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Advertencia

El presente informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comision de
Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacidn Civil en relacion 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 Aviacién 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. 1 y 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 formulacidn, si procede, de recomendaciones que eviten su repeticion.
No se dirige a la determinacién ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni
prejuzga la decisidon 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 prevencién de futuros accidentes puede derivar en conclusiones e interpretaciones erréneas.
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Operador American Airlines

Aeronave: Boeing B777-223, matricula N777AN (Estados
Unidos)

Fechay hora del incidente: 20 de marzo de 2022, 10:38 ht

Lugar del incidente: En ruta (Zaragoza)

Personas a bordo: 12 (tripulacién) y 261 (pasajeros)

Tipo de vuelo: Transporte aéreo comercial — Regular —
Internacional - Pasajeros

Fase de vuelo: En ruta

Tipo de operacion: IFR

Fecha de aprobacién: 30 noviembre 2022
Sinopsis

Resumen:

El domingo 20 de marzo de 2022, la aeronave Boeing B777-223, matricula N777AN, a
las 10:07 h, despeg06 del aeropuerto de Josep Tarradellas Barcelona - El Prat (LEBL),
en Espafia, con destino el aeropuerto de internacional de Miami (KMIA), en Estados
Unidos.

A las 10:38 h, cuando la aeronave se encontraba en ruta sobrevolando la provincia de
Zaragoza, el comandante, que era el piloto a los mandos, sinti6é una leve y momentanea
perturbacion de los controles de vuelo. Instantes después, el auxiliar de vuelo de la parte
trasera del avion les inform6 que un pasajero habia observado el desprendimiento de
una parte del plano de la aeronave dafiandolo visiblemente.

El copiloto, que era el piloto que monitorizaba, se desplazo6 a la cabina de pasajeros y
comprob6 que el borde de salida del flap del plano izquierdo estaba dafiado y que faltaba
el carenado del actuador del flap.

Mediante fotografias, la tripulacién de vuelo evalu6 los dafios y, tras contactar con el
despachador, decidieron regresar al aeropuerto de Barcelona. La tripulacion declar6
MAYDAY.

! La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local. La hora UTC es 1 hora menos.




La aproximacién y el aterrizaje se realizaron sin incidentes. El aterrizaje se efectué con
sobrepeso por la pista O7L a las 11:18 h.

Una vez en el puesto de estacionamiento, y tras el desembarque de los pasajeros, el
proveedor de mantenimiento de linea del operador realiz6 una inspeccién visual externa
completa y una inspeccion al haber aterrizado con sobrepeso. Aparte de la evidente
pérdida del carenado del flap central izquierdo y los dafios en el borde de salida del flap,
no habia mas dafios en la aeronave.

La aeronave fue puesta en servicio el dia 26 de marzo reemplazando el flap y aplicando
la desviacion de configuracion CDL57-072 para la falta del carenado. Una vez en
Estados Unidos, el carenado fue reparado.

La investigacion no ha podido determinar qué causé el desprendimiento del carenado
del actuador del flap.

No se ha considerado necesario emitir recomendaciones de seguridad al no haber
podido determinar qué causo el incidente.

2 La CLD 57-07 es una desviacion de la configuracion para el carenado exterior del plano. Cuando falta un
carenado, permite desmontar los segmentos traseros si faltan los delanteros. Los limites de peso se reducen.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1. Resefia del incidente

El domingo 20 de marzo de 2022, la aeronave Boeing B777-223, matricula N777AN,
despego del aeropuerto de Barcelona con destino el aeropuerto de Miami.

Cuando se encontraban en ruta sobrevolando la provincia de Zaragoza, notaron que el
carenado del flap del plano izquierdo se habia desprendido. Tras evaluar los dafios, la
tripulacion decidio declarar MAYDAY y volver al aeropuerto de Barcelona donde aterrizo
con sobrepeso y sin mas incidencias.

Tras conocer los hechos, la CIAIAC decidié abrir una investigacion el dia 1 de abril. Como
la aeronave ya habia sido puesta en servicio el dia 26 de marzo, reemplazando el flap y
aplicando la desviaciéon de configuracion CDL57-07 para el carenado, la CIAIAC no pudo
tener acceso a la aeronave tras el incidente. Tampoco se ha podido examinar el carenado
del actuador del flap desprendido, al no haberse localizado.

