INFORME TECNICO IN-012/2003

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora Sabado, 8 de marzo de 2003; 10:30 horas
Lugar Sierra de Pefia de Francia (Salamanca)
AERONAVE
Matricula EC-FTG
Tipo y modelo SOCATA TB-10 Tobago
Explotador Adventia
Motores
Tipo y modelo LYCOMING O-360-A1AD
NUmero 1
TRIPULACION

Piloto al mando

Edad 21 anos
Licencia Alumno piloto
Total horas de vuelo 85 horas
Horas de vuelo en el tipo 85 horas
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacion 1
Pasajeros
Otras personas

DANOS
Aeronave Menores
Otros danos No

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacion Aviacion general - Instrucciéon - Solo

Fase del vuelo En ruta
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1. Resena del vuelo

El dia 8 de marzo de 2003, a las 10:30 hora local, la aeronave Socata TB-10, matricu-
la EC-FTG, sufri6 la parada del motor cuando se encontraba a 6.500 ft de altura en las
estribaciones de la sierra de Pefia de Francia (Salamanca). El piloto era un alumno de
una escuela de vuelo que realizaba un vuelo de navegacién como alumno solo.

El tripulante de la aeronave, puesto en contacto con la torre de control del Aeropuerto
de Salamanca, declar6 emergencia y llevé a cabo el procedimiento de puesta en mar-
cha sin resultado positivo. Finalmente, seleccioné el terreno que valoré mas adecuado
y aterrizd sin consecuencias para él.

Después de evacuar la aeronave comunico, por teléfono mavil, el aterrizaje a la oficina
de operaciones de la escuela.

1.2. Daios sufridos por la aeronave

La aeronave sufrié ligeros desperfectos en el carenado del tren de aterrizaje debido al
recorrido sobre el terreno no preparado.

1.3. Informaciéon sobre la tripulacion

El alumno realizaba el curso modular de piloto comercial de avion CPL(A).

1.4. Informacién sobre la aeronave

1.4.1. Motor

Marca: Lycoming
Modelo: 0-360-A1AD
Num. de serie: L-33579-36A
Potencia: 180 hp
Ultima revisién de 100 h: 21-02-2003
Horas revision de 100 h: 1.154:10
Horas fecha incidente: 1.200:50
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1.4.2. Magneto

La aeronave montaba una magneto del fabricante Teledyne Continental, modelo D4LN-
3000, con los siguientes datos:

P/N: 10-682555-11
S/N: H279606GR
TBO (Time between overhaul): 2.000 horas
TSO (Time since overhaul): 1.195 horas

1.4.3. Ruptores (platinos)

La magneto montaba dos platinos del fabricante Electrosystems, IMC. con la referencia
ES10-382585, con los siguientes datos:

TSN (Time since new): 251 horas

Tiempo desde ultima revisiéon: 46 horas

1.5. Supervivencia

El piloto fue localizado 45 minutos después del aterrizaje.

1.6. Ensayos e investigaciones

Se realizaron dos inspecciones del sistema motopropulsor de la aeronave en el punto de
aterrizaje y en el centro de mantenimiento.

1.6.1. Prueba en el lugar de aterrizaje

Se llevé a cabo una inspeccién visual del motor y se comprobd que la hélice giraba libre.
A continuacion, se procedio segun procedimiento a la puesta en marcha y, aunque gira-
ba la hélice, el voltaje de la baterfa alcanzé un valor insuficiente y no se produjo el arran-
que del motor.

1.6.2. Prueba en el centro de mantenimiento
Recuperada la aeronave, se repiti6¢ el protocolo de puesta en marcha que, como suce-

dio en el punto de aterrizaje, resulto fallida. Se repitié con una unidad auxiliar de poten-
cia con el mismo resultado.
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SEGUIDOR

LEVA

CONTACTOS

RUPTOR FIELTRO

Disposicion de los ruptores de la magneto

En el examen del sistema de encendido se observé que en los dos ruptores de la mag-
neto los contactos permanecian unidos al girar la leva que los separa, impidiendo la
generacion de la chispa en las bujias. Sustituidos ambos ruptores y montada la magne-
to en la aeronave, el arranque se produjo normalmente.

1.6.3. Inspeccion de los ruptores

La magneto estaba calada correctamente. Los dos ruptores que montaba presentaban,
en el sequidor que conduce el desplazamiento producido por el giro de una leva, un
desgaste de material, el cual habia tomado un tono amarillento.

La leva mostraba en la superficie de contacto con los seguidores un aspecto ligeramente
rugoso.
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Estado de los seguidores

1.6.4. Prueba de magneto

Se llevé a cabo una prueba comparativa entre la magneto que montaba la aeronave
y otra nueva, para lo cual se montaron ruptores nuevos y se pusieron a rodar durante
40 minutos, con tomas de temperatura cada 10 minutos sobre la zona de la leva.

Los resultados obtenidos muestran valores de temperatura similares en ambas magnetos.

1.6.5. Inspeccion del aceite lubricante PIN 10-86527

El montaje de los ruptores se completa con una lubricacion de las partes en contacto, fiel-
troy leva, y para ello se ponen 2 o 3 gotas de lubricante identificado con el P/N 10-86527.

En el sequimiento realizado por el centro de mantenimiento después del incidente se
comparo6 visualmente el lubricante empleado en el taller y un recipiente nuevo. El resul-
tado del mismo indicoé que aparecia una muy leve diferencia entre ambos. Posterior-
mente, no se pudo llevar a cabo un examen en laboratorio del lubricante utilizado al
haberse desechado.

El aceite lubricante se suministra en un recipiente metalico y se distribuia dentro del
taller en otro recipiente de mas facil manejo.
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1.7. Informaciéon adicional

1.7.1. Manual de mantenimiento de la magneto

Los ruptores de la magneto estan sujetos a un mantenimiento «On Condition» con revi-
siones cada 100 horas.

