INFORME TECNICO IN-027/2012

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora Lunes, 16 de julio de 2012; 14:38 LT'

Lugar San Rafael (Ibiza, llles Balears)
AERONAVE

Matricula EC-HMD

Tipo y modelo AIR TRACTOR 802

Explotador Martinez Ridao Aviacion, S.L.
Motores

Tipo y modelo PT6A67AG

NUmero 1

TRIPULACION
Piloto al mando

Edad 30 afos
Licencia CPL(A)
Total horas de vuelo 1.967 h
Horas de vuelo en el tipo 420 h
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacion 1
Pasajeros
Otras personas

DANOS
Aeronave Importantes
Otros danos N/A

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacién Trabajos aéreos
Fase del vuelo En ruta
INFORME
Fecha de aprobacién 27 de noviembre de 2013

! La referencia horaria en el informe es la hora local (UTC - 2).
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

Resena del vuelo

La aeronave modelo AT-802 despegd del aeropuerto de lbiza para participar en las
labores de extincion de un incendio declarado en la isla de Mallorca. Durante el ascenso,
cuando se encontraba a una altura de entre 800 y 900 ft sobre el terreno el piloto
advirtié que el motor perdia potencia sin aparentemente pararse totalmente (N1 por
encima del 50%). Inmediatamente solté la carga de agua y buscé un lugar donde
aterrizar. Aplicé el procedimiento de re-arranque en vuelo sin lograr recuperar la
potencia necesaria para continuar el vuelo, por lo que procedié a tomar en el campo
elegido. Como resultado de la toma de emergencia la aeronave sufri¢ diversos dafios
en los planos, la hélice y la parte delantera del fuselaje. El piloto resulto ileso.

Informacién sobre el personal
El piloto era titular de una licencia de piloto comercial con la habilitacion de AT-802 en
vigor hasta el 31/03/2014 y contaba con la habilitacion de agroforestal valida hasta el

01/03/2013. Su certificado médico estaba en vigor.

Acumulaba una experiencia de 1.967 h de vuelo, de las cuales 420 habian sido voladas
en el tipo de avién AT-802.

En los ultimos 90 dias habia volado 18:30 h, 6:35 h en los ultimos 30 dias y en las
Ultimas 24 h habia volado 55 minutos.
Informacion sobre la aeronave

El' Air Tractor AT-802 es un monoplano de ala baja y construccion metalica disefiado
especialmente para actividades agricolas y contraincendios.

El agente extintor se almacena en un depdsito o «Hopper» con una capacidad de 3.030 I.

Monta un motor turbohélice PT6A-67AG de 1350 hp (potencia maxima al despegue)
que propulsa una hélice marca Hartzell de velocidad constante y con capacidad de
empuje reversible.

El certificado de revision de la aeronavegabilidad (ARC) de la unidad accidentada habia
sido emitido el 16/05/2012, con un afo de validez.

La célula contaba con 1.586:50 h totales de vuelo mientras que el motor acumulaba
2010:10 h de funcionamiento. Tanto la célula como el motor habian sido sometidos a
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una revision periédica (100 h) en mayo de 2012, de acuerdo con el programa de
mantenimiento aprobado. Segun los registros de mantenimiento del motor, este habia
sido sometido a la pertinentes inspecciones periddicas (incluida la ultima de 100 h) y los
componentes con vida limitada se encontraban dentro de los valores establecidos. El
motor ha de someterse a una revision general (overhaul) cada 3.000 h para la que aun
le quedaban 989:50 h.

Desde su incorporaciéon a la base de Ibiza a finales de mayo habia volado un total de
24 h sin que en los partes de vuelo correspondientes figurase intervencion de
mantenimiento alguna ni discrepancias reportadas por la tripulacion.

Esta aeronave habia sido destacada sistematicamente en el aeropuerto de Ibiza desde
el afo 2006 en intervalos mas o menos largos durante las campafas contraincendios
anuales. El tiempo total estacionada en ese aeropuerto durante este periodo superaba
los 24 meses. Este aeropuerto se encuentra junto al mar y limitrofe con el humedal Ses
Salines, donde existe una explotacion para la extraccion de sal. La informacion recabada
del personal de empresas de mantenimiento de aeronaves alli basadas y del personal
del mismo aeropuerto confirmé el hecho de que el ambiente es muy humedo y
altamente corrosivo y que ello afecta en gran medida a los sistemas y equipos.

