 54 Its en el tanque derecho.

1.6.4 Hélice

Era marca McCauley, modelo B2D34C214, numero de serie 795960, de dos palas
de construccion metélica, paso variable, de inspeccion periddica; al momento del
accidente tenia un TG de S/D, DUR 38 hs y 2 hs DUI.

1.6.5 Peso y Balanceo de la aeronave

1.6.5.1 El célculo de los pesos de la aeronave, al momento del accidente eran:

Vacio: 804 kg
Piloto: 85 kg
Combustible (129 Its x 0.72) 93 kg

Total al momento del accidente: 982 kg
Maximo de Despegue (PMD): 1.244 kg
Diferencia: 262 kg en menos respecto al PMD.

1.6.5.2 Durante la investigacion, se determin6 que el centro de gravedad (CG),
estaba dentro de la envolvente determinada por la planilla de Masa y Balanceo de
fecha 28 SEP 94, enviada por la Direccion Nacional de Aeronavegabilidad y del
fabricante en el Manual de Vuelo de la aeronave.

1.7 Informacion meteoroldgica

El informe del Servicio Meteorolégico Nacional, en base a datos inferidos,
obtenidos de los registros horarios de la estacion meteoroldgica 9 de Julio,
interpolados a la hora del accidente; visto también el mapa sindptico de superficie
de 12:00 UTC era: Viento: 250°/09kt; Visibilidad: 10km; Fendmenos Significativos:
Ninguno; Nubosidad: 4/8 ST 1.500m; Temperatura: 17.5° C; Temperatura Punto
de Rocio: 14.9° C; Presion a Nivel Medio del Mar: 1007.5hPa; Humedad Relativa:
85%.

1.8 Ayudas para la navegacion

No aplicable.

1.9 Comunicaciones

No aplicable.



1.10 Informacidn sobre el lugar del accidente

1.10.1 El accidente ocurrié en un campo aledafio al AD LIO. La superficie del
terreno era de tierra, irregular, con malezas, monticulos y pequefios arbustos.

1.10.2 Las coordenadas del lugar eran: 35° 23’ 58” S 060° 54’ 03” W, con una
elevacion de 75 m sobre el nivel medio del mar.

1.11 Registradores de vuelo
No aplicable.
1.12 Informacidn sobre los restos de la aeronave v el impacto

1.12.1  Ocurrida la emergencia de vibraciones y detencién del motor, luego del
despegue, el Piloto busc6 un campo al frente para aterrizar; intenté bajar el tren
de aterrizaje pero el mismo no alcanzé a desplegarse totalmente; luego del toque
la aeronave se deslizé con el fuselaje sobre el terreno, colisionando contra un
poste de un alambrado eléctrico (boyero), con el ala derecha, deteniéndose
posterior a un giro hacia la derecha, tocando la hélice contra el terreno, a 470 m
aproximadamente del AD y con rumbo 050°.

1.12.2  No hubo dispersion de restos.

1.13 Informacidon médica v patolégica

No se establecieron antecedentes médico-patolégicos del Piloto, que pudieran
haber influido en la ocurrencia del accidente. A la fecha del accidente, el Piloto no
se encontraba habilitado psicofisiol6gicamente para realizar el vuelo, dado que no
habia completado los estudios complementarios solicitados por el INMAE.

1.14 Incendio
No hubo.

1.15 Supervivencia

Los cinturones de seguridad estaban en sus correspondientes anclajes, en buen
estado de conservacion y actuaron adecuadamente. El Piloto salié de la cabina
por la puerta de acceso normal, sin sufrir lesiones.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 En el lugar del accidente se constatd que el motor no giraba; se
desmonto en taller para su desarmado, donde se encontro el cigiefial fracturado.

1.16.2 Desde la Ultima Recorrida (DUR), el motor tuvo una actividad de 38 hs
y aproximadamente 16 ciclos (4 en banco y 12 en servicio). La recorrida fue
realizada en el Taller Aeronautico de Reparacion (TAR) 1B-22; el ciglenal fue
rectificado llevandolo a la primera medida, 3 milésimas de pulgada, en un taller

5



que rectificaba motores de automoviles. Luego fue enviado al TAR 1B-306 para
ensayos no destructivos, obteniéndose como resultado que no se observaron
indicaciones de fisura empleando los métodos descriptos en el manual de
recorrida general, que consiste en una inspeccion visual y particulas
magnetizadas.

1.16.3 El ciguefial tenia N° de parte LW 11224 y N° de serie 84597. De acuer-
do con la informacién suministrada por el fabricante, el cigliiefial no era de clase
VAR (“Vacuum Arc Remelted”). Este proceso de fabricacion asegura una forja con
menor cantidad de impurezas, lo que hace aumentar la resistencia a fatiga y con-
fiabilidad al material, dado que posee menor nivel inclusionario.

