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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 Aviacion 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 sefalado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio
de Aviacion Civil Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.5 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, 4y 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 determinacién
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 sefaladas 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
proposito distinto al de la prevencién de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erroneas.







Informe técnico IN-041/2013

A EVIAtUIAS .o e e vi

SMOPISHS .. e vii

1. Informacion factual ... 1

Antecedentes del VUEIO .......oooiiiiiiii e,
LESIONES PEISONAIES ...ttt
DaN0S @ 1@ @EIONAVE .....iiii ittt
(@17 12T L SRR
Informacion sobre el PersoNal ...........ociiiiiii e
Informacidon Sobre 1a @BroNaVe ...........ccoooiiiiiiiii i
1.6.1. InfOrmMacion general ...........oooiiiiii e
1.6.2. Historia de 1@ @BroNaVve ..........coiiiiiiiiiii e
1.6.3. Informacion sobre mantenimiento .........cccccoovviiiiiiiii e
7. Informacién mMeteorolOGiCa . ....ccuviiiiiieeie e
8. Ayudas para 1a NAVEGACION ......c..oiiiiieiiie e
9. COMUNICACIONES ..ot
0. Informacion de @erddromMO ........ooouiiii oo
1. Registradores de VUEIO ..o
.12. Informacién sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto ...
13, Informacion médica y patoldgiCa .......coouviiiieiiieeee e
AL INCENAIO e
.15, Aspectos relativos a 1a SUPEIVIVENCIA ....oc.vvviieiiiie e
.16, ENSQY0S € INVESTIGACIONES ....vviiiiiiiiii ettt
1.16.1.  InSPeccion del MOTOr ...c.oiiiiiii e
1.16.2. Estudio de la rotura del cilindro .........coooiiiiiiiii
1.17. Informacién sobre organizacion y gestion ..........cccoocioiiiiiioiieie e
1.18. Informacion adiCional ..o e
1.18.1. Declaracion del Piloto .......oiiiiiiiiiiiii e
1.18.2. Procedimiento del operador de aterrizaje de emergencia con potencia ..........

1.19. Técnicas de investigacion Utiles 0 eficaces .........oooiiiiiiiiiiiiie e,

AAAA_\A
o s W=

N N U Y
O OV 000N NOOOoOOO Ul utululut Ut Ul BN DNDNNDNDN =

—_
—_

2. ANALISIS oo

N
w

3. CONCIUSIONES ... oo

—
Ul

4. Recomendaciones de seguridad operacional ............................ooi




Informe técnico IN-041/2013

Abreviaturas

00 °C Grados centigrados

AESA Agencia Estatal de Seguridad Aérea

ATIS Servicio automatico de informacion de terminal («Automatic Terminal Information Service»)
CIAIAC Comisién de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil
CPL(A) Licencia de piloto comercial de avién («Commercial Pilot License Aircraft»)
CRA Certificado de Revision de la Aeronavegabilidad

EASA Agencia europea de Seguridad Aérea («European Aviation Safety Agency»)
FAA Administracion Federal de Aviacion americana («Federal Aviation Administration»)
ft Pie(s)

h Hora(s)

IR(A) Habilitacion para vuelo instrumental («Instrumental Rating Aircraft»)

kt Nudo(s)

mb Milibar(es) (medida de presion atmosférica)

MEP Habiltaciéon para aviones de mas de un motor («Multi Engine Piston»)
METAR Informe meteorolégico de aerédromo («Meteorological Aerodrome Report»)
MHz Megahercio(s) (medida de frecuencia)

NTSB National Transport Safety Board

P/N NUmero de parte

QNH Ajuste local del altimetro segun el cddigo «Q» («Query Newlyn Harbour»)
rpm Revoluciones por minuto

SB Boletin de servicio («Service Bulletin»)

SEP Habilitacion para aviones de un motor («Single Engine Piston»)

SIN NUmero de serie

uTC Tiempo Universal Coordinado («Universal Coordinate Time»)

W Oeste

Vi
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Sinopsis

Propietario y operador: Privado
Aeronave: Cessna 172 H Reims

Fecha y hora del incidente:  Domingo, 24 de noviembre de 2013; a las 13:00 h

local’
Lugar del incidente: Proximidades de la ciudad de Toledo (Toledo)
Personas a bordo: 3 (1 piloto, 2 pasajeros), ilesos
Tipo de vuelo: Aviacion general — Privado
Fase del vuelo: En ruta
Fecha de aprobacién: 8 de junio de 2015

Resumen del incidente

El domingo, 24 de noviembre de 2013, el piloto de una aeronave Cessna 172 H «Reims»,
con matricula EC-CXP y dos pasajeros iniciaron un vuelo local en el aerédromo de
Cuatro Vientos (Madrid).

