INFORME TECNICO IN-043/2005

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora Domingo, 31 de julio de 2005; 12:02 h local
Lugar Aeropuerto de Sabadell (Barcelona)
AERONAVE
Matricula EC-JHQ
Tipo y modelo PIPER PA-34-200
Explotador Privado
Motores
Tipo y modelo CONTINENTAL TSIO/LTSIO-360-EB
Numero 2
TRIPULACION
Piloto al mando
Edad 57 anos
Licencia Piloto privado de avién
Total horas de vuelo 637:50 h
Horas de vuelo en el tipo 69:25 h
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacién 3
Pasajeros
Otras personas

DANOS
Aeronave Menores
Otros dafios Ninguno

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacion Aviacion general - No comercial - Placer

Fase del vuelo Aterrizaje — Recorrido de aterrizaje
INFORME

Fecha de aprobacion 25 de octubre de 2006
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1. Descripcion del suceso

La aeronave despeg6 del Aeropuerto de Sabadell para un vuelo visual local. A bordo se
encontraban el piloto y dos pasajeros.

El vuelo, con una duracion de 1 h'y 21 minutos, transcurrié con total normalidad.

El piloto indicd que realizdé la maniobra de aproximacion segun procedimiento, sacando
el tren de aterrizaje en el Ultimo tramo de viento en cola y verificando todos los deta-
lles. Ya en final y con autorizacion para aterrizar por la pista 13, el piloto repitié y veri-
ficé el protocolo en voz alta.

La toma fue suave y al bajar el morro, después de empezar a rodar, el piloto noté como
el avién se hundia, por lo que tird del mando hacia atras a fin de mantener levantada
la parte delantera de la aeronave. Cuando el timén de profundidad perdié efectividad
con la deceleracion de la aeronave, el morro cayé hasta contactar con la pista y se arras-
tré por el asfalto, desviandose la aeronave ligeramente hacia la izquierda, hasta parar
aproximadamente en la mitad de la longitud de la pista. Las hélices también impacta-
ron contra el pavimento.

La aeronave sufrié dafos en las compuertas de la pata de morro, en el fuselaje delan-
tero y ambas hélices.

Los tres ocupantes resultaron ilesos y pudieron abandonar la aeronave por sus propios
medios.

1.2. Informacion de la aeronave
1.2.1. Descripcion de la pata de morro

Esta aeronave esta equipada con un tren de aterrizaje retractil de tipo triciclo, cuya
extension y retraccion se efectia mediante un sistema hidraulico que esta alimentado
por una bomba eléctrica reversible.

Como puede apreciarse en la figura 1, la pata de morro estd unida mediante dos tor-
nillos (7) a una bancada (35), que esta a su vez fijada a la estructura de la aeronave. La
extension y retraccion de la pata se efectia mediante la intervencion de un actuador
hidraulico (39), que hace que la pata pivote alrededor de los dos tornillos que la unen
a la bancada.

A la parte superior de la pata va unido uno de los extremos del sobrecentro (E), estan-
do su otro extremo fijado a la estructura de la aeronave. El elemento rotulado con el
numero 40 es un tensor, que conecta el sobrecentro con el actuador.
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PIPER SENECA II SERVICE MANUAL

. ROD ASSEMBLY - NOSE WHEEL CONTROL

BOOT

. ARM ASSEMBLY - STEERING

. CHANNEL ASSEMBLY - STEERING

. TILLER ASSEMBLY

CLAMP

. BOLT, WASHER, NUT & COTTER PIN

. TUBE ASSEMBLY - NOSE GEAR DOOR ACTUATION
. STOP ASSEMBLY

10. LINK - UPPER

CONODN S WN -

Figure 7-2. Nose Gear Installation

Revised: 8/10/80 1J16 LANDING GEAR AND BRAKE SYSTEM

Figura 1. Esquema de la pata de morro
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En el proceso de extension, el actuador empuja la pata haciendo que ésta gire hacia
atras, pivotando sobre los tornillos que la unen a la bancada. Este movimiento hace que
el sobrecentro se vaya desplegando, hasta que queda en posiciéon rectilinea. Finalmen-
te, la accion del elemento (40), empujandolo hacia abajo, es lo que hace que sobrepa-
se su centro y se bloquee la pata.

