INFORME TECNICO IN-057/2005

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora Domingo, 18 de septiembre de 2005; 11:19 h local
Lugar Aeropuerto de Tenerife Norte
AERONAVE
Matricula EC-HZB
Tipo y modelo BEECHCRAFT 95-B55
Explotador
Motores
Tipo y modelo CONTINENTAL 10-470-L21B
Numero 2
TRIPULACION
Piloto al mando
Edad 40 anos
Licencia Piloto de transporte de linea aérea
Total horas de vuelo 4.700 h
Horas de vuelo en el tipo 250 h
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacién 1
Pasajeros 2
Otras personas

DANOS
Aeronave Menores
Otros danos Rotura de baliza de borde de pista

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacion Aviacion general - Vuelo privado

Fase del vuelo Aterrizaje - Toma de contacto
INFORME

Fecha de aprobacion 29 de marzo de 2006
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1. Resena del vuelo

El domingo 18 de septiembre de 2005, la aeronave EC-HZB, con tres personas a bordo
y después de un vuelo local de aproximadamente 25 minutos sin ninguna incidencia,
inicié la aproximacion a la pista 12 del Aeropuerto de Tenerife Norte.

Durante la toma de contacto, la aeronave empezd a desplazarse y girar hacia la dere-
cha hasta que, a las 11:19 h', se sali¢ de la pista rompiendo en su trayectoria una bali-
za de borde de pista situada a 1.578 m de la cabecera 12.

La aeronave se detuvo a unos 35 m del eje, con una orientacion de 210° aproximada-
mente (perpendicular a la trayectoria inicial) y apoyada sobre el plano derecho, el tren
de morro y el principal izquierdo. El tren derecho no se habia desplegado.
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1.2. Danos en el incidente

Después del incidente, la aeronave fue desplazada en un primer momento a mas de
50 m del eje de pista para restaurar la operatividad al aeropuerto, y después hasta las
instalaciones de uno de los hangares en el aeropuerto.

A través de las fotografias facilitadas por el aeropuerto y el propietario se deduce la
siguiente relacion de dafnos después del incidente:

— Flaps desplegados.

— Tren derecho retraido y ambas compuertas cerradas.

— Tren izquierdo y de morro desplegado.

— Plano derecho: alerén, flap y en general el borde de salida deformados. El cristal del
alojamiento de las luces de rodadura/aterrizaje en el borde de ataque estaba roto.

— Plano izquierdo: el flap estaba deformado en el borde de salida cerca al fuselaje.

— Danfos en el estabilizador horizontal derecho y parte inferior del fuselaje.

— En cabina, el indicador de estado del tren de morro sefalaba que éste estaba des-
plegado.

— Las puntas de las dos palas de la hélice del motor derecho presentaban una ligera
deformacion sin indicios de torsion.

— La baliza de borde de pista n.° 106, situada a 1.578 m de la cabecera 12, estaba
rota.

1.3. Declaraciones de testigos

El piloto y uno de los pasajeros declaran que iniciaron la aproximacién a la pista 12 con
full flap e indicacién en cabina de tren abajo, y que en la toma se produjo una caida
del plano derecho produciendo la salida de pista de la aeronave.

El piloto, que iba sentado en el asiento derecho, noté un golpe debajo de su asiento al
extender el tren que achacé a que la tercera persona a bordo, situada detras de él,
habia dado con el pie en su asiento.

Un técnico de mantenimiento declaré que, cuando la aeronave estaba en el hangar,
después de actuar sobre la manivela en cabina, la rueda derecha bajé un poco y que la
terminaron de extender «tirando» fisicamente de ella.

1.4. Inspeccion de los restos

Después de la salida de pista, se modifico el estado en que quedd el tren de aterrizaje,
ya que durante su retirada de la franja y traslado al hangar se actué en dos ocasiones
sobre la manivela de extension manual del tren y se intentd la extension del tren «tiran-
do» de la estructura del tren.
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A los 10 dias del incidente, y después de todas las actuaciones anteriores, se realizé una
inspeccion del tren de aterrizaje (que estaba extendido, no blocado y con la compuer-
ta interior abierta y rota) encontrandose lo siguiente:

— Los interruptores de tren arriba y tren abajo, situados en el brazo de retraccion del
actuador, estaban bien ajustados.

— La barra de arrastre de retraccion/extension del tren derecho presentaba una defor-
macion muy acusada. La zona de union de la barra con el brazo de retraccion se
habia enganchado con parte de la estructura de la cubierta de la caja de retraccion
y dos de los tres remaches de la barra habian desaparecido. La deformacion de esta
barra era tan acusada que no permitia el movimiento de la Ultima parte del recorri-
do para la retraccion del tren.

