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Advertencia

El presente informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comisién de
Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil en relacidn con las circunstancias
en que se produjo el evento objeto de la investigacion, con sus causas probables y con sus
consecuencias.

De conformidad con lo sefialado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio de Aviacion Civil
Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.6 del Reglamento (UE) n° 996/2010, del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de octubre de 2010; el art.15 de la Ley 21/2003,
de Seguridad Aérea; y los arts. 1y 21.2 del R.D. 389/1998, esta investigacion tiene caracter
exclusivamente técnico y se realiza con la finalidad de prevenir futuros accidentes e
incidentes de aviacion mediante la formulacion, si procede, de recomendaciones que eviten
su repeticion. No se dirige a la determinacion ni al establecimiento de culpa o
responsabilidad alguna, ni prejuzga la decisién que se pueda tomar en el ambito judicial. Por
consiguiente, y de acuerdo con las normas sefialadas anteriormente la investigacion ha sido
efectuada a través de procedimientos que no necesariamente se someten a las garantias y
derechos por los que deben regirse las pruebas en un proceso judicial.

Consecuentemente, el uso que se haga de este informe para cualquier propdsito distinto al
de la prevencion de futuros accidentes puede derivar en conclusiones e interpretaciones
erréneas.
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Informe técnico

Propietario:
Operador:

Aeronave:

Fechay hora del accidente:

Lugar del accidente:
Personas a bordo:
Tipo de vuelo:

Fase de vuelo:
Reglas de vuelo:

Fecha de aprobacion:

Resumen:

A-044/2022

Real Aeroclub de Baleares
Real Aeroclub de Baleares
CESSNA 172N, EC-ETC (Espafia)

21 de agosto de 2022, 10:33 h?

Aerédromo de Son Bonet, Marratxi
(Mallorca)

2 (tripulacion)

Aviacién general - Vuelo de instruccion
- Doble mando

Aterrizaje - Carrera de aterrizaje

VFR

25 de octubre de 2023

Sinopsis

El domingo 21 de agosto de 2022, la aeronave CESSNA 172N, matricula EC-
ETC, con una tripulacién compuesta por un instructor y su alumno, sufrié un
contacto anormal con la pista provocandose la rotura la pata derecha del tren
principal durante la practica de una maniobra simulada de fallo de motor.

Los dos ocupantes resultaron ilesos y abandonaron la aeronave por sus propios
medios y esta sufrié dafios importantes.

La investigacion ha puesto de manifiesto como causa del accidente la fragilidad
del material en una zona critica de la pata derecha del tren principal de aterrizaje

1 Hora local. Para obtener la hora UTC es necesario restar 2 h a la hora local. Salvo indicacion
en contra, todas las horas del presente informe se expresan en hora local.
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a consecuencia de una transformacion del material por un considerable aporte
térmico de origen desconocido.

No se emiten recomendaciones de seguridad.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1.Resefia del accidente

El domingo 21 de agosto de 2022, el instructor de la aeronave EC-ETC llegé al
aeropuerto de Son Bonet a las 8:00 h para realizar un vuelo que consistia en la
evaluacion de las emergencias previa a la suelta del alumno. Después del vuelo, realizd
la misma practica con el siguiente alumno en el vuelo que ocurrio el accidente.

Segun la informacion proporcionada por el piloto, antes de salir hicieron el briefing
correspondiente a la clase donde repasaron las maniobras que iban a practicar durante
el vuelo, repostaron e hicieron la inspeccion prevuelo comprobando que todo estaba
correcto. Tras el arranque hicieron la prueba de motor estando todo correcto y dieron el
briefing de salida. En ese momento el instructor comenté al alumno que primero iba a
hacerlo él para mostrarselo, que el alumno le acompafaria con los mandos y después
lo haria el alumno.

A continuacion, despegaron por la cabecera 23, rotaron a 60 kt y el ascenso lo hicieron
a 65 kt. Al alcanzar 100 ft corté gases a ralenti y bajo el morro del avion para mantener
65 kt de velocidad de maximo alcance. El régimen de descenso era fuerte por lo que a
la hora de hacer la recogida hicieron una toma dura. En la toma escuch6 un crujido
cuando contacté con el suelo y not6é que el avion se hundia de la parte derecha por lo
gue aplico un poco de potencia. El instructor reporté que, durante la toma, la aeronave
no rebotd y contactd en actitud de morro arriba y con ambas patas del tren principal a
la vez. Cuando mir6 por la ventanilla de su lado vio que faltaba la rueda del tren principal
de aterrizaje.

