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LOCALIZACIÓN

Fecha y hora Jueves, 12 de abril de 2001; 12:50 horas

Lugar Aeropuerto de Son San Joan (Palma de Mallorca)

DATOS DEL VUELO

Tipo de operación Aviación general – Placer

Fase del vuelo Recorrido de aterrizaje

TRIPULACIÓN

Piloto al mando

Edad 30 años

Licencia Piloto comercial de avión

Total horas de vuelo 1.500 horas

Horas de vuelo en el tipo 500 horas

AERONAVE

Matrícula EC-EYV

Tipo y modelo PIPER PA-34-220T

Motores

Tipo y modelo CONTINENTAL TSIO-360-KB4

Número 2

LESIONES Muertos Graves Leves /ilesos

Tripulación 1

Pasajeros 1

Otras personas

DAÑOS

Aeronave Tren de morro y palas de ambas hélices

Otros daños Ninguno

RESUMEN DE DATOS

INFORME TÉCNICO IN-020/2001



1. INFORMACIÓN SOBRE EL SUCESO

1.1. Reseña del vuelo

La aeronave partió del aeropuerto de Sabadell con destino a Palma de Mallorca. Se tra-
taba de un vuelo de placer. La aeronave realizó un aterrizaje en el aeropuerto de Son
San Joan por la pista 06L. Después de realizar el aterrizaje normal y con suavidad, con
indicación de tren extendido y blocado, durante la fase de frenado para virar por la calle
N-5, a la altura de la puerta D, la pata de morro se plegó y la aeronave deslizó por la
pista, aproximadamente 10 metros, hasta que se paró.

1.2. Lesiones a personas

Tanto el piloto como un pasajero que iba a bordo resultaron ilesos.

1.3. Daños sufridos por la aeronave

La aeronave sufrió daños importantes. Afectaron fundamentalmente al tren de morro y
parte inferior del fuselaje delantero y a las palas de las hélices, que impactaron en el
suelo.

1.4. Información sobre la tripulación

1.4.1. Piloto

Licencia: Piloto comercial de avión

Habilitaciones: Multimotores terrestres e IFR

Horas de vuelo: 1.500 horas

Horas de tipo: 500 horas

1.5. Información sobre la aeronave

1.5.1. Célula

Marca: PIPER

Modelo: PA-34-220T

Núm. de Fabricación: 34-8233109

Año de Fabricación: 1982
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Matrícula: EC-EYV

M.T.O.W.: 2.031,4 kg

Operador: Top-Fly, S. L.

Propietario: Top-Fly, S. L.

1.5.2. Certificado de Aeronavegabilidad

Tipo: TPP, TPM, TA (1)1 Normal

Fecha de renovación: 26-10-2000

Fecha de caducidad: 25-10-2001

1.5.3. Registro de Mantenimiento

Horas totales de vuelo: 5.135 horas

Fecha última revisión 100 h: 09-03-2001

Horas desde última rev. 100 horas: 48 horas

Fecha última rev. de 1.000 horas: 23-01-2001

Horas desde la última revisión
1.000 horas: 145 horas

Se proporciona por parte del taller el estado del mantenimiento con fecha 23-01-2001.
En esta información aparecen las Directivas de Aeronavegabilidad aplicables. Entre éstas
hay que destacar la AD 93-24-14, que se adjunta en el anexo 1 y es efectiva desde el
28/01/1994. Esta Directiva indica que se debe sustituir cada 500 horas el tornillo que
conecta el conjunto estructural principal del tren de aterrizaje delantero («nose gear
trunnion») con la barra superior de unión a ese conjunto («upper drag link») para evi-
tar un fallo del mismo.

Según información del mantenedor esta Directiva se implementó por primera vez el
10-07-1996, con 3.506 horas de aeronave y no se refleja ningún intervalo de tiempo
para su nueva cumplimentación.

Por otro lado en la orden de trabajo de la última revisión de 1.000 horas tampoco apa-
rece esta Directiva como cumplimentada.

Se compararon las tareas descritas en la orden de trabajo relativas al tren de aterrizaje con
las que aparecen en el Manual de Mantenimiento de esta aeronave y se observó que la úni-
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ca discrepancia que existía era que en la orden de trabajo no aparecía las tareas de revisión
del tornillo AN7-35, cada 100 horas, y la sustitución del mismo, cada 500 ó 1.000 horas.

Tras estas comprobaciones se concluyó que el tornillo AN7-35 no se había sustituido,
por lo que el tren de morro era susceptible de fallar y replegarse.

