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INCIDENTE aeromobile Piper PA-28-161, marche I-APCE

Tipo dell’aeromobile e marche Piper PA 28-161 Cadet, marche I-APCE.

Data e ora 23 giugno 2007, ore 13.00 UTC ( 15.00 ora locale).

Località dell’evento Aeroporto di Brescia Montichiari.

Descrizione dell’evento Il giorno 23.6.2007, l’aeromobile Piper PA-28-161 marche I-

APCE decollava da Brescia Montichiari alle ore 13.00 UTC per

un volo di addestramento locale secondo le regole del volo a

vista (VFR), nell’ambito del programma previsto per il conse-

guimento della licenza di pilota privato di velivolo (PPL).

A bordo dell’aeromobile, equipaggiato con doppi comandi, istrut-

tore ed allievo erano rispettivamente seduti a destra e sinistra. 

Nel corso dell’esecuzione di alcune manovre di volo in sorvolo

a 5000 piedi sul lago di Garda, l’istruttore rilevava una difficoltà

nella gestione degli alettoni e del comando di profondità (equili-

bratore).

Pur verificando la controllabilità del mezzo, l’istruttore decideva

quindi di avvisare il controllo del traffico aereo (Garda Av-

vicinamento) del problema e di rientrare all’aeroporto di partenza.

Veniva contattata la Torre di controllo dell’aeroporto di Brescia

Montichiari e si procedeva all’atterraggio per pista 32, con i

mezzi antincendio allertati.

Una volta atterrato, sull’aeromobile si riscontrava un disallinea-

mento dei volantini; la successiva ispezione visiva sotto il cru-

scotto evidenziava la rottura della barra di comando a “T” (veda-

si foto in Allegato “A”).

Esercente dell’aeromobile Aero Club Brescia. 

Natura del volo Addestramento.

Persone a bordo Due (istruttore e allievo).
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Danni a persone e cose Rottura barra di comando a “T”. Occupanti incolumi. Nessun

danno a terzi.

Informazioni relative

al personale di volo Pilota istruttore: maschio, nazionalità italiana, 67 anni; licenza

di pilota commerciale di aeromobile CPL (A) in corso di validità.

Abilitazioni: SEP (land) e MEP (land) IR, FI, IRI, CRI e radio-

telefonia in lingua inglese.

Certificazione medica in corso di validità.

Ore di volo totali: 24.800h. 

Ore di volo sul PA-28-161: 9.000h.

Ore di volo negli ultimi 90 giorni: 205h.

Allievo: maschio, nazionalità italiana, 47 anni. 

Certificazione medica in corso di validità.

Ore di volo totali: 95h 33’.

Ore di volo sul PA-28-161: 50h.

Ore di volo negli ultimi 90 giorni: 21h 18’.

Informazioni relative

all’aeromobile ed al

propulsore Il PA-28-161 marche I-APCE è un aeromobile monomotore qua-

driposto di costruzione statunitense ad ala bassa e carrello fisso.

Equipaggiato con motore alternativo 4 cilindri Lycoming O-320-

D3G, con potenza di 160 hp ed elica a passo fisso, ha una massa

massima al decollo di 1055 kg ed una velocità di crociera di 120

nodi.

Immatricolato nel 1989 con S/N 41045, ha un certificato di navi-

gabilità per voli VFR ed IFR, con classifiche d’impiego scuola e

turismo.

Ore di funzionamento totali: 8996h 45’.

Ultima ispezione 100 h effettuata: 2 giugno 2007.

Ore di funzionamento dall’ultima ispezione: 29h .

Ore di funzionamento negli ultimi 30 gg: 29h.
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Informazioni sull’aeroporto Denominazione ICAO: LIPO.

Coordinate geografiche: 45° 25’ 44’’ N, 10° 19’ 50’’ E.

Elevazione: 355 piedi s.m.l.

Denominazione pista: 14/32.

Fondo della pista: asfalto.

Dimensioni della pista: 2990 x 45 m.

Informazioni meteorologiche Le condizioni meteorologiche non presentavano elementi di cri-

ticità che possano aver influito sulla dinamica dell’evento.

Altre informazioni A seguito dell’evento, l’aeromobile è stato subito ricoverato in

un hangar dell’aeroporto per una più accurata valutazione del

danneggiamento osservato a carico della barra di collegamento

dei volantini. Dall’analisi documentale è emerso che il compo-

nente risultava installato ab origine sull’aeromobile ed aveva

quindi accumulato 8996 ore di volo.

