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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 relacién con las circunstancias en que se produjo el evento objeto de la
investigacidon, con sus causas y Con sus consecuencias.

De conformidad con lo sefialado en la Ley 21/2003, de Seguridad Aérea y
en el Anexo 13 al Convenio de Aviacion Civil Internacional, la investigacién
tienen caracter exclusivamente técnico, sin que se haya dirigido a la deter-
minacion ni establecimiento de culpa o responsabilidad alguna. La conduc-
cion de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir necesariamente a pro-
cedimientos de prueba y sin otro objeto fundamental que la prevencién de
los futuros accidentes.

Consecuentemente, el uso que se haga de este informe para cualquier pro-
posito distinto al de la prevencion de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erréneas.
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1. Resena del vuelo

El dia 25 de junio de 1997, la aeronave modelo Sukhoi 26M y matricula RA01295, des-
pegd del aeropuerto de Sabadell a las 18:40 horas' con un tripulante a bordo. Tenia
previsto realizar un vuelo de entrenamiento acrobatico y volver a tomar en el campo. El
despegue se realizé con normalidad, pero al alcanzar 1.000 pies de altura comunicé a
la torre de control que tenia problemas con el motor y que iba a intentar regresar al
campo.

El piloto intentd volver al campo e inicidé un viraje a la izquierda. Segun declaracién de
los testigos el motor se par6 y la aeronave entré en una barrena plana. Momentos antes
del impacto el motor rated sin llegar a arrancar.

El impacto se produjo a 1 kildmetro aproximadamente del final de la pista 13.

1.2. Lesiones a personas

Lesiones Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacién 1
Pasajeros
Otros

1.3. Danos sufridos por la aeronave

La aeronave resulté totalmente destruida como consecuencia de su impacto con el
terreno.

1.4. Otros dafos

No hubo otros dafos dignos de mencion.

' Las horas que se indican en el informe son UTC. En la fecha del accidente para obtener la hora local hay que
sumarle 2 horas a la hora UTC.
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1.5. Informacién sobre la tripulacion

1.5.1. Piloto al mando

Edad/sexo: 36 anos/Varén
Nacionalidad: Espafiola

Titulo: Piloto Comercial de Avién
Numero: 17647

Horas totales de vuelo: 1.105

1.6. Informacion sobre la aeronave

Se trata de una aeronave modelo Sukhoi 26M, monoplaza y de vuelo acrobatico. Incor-
pora materiales compuestos, es de ala media y el tren es fijo de tipo ballesta con patin
de cola.

Esta aeronave se utiliza para entrenamiento y competiciones acrobaticas.

La alta relacién potencia/peso combinada con la éptima sustentacion y el adecuado con-
trol direccional en los tres ejes principales del avion, permite realizar acrobacias de gran
complejidad.

El motor de la aeronave es el M-14P de 9 cilindros en estrella, que desarrolla una poten-
cia de 360 hp.

1.6.1. Célula

Marca: SUKHOQOI

Modelo: 26M

NUum. de fabricacion: 01-03

Afo de fabricacion: 1989

Matricula: RA012995

M.T.0.W.: 832 kg

Propietario: Acrobatic Club Barcelona Sabadell
Explotador: Acrobatic Club Barcelona Sabadell

1.6.2. Certificado de aeronavegabilidad

El certificado de aeronavegabilidad estaba expedido por la autoridad rusa ya que se tra-
taba de una aeronave con matricula de ese Estado.
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Numero: 96/35

Tipo: Acrobatica
Fecha de expedicion: 22-06-1989
Fecha de renovacion: 30-12-1996
Fecha de caducidad: 01-07-1997

1.6.3. Registro de mantenimiento

La aeronave habia pasado una revision de 100 horas 5 dias antes del accidente, el
20-06-1997.

1.6.4. Motor

Marca: VEDENEYEV
Modelo: M-14P
Potencia: 360 hp
NUmero de serie: K9142003

El motor, como la aeronave, habia pasado una revision de 100 horas 5 dias antes del
accidente.
1.7. Informacion meteoroldgica

No es relevante para el accidente.

1.8. Ayudas a la navegacion

Se trataba de un vuelo local para hacer entrenamiento acrobatico y no estaba previsto
utilizar ninguna ayuda para la navegacion.

