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Accidentes de Aviacion Civil ANEXO

Expte. N° 547 /13

ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento técnico que refleja la opinion de la
JUNTA DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL con relacién a
las circunstancias en que se produjo el suceso, objeto de la investigacion 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 tiene un
caracter estrictamente técnico, no generando las conclusiones, presuncion de culpas
o responsabilidades administrativas, civiles o penales sobre los hechos investigados.

La conduccidon de la investigacibn ha sido efectuada sin recurrir
necesariamente a procedimientos de prueba de tipo judicial, sino con el objetivo
fundamental de prevenir futuros accidentes e incidentes.

Los resultados de esta investigacion no condicionan ni prejuzgan los de

cualquier otra indole administrativa o judicial que, en relacion con el suceso pudiera
ser incoada con arreglo a leyes vigentes.

INFORME FINAL

ACCIDENTE OCURRIDO EN: AD Alta Gracia — Prov. de Cordoba

FECHA: 10 de julio de 2013 HORA: 21:30 UTC (aprox.)
AERONAVE: Avion MARCA: AERONCA CHAMPION
MODELO: 7EC -601 MATRICULA: LV- FMS

PILOTO: Licencia de piloto privado de avion (PPA)
PROPIETARIO: Privado

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



1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefia del vuelo

El dia 10 de julio de 2013, el piloto planificé un vuelo de adiestramiento de
navegacion desde el AD Alta Gracia, publico, no controlado, con aterrizaje en el AD
Coronel Olmedo, publico, no controlado, estimando una duracion de vuelo de
alrededor de 30 minutos, utilizando el corredor VFR, y regresar al aerédromo de
salida previendo la misma duracion del vuelo.

De acuerdo con lo manifestado, recibio la autorizacion para realizar el
vuelo por parte del Instructor luego de realizar la reunion previa al vuelo (Breafing) y
verificar las condiciones meteoroldgicas via Internet.

El vuelo se desarrollé de acuerdo con lo previsto, aterrizando de regreso
en el aerédromo de salida a las 21:30 h, aproximadamente sobre la pista 02.

Durante la carrera de aterrizaje, y al iniciar un giro hacia la izquierda para
dirigirse a plataforma, colapsé la pata derecha de la aeronave por lo que el semi
plano derecho impact6 con la pista sufriendo dafios.

El piloto cortd motor y energia de la aeronave y se bajé de ésta sin sufrir
lesiones.

El accidente se produjo en hora diurna y buenas condiciones de
visibilidad.

1.2 Lesiones a personas
Lesiones Tripulacién Acompafnantes Otros
Mortales - - -
Graves - - -
Leves - - -
Ninguna 1 1
1.3 Dafios en la aeronave
1.3.1 Rotura y desprendimiento de parte superior de toma de amortiguador y

desprendimiento del brazo inferior del reticulado del tren principal derecho fijado al
centro inferior del fuselaje; rotura de ambas semimasas de la rueda de pata tren
principal derecho; deformacion de plano derecho y rotura de entelado en el intradés
a noventa cm de la puntera de ala; puerta de acceso fuera de escuadra;
desplazamiento de carenado de toma principal de plano derecho.

1.3.2 El motor sin dafios aparentes.
1.3.3 La hélice sin dafios.
1.3.4 Los dafios generales se consideran de importancia
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14 Otros dafios
No hubo.
15 Informacion sobre el personal
15.1 El piloto de 20 afios de edad, poseia la licencia de piloto privado de avion

(PPA), con habilitacion para monomotores terrestres hasta 5700 kg, vuelo VFR controlado.

El piloto no registraba antecedentes de accidentes ni de infracciones
aeronauticas anteriores.

El piloto poseia su certificado de aptitud psicofisica Clase 2, vigente hasta
30 de abril de 2016.