— La barra de arrastre de retraccion del tren izquierdo estaba también deformada aun-
gue en menor medida que la derecha.

— La varilla de la compuerta interna del tren derecho estaba rota y deformada a com-
presion.

— Todos los muelles y cables de ambos trenes mostraban sintomas de oxidacion.

— Los rodillos del sistema de blocaje de tren arriba de ambos trenes no permitian nin-
gun giro sobre si mismos.

— La parte de la escuadra de blocaje de tren arriba que se pone en contacto con el
rodillo, en las dos patas de tren, estaba erosionada.

— Todas las barras del sistema de tren presentaban marcas de rozamiento.

— En las compuertas interiores del tren principal no habia marcas ni rozaduras produ-
cidas por las patas.

1.5. Informacioén sobre el tren de aterrizaje de la aeronave EC-HZB
1.5.1. Descripcion del tren de aterrizaje de la aeronave EC-HZB

El sistema de aterrizaje esta compuesto por un motor eléctrico que, mediante un sis-
tema de barras, produce el movimiento de retraccién y extension de las patas de
morro y principal. Cada pata del tren principal tiene un sistema de blocaje mecanico
(de tren arriba y tren abajo) y dos compuertas: la compuerta exterior, que esta unida
a la propia pata, y por lo tanto se mueve solidaria con ésta, y la compuerta interior
qgue tiene un movimiento independiente abriéndose y cerrandose en cada ciclo de
actuacién del tren (es decir, siempre estd cerrada tanto con el tren arriba como con
el tren abajo).

El funcionamiento del tren es el siguiente:

1. Cuando desde cabina se activa la palanca de tren abajo, se pone en funcionamiento
un motor eléctrico situado entre los asientos del piloto y copiloto.
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barra de blocaje

cruceta | barra de arrastre
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estructura
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2. Este motor eléctrico (situado en la estructura del actuador) mueve un eje al que
esta unido, por un lado, el brazo principal de la caja de retraccion (cruceta) y que
mueve el tren principal, y por otro lado, el brazo de arrastre que mueve el tren de
morro. La cruceta tiene un movimiento limitado a aproximadamente 180°, en cada
uno de cuyos extremos se alcanza la posicion de tren arriba o tren abajo.

3. En caso de emergencia es posible mover el eje, y por lo tanto el tren, mediante una
manivela. El manual de vuelo y mantenimiento sélo permite su utilizacion para la
extension del tren.

4. La indicacién en cabina de la posicion del tren se activa mediante el contacto de
una lengUeta (para tren abajo) y un tornillo (para tren arriba) unidos a la cruceta
con un dispositivo (switch) asociado a la estructura del actuador. Cuando la cruce-
ta llega hasta el final de su recorrido, se cierra el circuito eléctrico correspondiente
y se enciende la luz de tren arriba o tren abajo.

5. De la cruceta salen cuatro barras: dos asociadas con el tren derecho y dos con el
izquierdo:

— La barra de arrastre se encarga de extender y retraer el tren.

— La barra de blocaje se une a una pieza que tiene un movimiento giratorio de
unos 60° (punto B) y de la que, a su vez, salen por un lado un cable de bloca-
je y por otro una varilla que se encarga del movimiento de la compuerta inte-
rior. En cada ciclo de tren, el cable y la varilla pasan por dos fases: tensién-dis-
tensién-tension (en el caso del cable) y posicion dentro-fuera-dentro (en el caso
de la varilla de la compuerta).
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El sistema de blocaje de tren abajo consiste en un brazo formado por dos piezas
articuladas en el punto D. Uno de los extremos del brazo esta unido a la parte supe-
rior de la propia pata (punto P) y el otro extremo del brazo, que tiene forma de
«L», es el que realiza el blocaje del tren encajandose en el punto R de la estructu-
ra de retraccion. Para que se produzca el blocaje, el brazo debe estar completa-
mente extendido, lo que se consigue cuando el cable unido a la articulacién de las
dos piezas esta en tension.