Pis6 pedal izquierdo y con la potencia que llevaba en el motor continué avanzado por
la pista, practicamente en el centro de esta, sobre la pata del tren principal izquierdo y
la de morro. Al alcanzar la salida? S3, intentd librar la pista para ello cortd gases y fue
levantando el pie del pedal izquierdo, al bajar la velocidad de 40 kt el avibn empezo a
inclinarse a la derecha y se apoy6 sobre la ballesta del tren derecho. Los frenos habian
dejado de funcionar debido a la pérdida de liquido hidraulico tras separarse la rueda.

La tripulacion resulto ilesa.

2 La salida S3 se puede ver en el plano de aer6dromo en el punto 1.12. La salida S3 se encuentra se encuentra a
unos 723 m de la cabecera 23.
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1.2.Lesiones a personas

Lesiones Tripulacion | Pasajeros Totalen la Otros
aeronave
Mortales
Lesionados graves
Lesionados leves
llesos 2 2
TOTAL 2 2

1.3.Dafios sufridos por la aeronave

La aeronave resulté con dafios importantes. Un fragmento de la pata derecha del tren
principal con la rueda se desprendio.

1.4.0tros danos

No hubo dafos adicionales.

1.5.Informacidén sobre el personal

El piloto, de 36 afos, tenia licencia de piloto comercial de avion (CPL(A)) expedida por
la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) el 24 de agosto de 2018 con las
siguientes habilitaciones:

Habilitacion Validez
MEP(land) 31 de agosto de 2023

SEP(land) 31 de agosto de 2024
IR(A) 31 de agosto de 2023
FI(A) 28 de febrero de 2025

Asi mismo disponia de certificado médico Clase 1, valido y en vigor hasta el 2 de febrero
de 2023.

Su experiencia total y reciente tanto en el tipo de la aeronave accidentada como en total
en otros tipos registrada en el libro del piloto era:

Ultimas  Ultimos 7 Ultimos 90

24h(h) dias(h)  dias() @ ®
Horas en el tipo 1:18 1:18 14:06 300:00
Totales - - - 500:00

10
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Disponia de una experiencia en el puesto de 220:00 h de instruccion.

El alumno piloto, de 24 afios, estaba realizando el curso de piloto privado de avion
(PPL(A)) y disponia de certificado médico Clase 2 y LAPL validos y en vigor hasta el 26
de agosto de 2026.

Su experiencia total y reciente tanto en el tipo de la aeronave accidentada como en total
en otros tipos registrada en el libro del piloto era:

Ultimas  Ultimos 7  Ultimos 90

2ah(h) dias(h)  dias() o@®
Horas en el tipo 0:18 0:18 13:42 24:48
Totales 0:18 0:18 13:42 24:48

1.6.Informacién sobre la aeronave

1.6.1. Informacion general

La aeronave con matricula EC-ETC era un monoplano de ala alta, de cuatro plazas,
monomotor, de metal, con tren triciclo fijo y una hélice de aluminio bipala. Los datos de
la aeronave eran los siguientes:

e Marca CESSNA

¢ Modelo 172N

¢ Afo de fabricacién 1977

e NUmero de serie 172-69216

e Masa en vacio 707 kg

e Masa méxima al despegue 1043 kg

¢ Tipo de motor LYCOMING 0-320-H2AD
e NUmero de serie de motor L-5899-76T

e Informacion relativa al propietario y al Real Aeroclub de
explotador Baleares

En el momento del accidente la aeronave contaba con 13421:48 h y el motor con 895:59
h.

1.6.2. Dimensiones y caracteristicas

11
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En la seccién uno y dos del Manual de vuelo de la aeronave® se proporciona las
siguientes dimensiones y caracteristicas:

e Envergadura 36 ft

e Longitud 26 ft-11in

e Superficie alar 174 ft?

o VNE 160 KIAS

* Vno 128 KIAS

o Va 97 KIAS (2300 Ib), 89 (1950 Ib), 80 KIAS (1600 Ib)
o Vre 85 KIAS

e Vso 41 KIAS

1.6.3. Estado de aeronavegabilidad

La aeronave contaba con un certificado de matricula expedido por AESA, el 10 de
febrero de 2017, con numero de registro 2589 y fecha de matriculacion 5 marzo de
1990.