Segun relaté posteriormente al suceso el propio piloto, era el sequndo vuelo que
realizaba ese mismo dia la aeronave. Tras el despegue abandonaron el circuito de trafico
por punto W y procedieron segun la ruta que tenia planificada que pasaba por los
puntos de El Escorial, el Valle de los Caidos y Toledo, para después volver a Cuatro
Vientos. Habia bastante turbulencia por lo que no llegé al valle de los Caidos y se dirigio
hacia Toledo.

Proximo a la zona de Toledo noté un ruido diferente en el motor, comprob6 los pardmetros
del motor estando todos correctos. Después escuché un fuerte ruido y cayo la potencia,
a 2.000 rpm. La velocidad cafa al intentar mantener altitud. Mantuvo 65 kt para ajustarse
a un campo que considerd apto para el aterrizaje. El motor no se paré. Comprobd
visualmente que la mezcla y el depésito del combustible estuvieran abiertos y las magnetos
encendidas, estando todo en la posicion correcta. Comunicé en 121.50 MHz y seleccion6
el cédigo 7700 en el transponder. Intentd ajustarse al inicio del campo elegido para el
aterrizaje, desplegd completamente los flaps y asegurd la cabina. Tomd a la minima
velocidad posible, deteniéndose la aeronave rapidamente.

' La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local. La hora UTC se obtiene restando 1 hora a la hora local.

Vii
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Los ocupantes resultaron ilesos. La aeronave no sufrié dafos exceptuando aquellos
confinados al motor.

Se ha determinado que la causa de la pérdida de potencia del motor fue la rotura
por sobrecarga estatica del cilindro n.° 6 debido a una grieta originada por fatiga,
que no fue detectada en ninguna de las dos revisiones de mantenimiento que se
realizaron previas al suceso y se ha considerado como factor contribuyente el que no
se aplicara el boletin de servicio SB96-12 del fabricante del motor en las dos citadas
revisiones.

Se ha emitido una recomendacion de seguridad operacional al fabricante de la aeronave.

viii
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INFORMACION FACTUAL
Antecedentes de vuelo

El domingo 24 de noviembre de 2013 un piloto y dos pasajeros partieron del aerédromo
de Madrid Cuatro Vientos para realizar un vuelo local en el avion Cessna 172 H «Reimsy,
con matricula EC-CXP.

Era el sequndo vuelo de la aeronave ese dia, pero el primero que hacia el piloto.

Tenia planificada la siguiente ruta: Cuatro Vientos-El Escorial-Valle de los Caidos-Toledo-
Cuatro Vientos.

Después de despegar abandoné el circuito de aerédromo por el punto W (oeste) y
se dirigi¢ a El Escorial. Al llegar a a esta localidad, cambié la ruta planificada y vol6
directamente a Toledo. Cuando llevaba 50 minutos de vuelo y estaba préximo a la
ciudad noté un fallo de potencia y realizé un aterrizaje de emergencia en un campo
llano que estaba arado. El motor no se llegd a parar. Antes de aterrizar comunicé
la emergencia en la frecuencia en 121.50 MHz y seleccioné el cédigo 7700 en el
transpondedor. Durante la toma de tierra desplegd completamente los flaps y
aseguro la cabina. Tomo a la minima velocidad posible y detuvo la aeronave en poco
espacio.

Figura 1. Posicion final de la aeronave
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Lesiones personales

Los ocupantes resultaron ilesos.

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros

Muertos

Lesionados graves

Lesionados leves No se aplica
llesos 1 2 3 No se aplica
TOTAL 1 2 3

Danos a la aeronave

Deformacion en el lado izquierdo del capd y dafos confinados al motor.