1.2. Lesiones a personas

Lesiones Tripulacién | Pasajeros Total en la Otros
aeronave

Mortales
Lesionados graves
Lesionados leves
llesos 12 261 273
TOTAL 123 261 273

1.3. Dafos sufridos por la aeronave

La aeronave perdi6 el carenado del flap del plano izquierdo y, ademas, sufrio dafios en el
borde de salida del flap.

1.4. Otros dafios

No hubo otros dafios.

1.5. Informacién sobre el personal

1.5.1. Informacion sobre el comandante

El comandante contaba con una licencia de piloto de transporte de linea aérea de aviones

-ATPL(A) y con un certificado médico de Clase 1, expedido el 16 de diciembre de 2021,
ambos validos y en vigor en el momento del incidente.

3 La tripulacion estaba compuesta por 3 pilotos y 9 tripulantes de cabina de pasajeros.
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Su experiencia era 19.802 h totales de vuelo. En el tipo, su experiencia era de 3.626 h de
vuelo.

1.5.2. Informacion sobre el copiloto

El copiloto contaba con una licencia de piloto de transporte de linea aérea de aviones -
ATPL(A)- y con certificado médico de Clase 1, expedido el 23 de noviembre de 2021,
ambos validos y en vigor en el momento del incidente.

Su experiencia era 14.733 h totales de vuelo. En el tipo, su experiencia era de 910 h de
vuelo.

1.5.3. Informacidn sobre el piloto de relevo

El piloto de relevo contaba con una licencia de piloto de transporte de linea aérea de
aviones -ATPL(A)-y con un certificado médico de Clase 1 expedido el 25 de enero de 2022,
ambos validos y en vigor en el momento del incidente.

Su experiencia era 13.031 h totales de vuelo. En el tipo, su experiencia era de 2.044 h de
vuelo.

1.6. Informacién sobre la aeronave

e Marca: Boeing

e Modelo: B777-223

e Ao de fabricacion: 1999

e Numero de serie: 29585

e Matricula: N777AN

¢ Masa maxima al despegue: 545.000 libras (247.207 kg)

e Numero de motores: 2

e Tipo de motores: Rolls-Royce Trent 892-17

¢ Informacion relativa al propietario y al explotador: La aeronave esta registrada en el
Registro de Matriculas de Estados Unidos a nombre de American Airlines.

La aeronave disponia de Certificado de Aeronavegabilidad y la dltima revision de la
aeronavegabilidad de la aeronave se realiz6 el 18 de marzo del 2022, de acuerdo con el
Manual de Procedimientos Generales (GPM) de American Airlines. En el momento del
incidente, contaba con 88031,16 h de vuelo y 10730 ciclos.

1.6.1. Descripcion de los flaps de la aeronave

En la figura se ha sefialado la posicion del flap externo del plano izquierdo:
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llustracion 1: Localizacién del flap exterior del plano izquierdo

El carenado del flap externo nimero 2, que es el material desprendido en este incidente,
es el carenado més interno del flap. El carenado cubre el mecanismo de soporte del flap:

llustracion 2: Situacion del carenado del flap externo nimero 2 y montaje

El carenado del flap externo numero 2 esta conectado al plano mediante un mecanismo de

soporte del flap:
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llustracion 3: Mecanismo de soporte del flap exterior del plano izquierdo

1.6.2. Ultimas tareas de mantenimiento antes del suceso

La dltima tarea de mantenimiento que se realiz6 en esta aeronave tuvo lugar antes de
despegar del aeropuerto de Barcelona el dia 20 marzo de 2022. Esta tarea consistio en
una verificacion “ETOPS Pre Departure Check (PDC)”, que incluye una inspeccion visual
general, desde tierra, del exterior de la aeronave con las bombas hidraulicas eléctricas
encendidas. En particular, se deben verificar todas las areas, incluyendo el fuselaje y los
planos, en busca de dafios, fugas de fluidos u otras discrepancias.

La ultima vez que se emitié una orden de trabajo (BOW o Bill of Work) para esta aeronave
fue el 19 de marzo de 2022. Esta orden se completd en el aeropuerto de Miami y
Gnicamente involucré una carga de datos para el sistema de entretenimiento a bordo.

La dltima vez que se desmonto el carenado del flap externo nimero 2 fue para facilitar el
mantenimiento de base (MBV o Maintenance Base Visit*) que tuvo lugar el 5 de febrero de
2019 en Mobile, Alabama. Posteriormente, el 28 de octubre de 2020 y el 15 de octubre de
2021, se realizaron otras tareas de mantenimiento, que no requirieron el desmontaje del
carenado, y que consistieron en la lubricacion del mismo.