152 Su experiencia en horas de vuelo era la siguiente:

Total de Vuelo: 46.6

Ultimos 90 dias: 7.7

Ultimos 30 dias: 3.8

Ultimos 24 h (el dia del accidente): 1.2

En el tipo de aeronave accidentada: 2.5

153 El piloto tenia escasa experiencia de vuelo en la aeronave accidentada.
1.6 Informacion sobre la aeronave

1.6.1 General

Avibn monomotor terrestre, marca Champion, modelo Aeronca 7EC,
matricula LV-FMS, de ala alta con montantes, fuselaje de tubos de acero soldados y
revestimiento de tela, biplaza en tAndem equipado con comandos de vuelo dobles,
tren de aterrizaje tipo convencional fijo. Fabricado en el 10 de julio de 1957.

1.6.2 Celula

Tenia un certificado de Aeronavegabilidad Especial de Clasificacion
Restringido, emitido el 15 de febrero de 2007, con fecha de vencimiento en el afio
2012.

En el certificado de Matriculacion de Aeronave, con fecha de emision el
07 de abril de 2000, constaba que la aeronave fue anotada el 03 de febrero de 2000.
Tenia un Certificado de Inscripcién de Propiedad de Aeronave a nombre del actual
de fecha 01 de marzo de 2001 y con fecha de extension el 02 de marzo de 2001.

De acuerdo con el ultimo formulario DA 337, de fecha 22 de mayo de
2013, se le realiz6 una inspeccién de 100 h en Taller habilitado para su rehabilitacion
anual, cuando registraba un Total General (TG) de 4657 h, 922.00 h desde ultima
recorrida general (DURG), quedando habilitada hasta mayo de 2014.



Al momento del accidente tenia registrado en la libreta historial de
aeronave una actividad, hasta el dia 10 de julio de 2013, de 4664,5 hde TGy 931 h
DURG.

1.6.3 Motor.

De acuerdo con la documentacion presentada, la aeronave era
propulsada por un motor marca Continental, modelo C90-12F, numero de serie
45506-7-12, de 90 hp.

Segun el ultimo formulario DA 337, se realiz6 en taller habilitado una
inspeccion de 100 h para rehabilitaciéon anual, cuando registraba 942,5 h de TG y
300 h DURG, con una habilitacion hasta las 1800 h DUR 6 mayo de 2024.

Al momento del accidente, tenia registrado en su libreta historial una
actividad hasta el dia 10 de julio de 2013, de 951.5 h de TG y 308.5 h de DURG.

El tipo de combustible utilizado era 100 LL, y el consumo crucero era
aproximadamente de 22 I/h.

1.6.4 Hélice

La hélice utilizada al momento del suceso era de dos palas metalicas de
paso fijo, marca McCauley, modelo OCM 16943, numero de serie K 20355, sin
libreta historial. En su ultimo formulario DA 337, se encuentra asentado como
instalada una hélice marca Sensenich Modelo 74 CK-2-46 Serie K 2998.

1.6.5 Peso v Balanceo

De acuerdo con lo establecido en la ultima planilla de Peso y Balanceo del
dia 15 de noviembre de 2007, confeccionada por un Ingeniero Aeronautico
matriculado, el Peso Vacio de la aeronave era de 459,00 Kg. En la representacion
grafica de la envolvente de vuelo certificada, el peso maximo de operacion
certificado se encuentra excedido al figurar 724 kg cuando en el Manual de Vuelo
figura para este tipo de aeronave 590 kg. Durante la investigacion se cotejaron los
siguientes valores de peso:

Peso vacio: 459,00 kg
Peso del piloto: 76,00 kg
Peso del combustible (90 Ix 0,72): 65,00 kg
Peso al momento del accidente: 600,00 kg
PMA/PMD: 590,00 kg
Diferencia: 10,00 kg en més en PMD

La aeronave, al momento del accidente, tenia excedido el peso maximo
de operacion certificado que se encuentra en el Manual de Vuelo.

Por consiguiente, al momento del aterrizaje la aeronave tenia 10 kg en
mas de su PMA.
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1.7 Informacién Meteorolégica

El informe emitido por el Servicio Meteorolégico Nacional realizado con
los datos inferidos, obtenidos de los registros horarios de las estaciones
meteoroldgicas Coérdoba y Pilar, interpolados a la hora y lugar del accidente, y visto
también el mapa sindéptico de superficie de 21:00 UTC, indica: viento 020/07 kt,
visibilidad 10 km, fendbmenos significativos ninguno, nubosidad 2/8 SC 600 m, 1/8 ST
900 m, 3/8 CI 6000 m, temperatura 16,5° C, temperatura punto de rocio 12,0° C,
presion a nivel medio del mar 1012,0 hPa, humedad relativa 74 %.