Otros danos

No hubo otros danos.

Informacién sobre personal

El piloto tenfa licencia de piloto comercial de aviones, CPL(A) con habilitacion para
aviones multimotor (MEP) y vuelo instrumental, IR(A). La licencia, las habilitaciones y el
reconocimiento médico estaban en vigor?. Su experiencia era de 184 h, de las cuales
158 h las habia realizado en el tipo.

Informacion de la aeronave

1.6.1. Informacion general

La aeronave Cessna F-172-H «Reims» es un avibn monomotor de ala alta y tren triciclo
fijo que fue fabricado con nimero de serie (S/N) 172-0367.

En el momento del incidente tenia el certificado de aeronavegabilidad en vigor. El libro
de la aeronave tenia anotadas 3.003:36 h y el libro del motor 630:58 h.

% La licencia emitida por EASA no tiene caducidad. La habilitacion SEP caducaba el 24-04-2014 y las habilitaciones
MEP e IR(A) el 24-04-2015.El certificado médico experaba el 19-04-2014.



Informe técnico IN-041/2013

Estaba equipado con un motor Teledyne Continental Rolls Royce TCM/RR O-300-D con
numero de serie (S/N) 30R870 y una hélice de dos palas McCaule 1c172EM7653 con
numero de serie E5042.

Los cilindros fueron fabricados por Engine Components Inc. (ECi) y aprobado su uso en
los motores Teledyne o Rolls & Royce modelos 0-300-D, por la FAA y por AESA®.

El fabricante del cilindro, ECi publicé la Instruccion de Servicio n.° 98.2 (Service
Instruction) el 23 de noviembre de 1998 llamada «CONTINUING AIRWORTHINESS FOR
ECI TITAN@ AEC65314 CYLINDRES FOR C/200/300 SERIES ENGINES»* donde especificaba
que los procedimientos del fabricante original del motor eran aplicables normalmente,
a no ser que en esa instruccion se indicase un procedimiento especifico concreto para
la inspeccion de los cilindros.

Esta instrucciéon de servicio esta aprobada por parte de la Autoridad de aviacion
estadounidense (Federal Aviation Administration-FAA).

El fabricante del motor, Teledyne Continental, publico el 10 de septiembre de 1996 el
Boletin de Servicio SB96-12 (Service Bulletin) llamado «CONTINUED AIRWORTHINESS
INSTRUCTIONS FOR TCM CYLINDERS»> donde daba una serie de instrucciones para
anadir a la inspeccién anual del motor, en la que se incluian una inspeccion visual del
cilindro en las zonas identificadas como de maximo esfuerzo. Estas zonas son las
correspondientes a una posicion de 360° para los cilindros n.° 1-3-5 y en la posicién de
180° para los otros tres (2-4-6) y en las 6 primeras aletas desde la culata.

En ese mismo SB96-12, se describia una comprobacion para detectar las posibles fugas
(LEAK CHECK), donde se dice que como complemento a la inspeccién visual, y para
detectar defectos no identificados en la inspeccion visual, se presurice el cilindro con el
pistén situado en el Punto Muerto Inferior (PMI) y se rocie con una solucién de agua y
jabon. Si se forman pompas, en cualquier zona del cilindro este debera ser inmediatamente
desmontado del motor.

El fabricante de la aeronave establece como uno de los items de inspecciéon de 100 h
la prueba de compresion de los cilindros, a la que se deberia haber afadido también la
prueba para detectar fugas, que es requerida en el SB96-12.

Este Boletin de Servicio, que esta aprobado por la FAA, se incorpord al manual de
mantenimiento del motor, pero solamente para los cilindros fabricados por Continental
y no para los fabricados por ECi.

3 Technical implementation procedures for airworthiness and environmental certification. TIP 2.8. Procedures for
Acceptance of Design Approvals for Parts.

* Aeronavegabilidad continuada para cilindros ECl TITAN@ AEC65314 de los motores de la serie C/200/300.

® Instrucciones para la aeronavegabilidad continuada de los cilindros TCM.
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No se ha encontrado ninguna recomendacién del National Transportation Safety Board
de Estados Unidos al fabricante de los cilindros (Engine Componentes INC)°.