El control de la planta motopropulsora se gestiona a través de una palanca de potencia,
una palanca de control de régimen de la hélice y una palanca de condiciéon o «Start
Control». Esta Ultima dispone de una posicidon de corte o «cut-off», una posicion
intermedia o «run» y una posicién de «flight idle» que mantiene un régimen minimo
de ralenti en vuelo asegurando una rapida respuesta del motor en caso de una demanda
brusca de potencia en vuelo.

El manual de vuelo establece el procedimiento a seguir en caso de parada de motor en
vuelo («engine flame-out»). La identificacion de tal situaciéon se basa fundamentalmente
en una caida de la temperatura a la salida de la turbina del compresor (ITT), asi como
del par (Torque) y velocidad del compresor (Ng). La causa mas habitual suele ser una
falta de suministro del combustible si bien puede venir originada por inestabilidad en el
funcionamiento del motor. Tan pronto como se restablece el flujo de combustible o se
elimina la causa de inestabilidad se puede proceder al re-arranque del motor en vuelo.

Para ello ha de asegurase el flujo de combustible (mediante el encendido de la bomba
«boost») y la ignicion de la mezcla (situando la palanca de ignicién en la posicién
«continuous»). Adicionalmente la palanca de potencia ha de retrasarse a la posicién
«ldle». Si las revoluciones del compresor (Ng) no han caido por debajo del 50% esto
suele ser suficiente para re-arrancar el motor sin necesidad de acometer el
procedimiento de arranque completo.

En caso de que no se consiga re-arrancar el motor debera prepararse un aterrizaje de
emergencia sin potencia, abanderando la hélice para mejorar el planeo, cerrando la

59



Informe técnico IN-027/2012 Boletin informativo 6/2013

valvula de combustible y la palanca «Start Control», extendiendo los flaps completamente
y ajustando la velocidad a unos 70 kt hasta el momento de la recogida.

1.3.1. La unidad de control de combustible (FCU)

La unidad de control de combustible, de tipo hidromecanico, es la encargada de
gestionar la cantidad de combustible en funcidon de la presion de descarga del
compresor y de su velocidad de rotacion (Ng), para una posicion determinada de la
palanca de gases y de la palanca de condicion (fig. 1).

El flujo de combustible enviado desde la bomba es regulado mediante la valvula de flujo
de combustible (item 1). El movimiento del rotor de la propia valvula modifica el area
del orificio de salida ajustando asi el flujo al requerido en cada momento. El exceso de
combustible retorna a los tanques de combustible.

La accion de la presion de descarga del compresor (P3) se materializa a través de un
diafragma (item 2) que se expande o comprime en funciéon de la presién descargada
desde el compresor.
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Figura 1. Efecto de la presion de descarga del compresor en la FCU
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Un incremento en P3 produce una contracciéon del diafragma. A medida que se contrae,
un muelle sujeto al rotor (item 3), empuja contra el asiento (item 4). El asiento se separa
del rotor y mas combustible fluye a través del orificio (item 5) produciendo un descenso
en la presion intermedia Pz. La presion de la bomba (P1) hace descender el rotor. El
descenso del rotor incrementa la seccion de paso y el flujo de combustible hacia los
inyectores aumenta.

De manera contraria, un descenso en la presion P3 se traducira en un descenso del
suministro de combustible.

En el ano 2006 el fabricante del motor emitio el Boletin de servicio 143892 con el
objetivo de reducir el riesgo de una posible pérdida en el diafragma que pudiera resultar
en una pérdida de potencia irrecuperable en el motor («roll-back»). El Boletin preveia la
sustitucion de la unidad de control de combustible por otra que incorporaba un nuevo
diafragma mas robusto y un deflector de flujo de aire que, proveniente del compresor,
incidia sobre la superficie del diafragma acelerando su degradacién. El boletin indicaba
que los casos de fugas detectados tenian su origen en irregularidades en el material de
construccion del diafragma, sin hacer alusién alguna a un problema de corrosion.