1.8 Ayudas a la navegacion
No aplicable.
1.9 Comunicaciones
No aplicable.
1.10 Informacion sobre el lugar del accidente

El accidente ocurrid en la pista 02 del AD Alta Gracia. La misma es de tierra
compactada y dura, de 1063 x 40 m. La franja lateral estaba despejada y libre de
obstaculos. No tiene calle de rodaje.

Las coordenadas geograficas del lugar son S 31° 39°18” y W 64° 23'68", y
su elevacion es de 545 m.

1.11 Reqgistradores de vuelo
No aplicable.
1.12 Informaciodn sobre la aeronave y el impacto

1.12.1 La aeronave, posterior al toque por cabecera 02 y sobre el eje de la pista,
a la mitad de la misma aproximadamente (por las huellas dejadas sobre el terreno)
habria realizado un giro por izquierda durante el cual colapsé el brazo que fija la
geometria del tren al centro de la parte inferior del fuselaje.

1.12.2 En razén de haber sido removida la aeronave antes del arribo de los
investigadores, no se pudo establecer fehacientemente la posicion que esta habria
tomado posterior al suceso.

1.12.3 El alojamiento de los rodamientos a rodillos, juntamente con el eje, se
desprendi6 de ambas semimasas de la rueda derecha del tren principal, pero
guedando en la posicion que ocupaba.

1.12.4 El brazo inferior de reticulado del tren principal derecho se desprendié de
su fijacién en el centro de la parte inferior de la aeronave, haciendo que la parte



reticulada, al rotar hacia adentro, excediera la posibilidad de extension del
amortiguador correspondiente, el que colapso desarmandose.

1.13 Informacidon médica y patoldgica

No se detectaron antecedentes médico / patoldgicos del piloto, que
pudieron influir en la causa del accidente.

1.14 Incendio
No hubo.
1.15 Supervivencia

La cabina no se deformé por el impacto, los cinturones y arneses del
asiento del piloto, asi como las fijaciones de los mismos, soportaron los esfuerzos a
los que fueron sometidos. El piloto abandono la aeronave por sus propios medios sin
sufrir lesiones.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 La aeronave se encontré en la franja Oeste de la pista del AD, apoyada
sobre su plano derecho, lugar donde se practicé la inspecciéon de campo de cuyas
constancias se desprende:

1. Se comprobd la continuidad de movimiento en todas las superficies
méviles de la aeronave sin novedad.

2. Se constaté que las palas de la hélice no tenian novedad.
3. Placa de identificacion de la aeronave ausente.
4. Se constatd en la placa de motor, aparentes modificaciones en el

estampado de su numeracion.

5. La hélice instalada en el motor no se correspondia con la documentacion
exhibida (formulario ANAC - DA 337).

6. Se comprobd que tenia instalado instrumentos de uso no aeronautico
(Temperatura de Agua — Presion de Aceite — Amperimetro de uso automotor).

7. Se constaté la falta de la brujula.

1.16.2 Se remitié a FAdeA el combustible en uso en la aeronave para su analisis
y las partes del tren apropiadas para la determinacién de la causa de rotura del
brazo inferior de la pata del tren principal derecho del amortiguador.

1.16.3 Mediante Informe IT/GE 053/13, la FAdeA de combustible concluye que
“...La muestra analizada corresponde con las caracteristicas técnicas establecidas
en las normas ASTM — D910 para la categoria nafta 100 6 similar...no presenta
evidencias de disminucion y/o perdidas de las propiedades fisico quimicos del
material, por lo tanto, se encuentran en estado normal de uso de acuerdo con las
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condiciones de dicha especificacion técnica”.