Disponia de un certificado de aeronavegabilidad nimero 2978 de categoria NORMAL *
expedido por AESA el 16 de febrero de 2011 valido mientras se mantenga y opere de
acuerdo con el Convenio de Aviacién Civil Internacional de 7 de diciembre de 1994 y el
Articulo 5(2)(c) del Reglamento (CE) n° 216/2008 y con las limitaciones operativas
pertinentes.

Disponia de un certificado de revision de la aeronavegabilidad expedido por Mister
Propeller, S.L., con referencia de aprobacion ES.MG.208, el 10 de noviembre de 2021
con validez hasta el 10 de noviembre de 2022 cuando la célula contaba con 13155:00.

La organizacién de la gestion continuada de la aeronavegabilidad (CAMO) que
gestionaba la aeronave desde marzo de 2022 era Itaer Ingenieria S.L. con referencia
ES.CAMO.010 y alcance para CESSNA SINGLE PISTON. Las ultimas revisiones de
mantenimiento se habian realizado por el centro de mantenimiento de Turmina S.L. con
referencia ES.145.268 desde septiembre de 2016. Por la informacién recopilada, las
CAMO anteriores fueron Sinma Aviacion y Mister Propeller S.L.

Segun constaba en los libros:

e Con fecha 6 de junio de 2022, cuando la aeronave contaba con 13323:10 h, se
realizo la revision de 50,100 y 200 FH de la célula.

3 Pilot’ operating handbook Cessna 1978 Skyhawk Cessna Model 172N

4 Categorias: NORMAL (Autorizada para efectuar el vuelo normal, con exclusion de cualquier maniobra
acrobatica.)
12
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e Con fecha 6 de junio de 2022, cuando el motor contaba con 797:21 h se realiz6
la revision de 50 y 100 FH de motor.

La inspeccion de 100 FH de la aeronave contempla la tarea D2 sobre el tren de
aterrizaje y los frenos:

Ballestas tubulares del tren principal - Inspeccionar en busca de grietas,
abolladuras, corrosién, estado de la pintura u otros dafios. Comprobar el estado
de los ejes y otros dafios

Esta tarea fue cumplimentada en la orden de trabajo ETC-22-02.

La aeronave disponia de registros histéricos de mantenimiento desde 2017. Se revisé
la documentacién por parte de la actual CAMO y no se encontré ningun registro sobre
reparaciones en la pata derecha del tren principal de aterrizaje.

1.6.4. Informacidn del tren principal de aterrizaje

A continuacién, se muestra una imagen extraida del Catalogo ilustrado de piezas (IPC)°>
gue ilustra el despiece del tren principal de aterrizaje:

5 llustrated Parts Catalog 1975 thru 1986 Model 172 Series, revisado 1 de agosto de 1996.
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172 Parts Catalog

Landing Gear (Cont)

Detan A

Figure 42. Main Landing Gear Installation

FIG. 1 DESPIECE DEL TREN PRINCIPAL DE ATERRIZAJE EXTRAIDO DEL IPC

1.6.5. Informacion sobre procedimientos de emergencia

En la seccidn tres del Manual de vuelo de la aeronave se proporciona el procedimiento
de emergencia de fallo de motor, que se estaba simulando durante la practica:

14
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ENGINE FAILURE IMMEDIATELY AFTER TAKEOFF

1. Airspeed -- 65 KIAS (flaps UP).

60 KIAS (flaps DOWN).
Mixture -- IDLE CUT-OFF.
Fuel Selector Valve -- OFF.
Ignition Switch -- OFF.
Wing Flaps -- AS REQUIRED.
Master Switch -- QFF.