Las dos primeras versiones del boletin recomendaban la implementacién del mismo
cuando quiera que el motor de desensamblara y se tuviera acceso a la FCU (categoria
53). En su ultima revision, la n.° 3 emitida en enero de 2011, se modificd su categoria
que paso a ser 3 recomendando su implementacién en un periodo no superior a 500 h
0 un afno desde su publicacién Unicamente para las versiones del motor -67AG y -67AF
montadas en aeronaves monomotor. Segun la informacién recabada del fabricante, el
boletin se encuentra en proceso de revision, estando previsto que pase a categoria 3
para todas las versiones a las que afecta el boletin.

En la revision programada de 100 h, se ha de inspeccionar la FCU revisando su estado
general exterior, la posible existencia de grietas o pérdidas de combustible. Estas tareas
no permiten conocer el estado del diafragma por tratarse de un componente interno
sin acceso directo.

2 P&WC Service Bulletin 14389. Fecha de Publicacién: 3/07/2006. El boletin fue modificado por:

e P&WC Service Bulletin 14389R1. Fecha de Publicacion: 26/06/2007.

e P&WC Service Bulletin 14389R2. Fecha de Publicacién: 23/04/2009. Extendia la aplicabilidad del boletin a los
modelos convertidos -67AG como era el caso del motor montado en el avion del incidente.

e P&WC Service Bulletin 14389R3. Fecha de Publicacion: 27/01/2011.

3 La lista de codigos de cumplimentacién de los boletines de servicio se expone en el documento SIL NO GEN-030-

R2, donde se menciona explicitamente que el cédigo de cumplimentacién asignado a cada boletin es una
recomendacién, no un requisito de aeronavegabilidad.
Existen 10 cédigos diferentes que van desde la categoria 10, que corresponde a un boletin que se emite con el
Unico objetivo transmitir informacién, hasta la categoria 1 que recomienda la implementacion antes del siguiente
vuelo. La categoria 5 recomienda la implementacion cuando el motor de desmonte y se tenga acceso al médulo
especifico sobre el que haya que actuar. La categoria 3 recomienda la implementaciéon antes de un determinado
numero de horas de vuelo o ciclos de funcionamiento del motor.



1.4.

1.5.

Informe técnico IN-027/2012 Boletin informativo 6/2013

La FCU de este motor fue enviada al fabricante en agosto de 2010 por problemas en el
arranque. Durante las pruebas realizadas se confirmé la existencia de desajustes en el
proceso de arranque y aceleracion. Se corrigieron deficiencias en el par de apriete y sellado
de la sujecion del diafragma a la FCU. La orden de trabajo no incluia la implementacién
del Boletin de servicio 14389, que en aquella época se encontraba en su revisién n.° 2.

Todos los motores PT6A destinados a su uso en aviones mono-motores cuentan con un
mecanismo que posibilita el control manual de flujo de combustible, actuando
directamente sobre la valvula de flujo en caso de que un fallo neumatico falseé la sefal
de P3 proveniente del compresor (sistema conocido como MOR de «Manual Override»).
Si asi lo decide el fabricante del avién, este mecanismo del motor se conecta con una
palanca de emergencia instalada en cabina. De esta manera ante un fallo en la FCU, el
piloto puede recuperar y controlar la potencia del motor y asi continuar el vuelo hasta
el aerédromo mas préximo. El uso del sistema queda restringido exclusivamente a
situaciones de emergencia y debe hacerse con especial cuidado para evitar exceder los
limites de funcionamiento del motor.

Ni el avion accidentado ni ningun otro de la flota del operador cuentan con este
sistema, si bien, a raiz de este incidente, la direccion de la compafia ha decidido que
requeriran su implementacién en las futuras unidades que se incorporen a la flota.