I successivi controlli visivi indicavano una rottura prodottasi in

corrispondenza di una zona di saldatura del componente

(Allegato “A”). Tale evidenza suggeriva lo sbarco del particola-

re e l’esecuzione di più approfondite indagini metallurgiche e

frattografiche.

Analisi Le indagini sono state eseguite presso i laboratori del Reparto

chimico del Centro sperimentale di volo dell’Aeronautica milita-

re italiana, in coordinamento con il personale investigativo

ANSV.

I risultati delle indagini (Allegato “B”) hanno evidenziato il

carattere intergranulare della rottura osservata e posto in relazio-

ne tale caratteristica con l’originaria zona di saldatura. In parti-

colare, gli esami hanno consentito di determinare il meccanismo

che ha causato il cedimento del componente, attribuendolo ad un

fenomeno di infragilimento da idrogeno. La natura di tale feno-

meno, che è causato dall’introduzione di idrogeno atomico

all’interno del reticolo cristallino e per ricombinazione moleco-

lare, provoca una riduzione delle proprietà meccaniche intrinse-



46

che del materiale (ridotta duttilità e diminuzione del carico di

rottura); rimanda, perciò, ad una non corretta esecuzione del pro-

cesso di saldatura.

In particolare, tale condizione è generalmente associata a tempe-

rature di processo troppo elevate, che favoriscono la solubilità

dell’idrogeno nella lega ferrosa, ed a raffreddamenti post-proces-

so troppo repentini, che inibiscono la fase di diffusione all’ester-

no dell’idrogeno accumulato.

A sostegno dell’ipotesi di una scarsa qualità della saldatura pro-

vocata da un processo di raffreddamento troppo rapido, le inda-

gini hanno inoltre evidenziato la presenza di numerose soffiatu-

re e di alcune cricche sub-superficiali, generalmente associate

proprio a questa specifica condizione operativa.

In effetti, il materiale impiegato per questa applicazione, un

acciaio AISI 4130 alto resistenziale, è notoriamente sensibile a

questo tipo di problematiche e sarebbe stato quindi opportuno

adottare, in sede di produzione, condizioni di processo efficace-

mente atte a prevenire tale inconveniente.

Pur non presentando caratteristiche di rottura progressiva, il

cedimento osservato si è quindi innescato nella zona della salda-

tura ove maggiore risultava la concentrazione dei difetti citati,

riducendo così in maniera locale le proprietà meccaniche del

componente. 

Il senso delle deformazioni plastiche osservate rende poi conto di

una sollecitazione coerente con l’esecuzione di una manovra a

picchiare. Un intervento energico in tal senso può trovare giusti-

ficazione nella natura addestrativa del volo, ma diverrà tale da

portare a rottura la barra quando, e solo se, si è in presenza delle

menzionate difettosità preesistenti.

E’ da ritenere pertanto del tutto casuale che la rottura si sia pro-

dotta dopo che il componente avesse già accumulato circa 9000

ore di volo e non prima.
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Causa identificata o probabile La causa dell’evento è stata individuata nel cedimento della zona

saldata della barra a “T” dei volantini, generato da un preesisten-

te problema di infragilimento da idrogeno associato ad una non

corretta esecuzione dell’originario processo di saldatura.

Raccomandazioni di sicurezza Considerata la natura e la localizzazione dei difetti riscontrati nel

materiale, è da ritenere non idonea una procedura di ispezione

visiva su analoghi componenti, richiedendosi piuttosto un accu-

rato controllo non distruttivo con metodo radiografico da esegui-

re sulla parte disassemblata.

Data l’unicità dell’evento fin qui riscontrato, si considera super-

fluo introdurre un’apposita procedura di controllo di difficile

applicabilità e penalizzante per l’impiego della macchina, riman-

dando ad una tale eventualità nel caso in cui il fenomeno venis-

se riscontrato su medesimi componenti.

ALLEGATO A: documentazione fotografica. 

ALLEGATO B: relazione di indagine tecnica sulla barra comandi di volo. 
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Allegato A

Dettaglio rottura barra a “T”.

DOCUMENTAZIONE FOTOGRAFICA

Foto 1

Dettaglio rottura barra a “T”.

Foto 2
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Allegato B
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Allegato B
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