1.16.4 Del ensayo realizado de la toma superior del amortiguador y parte
estructural del tren de aterrizaje principal derecho se transcriben las siguientes
partes:

“...A pesar de los defectos de soldadura encontrados en los diferentes puntos
estructurales descriptos, tales como excesivo material de aporte, falta de fusion y
penetracion, formaciéon de oOxido, poros y escoria, uniones de materiales muy
disimiles, excesivo crecimiento de grano, deficiente continuidad geométrica del
cordon de soldadura, micro fusion en diametros internos, oxidacion generalizada,
etc. ninguno de ellos falld6 en forma individual previamente, sino que todos
manifiestan signos de haber sido afectados por cargas dinamicas aplicadas
simultdneamente a todo el conjunto. Por ejemplo, sobre ambos extremos del perfil
de chapa en U se verifican deformaciones plasticas permanentes incluso
agrietamiento por traccion ubicada en la zona ZAT que contiene al material de
aporte, si se considera la diferencia de material de chapa SAE 1010 frente a la de
los extremos (tubo SAE 8625 y Cancamo SAE 4130) sus espesores y dureza se
justifica las deformaciones observadas...

...CONCLUSION: El desarrollo del proceso de rotura de las uniones soldadas asi
como la fractura del buldon y las deformaciones plasticas por plegado de la estructura
tubular observadas, se producen en todos los casos por la accién de fuerzas
superiores al limite de resistencia de los materiales, conjuntamente con un marcada
disminucién de las propiedades mecanicas de todo el conjunto debido a las serias
deficiencias observadas en el proceso de uniéon por soldadura. En el analisis
efectuado no se comprobd la existencia previa de grietas, fisuras, marcas
mecanicas, evidencias de impactos u otros defectos mas que los descriptos en la
dinamica de rotura que justifiguen la magnitud, tipo y morfologia de los dafios
observados...”

1.16.5 Se solicitd al TAR que realizd la ultima inspeccion anual, los detalles de
los trabajos realizados, no constatandose intervencion en el tren de aterrizaje.

1.17 Informacién organica y de direccién

La aeronave se encontraba inscripta a nombre de un propietario privado.

El mantenimiento estaba a cargo de un TAR habilitado para el tipo de
aeronave.

1.18 Informacién adicional

1.18.1 En las Especificaciones de Aeronave N° A 759 (Aircraft Specification N° A
759), punto VIII se expresa en su pagina 5, respecto del modelo de aeronave 7EC
categoria normal (normal category) peso maximo (Maximun weight) 1300 Ib, si esta
instalado el conjunto amortiguador lateral del tren principal de aterrizaje - if lower end
landing oleo strut assembly, Aeronca dwg.3-433, is installed (interpretacion del
original en inglés).



1.18.2 En pagina 12 del Certificado Tipo (Tipe Certificate — CT) en el punto XVII
expresa que unicamente el Modelo (Model) 7GCBA, 2PCLM es de categoria
restringido (restricted Agricultural Category Only).

1.18.3 El Manual de Vuelo tiene agregado un Suplemento al manual que
corresponde a la “Instalacion Equipo para Propaganda Aérea Sonora” sin la
aprobacion analitica por parte de la autoridad de aplicacion.

1.18.4 La autoridad de aplicacidbn no remiti6 documentacion que acredite la
autorizacion de modificacién y cambio de categoria de la aeronave.

1.18.5 La DNAR PARTE 45 SUBPARTE "B" - IDENTIFICACION DE
AERONAVES Y DE PARTES RELACIONADAS CON PRODUCTOS
AERONAUTICOS establece las normas de identificacion de las aeronaves y sus
partes constitutivas.

1.18.6 En la pagina 8 y 9 de la Libreta Historial de Aeronave constan asentadas
por un Inspector de la ex DNA, con fecha 15/02/07, las siguientes novedades “...1)
Realizar trabajos de pintura de aeronave por envejecimiento y estado general; 2)
Falta placa de identificacion de la aeronave; 3) Realizar peso y balanceo; 4) recorrer
instrumentos altimetro y velocimetro; 5) amperimetro y voltimetro no aeronautico; 6)
parabrisas frontal con raspadura sector derecho; 7) actualizar marcas y placas a
RAAC 91.9; 8) Falta brujula de acuerdo con RAAC 91.205: Plazo de cumplimiento
ITEM 1(uno) proxima inspeccion anual; ITEM 2; 3; 4; 5; 6; 7 y 8 al ser solucionadas
las Discrepancias el TAR... liberara la aeronave al servicio...”