1.6.2. Historial de la aeronave

Esta aeronave tuvo un incidente en septiembre de 2011 investigado por la CIAIAC, que
emitio el informe IN-35/2011, en el cual se describe que hizo un aterrizaje de emergencia
en una antigua base militar en la provincia de Sevilla después de sufrir una pérdida de
potencia del motor durante un vuelo de instruccién. La investigacién concluyé con que
la causa del mal funcionamiento del motor habia sido la rotura del balancin de la valvula
de escape del cilindro n.° 2. Durante esta investigacion se detecté que los balancines
gue permanecian instalados en el motor habian sido sustituidos en la documentacion
del fabricante por otro modelo en 1971. No fue posible determinar el motivo de esta
sustitucion ni las principales diferencias entre unos y otros debido a falta de informacién
y se emiti6 la Recomendacion de Seguridad REC. 06/14 dirigida a Continental (titular
del certificado de tipo de los motores Rolls-Royce) pidiéndole que acometiera el estudio
de este caso para determinar el tipo de fallo en servicio y valorar si es necesaria la
comunicacion de la sustitucion de balancines obsoletos a todos los propietarios que
pudieran tenerlos instalados en sus motores. Actualmente la recomendacion esta abierta
en espera de respuesta.

Después del incidente la aeronave fue reparada y puesta en servicio el 20 de mayo de
2013 por un centro de mantenimiento autorizado por EASA’. Tras ello se le realiz6 una
revision de la aeronavegabilidad y el 21 de mayo de 2013 se le expidi6 el correspondiente
certificado (CRA) con validez hasta el 19 de mayo de 2014.

El 17 de junio de 2013 fue adquirida por su actual propietario y desde entonces se
utilizaba para realizar vuelos de instruccién y también privados. Desde la fecha del
anterior incidente en 2011, hasta el dia del incidente (24 de noviembre de 2013) la
aeronave habia volado 117 h.

1.6.3. Informacidon sobre mantenimiento

La ultima revision de mantenimiento se realizé el 8 de noviembre de 2013 cuando la
aeronave contaba con 2994:22 h de vuelo, que se correspondia con una revisién de
100 h (revision general). Esta revision fue realizada por un centro de mantenimiento
aprobado segun Parte 1458 Durante la investigacién no se constatd que se hubiera
aplicado el Boletin de Servicio SB96-12 en la revision del 8 de noviembre de 2013, ni
tampoco en la que se hizo el 20 de mayo de 2013.

5 Se realiz6 una amplia busqueda en la base de datos del NTSB sin encontrar ningun resultado.
7 Aprobacién EASA ES.MG.127.
8 Aprobacion de AESA ES.145.113.
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1.7. Informacién meteorolégica

El METAR de las 13:00 h del aeropuerto de Madrid Cuatro Vientos informaba de viento
variable de intensidad 2 kt, con una visibilidad superior a 10 km y nubes escasas a
5.000 ft. La temperatura era de 12 °C, el punto de rocio de =3 °C y el QNH 1.016 mb.

241200Z VRBO2KT 999 FEWO050 12/M03 Q1016=

1.8. Ayudas a la navegacion

Este apartado no es aplicable en este suceso.

1.9. Comunicaciones

Este apartado no es aplicable en este suceso.

1.10. Informacion de aerédromo

Este apartado no es aplicable en este suceso.

1.11. Registradores de vuelo
El avion no tenia registradores de vuelo porque para este tipo de vuelo y para el tipo
de aeronave la normativano obliga a llevarlos.

1.12. Informacién sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto

Este apartado no es aplicable en este suceso.

1.13. Informacién médica y patolégica

Este apartado no es aplicable en este suceso.
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1.14. Incendio

No hubo incendio.

1.15. Supervivencia

Los ocupantes llevaban puestos los respectivos cinturones de seguridad, los cuales
funcionaron bien.

1.16. Ensayos e investigaciones
1.16.1. Inspeccion del motor

Una vez retirado del campo donde aterrizé se llevd a un hangar y se realiz6 un analisis
detallado del motor.

El capot presentaba una rotura en su parte delantera izquierda, por la que sobresalia
una bujia de encendido (véase figura 2).