1.16.4 Para poder determinar la causa de la fisura del ciglefal, se lo remitio
en MAY 08, al Instituto de Investigaciones Cientificas y Técnicas para la Defensa
(CITEDEF); Organismo que por inconvenientes internos, tuvo demora para
cumplimentar el estudio; finalmente emitié el Informe Técnico N° 08/10, de fecha
29 NOV 10, e Informe Complementario del 31 OCT 11, concluyendo que:

1) El ciguenal fall6 por fatiga del material. La existencia de origenes multiples
responde a un nivel de tensiones entre moderado Yy alto,

2) No pudo establecerse si ésta se inicié antes del proceso de rectificado,

3) El control dimensional revelé que los mufiones de bancada y de biela se
hallaban dentro de la tolerancia del manual de Overhaul (Recorrida), para 3
milésimas de pulgada,

4) Mediante la utilizacion de un microdurometro, se constato la existencia de
una capa superficial endurecida en el mufién fracturado, compatible con un
tratamiento de endurecimiento por nitrurado,

5) No fue posible establecer la duracion del proceso de fatiga. Sin embargo,
se observan 11 marcas de playa con lupa estereoscopica. Habitualmente
estas marcas responden a cambios bruscos en los niveles de tension o
cambios de frecuencia; pueden ser asimilados en una aeronave a las
condiciones de despegue y aterrizaje 0 se cambian bruscamente sus
condiciones de régimen.

Nota 1: Como se describié anteriormente, se contabilizaron 12 ciclos de vuelo
aproximadamente, desde la Gltima recorrida general del motor, mas 4 en el
banco.

Nota 2: Respecto a las marcas de playa: cambios que se consideran
“normales” en los niveles de tension como los de un despegue, aterrizaje o
cualquier otra solicitacion importante del motor, se manifiestan como cambios
“extraordinarios” en la medida que la figuracién ha progresado y la tension en
la punta de la fisura ha aumentado. Es por ello que suelen no aparecer marcas
de playa con solicitaciones “normales” cuando la figuracién recién se inicia,
pues la fisura es corta. En consecuencia, si el motor contaba con unos 16
cambios de régimen, que incluian los rodajes de banco, y de acuerdo con lo
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anteriormente considerado, los primeros ciclos podrian no haber dejado
marcas de playa perfectamente definidas, por lo tanto, la presencia real de las
11 marcas, es razonablemente aceptable.

1.16.5 En las pruebas de campo efectuadas, los circuitos de encendido del
motor, el sistema de combustible y comandos, no presentaron novedad.

1.16.6 El Piloto manifestd, que luego del despegue y posterior a levantar el
tren de aterrizaje, notd una vibracion e inmediatamente una mas grande y que
luego el motor se detuvo. Bajo el tren de aterrizaje, que no alcanz6 a desplegarse
y aterriz6 de emergencia en un campo.

1.17 Informacién orgénica y de direccion

La aeronave estaba inscripta a nombre del Piloto accidentado, como propietario,
quien la utilizaba para vuelos de aviacion general.

1.18 Informacién adicional

1.18.1 Las Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil expresan:
Parte 61 Licencias, certificados de competencia y habilitaciones para pilotos

Péarrafo 61.23 Calificacion, clase y periodo de validez del certificado de
habilitacién psicofisioldgica

(c) El certificado de habilitacion psicofisioldgica deberd acompafiar a la licencia
o certificado de competencia de piloto y dara validez a los mismos.

(d) El titular de una licencia o certificado de competencia de piloto, no podra
ejercer las atribuciones que le confiere, cuando tenga conocimiento de cualquier
disminucién de su aptitud psicofisica que impidiera cumplir con seguridad las
exigencias de vuelo.

Parte 67, Parrafo 67.9 Examen de evaluaciéon médica

(@) ElI examen psicofisiolégico tiene por objeto propender a la seguridad
mediante la conservacion de la aptitud psicofisioldgica.

(b) El aspirante a obtener un certificado de idoneidad aeronautica debera reunir
los requisitos psicofisiolégicos que para cada una de ellos se establecen en la
presente Reglamentacion. Los examenes psicofisiolégicos son requisitos
indispensables en las siguientes circunstancias:

(1) Para la obtencion o renovacion de una licencia, certificado de competencia o
habilitacion.

(2) Para prolongar la vigencia de la misma.

(3) Para reconsiderar la aptitud psicofisiologica después de un accidente/
incidente aéreo o terrestre relacionado a la actividad aeronautica.

(4) Cuando lo determine la Autoridad Aeronautica competente.
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1.18.2 Parte 91, Parrafo 91.403, Generalidades,

(a) El Propietario o Explotador de la aeronave es el responsable primario de
mantener esa aeronave.