1.9. Comunicaciones

La aeronave despegd y mantuvo contacto con la torre de control del aeropuerto de
Sabadell en la frecuencia de 128.8 MHz, durante el tiempo que duré el vuelo.

Los equipos de comunicaciones de la Torre de Control y de la aeronave funcionaron
correctamente.
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1.10. Informacion sobre el aerédromo

El aeropuerto de Sabadell dispone de una pista de dimensiones 900 x 30 metros y orien-
tacion 13/31. La superficie es de asfalto.

En las dos cabeceras tiene luces de umbral. Ademas, dispone de luces de borde de pis-
ta y luces de final de pista.

En el aerédromo hay un NDB de frecuencia 367 KHz y una cobertura de 40 millas nau-
ticas.

Todas de las instalaciones funcionaban correctamente.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no disponia de registradores de vuelo. No son preceptivos para las de su
tipo.

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

La aeronave se precipitdé desde una altura de 1.000 pies describiendo una barrena pla-
na, y como consecuencia impactd contra el terreno en una actitud nivelada y con una
fuerte componente de aceleracién vertical y una ligera componente hacia la izquierda.
Las fuerzas que originaron los dafos a la aeronave fueron, por tanto, perpendiculares
al terreno. Esto hizo que los restos no se dispersaran.

En el impact6é se rompié la bancada del motor que se encontraba dividido en dos par-
tes a la altura del mamparo cortafuegos.

La hélice de tres palas aparecia con dos de ellas rotas y apoyadas en el suelo mientras
que la tercera estaba practicamente intacta, lo que indica que no estaba girando en el

momento del impacto.

El tren principal habia cedido hasta que los planos golpearon el suelo y la zona del
encastre se agrietd por el extrados.

Como se menciona anteriormente, todos los restos se hallaban concentrados y no exis-
tian huellas de que la aeronave se hubiera trasladado sobre el terreno.

La zona de cola, asi como el patin de cola no sufrié ninguna rotura.

En el impacto se derramé todo el combustible.
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1.13. Informacion médica y patoldgica

El piloto de la aeronave fallecié como consecuencia del impacto de la aeronave con el
terreno.

1.14. Incendio

No se produjo incendio. No obstante los bomberos intervinieron y rociaron la aeronave
con espuma carbonica con objeto de evitar que se produjera.

1.15. Supervivencia

Dadas las caracteristicas del accidente, practicamente no habia probabilidad de supervi-
vencia para el ocupante de la aeronave.

1.16. Ensayos e investigaciones
1.16.1. Estudio del sistema motopropulsor

Segun declaracién de los testigos, el motor de la aeronave estaba parado en el mo-
mento del impacto. Aunque rated instantes antes del impacto sin llegar a ponerse en
marcha.

Este hecho, unido a la comunicacion que el piloto hizo a la Torre de Control indicando
que tenfa problemas con el motor y que iba a intentar regresar, hizo que la investiga-
cion se centrara en el sistema motopropulsor.

Se procedio al desmontaje del motor, de la caja de engranajes, la bomba de aceite y de
la gasolina comprobando que todos los ejes de transmision estaban correctos.

Con respecto a la bomba de gasolina, se comprobd que la presiéon de caudal era
correcta.

Se verificd que los filtros de gasolina de admision y presién no tenfan obstrucciones y
al hacerlo se observé que no tenfan gasolina, lo que era anormal.

Se desmonto el carburador y el filtro de entrada sin observar nada extrafio. También se
comprobd que la valvula de cierre de emergencia, la valvula antirretorno y la valvula de
combustible funcionaban correctamente. Algunos de los mandos presentaban dobladu-
ras debidas al impacto del accidente.
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Por Ultimo se desmonté el depdsito de combustible comprobandose que el tubo flexi-
ble de admision del depésito de combustible estaba obturado por la propia goma, que
se habia deshecho, obstruyendo de este modo el flujo de combustible.

1.16.2. Trayectoria de la aeronave

La aeronave despeg¢ de la pista 13 e inicié el ascenso, durante el cual se encontraba
alineada todavia con el eje de pista. A una altura aproximada de 1.000 pies se par6 el
motor y la aeronave perdié el control y se precipitd sobre el terreno describiendo una
barrena plana. La aeronave impacté contra el terreno sin desplazarse por el mismo, ya
gue la ausencia de huellas asi lo indica.