Otros operadores nacionales de este modelo de avion consultados tampoco lo han
implementado. El fabricante del Air Tractor ha confirmado que es una opciéon que se
ofrece a sus clientes pero que no es habitual que aquellos soliciten su instalacion. Su
instalacion si es el estandar en otro tipo de aeronaves de un solo motor orientadas al
transporte de pasajeros.

Informacion meteorolégica

La visibilidad era muy buena y el viento en la zona del aeropuerto era de componente
SE con una intensidad en torno a los 10 kt.

Comunicaciones

A las 14:24, tras el despegue, la aeronave establecié contacto con el Centro de Control
de Area (ACC) de Palma que le notificé que no habia trafico alguno notificado en su
ruta hacia la isla de Mallorca.

A las 14:25 llamé de nuevo al ACC en llamada de socorro (triple MAYDAY) e
informando de que tenia una pérdida total de potencia. El controlador ACC le pregunté
si regresaba a Ibiza a lo que el piloto respondié negativamente.

A las 14:26 el controlador del ACC informd a la Torre de Ibiza sobre la emergencia, le
solicité que parara todos los despegues y coordiné con otro controlador del ACC la
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transferencia de las aeronaves bajo su control para concentrarse en la aeronave en
emergencia.

Tanto desde el ACC como desde la Torre intentaron contactar de nuevo con la aeronave
en varias ocasiones sin obtener respuesta.

A las 14:44 la Torre informd al controlador del ACC de que la aeronave habia realizado
un aterrizaje de emergencia y que el piloto estaba sano y salvo, segun el testimonio de
guardias forestales que se ncontraban en la zona del aterrizaje.

Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

La aeronave tomo tierra en un claro y con rumbo aproximado 140° en direccién
perpendicular a una hilera de arboles que a su vez transcurre paralela a una linea de
cables eléctricos.

A unos 200 m de estos obstaculos, se identificaron las primeras sefiales de las ruedas
del tren de aterrizaje y unos 10 m mas alld marcas mas profundas y continuas sobre el
terreno evidenciaban accién sobre los frenos. El avion continué la carrera de aterrizaje
durante unos 80 m durante los que golped varios arboles que acabaron frenando su
carrera. Los sucesivos impactos con los arboles produjeron danos en la hélice (dos de
las cinco palas presentaban deformacion), parte izquierda e inferior del fuselaje en la
zona del motor asi como en los bordes de ataque de los planos.

El depdsito izquierdo estaba completamente lleno de combustible mientras que el
derecho se encontraba aproximadamente a la mitad de su capacidad.

La palanca de gases se encontraba en posicion «idle», el paso de la hélice en bandera
y la palanca de condicién en corte de combustible «cut-off». El «Hopper» estaba vacio.
Los flaps estaban completamente desplegados.

Informacion de organizaciéon y gestion
La compania operadora cuenta con una aprobacion como organizacion de gestion del
mantenimiento de la aeronavegabilidad (CAMO) y como organizacién de mantenimiento
P-145%,
El manual de procedimientos de la CAMO (CAME) contiene una exposicion de la politica

de la compafia respecto de la incorporacion de modificaciones no obligatorias entre las
gue se encuentran los boletines de servicio del fabricante:

4 Referencias de aprobacion ES.MG.106 y ES.145.195 respectivamente.
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«Esta informacién es procesada por el responsable de la operaciéon el personal
técnico de mantenimiento, el responsable de cumplimiento de la Subparte G de la
Parte M y responsable de gestién de mantenimiento de la aeronavegabilidad; que
junto con el gerente responsable tomaran la decision de incorporar las
modificaciones no obligatorias.

Los criterios para incorporar estas modificaciones son:

1. Facilitar y optimizar el mantenimiento de las aeronaves.
2. Mejorar las prestaciones de la aeronave.
3. Experiencia adquirida con la operacion.»

En la misma linea el manual de la organizacion de mantenimiento P-145 (MOE)
establece:

«En el caso de publicaciones de caracter no mandatorio se decidira su incorporacion
0 no, una vez se haya realizado el oportuno estudio del problema que permita
tomar la decision de su incorporacién a una aeronave o flota concreta.»