Parrafo 91.7, Aeronavegabilidad en aeronaves civiles

(a) “Ninguna persona puede operar una aeronave civil, a menos que dicha ae-
ronave se encuentre en condiciones de aeronavegabilidad”.

(b) “El piloto al mando de una aeronave civil es responsable de determinar si
esa aeronave esté en condiciones para vuelo seguro. El piloto al mando no
deberd iniciar el vuelo cuando ocurra una condicion de no aeronavegabili-
dad estructural, mecanica o eléctrica”.

1.19 Técnicas de investigaciones Utiles o eficaces

Para el estudio del cigliefial se realizaron los siguientes ensayos: inspeccion
ocular, control dimensional, composicién quimica, metalografia microscépica,
durezay fractografia con lupa estereoscopica.

2 ANALISIS

2.1 Aspectos operativos

211 De las investigaciones realizadas, se desprende que el Piloto, a la
fecha del accidente, no se encontraba habilitado psicofisiolégicamente para
realizar el vuelo, dado que no habia completado los estudios complementarios
solicitados por el INMAE.

2.1.2 Ante la detencion del motor a baja altura, luego del despegue, el Piloto
decidié y realiz6 un aterrizaje de emergencia de acuerdo con los procedimientos
de emergencia establecidos en el Manual de Vuelo de la aeronave.

2.2 Aspectos técnicos

221 El ciglefal fallé por fatiga del material, con la existencia de origenes
multiples, que responde a un nivel de tensiones entre moderado y alto.

2.2.2 El cigliefal fue rectificado en un taller no aeronautico, a pesar que el
armado del motor si se efectu6 en un taller habilitado. La mencionada situacién
hacia que la aeronave no estuviese aeronavegable.

2.2.3 Se encontré una notable coincidencia entre los ciclos de operacion del
motor asentados desde la Ultima recorrida general (12 en servicio) y las marcas
de playa observadas en laboratorio (11).

224 El material del ciglefial era apropiado, sin embargo no se fabricé bajo
el proceso VAR y se constato la existencia de una capa superficial endurecida en
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el mufon fracturado, compatible con un tratamiento de endurecimiento por
nitrurado.

3 CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos
3.1.1 El piloto tenia la Licencia que lo habilitaba a realizar el vuelo.
3.1.2 El Certificado de Aptitud Psicofisiolégica no se encontraba vigente a la

fecha del accidente.
3.1.3 La meteorologia no influy6 en el accidente.

3.14 La falla del motor de la aeronave y posterior aterrizaje de emergencia
en un campo, fue por rotura del cigiefial del mismo, debido a fatiga del material.

3.15 El ciguefal fue rectificado en un taller no aeronautico, por lo tanto no
habilitado por la Autoridad Aerondutica, condicion que hacia a la aeronave no ae-
ronavegable, dado que no se habia cumplido con los requisitos establecidos en la
Seccion 145.217 (b) del RAAC Parte 145.

3.2 Causa

En un vuelo de aviacién general, en la fase de despegue, vibraciones y detencién
del motor, posterior aterrizaje de emergencia en un campo no preparado, con
dafios en fuselaje, colisionando el plano derecho contra un poste de un alambrado
eléctrico y hélice contra el terreno; debido a la rotura del ciguiefial del motor, por
fatiga de material.

Factor contribuyente

Rectificacion del cigliefial del motor en un taller no aerondutico.

4 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 Al propietario de la aeronave

41.1 Considerar la necesidad de efectuar los trabajos de mantenimiento y
reparacion en talleres aeronauticos habilitados para la totalidad de las tareas a
llevar a cabo.

4.1.2 Asimismo, realizar el control de la manera mas adecuada, para que los
pilotos que operen su aeronave, cumplan con lo especificado en la Parte 61 de las
RAAC, relacionado con el Certificado de Aptitud Psicofisioldgica; a los efectos de
contribuir con la seguridad operacional, prevenir dafios personales, materiales y
de terceros que pudieran ser afectados.



4.2 A la Direccién Nacional de Sequridad Operacional de la ANAC - Direc-
cion de Aeronavegabilidad

Considerar la necesidad de evaluar adecuadamente, el desempefio del TAR 1B-
22, en el presente caso.

5 REQUERIMIENTOS ADICIONALES

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

La mencionada informacion debera ser dirigida a:

Area Prevencion de Accidentes de Aviacién Civil
Dto. Administracion de Aerédromos de la ANAC
Av. Paseo Colon 1452

5° Piso

(C1063 ADO) Ciudad Autonoma de Buenos Aires

6 a la direccion Email:
“inffo@anac.gov.ar “

C.A. de BUENOS AIRES, de de 2012.
Sr. Carlos MORALES Sr. Pedro BERTACCO
Investigador a Cargo Investigador Técnico

Director de Investigaciones
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