Al levantarlo se observé que el cilindro N.° 6 (P/N AEC65314ST61.1) se habia fracturado
y habia quedado separado totalmente de la culata (véase figura 3).

Las varillas empujadoras de las valvulas se habian perdido y el piston, que seguia alojado
dentro de los restos del cilindro, habia perdido los segmentos. No obstante, el motor
giraba libremente. La zona donde se produjo la fractura del cilindro n.° 6, corresponde
con la descrita en el SB96-12, como una zona de especial atencion en la busqueda de

~

¥ Bujl'a de encendido

Figura 2. Fotografia del capo
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Figura 3. Imagen del cilindro N.° 6

anomalias. Dicha zona esta oculta por un deflector de refrigeracion y para realizar una
inspeccion visual detallada es necesario desmontar el deflector cuando el motor esta
montado en el avién.

1.16.2. Estudio de la rotura del cilindro

La rotura producida en el cilindro n.° 6 se analizd en el laboratorio que llegé a las
siguientes conclusiones:

e No habia evidencias de un funcionamiento anormal del motor previo a la rotura que
hubiera dejado huella en el émbolo, en el cilindro o en las valvulas.

e El origen de la rotura se localizd en una picadura dentro de la cual y en sus proximidades
fueron identificados elementos caracteristicos producidos en procesos de corrosion
del acero (cloro por ejemplo).

e |a rotura se produjo por un mecanismo de fatiga, cuyo origen se encuentra en la
picadura generada por la corrosion localizada en la pared exterior del cilindro entre
las aletas de refrigeracion 13-14 y 14-15, consumandose la rotura final por sobrecarga
estatica.

1.17. Informacién sobre organizaciéon y gestion

Este apartado no es aplicable en este suceso.
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1.18. Informacion adicional
1.8.1. Declaracion del piloto

El piloto informdé que en el vuelo iba acompafiado por dos amigos. Llegaron al aeropuerto
de Madrid Cuatro Vientos con bastante antelacion, sobre las 10:00 h, aunque tenian
reservado para salir a las 11:30 h.

Antes del vuelo se informé de las condiciones meteoroldgicas y constatd que eran buenas.
Después realizéd el plan de vuelo y repostaron, pero no drend los depoésitos de combustible
porque el avion ya habia volado anteriormente. Luego se asegurd de que la carga y
centrado estuviera dentro de los limites establecidos por el fabricante. A continuacion
realizé la inspeccion pre vuelo y comprobd si el aceite para la lubricacion del motor estaba
dentro de los margenes y la cantidad de combustible que habia en los depositos. Todas las
comprobaciones las realizé utilizando las listas de chequeo del operador.

Antes del arranque aleccioné a los pasajeros sobre como actuar en caso de emergencia
(briefing).

Escucho el ATIS (sistema de transmision de informacién de aeropuerto) y después del
arrangue comprobd que todos los parametros de motor estaban bien (en la zona verde).
Llamo a la torre del aeropuerto en la frecuencia de rodadura pidiendo permiso para
rodar y una vez que fue autorizado realizé la prueba de motor en el punto de espera 'y
comprobd que todos los parametros relacionados con el motor estaban dentro de los
margenes adecuados.

Despego sin flaps, roté a 65 kt de velocidad y ascendié a 70 kt hasta alcanzar 3.000 ft
de altitud. Abandond el circuito por punto el punto oeste (W) y ascendié a 3.500 ft.
Mas tarde alcanzo los 5.000 ft y se dirigié hacia El Escorial.

Tenia planificado llegar previamente al Valle de los Caidos y después dirigirse a Toledo,
para finalmente regresar al aeropuerto de partida. Durante el vuelo advirti6 que habia
bastante turbulencia por lo que finalmente no llegd hasta el Valle de los Caidos y
decidi¢ dirigirse directamente hacia Toledo en descenso hasta 3.500 ft.