1.18.7 Las RAAC Parte 91.205, Requerimiento de instrumentos y equipamientos
para aeronaves civiles motorizadas con Certificados de Aeronavegabilidad Estandar
de la Republica Argentina establecen, en Reglas de vuelo visual (VFR) diurno: Para
vuelo VFR durante el dia, los instrumentos y equipamiento necesario.

1.18.8 Las RAAC 145 — Parte 145.211 establecen el “Sistema de Control de
Calidad”.

1.18.9 La ex DNA emiti6 la “Advertencia 0033/DAG” de fecha 18 de mayo de
2004. La misma tenia por objeto dar a conocer una situacion que puede afectar la
seguridad de operacion de las aeronaves entre las que figura el modelo objeto del
presente informe, dando como motivo la “..Posibilidad de fallas en el tren de
aterrizaje  por soldaduras deficientes...”. Esta contiene la  siguiente
“...RECOMENDACION:

...1°) En ocasion de cada inspeccion por rehabilitacion anual, efectuar una
inspeccién por tinta penetrante o particulas magnéticas en los cordones de las
soldaduras y zonas aledafias correspondientes a: Union de ejes de rueda a la pata
de tren; Union del soporte del freno al eje de rueda; Tomas al fuselaje y al sistema
amortiguador; Reparaciones anteriores, con el objeto de detectar fisuras.

2°) En caso de detectarse fisuras, se solicita informar a la division Ingenieria de
Aviacion General (ING/DAG) por medio del DNA Formulario SDS/01 “informe de
Dificultades en Servicio”. De acuerdo a lo previsto en la CA 43.51 A, parrafo 7 (c), la
ING/DAG le informara (en un plazo no mayor a 48 h) si se requerira un ITR o los
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procedimientos a seguir para efectuar la reparacion. En el anexo se visualiza el
listado de accidentes investigados por la JIAAC desde el afio 1993 hasta 2004.

1.18.10 La orden 8130 - 2C define AERONAVEGABILIDAD, expresando que
representa la aptitud técnica y legal que debera tener una aeronave para volar en el
aire en condiciones de operacién segura.

1.19 Técnicas de investigaciones Utiles o eficaces

1.19.1 Se utilizaron los de rutina.

2. ANALISIS

2.1 Aspecto técnico

2.1.1 Del andlisis practicado por el Laboratorio de Ensayo de Materiales (LEM)
de la toma superior del amortiguador de rueda de la pata derecha del tren principal y
reticulado de tren, se desprende que hubo una reparacion del mismo, oportunidad
en que se utilizd técnicas y material no aeronautico. Asi también surge que la
soldadura realizada en dicha uniébn no retuvo material de aporte, denotando
oxidacion avanzada. Tal circunstancia revela un tipo de soldadura efectuada por
personal falto de idoneidad.

2.1.2 Ademas, el trabajo referido produjo una zona afectada térmicamente
(ZAT), que necesariamente debié haberle afectado su resistencia a posteriori. Una
evaluacion mediante ensayos no destructivos apropiados (ej. radiografia) hubieran
permitido detectar la falta de aptitud técnica adecuada para su retorno al servicio.

2.1.3 De los dos puntos anteriores, al no existir ningun antecedente de la rotura
del amortiguador, se desprende la falencia en el procedimiento de reparacion,
control de calidad e instalacidn, de quienes tienen a su cargo el mantenimiento de la
aeronave Yy revelan la inobservancia de lo prescripto en la RAAC 145.

2.1.4 En este sentido, es oportuno referirse a la “Advertencia 0033/DAG”,
dirigida a los TAR, propietarios y operadores que posean aeronaves con tren de
aterrizaje articulados con sistemas de amortiguacion que, por el caracter otorgado,
su aplicaciéon deviene en abstracto. Ello asi se impone, toda vez que no es de
cumplimiento obligatorio, pese a los antecedentes de accidentes por fallas en este
tipo de aeronaves con muchos afios de actividad, que motivaron su publicacion.