El sistema de blocaje de tren arriba estd compuesto por una pieza en forma de
escuadra unida a la pata en el punto P. Esta escuadra esta unida a la propia estruc-
tura de la aeronave mediante un muelle en el punto U del que también sale un
cable unido a la barra de blocaje. Muelle y cable trabajan de forma complementa-
ria, es decir, cuando el cable esta en tension el muelle esta estirado y la escuadra
se encuentra mas cerca del fuselaje y cuando desaparece la tension del cable, es el
muelle el que también se destensa y lleva a la escuadra a su posicién mas alejada
del fuselaje. Cuando el tren esta blocado, el rodillo situado en el punto R se
encuentra por encima del punto C siendo esta posicion (alcanzada por la tensién
mantenida del cable) de la escuadra la que impide que el tren descienda. En el pro-
ceso de desbloqueo, la tension del cable disminuye paulatinamente permitiendo
que el muelle se destense, desplace la escuadra y el tren empiece a bajar. En estos
primeros movimientos, el rodillo contacta con la escuadra en el punto C siendo el
movimiento giratorio del rodillo el que permite que el tren siga bajando.
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TREN ABAJO Y BLOCADO

* barra arrastre fuera:
1. estructura retraccién extendida > pata extendida
* barra blocaje dentro:
1. varilla compuerta dentro >
compuerta interna cerrada
2. cable blocaje tren abajo en tension >
brazo blocaje tren abajo estirado y encajado en el rodillo >
blocaje tren abajo puesto
3. cable blocaje tren arriba en tension >
muelle estirado >
escuadra cerca del fuselaje

TREN EN PROCESO DE RETRACCION

* barra de blocaje en movimiento hacia fuera:
1. varilla compuenrta fuera >
compuerta interna abierta
2. cable blocaje tren abajo destensado >
brazo blocaje tren abajo doblado >
blocaje tren abajo quitado
3. cable blocaje tren arriba destensado >
muelle destensado y tirando hacia el extremo del ala>
escuadra alejada del fuselaje
+ barra de arrastre en movimiento hacia dentro:
1. (una vez sin blocaje) estructura retraccion doblandose hacia
arriba > pata empezando a subir

TREN ARRIBA Y BLOCADO

* barra arrastre dentro:
1. estructura retraccién completamente doblada > pata retraida
(rodillo R ligeramente por encima y separado de escuadra en C)
* barra blocaje dentro:
1. varilla compuerta dentro >
compuerta interna cerrada
2. cable blocaje tren abajo destensado >
3. cable blocaje tren arriba en tensién >
muelle estirado >
escuadra cerca del fuselaje

PROCESO DE DESBLOCAJE PARA LA EXTENSION

* barra blocaje en movimiento hacia fuera:
1. varilla compuerta hacia fuera >
compuerta interna abriéndose
2. cable blocaje tren abajo destensado >
3. cable blocaje tren arriba empieza a destensarse >
muelle destensandose y tirando un poco de la escuadra >
escuadra en proceso de movimiento hacia extremo ala
* barra arrastre en movimiento hacia fuera:
1. el conjunto de retraccién empieza a extenderse >
rodillo R toca con la escuadra en el punto C y el movimiento
giratorio del rodillo permite que el conjunto de retraccion siga
su extension y la de la pata

vista de perfil tren izquierdo visla cabina

1.5.2. Mantenimiento del tren de aterrizaje de la aeronave EC-HZB

La aeronave EC-HZB fue matriculada por primera vez en Espafia en el aflo 2001 con
9.251 h, y desde entonces habia estado basada y operando en las Islas Canarias. Dos
anos después, en el 2003, se realizd una inspeccion de mantenimiento completa del
tren de aterrizaje en la que se detectaron numerosos problemas de corrosién, holguras
e incluso mal montaje de algunas piezas.
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En el 2004, la aeronave fue comprada por los actuales propietarios y en el momento de
producirse el incidente, tenia 10.010 h. Segun la informacién registrada en el libro de
la aeronave, durante el mes anterior se habian realizado vuelos cada 3 dias y de unos
45 minutos de duracion aproximadamente entre aeropuertos canarios.

El programa de mantenimiento establece, ademas de una revision preliminar cada 50 h,
revisiones periddicas cada 100 h o cada 12 meses, estando incluida en ésta la revision
del mecanismo de retraccion del tren. Segun la informacién proporcionada por el cen-
tro de mantenimiento, la Ultima inspeccién del tren se habia realizado 6 meses antes,
coincidiendo con una inspeccion de 100 h, y en ella se habia engrasado el rodillo de
blocaje.