Proximo a la zona de Toledo notd un ruido diferente en el motor y comprobd que los
parametros del motor estaban todos en la zona verde. Después escuché un fuerte ruido
(que describid como un petardazo) y la potencia cayé a 2.000 rpm. Al intentar mantener
la altitud caia la velocidad, por lo que mantuvo 65 kt para ajustarse a un campo que habia
elegido para realizar el aterrizaje. Era un campo arado y muy llano. Durante el aterrizaje el
motor no llegd a pararse y comprobd que la mezcla y el depésito del combustible estaban
abiertos, las magnetos conectadas y en la posicion correcta (ambas). Comunicd en la
frecuencia 121,50 MHz y seleccioné el cédigo 7700 en el transpondedor. Tuvo acuse de
recibo de un controlador que le pidié que cambiara de frecuencia. Al no recibir comunicacion
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en la nueva frecuencia, hubo otros traficos que le hicieron de relé, es decir, actuaron como
intermediarios en las comunicaciones con el centro de control. Durante la toma de tierra
intentd ajustarse al inicio del campo seleccionado, desplegd completamente los flaps y
aseguroé la cabina. Tomé con el tren principal para no capotar y lo hizo a la minima
velocidad posible. Una vez que tomo tierra logré detener el avion rapidamente.

Tras el aterrizaje notificd por 121.50 MHz que estaban ilesos y comprobé que todos los
sistemas estaban apagados antes de salir de la aeronave.
1.18.2. Procedimiento del operador de aterrizaje de emergencia con potencia

En caso de una pérdida parcial de potencia del motor, el operador establece el
procedimiento de aterrizaje de emergencia con potencia de la siguiente manera:

Durante el aterrizaje:

Emergencia: Notificar posicién

Campo seleccionado: Sobrevolar

Avionica: Apagar

Equipo eléctrico: Apagar

Flaps: Maximo ajuste posible
Master: Apagar antes de aterrizar
Puerta: Abrir antes de aterrizar

Después del aterrizaje:
Magnetos: Apagadas
Mezcla: Cortada
Selector de combustible: Cerrado

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

Este apartado no es aplicable.
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2. ANALISIS

De acuerdo con el relato del piloto y a la vista de cémo transcurrié el vuelo y como se
produjo el aterrizaje se puede afirmar que desde el punto de vista de la operacion se
realiz6 una buena planificacién y una buena ejecucién del vuelo, ajustandose a los
procedimientos y tomando las debidas medidas de precaucion. Previamente a la toma
de emergencia eligié un buen campo y realizé un buen aterrizaje paralelo a la direccion
de los surcos, que es la manera adecuada de llevarlo a cabo.

En cuanto al mal funcionamiento del motor que obligd a realizar el aterrizaje de
emergencia, se ha podido determinar durante la investigacion claramente cual fue el
motivo por el que se produjo, que fue la rotura de uno de los cilindros precisamente
por una zona que deberia haber estado sometida a una especial atenciéon en el
mantenimiento, de acuerdo con lo que el propio fabricante establece en un boletin de
servicio.

No hay constancia de que se aplicase el citado boletin ni por parte de la empresa que
realizé la Ultima revision de mantenimiento ni tampoco por la que realizé la penultima
revision, tan solo unos pocos meses antes y por eso no se pudo llegar a detectar si
habia alguna grieta en las zonas mas sensibles de los cilindros.

En todo caso, no se realizd la revision de acuerdo con la instruccion de servicio de ECi.

Aunque los boletines de servicio (y también las instrucciones de servicio), emitidos por
los fabricantes no son de obligado cumplimiento, es una buena practica para prevenir
fallos en servicio que pudieran conducir a un accidente que las empresas de mantenimiento
los cumplimenten de la mejor manera posible y con el maximo cuidado.
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CONCLUSIONES

La causa de la pérdida de potencia del motor fue la rotura por sobrecarga estatica del
cilindro n.° 6 debido a una grieta originada por fatiga, que no fue detectada en ninguna
de las dos revisiones de mantenimiento que se realizaron previas al suceso.

Se considera como factor contribuyente el que no se aplicara el boletin de servicio
SB96-12 del fabricante del motor en las dos citadas revisiones.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

REC 42/15.

Se recomienda a CESSNA que incorpore al manual de mantenimiento del
motor el contenido del SB96-12 para la deteccién de posibles fugas y
posibles defectos no identificados en la inspecciéon visual para todos los
cilindros con independencia de cual sea su fabricante y no Unicamente
para los fabricados por Continental.