2.1.5 Tomando como sustrato el Certificado Tipo (Tipe Certificate) el cambio de
categoria de este tipo de modelo no corresponde, siendo entonces que, la ausencia
de documentacién que avale tanto la modificacién del PMD y cambio de categoria,
resulta fuera de todo contexto normativo, como también inobservancia de las
mismas del Responsable Técnico (RT) y del control de autoridad de aplicacion.

2.1.6 En relacién a las marcas dejadas en la pista por la pata del tren derecho,
demuestran que el colapso de ambas semimasas de la rueda del mismo lado se
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habrian producido como consecuencia de que durante el aterrizaje, la operacion se
realiz6 de tal manera que superd la resistencia de los componentes del tren de
aterrizaje que colapsaron, los cuales no tenian los niveles de resistencia adecuados
en razén de haberse realizado tareas de mantenimiento fuera de las practicas
aprobadas por la autoridad aeronautica competente. Debe aclararse que por
haberse removido la aeronave no se pudo determinar fehacientemente la mecanica
de la rotura.

2.1.7 En resumen, y a modo de corolario, surge que:

- El Formulario DA 337- A fue emitido por un TAR habilitado con fecha 22
de mayo de 2013.

- Un inspector de la DA habia asentado novedades en la Libreta Historial
de Aeronave que debian ser solucionadas antes de la liberacion al servicio de la
aeronave en el afio 2007, las que no fueron levantadas. No obstante, debe aclararse
gue ninguna de estas puede asociarse a la ocurrencia del suceso.

- Falta Placa de identificacion de aeronave,

- Presunta alteracion de la placa de motor.

- La hélice instalada no se correspondia con la que figuraba en el
Formulario DA 337. No consta en la documentacién el cambio realizado.

- Discrepancias en las planillas de PMD respecto del CT.
Lo expresado no otorga la suficiente trazabilidad de componentes de la aeronave en
consecuencia al momento del accidente, no estaba comprendida dentro de lo

especificado en la Orden 8130 -2C.

2.2 Aspecto Operativo

221 Piloto

Licencias, Certificaciones de Competencias y Habilitaciones.

a. Registro de actividad de vuelo.

El registro de la actividad de vuelo demostré los cumplimientos establecidos en la
reglamentacion, ya que el mismo era completado segun las exigencias expresadas
en RAAC 61.51 Libro de Vuelo.

b. Experiencia reciente.
El piloto cumplia con los requisitos de experiencia reciente, de acuerdo al registro de
sus ultimos vuelos.

c. Atribuciones y limitaciones de la licencia.

Se pudo verificar el cumplimiento de las atribuciones y limitaciones descriptas en la
reglamentacion, ya que se dejé constancia debidamente certificada en el libro de
vuelo del piloto.
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d. Habilitacion psicofisica.
El piloto tenia su habilitacion psicofisica PPA — Clase 2, en vigencia.

2.2.2 Contexto Macro Operacional / Medio Ambiental.

a. Aerdédromo / Lugar del Suceso.
La pista del AD cumplia con los requerimientos para el tipo de vuelo que se realiz6
no estableciéndose que haya contribuido al accidente.

b. Condiciones meteoroldgicas.

Las condiciones meteoroldgicas al momento del accidente eran VMC de acuerdo a
lo descripto por la reglamentacién para los fines de adiestramiento VFR y no tuvieron
relacion alguna con el suceso en cuestion.

2.23 Operacion.

a. Procedimientos operacionales.

Posterior al aterrizaje, en la fase de rodaje, se inicid un giro hacia la izquierda para
retornar a plataforma del aeroclub, la aeronave modific6 su rumbo de avance y
apoyo la puntera de su plano derecho sobre la superficie de la pista al quebrarse el
anclaje de la pata derecha del tren principal de aterrizaje. Bajo estas condiciones el
piloto no logroé controlar la misma.

Por lo anteriormente analizado no se detectaron indicios que hagan suponer una
falla de operacion la cual pudiese contribuir a la ocurrencia del accidente.

b. Pesoy Balanceo.