ANALISIS
2.1. General

Cuando la aeronave EC-HZB quedo parada después de salirse de la pista del Aeropuer-
to de Tenerife Norte, el tren izquierdo y de morro estaban desplegados y correctamen-
te blogueados, siendo el tren derecho el Unico que permanecia retraido. Teniendo en
cuenta el disefio del tren, el problema estaba localizado en la propia pata derecha, des-
cartando cualquier disfuncion en los elementos comunes del sistema (motor, cruceta o
estructura del actuador) ya que en este caso el fallo hubiera afectado a las tres patas
por igual.

Durante el aterrizaje, el piloto posiciond la palanca de tren en «tren abajo», el motor
se puso en funcionamiento y la cruceta realizé su giro completo de 180° hacia la
izquierda (visto desde cabina) hasta hacer contacto el switch correspondiente. Como la
indicacion en cabina no refleja el movimiento real del tren sino el de la cruceta, debié
aparecer la luz verde de tren abajo y blocado, coherente con la declaracién del piloto.

Junto con la cruceta, la barra de blocaje, y con ella la varilla de la compuerta, realiza-
ron su ciclo con normalidad, por lo que la compuerta interior del tren derecho debi6
abrirse y luego cerrarse independiente de la posicion del tren. Las posiciones de la com-
puerta interior respecto del tren descartan la posibilidad de que el tren derecho hubie-
ra salido y que se hubiera desbloqueado una vez extendido ya que, en este caso, hubie-
ra dejado marcas de impacto sobre la parte exterior de la compuerta interior.

Por lo tanto, el desbloqueo de tren arriba de la pata derecha no debié producirse impi-
diendo que el tren bajara y manteniendo fijo el extremo de la barra de arrastre (punto
A). El otro extremo, unido a la cruceta, intentaba desplazarse hacia fuera debido al
movimiento de la cruceta, por lo que la barra de arrastre se vio sometida a una fuerza
de compresion que produjo que la parte mas débil de la barra se deformara hacia arri-
ba, incrustdandose en la estructura metdlica de la cubierta de la caja de retracciéon y
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haciendo saltar dos de los tres remaches de la barra de arrastre, siendo probablemente
el origen del ruido que sinti6 el piloto durante la aproximacion.

El blocaje del tren se realiza por la accién de un cable, un muelle, la escuadra y el rodi-
llo de la estructura de retraccion (véase apartado 1.5.1). En el caso del accidente, la cru-
ceta y la barra de blocaje funcionaron correctamente, por lo que el cable de blocaje se
debid destensar. A partir de este momento, son la accion del muelle y del rodillo los
que intervienen en el proceso, desplazando el muelle la escuadra y permitiendo el des-
lizamiento del rodillo sobre la escuadra la extension del tren en su primera fase. El tren
de la aeronave EC-HZB presentaba indicios claros de corrosion tanto en el muelle de
blocaje como en otras partes de la estructura del tren, pudiendo haber contribuido esta
corrosiéon a un incremento de las resistencias al movimiento de todas las partes y a una
disminucién de las caracteristicas de recuperacién del muelle afectando al posiciona-
miento de la escuadra. Ademas, el rodillo estaba totalmente agarrotado por lo que
debié impedir el movimiento de giro necesario para que se completara el desbloqueo
del tren. De hecho, la erosion de la escuadra en el punto C indicaba un excesivo roza-
miento continuado contra el rodillo del conjunto de retraccion.

2.2. Informacion de mantenimiento

De acuerdo con la informaciéon proporcionada por el centro que realizé la inspeccion del
tren en el afho 2003, éste presentaba numerosos problemas de corrosion. El dmbito de
operaciéon de la aeronave desde el aflo 2001 hasta la actualidad se localiza en la zona
de las Islas Canarias, donde la salinidad y humedad del aire propicia y acelera la for-
macién de corrosion, debiendo tener precauciones especiales en cuanto al manteni-
miento en este sentido.

Respecto al centro de mantenimiento de la aeronave EC-HZB, se conoce que la Ultima
inspeccion al tren se realizé 6 meses antes del incidente y que en ésta, se engraso el
rodillo de blocaje. No se ha podido comprobar si, a pesar del antecedente de corrosion
en el 2003, se habian detectado problemas posteriores que pudieran haber aconsejado
inspecciones mas frecuentes por operar en ambientes altamente corrosivos.

CONCLUSIONES

La aeronave EC-HZB tuvo un problema de desblocaje del tren derecho durante la apro-
ximacion al Aeropuerto de Tenerife Norte, producido por la falta de giro del rodillo de la
estructura de retraccion y favorecido, probablemente, por una menor tensién del muelle
asi como por el incremento de resistencias de todo el conjunto debido a la corrosién.