Para el caso concreto del SB14389, se decidié no implementar el boletin en sus
versiones inicial y revisiones 1.* y 2.°. Cuando se recibi6o y estudi6 la revisiéon n.° 3, se
decidio su incorporacion a la flota y se definié un programa de sustitucion de las FCU.

El nUmero de FCU afectadas era de doce y se fueron enviando sucesivamente para su
modificacién de manera que a fecha del accidente habian sido modificadas nueve
unidades, estando prevista la modificaciéon de la del avion accidentado a la finalizacion
de la campana de extincidon de incendios forestales en Baleares, el 30 de septiembre.
Esto suponia sobrepasar los periodos maximos recomendados por el fabricante, que
establecia enero como fecha limite. Segun el responsable de mantenimiento esto no se
considerd preocupante porque el numero de horas voladas desde la publicaciéon del
boletin en ningun caso superaria el valor limite establecido (500 h).

El 29 de octubre se completé la sustitucion de todas las unidades de control de
combustible.

Ensayos e investigaciones

1.8.1. Inspeccion en el campo

Se comprobé el funcionamiento del sistema de encendido que resulté satisfactorio.

El sistema de combustible tampoco mostré anormalidad alguna. Habia combustible en
las tuberias de suministro a los inyectores y se verificd el funcionamiento de la bomba
gue suministraba el caudal esperado. No se encontraron restos de agua en el separador
y el andlisis de la muestra de combustible extraida del avion no evidencié anormalidad
alguna en su composicion.
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Los mandos del motor transmitian las acciones en cabina hasta la unidad de control con
continuidad y sin obstruccion alguna.

Se comprobo el nivel de aceite que resultdé adecuado. Se confirmd el funcionamiento
satisfactorio del detector de particulas y se tomé una muestra de aceite para su analisis
posterior que no proporciond indicio alguno de concentraciones metalicas que indicaran
desgastes anormales.

Se realizé una inspeccién boroscépica in situ de la zona caliente del motor sin observar
tampoco dafios que justificaran una parada no intencionada del motor.

1.8.2. Inspeccion en el fabricante
Se envid el motor al fabricante donde se realizd una prueba del mismo en banco.

Como resultado de la misma se observé que el motor revertia a potencia de minimo
flujo de combustible como consecuencia de una pérdida de presion en el diafragma
encargado de transmitir la sefial de presién de descarga del compresor (P3) a la unidad
de control de combustible. Utilizando un control de combustible sustitutivo, el motor se
comportd satisfactoriamente.

Se desmont6 el diafragma de la unidad de control de combustible y una primera
inspeccion visual del mismo reveld la existencia de corrosion en su superficie externa
(figura 2). Se envio al fabricante (Woodward) para someterlo a un estudio detallado en
laboratorio. El informe del laboratorio concluyé que la fuga se habia producido cuando
la corrosién originada en la cara externa progresé lo suficiente para alcanzar un defecto
preexistente en la cara interna de la superficie del diafragma.

WN: J06 /20

Figura 2. Detalle de la zona corroida en el diafragma
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1.8.3. Declaracion del piloto

Despegd con los depésitos llenos de combustible, alcanzando sin problema la potencia
de despegue y abandoné el circuito en curso a Mallorca. A continuacién redujo potencia
segun procedimiento y continué con el ascenso. Cuando se encontraba entre 800 y 900
ft sobre el terreno notd que el motor perdia potencia. Lo primero que hizo fue soltar la
carga de agua y buscar un campo para aterrizar. Una vez hecho esto comenzé con el
procedimiento de re-arranque en vuelo, accionando la ignicién continua y comprobando
que la llave de combustible («Start control») estaba abierta y que el indicador de vueltas
del compresor (Ng) superaba el 50% si bien el indicador de par-motor estaba a cero. El
resto de los instrumentos de motor no los chequed por falta de tiempo. A continuacion
accion6 la bomba auxiliar de combustible («boost») sin obtener respuesta alguna del
motor. Realiz6 la aproximacién y la toma en el campo elegido y paré el motor
abanderando la hélice. La toma la realizé con los flaps totalmente extendidos. Indico
que la palanca de gases se mantuvo en posicién «ldle» durante todo el tiempo desde
el fallo de motor a excepcién de accionamientos puntuales con el objetivo de comprobar
la respuesta del motor.