La aeronave habria sido operada con el peso maximo de aterrizaje excedido en 10
kg aproximadamente, siendo este valor no significativo para asociarlo a la ocurrencia
del suceso. Debe destacarse que la representacion grafica de la planilla de peso y
balanceo que disponia el piloto para consulta estaba representada de manera
incorrecta a como se ha establecido.

3. CONCLUSIONES

3.1 Hechos definidos

3.1.1 El peso de la aeronave al momento del accidente estaba fuera de los
limites establecidos en el Manual de Vuelo para la aeronave, y la ultima Planilla de
Masa y Balanceo del Manual de Vuelo habia sido confeccionado inadecuadamente.

3.1.2 La aeronave tenia el Certificado de Aeronavegabilidad vencido pero
contaba con un Formulario 337 que fue emitido sin haberse subsanado las
novedades asentadas por un Inspector de la ex DNA en el afio 2007.

3.1.3 La aeronave presento fallas de origen técnico.

3.1.4 Soldadura en la toma superior de amortiguador con aportes de material
no aeronautico.
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3.1.5 No se cumplié las RAAC 91.205; 145, Parte 145- 151; 155; 211 DNAR 45-
2.

3.1.6 La aeronave, al momento del accidente, no estaba comprendida dentro de
lo estipulado por lo especificado en la Orden 8130 -2C.

3.1.7 El piloto poseia la licencia y habilitaciones requeridas para el vuelo que
realizé.
3.1.8 El piloto vio excedidas sus posibilidades de control de la aeronave durante

la ejecucion de un giro rodado hacia la izquierda para regresar a plataforma, por
haberse quebrado el anclaje de la pata derecha del tren principal de aterrizaje.

3.1.9 Las condiciones meteorolégicas no influyeron en la ocurrencia del
accidente.
3.2 Causas:

Al finalizar un vuelo de entrenamiento local, durante la fase de aterrizaje
al iniciar un giro rodado hacia la izquierda, se produjo la fractura del anclaje del
conjunto de tren principal derecho debido a:

e El colapso de la pata de tren principal derecha debido a que en la maniobra
se superara la resistencia de una de sus partes constitutivas que se
encontraba debilitada en su resistencia por acciones de mantenimiento
deficientes.

e La actuacion deficiente del taller a cargo del mantenimiento de la aeronave.

Condiciones pre existentes

e Irregularidades en las placas de identificacion de la aeronave

4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

4.1 A la Direccién de Aeronavegabilidad

4.1.1 Se recomienda se realice un andlisis de lo actuado por el TAR gque liberé
la aeronave al servicio con graves deficiencias de mantenimiento, que fueran
oportunamente notificadas por un inspector de ese Organismo como condicionantes
de su aeronavegabilidad.

4.1.2 Asimismo, se recomienda se notifique al TAR que debe enviar copia del
Formulario DA 337 a ese organismo luego de cumplimentar las tareas que se
requieren para su emision.

4.1.3 Se recomienda se notifique al taller que confecciond la ultima Planilla de
Masa y Balanceo que se abstenga de modificar el peso maximo de operacion
correspondiente al tipo y N° de serie de la aeronave establecido en el Manual de
Vuelo debidamente actualizado.
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4.2 Al Propietario.

Las anotaciones realizadas en el afio 2007 por un Inspector de la DA
en la Libreta Historial de Aeronave eran de su conocimiento. Por ello se lo insta se
abstenga de operar una aeronave que por su conocimiento no se encontraba en
condiciones de aeronavegabilidad, afectando la seguridad operacional de quienes
pudieran ser afectados.

5 REQUERIMIENTOS ADICIONALES

Las personas fisicas o juridicas a quienes vayan dirigidas las
recomendaciones emitidas por la Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion
Civil, deberan informar a la AUTORIDAD AERONAUTICA en un plazo no mayor a
sesenta (60) dias habiles, contados a partir que recibieran el Informe Final y la
Resolucion que lo 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:
Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC)
Av. Azopardo 1405, esquina Av. Juan de Garay
(C 1107 ADY) Ciudad Autbnoma de Buenos Aires

0 a la direccion Email: “info@anac.gov.ar”
BUENOS AIRES,

Investigador Operativo: Sr. Carlos TERAN
Investigador Técnico: Sr. Raul NARVAEZ
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