En dicho manual se contemplan acciones sobre el engrase del conjunto formado por la
leva y el fieltro que contacta con ella, en concreto el uso de un aceite lubricante espe-
cifico, y que la cantidad de éste no sea excesiva, ya que podria producir contaminacion
entre los puntos de contacto y causar un calentamiento excesivo.

1.7.2. Informacion sobre los boletines de servicio de aplicacion a la magneto

El fabricante Teledyne Continental emitié en el afo 1995 un Boletin de Servicio (n.° 651)
en el que se suministraban instrucciones relativas a los condensadores y a su montaje
en las magnetos dobles de las series D-2000 y D-3000, y de este modo garantizar la
continuidad eléctrica entre ellos y el resto de la magneto.

La falta de aplicacion del boletin referido origina sobre el sequidor de cada ruptor resul-
tados similares al observado en el presente caso y, consecuentemente, el fallo en la pro-
ducciéon de chispa en las buijias.

El boletin n.° 651 habia sido cumplimentado en la magneto de la aeronave.

1.7.2. Acciones emprendidas

El centro de mantenimiento efectud una revision de los ruptores de las magnetos de la
flota y establecié una reduccion del periodo de revisién a 50 horas.

Asimismo, se realizd una inspecciéon a todas las magnetos de la flota sin que se haya
observado anomalias en los ruptores.

ANALISIS

En la inspeccion de la aeronave pudo determinarse que la causa de la parada del
motor se debié a un fallo en la magneto al no ser capaz de generar chispa en las bu-
jias. Del examen de los ruptores se observé que no producia la separacién de los con-
tactos, ya que los elementos (el sequidor) que conducen el giro de una leva, se habian
desgastado y, consecuentemente, no se produce la apertura del circuito que genera la
chispa.
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Las pruebas funcionales realizadas sobre la magneto, después de sustituir los ruptores
por otros nuevos, confirmaron el funcionamiento correcto del conjunto.

Uno de los elementos que interviene en la puesta a punto de la magneto es el aceite
lubricante, que cumple unos requisitos, entre ellos, la reduccién del calor generado por
el roce entre el sequidor y la leva. Entendemos que su manipulacién en un recipiente
que ha servido prolongado tiempo para su aplicacion, ha podido producir depésitos de
impurezas en el fondo y, por tanto, contaminarse, modificando previsiblemente sus pro-
piedades e impidiéndole hacer la funciéon que le corresponde.

El seguimiento realizado sobre la flota que controla el centro de mantenimiento, desde
la fecha en que se produjo el malfuncionamiento de la magneto hasta la elaboracion
del presente informe, no ha encontrado desgastes anémalos en los ruptores que con-
dujeran a la misma situacion planteada en el informe.

CONCLUSION

En base a lo expuesto se entiende que la parada del motor en vuelo fue originada por
el desgaste producido en los seguidores de los dos ruptores que montaba la magneto
y que ocasiond que el sistema de encendido dejara de funcionar.

Sin embargo, no ha podido establecerse el motivo del referido desgaste, aunque se
suponen como causas mas probables: la contaminacién del aceite lubricante y/o que el
engrase hubiera sido excesivo.

RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

En el curso de la investigacion se emitié una recomendacién de seguridad previa ante
la posibilidad de que la parada del motor se hubiera producido como consecuencia de
una disfuncion de la magneto doble consistente en una discontinuidad eléctrica entre
la propia magneto y los condensadores que monta. De esta manera, los condensadores
no ejercerian la funcién de suprimir el arco eléctrico entre los platinos. Ese arco ocasio-
naria un calentamiento que seria transmitido por conduccion al rodillo de la leva, que
podia fundirse, implicando una reducciéon del espacio entre los platinos. Cuando esta
separacion se vuelve demasiado escasa, la chispa ya no es posible y el encendido se inte-
rrumpe. El problema afectaba, segun el fabricante, a dos tipos de magnetos, uno de los
cuales era el que instalaba el motor de la aeronave. La incorporaciéon del Boletin de Ser-
vicio n.° 651 de Teledyne Continental subsanaba el defecto.

Aunque se comprobd posteriormente que a la aeronave siniestrada se la habia imple-
mentado ese Boletin, la recomendaciéon emitida intentaba que se abordaran medidas
preventivas ante la probabilidad de que no hubiera sido asi en otras aeronaves simila-
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res, puesto que el Boletin no constituia una instruccion obligatoria para el manteni-
miento de la aeronavegabilidad. Un accidente ocurrido previamente en Francia habia lle-
vado al organismo investigador francés (BEA) a concluir con la conveniencia de que las
autoridades aeronduticas de Estados Unidos (FAA) y Francia (DGAC-F) consideraran obli-
gatorio el citado Boletin.

Con todo, el 15 de abril de 2003 se emiti6 la siguiente recomendacion de seguridad:

REC 07/2003. Se recomienda a la Direccién General de Aviacion Civil que:

— Determine el grado de implantacién del Boletin de Servicio n.° 651
de Teledyne Continental entre los operadores espafoles de las aero-
naves Socata Tobago TB-10, habida cuenta de que la no incorpo-
racion de ese Boletin puede representar un riesgo potencial de acci-
dente.

— En concordancia con la recomendacién formulada por el BEA y en
combinacién con la FAA de los Estados Unidos y la DGAC de Fran-
cia, considere la necesidad de hacer obligatorias las disposiciones
del Boletin de Servicio n.° 651, emitido el 17 de marzo de 1995 por
Teledyne Continental, para las aeronaves Socata Tobago TB-10 de
matricula espafola.