1.8.4. Antecedentes y acciones correctoras

Se han documentado varios accidentes relacionados con fugas en los diafragmas
encargados de enviar la senal de descarga del compresor a la FCU en motores PT6A>.

Segun la informacion proporcionada por el fabricante los incidentes en servicio
relacionados con la corrosion y perforacion del diafragma corresponden a FCU montadas
en motores modelo PT6A-60-A PT6A-65 y PT6A-67 y en algunos casos ha llevado
asociados una parada de motor en vuelo (IFSD). El nimero de casos recabados en los
ultimos diez afios es de 21 (sobre un total de 32,2 millones de horas de vuelo). Seis de
ellos correspondian a aviones mono-motores de tipo agricola y apagafuegos para los
que la instalacion de sistema MOR era opcional (versiones del motor: -60AG, -65AG y

> Casos recopilados de la Base de Datos on-line del NTSB (National Transportation Safety Board):

e Accidente ocurrido el 14/12/2004 a la aeronave PC-12 matricula N922RG con motor PT6A-67B. El NTSB
determiné que la causa probable del accidente en fallo en el diafragma del FCU que origind una pérdida de
potencia del motor y el posterior encuentro con terreno inapropiado durante el subsiguiente aterrizaje forzoso.
La aeronave contaba con un sistema de emergencia de control de potencia que fue utilizado por el piloto
excediendo los limites temperatura de la turbina (ITT).

e Accidente ocurrido el 14/9/2007 a la aeronave AT602 matricula N8522P con motor PT6A-65 . El NTSB determiné
gue la causa probable del accidente fue una pérdida en el diafragma a través de un orificio causado por la
corrosion.

En 2001 el TSB (Autoridad investigadora canadiense) abrié una investigacion como consecuencia de un aterrizaje
forzoso ocasionado por una pérdida de potencia en vuelo de un avién modelo Pilatus PC-6T que montaba un motor
del tipo PT6A-20. La investigacion reveld que el motivo de la pérdida de potencia fue la rotura de un diafragma
de la FCU como consecuencia de la corrosion. El informe publicado al finalizar la investigacion sefalaba como punto
critico el hecho de que la aeronave no contara con sistema de control de potencia de emergencia y que su
instalacién podria haber evitado el aterrizaje forzoso.
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-67AG como es el caso del AT-802 del incidente), con una tasa de incidencia del fallo
de 4 x 107° fallos/hora de vuelo.

En el ano 2005 vy tras el andlisis de varios eventos de fallo de motor en vuelo del motor
PT6A en su versién PT6A-67B, el fabricante detectd que el origen de los fallos estaba
en la rotura del diafragma encargado de enviar la sefial de presion de descarga del
compresor a la FCU. La rotura se producia por la degradacion del material asociada a
la corrosién que era especialmente intensa en esa version especifica del motor instalado
en el avion del tipo Pilatus PC 12, por la especial configuracion de su limitador de par
motor, que durante despegues insufla aire directamente sobre el diafragma.

Como resultado de estas investigaciones se introdujeron mejoras en el disefio del
diafragma, haciéndolo mas robusto e instalando un deflector que evitara la incidencia
directa del aire sobre él. Estas mejoras fueron retroalimentadas en todas las series del
motor PT6A-60 que utilizan el mismo tipo de diafragma, mediante la publicacién de los
correspondientes boletines de servicio en los anos 2005 y 2006°. Fruto del seguimiento
de la experiencia en servicio, la categoria de cumplimentacion ha ido siendo actualizada
y actualmente P&W esta en proceso de asignar categoria 3 a todos estos boletines.

Segun los datos proporcionados por el fabricante se estima que el nimero de unidades
en servicio de las versiones del motor -60AG, 65AG y -67AG es de 589 de los cuales
s6lo 238 incorporaban los nuevos diafragmas a su salida de fabrica. Durante la
investigacion no ha sido posible recopilar informacion respecto al nimero de unidades
modificadas durante su vida operativa.