1.6.3. Informacion de Boeing

Durante la investigacion se consulté con Boeing, el fabricante de la aeronave, para aclarar
ciertas cuestiones:

Dado que la ultima tarea de mantenimiento efectuada en el carenado del flap consistié en
la lubricacion de la zona, se pregunté a Boeing sobre la complejidad o dificultad de la misma
Boeing respondié que no tenia ningun reporte por parte de los técnicos de mantenimiento

4 El MBV se realiza cada 3 afios.
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sobre la dificultad de la lubricacion del carenado del flap externo nimero 2. El acceso no
es un problema para los flaps 1, 2, 7 y 8. No obstante, el fabricante era consciente de las
dificultades de las tareas de lubricacion de los flaps 3 y 6. Afiadio que la seccion 1 12-050
del MPD establece que la lubricacion se efectie cada 1000 FC o 240 dias, lo que ocurra
primero.

Respecto a incidentes similares, Boeing inform6 que un operador experimentd un evento
similar en el carenado del flap nimero 1 en el afio 2001. Como en el incidente actual, la
union delantera no mostraba signos de dafio, pero le faltaban dos pernos, y las tres uniones
traseras estaban dafiadas. Boeing desconocia qué podria haber ocasionado la pérdida de
los pernos.

1.7. Informacion meteorolégica

La Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET) cuenta con una estacion meteorolégica en
Zaragoza y con otras dos a menos de 30 km de distancia de Zaragoza. De los datos
recogidos por estas, se observéd que la velocidad maxima en superficie del viento fue de
unos 15 kt y su direccién fue del sureste. No hubo precipitacion.

El METAR realizado en el aeropuerto de Zaragoza a las 9:00 UTC era el siguiente:
METAR LEZG 200900Z 11011KT 9999 BKNO50 12/07 Q1025=

Por tanto, el QNH era de 1025 hPa y el cielo estaba bastante cubierto con la base de las
nubes a 5000 pies de altura.

El TAF del aeropuerto realizado a las 5:00 UTC indicaba lo siguiente:

TAF LEZG 200500Z 2006/2106 11005KT 9999 FEWO030 SCT040 TX15/2014Z
TN06/2006Z PROB30 2006/2010 BKN014 BECMG 2010/2012 11015KT TEMPO
2104/2106 RA BKNO010=

Segun esto la prevision indicaba que en el aeropuerto no habia previsto ningan fenémeno
significativo relevante a las 9:00 UTC.

Al nivel de vuelo FL100 (10000 pies de altitud de presion) habia previsto un viento de 11 kt
del sureste y una temperatura de -7 °C, a las 6:00 UTC. A las 12:00 UTC la prevision del
viento para ese nivel de vuelo era de 14 kt, del sureste, y temperatura de -7°C. Para el nivel
de vuelo FL150 la prevision a las 6:00 UTC era de un viento de 9 kt, del sur, y temperatura
de -14°C. A las 12:00 UTC la prevision era de un viento de 10 kt, del suroeste, con
temperatura de -14°C. Para la altitud de la aeronave en el momento del incidente (12000
pies) los valores previstos estarian en el rango de los valores mostrados, teniendo en
cuenta que no parece apreciarse una variacion grande en el perfil de viento y temperatura
mostrado.

Por tanto, de acuerdo con la informacion de los datos observados en Zaragoza las
condiciones meteorologicas eran vientos del sureste mas bien flojos y cielo cubierto con la

10
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base de las nubes a 5000 pies. Segun los datos previstos en altura en Zaragoza los vientos
también eran flojos y del sureste, rolando a suroeste al aumentar la altitud.

1.8. Ayudas parala navegacién

No aplicable.

1.9. Comunicaciones

No relevante para la investigacion.

1.10. Informacion de aerédromo

La aeronave aterrizd en el aeropuerto Josep Tarradellas Barcelona-El Prat, cuyo cédigo
OACI es LEBL. El aeropuerto se encuentra a 10 km al suroeste de la ciudad. Su elevacion
es de 4 m y dispone de tres pistas: 02/20, 06L/24R y 06R/24L.

En el momento del incidente la configuracion en el aeropuerto era la diurna no preferente.
La aeronave habia despegado por la 06R a las 9:07 UTC y aterrizé por la 06L a las 10:18
UTC.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave estaba equipada con un registrador de datos de vuelo y con un registrador de
la voz en el puesto de pilotaje;pero cuando se abrié la investigacion de este suceso los
datos de los registradores de vuelo se habian perdido al grabarse en ellos los vuelos
posteriores que efectud la aeronave.