SOk LD

AIRSPEEDS FOR EMERGENCY OPERATION

Engine Failure After Takeoff:

WingFlaps Up . . . . . . « v = v o v v o v 0 o 0 a 65 KIAS

Wing Flaps Down . . . . . . . « « « « « « & =+« . 60 KIAS
Maneuvering Speed:

BAIOLDE . . . . . . . i .4 s e e e e e e s s s 97 KIAS

1960LDE . . . . « ¢ v ¢ ¢« b e e e e e e s e s e e e 89 KIAS

1B00LDE . . . . v v e e e e e e e e e e e 80 KIAS
Maximum Glide:

2300Lbs . . . . . . . i h e e e e e e s e e e e 65 KIAS
Precautionary Landing With Engine Power . . . . . . . . 60 KIAS
Landing Without Engine Power:

Wing Flaps Up . . . . . . .« « o v v v v v v v w 65 KIAS

Wing Flaps Down . . . . . . . . .« « o« o« o . 60 KIAS

1.7.Informacién meteoroldgica

EI METAR del aeropuerto de Son Bonet (LESB) cercano a la hora del accidente fue:
METAR LESB 210830Z AUTO 21007KT 180V250 CAVOK 28/19 Q1016

A las 10:30 (08:30 UTC) habia un viento de 7 kt de intensidad y 210° de direccion
media, variable entre 180° y 250°, condiciones de visibilidad de 10 km o mas,
ninguna nube por debajo de 5000 pies, ausencia de cumulonimbos y torrecimulos
y ningun fenémeno meteoroldgico significativo. La temperatura era de 28 °C, el punto
de rocio de 19 °C y el QNH de 1016 hPa.

Por la informacién proporcionada por el instructor, la tripulacién consulté el METAR
y el TAF antes del vuelo, el viento estaba en calma, y la prevision era que el viento
aumentara de intensidad a 10-12 kt con 210° de direccion. Ademas, reportdé que
durante el vuelo hubo mucha turbulencia.

1.8.Ayudas para la navegacion

La aeronave no utilizé ninguna ayuda para la navegacion a excepcion de las sefales
de pista.

15
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ENAIRE inform6 que no se disponia de trazas radar de la aeronave en el momento del
accidente.

1.9.Comunicaciones

El instructor notificé por frecuencia 123.500 MHz que habian tenido un problema con el
tren, que se encontraban bien y que en la aeronave no habia fuego.

1.10. Informacion de aer6dromo

El aer6dromo de Son Bonet (LESB) esta situado a 4 km al suroeste de Marratxi
(Mallorca). Segun el AIP, las coordenadas del aerédromo son 39°35°56” N 2°42’10” E 'y
su elevacion es 47 m (153 ft). Tiene una Unica pista de asfalto designada como 05/23,
con un ancho de 23 m, una longitud desde la cabecera 05 de 1263 m, y de 1299 m
desde la cabecera 23.

Es un aer6dromo no controlado cuya frecuencia asignada a las necesidades de la
aviacion general es 123.500 MHz.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no estaba equipada con registrador de datos de vuelo o registrador de la
voz en el puesto de pilotaje, no siendo requerido por la reglamentacion aerondutica
pertinente.

1.12. Informacién sobre los restos de la aeronave

Por la informacién proporcionada por el instructor, la aeronave abandond la pista por
S3y quedd detenida en posicidon normal a unos 7 m de la pista.

Durante el aterrizaje el avion recorrié unos 300 m con potencia y el instructor estimé
gue aproximadamente recorrié unos 110 m arrastrdndose por la pista hasta que se
detuvo completamente. A continuacion, se muestra el plano de aer6dromo de Son
Bonet donde se muestra la trayectoria de la aeronave (amarillo), la salida S3 y el lugar
donde quedaron los restos de la aeronave (rojo):
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DIRECCION RESISTENCIA
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FIG. 2 PLANO DE AERODROMO-OACI DE LESB - MALLORCA/SON BONET (WEF 24-MAR-22)
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La pata derecha del tren principal de aterrizaje (spring assy — main landing gear RH)
con PN 0541198-10 (pieza numero 6 del IPC, figura 1 del punto 1.6.4) resulté fracturada:

FIG. 3 FRACTURA EN LA PATA DERECHA DEL TREN PRINCIPAL DE ATERRIZAJE

1.13. Informacién médicay patoldgica
No aplicable.
1.14. Incendio

No hubo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

El habitaculo mantuvo su integridad estructural y los atalajes realizaron su funcion
correctamente.

El instructor, de acuerdo con su relato, aseguré la aeronave cortando el combustible,
notificd por radio que habian tenido un problema con el tren, que se encontraban bien
y que en la aeronave no habia fuego. Tras la comunicacién apago el sistema eléctrico.

Los dos ocupantes pudieron salir por su propio pie de la aeronave.