Por su parte la autoridad supervisora (Transport Canada) indicé que se realizé un
seguimiento del problema detectado en los diafragmas y de la evolucién de las tasas de
fallo que en un principio no indicaban la necesidad de convertir los boletines en
obligatorios. También juzgd como suficiente la medida tomada por P&W en 2011 de
modificar la categoria del boletin.

No obstante a la vista del entorno operacional en el que trabajan los aviones como el
AT-802 que montan las versiones 67AG y 67AF y teniendo en cuenta los datos de
cumplimentacion voluntaria del boletin 14389 en su Ultima revision, Transport Canada
planea emitir una Directiva de Aeronavegabilidad que convierta en obligatorio el Boletin
de servicio para esas versiones del motor PT6A.

ANALISIS Y CONCLUSIONES

La corrosién del diafragma encargado de transmitir la presion de descarga del
compresor a la unidad de control de combustible resulté en una interrupcion del flujo

5 SB14371 emitido en abril del 2005 con categoria 3 para el modelo PT6A-67B.
SB13402 emitido en abril del 2005 con categoria 8 para el modelo PT6A-60AG.
SB13408 y SB14389 emitidos en julio de 2006 con categoria 5 para los modelos PT6A-64, PT6A-65AG, PT6A-65B,
PT6A-66A, PT6A-66D, PT6A-67AF and PT6A-67AG.
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de combustible al motor lo que se tradujo en una pérdida de potencia irreversible. Se
han documentado varios antecedentes de este tipo de fallo que en aviones mono-
motores imposibilita una continuacion del vuelo y obliga a un aterrizaje forzoso si el
aviébn no monta un sistema opcional de control de potencia de emergencia.

El fabricante ha identificado el problema y ha emitido un boletin para la sustitucién de
las unidades de control de combustible susceptibles de sufrir fugas por otras con un
diafragma mas robusto. Si bien el nivel de criticidad de dicho boletin se ha ido
incrementando con el tiempo, su aplicaciéon no es obligatoria.

El operador estaba al corriente de la existencia de este boletin en sus diferentes
versiones y opt6 por su implementacion cuando se publicé la revision 3 en la que el
fabricante reducia los plazos recomendados para su cumplimiento. La incorporacién del
boletin se hizo paulatinamente en toda la flota lo que retrasé la intervencion sobre el
avion accidentado mas alla del tiempo recomendado por el fabricante.

Aparentemente esta decision se tomo en base al hecho de que no se excederian el
numero maximo de horas de vuelo establecidas en el Boletin (500 h), que es el criterio
mas comunmente utilizado (junto con los ciclos) por P&W para establecer limites de
implementacion de los boletines de esa categoria.

El boletin de servicio no mencionaba la corrosién como posible desencadenante del fallo
en el diafragma, por lo que el operador no conocia exactamente el origen del problema
y no pudo ponderar la influencia del ambiente himedo y salino en el que operaba la
aeronave y que puedo haber acelerado la progresién de la corrosién. Una informacion
mas precisa de los motivos de emision del boletin de servicio hubiera proporcionado mas
elementos de juicio a los responsables de mantenimiento para tomar una decision.

La naturaleza del fallo hizo inutiles las acciones descritas por el piloto (accionamiento
del encendido continuo y de las bombas auxiliares de combustible) que estaban en linea
con lo establecido en el manual de vuelo para combatir una parada de motor (Flame-
out) que se sobrevenga con un nivel minimo de revoluciones del compresor (superior al
50%) y que tipicamente es achacable a una interrupcion o desestabilizacion transitoria
del suministro de combustible al motor.

El disponer del sistema de control de potencia de emergencia hubiera dado al piloto la
posibilidad de recuperar la potencia del motor y continuar el vuelo hasta un aeropuerto.
No fue el caso ya que el operador no tiene instalado este sistema que es opcional y cuya
instalacion ni es obligatoria ni su uso parece muy extendido entre los operadores del Air
Tractor.