1.12. Informacion sobre los restos de la aeronave

En las siguientes fotografias se muestran la falta del carenado del flap central izquierdo y

los dafios en el borde de salida del flap producidos supuestamente por el carenado tras su
desprendimiento®:

5 Durante la investigacion, se consultd con el operador si se habia reportado algun tipo de impacto a la aeronave,
antes de despegar, cuando esta estuvo estacionada en el aeropuerto de Barcelona. El operador no tenia
constancia de ningdn tipo de impacto en este sentido.

11
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1.13. Informacién médicay patologica

No relevante para la investigacion.

1.14. Incendio

No aplica.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia
No relevante para la investigacion.

1.16. Ensayos e investigaciones

No aplicable.

1.17. Informacion organizativay de direccién

No relevante para la investigacion.

12
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1.18. Informacion adicional
No aplicable.
1.19. Técnicas de investigacion especiales

No aplicable

13
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2. ANALISIS

El domingo 20 de marzo de 2022, la aeronave Boeing B777-223, matricula N777AN,
despego del aeropuerto de Barcelona con destino el aeropuerto de Miami.

Cuando se encontraban en ruta sobrevolando la provincia de Zaragoza, notaron que el
carenado del flap del plano izquierdo se habia desprendido. Tras evaluar los dafios, la
tripulacion decidio declarar MAYDAY y volver al aeropuerto de Barcelona donde aterrizd
con sobrepeso y sin mas incidencias.

De acuerdo con la informacion facilitada por el operador de la aeronave, una vez en el
puesto de estacionamiento, el proveedor de mantenimiento de linea del operador realizé
una inspeccion de la aeronave. Dado que los dafios se restringian a la pérdida del carenado
del flap central izquierdo y desperfectos en el borde de salida del flap, la aeronave fue
puesta en servicio el dia 26 de marzo reemplazando el flap y aplicando la desviacion de
configuracion CDL57-07 para el carenado.

Tras conocer los hechos, la CIAIAC decidié abrir una investigacion el dia 1 de abril. Como
la aeronave ya habia sido puesta en servicio, la CIAIAC no pudo tener acceso a la aeronave
tras el incidente.

Cuando se abrié la investigacion, los datos de los registradores de datos de vuelo y de voz
en el puesto de pilotaje se habian perdido al grabarse en ellos los vuelos posteriores que
efectud la aeronave.

Tampoco se ha podido examinar el carenado del actuador del flap desprendido, al no
haberse localizado durante este tiempo.

Durante la investigacion, la CIAIAC solicitd al operador de la aeronave contactar con los
técnicos de mantenimiento de American Airlines que inspeccionaron la aeronave en el
aeropuerto de Barcelona y este se negé a seguir colaborando con la investigacion.

También durante la investigacion se consulté con Boeing, el fabricante de la aeronave,
para aclarar ciertas cuestiones. Boeing indico ser consciente Unicamente de un evento
similar ocurrido en el afio 2001. Segun Boeing, tanto en el evento ocurrido en el afio 2001
como en el caso del incidente objeto de esta investigacion, la conexién delantera no estaba
dafiada, pero le faltaban dos pernos, y las tres conexiones de popa estaban dafiadas.
Boeing dijo desconocer qué podria haber ocasionado la pérdida de los pernos del carenado
del flap.

Por tanto, no ha podido determinarse qué causoé la pérdida de los pernos que dio lugar al
desprendimiento del carenado del actuador del flap. No obstante, parece descartable que
esta hubiese estado causada por algun tipo de impacto a la aeronave, antes de despegar,
cuando esta estuvo estacionada en el aeropuerto de Barcelona ya que el operador no tenia
constancia de ningun tipo de impacto en este sentido.

14



Informe técnico IN-018/2022

3. CONCLUSIONES
3.1. Constataciones

e El carenado del actuador del flap se desprendié en vuelo.
e Faltaban dos pernos de la conexion delantera.
e Las tres conexiones traseras estaban dafadas.

3.2. Causas/factores contribuyentes

La investigacion no ha podido determinar qué causoé el desprendimiento del carenado del
actuador del flap.

15
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

No se ha considerado necesario emitir recomendaciones de seguridad al no haber podido
determinar qué causo el incidente.
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