18
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1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Informacidn sobre estudio de la fractura de la pata derecha
del tren de aterrizaje

Se llevé a cabo un estudio para la caracterizacion del material y el fallo en servicio de
la pata derecha del tren principal de aterrizaje en laboratorio.

FIG. 4 DETALLE DE LA FRACTURA DE LA PATA DEL TREN PRINCIPAL DE ATERRIZAJE

El estudio arrojo los siguientes resultados:

Caracterizaciéon del material

Por la composicion quimica, el material de la pata estudiada puede clasificarse como
un acero aleado para temple y revenido, del tipo 51CrV4, segin norma ISO 683-2.
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La resistencia a la traccion y limite elastico de la muestra ensayada son superiores al
maximo establecido por la norma ISO 683-2 para el tipo 51CrV4, en la condicién de
temple y revenido, mientras que el alargamiento es ligeramente inferior.

A excepcion de las dos zonas localizadas en el inicio de la fractura y proximidades, la
microestructura y dureza del material analizado pueden considerarse normales para el
tipo 51CrV4, en estado de temple y revenido. En ambas zonas el material presenta
caracteres microestructurales tipicos de las regiones térmicamente afectadas por altas
temperaturas (superiores a 800°C). Segun las preparaciones metalograficas realizadas,
en el punto de inicio de fractura, la zona térmicamente afectada se extiende a lo largo
de unos 2 mm, en todo el espesor (desde la superficie exterior hasta la interior del tubo),
mientras que la zona térmicamente afectada localizada en las proximidades al punto de
inicio (en la misma generatriz del punto de inicio) se sitla aproximadamente entre 4 a
10 mm desde el borde de fractura, solamente en la superficie exterior
(aproximadamente 0,3 mm de profundidad).

Estudio del fallo

El fallo de esta pieza se ha producido inicialmente por un mecanismo de tipo fragil, con
una progresion posterior de tipo mixta: ductil-fragil. La zona de inicio, fragil, coincide con
una region microestructuralmente diferenciada del resto: martensita sin revenido y otros
microconstituyentes caracteristicos de unas zonas afectadas térmicamente. La dureza
de esta zona supera los 700 HV. Desde la zona de inicio, la fractura se ha propagado
por un mecanismo mixto en dos direcciones compatibles con una fractura bajo un
esfuerzo de flexién, teniendo en cuenta la formacién de una grieta inicial y el fibrado
(inclusiones no metalicas) de forja de la pieza tubular.
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Propagacion
secundaria

FIG. 5 INICIO Y PROPAGACION DE LA FRACTURA

Conclusién

Desde el punto de vista del estudio, el factor determinante del fallo ha sido la excesiva
fragilidad del material en una zona critica de la pieza, sometida a esfuerzos dinAmicos
y de alta velocidad de aplicacion. Dicha fragilidad es consecuencia de una
transformacién microestructural del material por un ciclo de calentamiento y
enfriamiento en una region muy localizada (de escaso volumen). Por la microestructura
de la zona térmicamente afectada, el calentamiento debi6 superar la temperatura de
austenizacion del material (superior a 800°C). El pequefio volumen de material afectado
y la alta templabilidad del acero (contenido en carbono y elementos de aleacién)
favorecen la transformacion martensitica de alta dureza, pero excesivamente fragil y
propensa al agrietamiento intercristalino.

Dado el estado de deterioro de la otra parte de la fractura, no se ha podido estimar la
extension total de las zonas afectadas, ni si habia algin elemento soldado a la pata o
alguna otra alteracion de la seccion tubular que pudiese justificar el aporte térmico tan
intenso y localizado en esa parte de la seccion tubular. En todo caso, en esa zona hubo
un considerable aporte térmico que ha sido el factor determinante en este fallo.
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1.16.2. Informacidén sobre NDT en la pata izquierda del tren principal

Tras el accidente, se realiz6 un ensayo NDT con la pata izquierda del tren principal de
aterrizaje y no se encontraron dafios, grietas ni corrosion en ella, segun informé la
CAMO.

1.17. Informacidn organizativay de direccion

El real aeroclub de Baleares es una organizacion de formacién declarada con numero
E-DTO-082 en el registro de AESA con base en el aerédromo de Son Bonet y con
aprobacion para ACTUALIZACION CR (A) SEP (terrestre), CR (A) SEP (terrestre) y
PPL (A) SEP (terrestre).