Segun los datos proporcionados por el fabricante, un alto porcentaje de los motores que
montan los Air Tractor y otras aeronaves dedicadas a trabajos aéreos han salido de
fabrica sin la modificacion. La no implementacion de los boletines que recomiendan la
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sustitucion de los diafragmas problematicos, en confluencia con el caracter opcional del
sistema de control de emergencia en aeronaves monomotor podria resultar en la
repeticion de situaciones como las del incidente.

Parece por tanto adecuado, en linea con lo manifestado durante la investigacion por la
autoridad canadiense supervisora del fabricante, que se tomen medidas que fuercen a
los operadores a aplicar cuanto antes la modificaciéon en todos aquellos motores con
diafragmas susceptibles de sufrir pérdidas e instalados en aeronaves para los que un
fallo de la FCU de este tipo impida continuar el vuelo y obligue a un aterrizaje de
emergencia (esto es, aviones mono-motores sin sistema MOR instalado).

La baja altura a la que se encontraba no permitié acometer mayores comprobaciones al
piloto, que procedi6 a la eleccién de un campo para el aterrizaje de emergencia. La
toma se realiz6 en una zona relativamente despejada dentro de un entorno complicado
por la presencia generalizada de arbolado y segun todos los indicios con el avién
aproado al viento. El abanderamiento de la hélice, la posicién de los flaps y la posicion
de la palanca de corte de combustible resultaban congruentes con las acciones que el
manual de vuelo exige en los aterrizajes de emergencia.

El alcance limitado de las deformaciones producidas en la hélice eran coherentes con
impactos recibidos bien en ausencia de giro de la misma, bien en presencia de un giro
a bajas revoluciones consecuencia de la inercia una vez que el piloto seleccioné la
posicion de bandera.

RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD’

REC 58/13. Se recomienda a Transport Canada a que evalUe la conveniencia de emitir
una Directiva de Aeronavegabilidad (AD) que convierta en obligatoria la
implementacion de la Ultima version de los boletines de servicio SB14389,
SB13402 y SB13408, en todos aquellos aviones monomotores que no
cuenten con un sistema de control de combustible de emergencia (MOR).

’ La Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA), como entidad supervisora del Estado Espaniol ha sido informada del
contenido de esta recomendacién de seguridad.
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ANEXO

Extracto del Boletin
de Servicio 14389-R3
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PRATT & WHITNEY CANADA

SERVICE BULLETIN

P&WC S.B. No. 14389R3
TURBOPROP ENGINE
FUEL CONTROL UNIT - REPLACEMENT OF

1. Planning Information

A. Effectivity

PT6A-64 Engines which are before and include Serial No. PCE-PM0226 and PCE-111001
thru PCE-111114.

PT6A-66A Engines.

PT6A-66D Engines which are before and include Serial No. PCE-RV0040.

PT6A-67AF Engines.

PT6A-67AG Engines which are before and include Serial No. PCE-RD0159 and all
engines converted to Engine Model PT6A-67AG (Ref. P&WC engine conversion
SB14192).

B. Concurrent Requirements

None.
C. Reason
(1) Problem

The engine can experience power rollback due to reduced fuel flow as a result of a
leak in the FCU bellows.

(2) Cause
The FCU P3 hellows can leak as a result of material irregularities.
(3) Solution

Replace the hydromechanical FCU with a new one which incorporates a more
robust P3 bellows design and a flow deflector to prevent P3 air impingement on the
bellows.

D. Description
Replace the FCU with a new or modified one.

E. Compliance

For PT6A-67AG and PT6A-67AF engines that are installed in single engine
application

CATEGORY 3 - Pratt & Whitney recommends to do this service bulletin within 500
hours or within one year from date of SB14389 revision no. 3
whichever occurs first.

For PT6A-64, PT6A-66A, PT6A-66D engines

CATEGORY 5 - P&WC recommends to do this service bulletin when the engine is
disassembled and access is available to the necessary subassembly
(i.e. module, accessories, components, or build groups). Do all spare
subassemblies.

I P&WC No. D2929F, DCR4369, DCR9730

P&WC Proprietary Information. Subject to the restrictions on the back of the locator.
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