Dicho elemento (40) es un tensor («down lock link») formado por tres partes principa-
les. La parte superior dispone de un vastago roscado, que se rosca en el interior de la
parte central, lo que permite ajustar su longitud. La parte inferior se introduce en el ele-
mento central, al que se fija mediante un pasador de didmetro inferior al de los tala-
dros, lo que permite que haya cierta variacion en su longitud. La accion de un muelle
situado en la parte exterior contribuye a mantener el tensor en la posicion extendida.

1.2.2. Mantenimiento del sistema de tren

Como consecuencia del elevado nimero de incidentes relacionados con el funcionamien-
to del tren de morro de las aeronaves Piper PA-34, el fabricante, New Piper Aircraft, emi-
ti6 el 30 de noviembre de 2004 el boletin de servicio n.° 1123A. A fecha del accidente no
existia una Directiva de Aeronavegabilidad que hiciese mandatario dicho boletin.

El boletin facilita instrucciones para la inspeccion y la sustitucion de componentes del
sistema de tren de morro.

En lo que se refiere al elemento «down lock link», el boletin establece que debe ins-
peccionarse cada 100, 500 y 1.000 h, aunque no modifica ninguno de sus componen-
tes. En cuanto a su montaje y reglaje, se especifica:

— Instalar el «down lock link» conectando el extremo que tiene rétula al «retraction
link» y el otro a la parte inferior del sobrecentro.

— Ajustar la longitud del «down lock link» de forma que el pasador quede tocando la
parte superior del orificio.

— Retraer el tren de aterrizaje y desplegarlo por gravedad al menos tres veces. Des-
montar el «down lock link», acortarlo media vuelta y reinstalar.

La aeronave habia sido comprada recientemente por su propietario y habia sido sometida
a una revision de 50 h, en la cual no se habia inspeccionado el «down lock link». No se ha
podido conocer cuando se inspeccionaron por Ultima vez los elementos del tren de morro.

1.2.3. Inspeccion de la pata de morro

Se decidi6 inspeccionar a fondo el mecanismo de blocaje de la pata, observandose que
el sobrecentro no quedaba firmemente sujeto por el elemento «down lock link», a cau-
sa de lo cual podria desblocarse la pata.
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Figura 2. Esquema de detalle de la pata de morro
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Figura 3. «Down lock link» y tornillo de unién al «retraction link»
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A continuacion, se desmonté el «down lock link» y se observéd que el tornillo que lo
une al «retraction link» se encontraba fuertemente doblado, precisamente en la zona
en la que va la rétula del «down lock link».

ANALISIS Y CONCLUSIONES

Durante el proceso de extension del tren de aterrizaje, la bomba hidraulica suministra
presion a los actuadores, hasta que se completa la extensiéon completa de las tres patas,
momento en el que se para la bomba.

Si bien en ese instante hay mayor presién en el circuito de presion que en el de retor-
no, esta diferencia va disminuyendo paulatinamente hasta desaparecer, al no haber nin-
guna valvula restrictora en el circuito.

Por tanto, la pata se mantiene blocada Unicamente mediante el sobrecentro, el cual
debe mantenerse en su posicion adecuada por la accion que sobre él realiza el «down
lock link».

RETRACTION LINK

TORNILLO DE UNION
DEL DOWN LOCK LINK
AL RETRACTION LINK

<+<— DOWN LOCK LINK

ACTUADOR
HIDRAULICO

Figura 4. Union del «down lock link» al «retraction link»
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En este caso, la pata se plegd debido a que el sobrecentro no estaba adecuadamente
sujeto, a consecuencia de lo cual podia salirse facilmente.

La incorrecta sujecion del sobrecentro se debia a la escasa longitud del tensor «down
lock link» propiciada por la deformacién del tornillo de unién de este elemento al
«retraction link».

La deformaciéon que presentaba el tornillo estaba producida por esfuerzos de flexion,
gue solamente han podido ser originados por cargas transmitidas por el «down lock
link», y que han podido tener su origen en la realizacién de una o varias tomas duras.

Por tanto, la retraccién de la pata de morro de la aeronave fue originada por la defec-
tuosa sujecion del sobrecentro por parte del tensor «down lock link», que a su vez fue
causado por la deformacién del tornillo de union de este elemento al «retraction link».
Finalmente, la deformacion del tornillo probablemente fue causada por la realizaciéon de
una o varias tomas duras.