El aeroclub de Baleares contaba con la aeronave accidentada como Unica aeronave de
su flota para la formacién de pilotos.

1.18. Informacion adicional

Se llevd a cabo una consulta al fabricante de la aeronave consultando sobre sucesos
similares y posibles causas.

El fabricante inform6é que normalmente han visto roturas de una pata debido a una
corrosion no reparada o a un tratamiento de shot peening o perdigoneado incorrecto
después de eliminar la corrosion. Con una reparacion demasiado profunda o un shot
peening demasiado agresivo, provoca una grieta o una pérdida de resistencia que lleva
a la rotura de la pata.

El fabricante no ha podido encontrar ninglin suceso relacionado con temperaturas
elevadas, y ha indicado que normalmente no les comunican los resultados de los
accidentes en los que se rompe un tren de aterrizaje.

Como posibles hipétesis sobre la fractura, el fabricante propuso que la pata haya podido
estar sometida a calor para retirar la pintura de la pata del tren de aterrizaje para una
reparacion o repintado. O tal vez la pata estaba doblada y la calentaron para doblarla
de nuevo en su sitio, o si la proximidad a los frenos pudiera provocar que se calentara
en un fuego producido en estos.

1.19. Técnicas de investigacion especiales

No requeridas
22



Informe técnico A-044/2022

2. ANALISIS

El domingo 21 de agosto de 2022, la aeronave EC-ETC sufrié una rotura de la pata
derecha del tren principal de aterrizaje durante un contacto anormal con pista en el
aterrizaje en la pista 23 del aerédromo de Son Bonet.

El andlisis que se desarrolla a continuacion se ha realizado a partir de los Unicos datos
disponibles: la descripcion del evento realizada por el piloto en dos entrevistas, la
informacion meteoroldgica, los datos recabados de mantenimiento de la aeronave, los
resultados del andlisis de la fractura en laboratorio, y los dafios en la aeronave. No
existe ningun dato registrado del vuelo.

Las condiciones meteoroldgicas existentes no eran limitativas para la realizacion del
vuelo.

2.1.Analisis de la operacion

El instructor intentd mostrar al alumno el procedimiento a seguir si tenia un fallo de
motor durante el despegue, para ello cortd los gases a ralenti e inicio el procedimiento
gue basicamente consiste en bajar el morro de la aeronave para mantener 65 kt de
velocidad y proceder a la pista.

Tras el aterrizaje y la rotura de la pata el instructor consiguié controlar la aeronave
aplicando potencia para mantener los planos nivelados e impedir que el ala tocara la
pista, abandonando la pista por S3. Finalmente, cuando la aeronave se quedd sin
velocidad el semi ala derecha fue bajando hasta posarse sobre el terreno evitando que
la aeronave sufriera més dafios.

2.2.Andlisis del fallo del material

El estudio de la fractura de la pata derecha del tren principal de aterrizaje realizado
después del accidente confirmé la fragilidad de la pieza en la zona de la fractura a
consecuencia de una transformacion del material por un aporte térmico superior a 800
°C.

Con la informacién disponible no se ha podido determinar el origen del aporte térmico:
e En los registros de mantenimiento disponible no se encontré ninguna reparacion
en la pata derecha del tren principal de aterrizaje que pudiera estar relacionada

con un aporte térmico o ser consecuencia de este, no pudiéndose descartar que
una reparacién previa pudiera haber afectado al material de la pata.

e Temperaturas superiores a 800 °C son utilizadas en el proceso de fabricacion,
por lo que se considera que seria posible que el material hubiera tenido un
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defecto de fabricaciéon y que una vez se hubiera producido, este hubiera sido
practicamente indetectable de manera razonable.

3. CONCLUSION

3.1. Constataciones

e Un elevado régimen de descenso propicié una toma dura.

e La pata derecha del tren principal de aterrizaje se encontraba fragilizada en la
zona de la fractura debido a una transformacion del material por un aporte
térmico superior a 800 °C.

e No se ha podido determinar el origen del aporte térmico.

3.2. Causas / Factores contribuyentes

La investigacion ha puesto de manifiesto como causa del accidente la fragilidad del
material en una zona critica de la pata derecha del tren principal de aterrizaje a
consecuencia de una transformacion del material por un considerable aporte térmico de
origen desconocido.

4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

No se emiten recomendaciones de seguridad.
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