El taller de mantenimiento facilitó la documentación de la revisión realizada a la aero-
nave después del incidente. En la siguiente revisión de 100 horas después de la repara-
ción, que se completó el 17-09-2001, se incluyen las tareas de revisión del tornillo AN7-
35. También aparece que con 5135 horas de aeronave, horas que tenía cuando se
produjo el incidente, se sustituyó el tornillo AN7-35 como cumplimiento de la AD-93-
24-14 y se indica que el intervalo de sustitución es de 500 horas y que con un total de
5.635 horas debería sustituirse de nuevo.

Tras estas averiguaciones, se solicitó a la compañía de mantenimiento información acer-
ca de la tornillo objeto de la Directiva 93-24-14, confirmándose que la Directiva no se
había cumplimentado cada 500 horas hasta que ocurrió el incidente. También indicó que
no se habían fracturado ni el tornillo ni las barras superior e inferior de unión al conjun-
to estructural de la pata de morro («upper» y «lower drag links») aunque después del
accidente se habían sustituido por precaución. En su opinión el problema se centraba en
el reglaje del sensor que proporciona indicación de tren extendido y blocado.

1.5.4. Motor

1.5.4.1. Motor número 1

Marca: CONTINENTAL

Modelo: TSIO-360-KB4

Potencia: 220 HP

Número de serie: 811356-R

Fecha última rev. de 100 horas: 09-03-2001

Horas desde última revisión
de 100 horas: 48 horas

1.5.4.2. Motor número 2

Marca: CONTINENTAL

Modelo: TSIO-360-KB4

Potencia: 220 HP

Número de serie: 812021-R

Fecha última rev. de 100 horas: 09-03-2001
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Horas desde última revisión
de 100 horas: 48 horas

1.6. Información sobre el aeródromo

La pista 06L/24R por la que tomó la aeronave tiene una longitud de 3.270 de largo y
una anchura de 45 metros. La aeronave paró finalmente a la altura de la calle N-5 a
1.300 metros del umbral.
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1.7. Ensayos e investigaciones

1.7.1. Declaración del piloto

El piloto en su declaración dice que en cabina había indicación de tren extendido y blo-
cado. Además afirma que la retracción del tren de morro se produjo después del ate-
rrizaje y carrera de aterrizaje.

1.8. Información adicional

1.8.1. Funcionamiento del tren de aterrizaje

El tren de esta aeronave se actúa mediante un sistema hidráulico que funciona mediante
una bomba eléctrica. Cuando los tres sensores instalados en las patas captan la posición de
tren abajo y blocado transmiten, por un lado la orden de detener la bomba eléctrica y por
otro, envían una señal para que en el panel de instrumentos se enciendan tres luces verdes.

Según la información facilitada por el piloto la indicación en cabina era de tres luces
verdes, lo que habría parado la bomba eléctrica a pesar de que el tren de morro no
estuviera totalmente extendido. Esto se produciría si el sensor de la pata de morro estu-
viera mal reglado.

El funcionamiento correcto de este sensor se comprueba en las pruebas funcionales de
retracción del tren de aterrizaje.

2. ANÁLISIS

2.1. Análisis del vuelo

La aeronave realizó el vuelo entre Sabadell y Palma de Mallorca con normalidad. Ate-
rrizó por la pista 06L y cuando inició la frenada para salir por la calle N-5, el tren de
morro se plegó y la aeronave se arrastró durante 10 metros.

A pesar que la directiva AD-93-24-14 no se aplicó cada 500 horas como era precepti-
vo, el tornillo al que le afecta no se había fracturado, según comunicó la empresa que
realizó la reparación. Por lo tanto es posible que el tren de morro no estuviera debida-
mente blocado y que, al producirse la frenada sobre la pista de aterrizaje, se retrajera.

3. CONCLUSIONES

3.1. Compendio

— El piloto contaba con una licencia válida y en vigor.
— La aeronave contaba con un certificado de aeronavegabilidad válido y en vigor.
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— Se le había realizado una revisión de 1.000 horas a la aeronave el 23/01/2001, en
la que según el manual de mantenimiento era preceptiva la sustitución del tornillo
AN7-35.

— No se había sustituido dicho tornillo en la revisión de 1.000 horas.
— Durante el aterrizaje la indicación en cabina era de tren extendido y blocado, según

manifestación del piloto.
— La toma se realizó con normalidad.
— La retracción del tren se produjo en el momento de la frenada.
— En la reparación de los desperfectos tras el incidente no se observó que el tornillo

AN7-35 estuviera fracturado.

3.2. Causas

La causa probable del incidente fue un mal reglaje del sensor de tren de morro que, por
un lado, proporcionaba indicación falsa de tren extendido y blocado y por otro, dete-
nía el funcionamiento de la bomba eléctrica que actuaba el sistema de extensión de tren
antes de que se completara su despliegue.
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ANEXO 1
Directiva de aeronavegabilidad 93-24-14
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