1.16.3. Declaraciones de testigos

Segun las declaraciones de los testigos el motor estaba parado y unos instantes antes
del impacto rated, sin llegar a arrancar. Esto indica que el piloto intentd arrancar el
motor sin éxito.

1.17. Informacion adicional
1.17.1. Sistema de combustible de la aeronave SU-26 M
Las principales partes que lo componen son:

El tanque principal de fuselaje.

El indicador de cantidad de combustible.
La valvula de corte de combustible.

El filtro de combustible de gravedad.

El tanque de ventilacion.

El microfiltro.

El transmisor de presion de combustible.
El cebador del motor.

O Nk WwN =

El tanque principal se llena por gravedad por la parte superior del mismo.

Cuando el motor esta funcionando, el combustible fluye por gravedad desde dicho tan-
que principal a través de la valvula de control por la valvula de corte de combustible
(que normalmente se encuentra abierta) y por el filtro de combustible hasta la bomba
de combustible del motor. La bomba impulsa el combustible con una presién de 0,15
a 0,50 kgf/cm? para después pasar al carburador a través del tanque de ventilacion y el
microfiltro.



Informe técnico A-033/1997

La cantidad de combustible en el tanque principal de fuselaje se puede verificar visual-
mente y a través del indicador de combustible que se encuentra en la cabina.

1.17.2. Sistema de arranque del motor en la aeronave SU-26M

El arranque del motor MP14 se realiza con sistema de aire comprimido que es capaz de
arrancar el motor de la aeronave, tanto en tierra como en aire.

Los elementos principales que lo componen son:

Bombona de aire.
Conexion de recarga.
Valvula impulsora.
Valvula de seguridad.
Valvula de control.
Limitador de flujo.

oA WwN =

Para arrancar el motor hay que pulsar el botén que indica START que se encuentra en
el panel situado a la izquierda del piloto. Una vez pulsado dicho botén, el aire compri-
mido pasa a través de la valvula impulsora dentro del distribuidor de aire sobre el motor
y desde alli a los cilindros siguiendo el orden de encendido de los mismos.

El sistema se recarga desde una fuente de aire comprimido en tierra a través de la cone-
xién de recarga que esta situada en el lado derecho del fuselaje. El aire de la bombo-
na se presuriza a 50 = 5 kgf/ cm?.

1.17.3. Descripcion de la barrena plana

Todos los aviones pueden entrar en barrena si, volando «en pérdida», es decir con un
angulo de ataque igual al de pérdida, o en la postpérdida, con un angulo de ataque
mayor que el de pérdida, originan un movimiento combinado de timén de direccion y
alabeo, y normalmente con solo una accion en el timén de direccion entran en barre-
na. Esta puesta en barrena es tanto mas facil cuando el centro de gravedad del avion
esta cerca de su punto neutro longitudinal (punto de estabilidad indiferente), pero siem-
pre estable. La estabilidad lateral se mantiene hasta que se alcanza la pérdida. Esta ines-
tabilidad que aparece cuando el dngulo de atague es mayor que el de pérdida, es la
propicia para que se origine la barrena. El vuelo manual inestable longitudinalmente no
es posible. Las barrenas estan clasificadas como sigue:

1. Barrena muy picada, cuando el angulo de ataque es mayor que el de pérdida y
menor que 35°.
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2. Barrena picada, cuando el angulo de ataque es mayor que el de pérdida y de un
valor comprendido entre 35°y 70°.

3. Barrena plana, cuando el angulo de ataque es mayor que el de pérdida y mayor
de 70°.

En el caso que se considera, y por la forma que el avidon ha impactado contra el suelo,
se trata de una barrena plana. Teniendo en cuenta la altura de 1.000 pies en que se
produjo, probablemente no es una barrena totalmente desarrollada, pues en un avion
acrobatico normalmente una barrena plana evoluciona a picada, con o sin accion del
piloto. El viraje a izquierdas que realizd sin motor es muy probablemente el motivo por
el cual entré en pérdida y posteriormente en barrena.

1.17.4. Mantenimiento de SU-26 M

El programa de mantenimiento de esta aeronave es el definido por el fabricante y apli-
cado conforme a las normas del Estado de Matricula (Rusia).

A esta aeronave se le realizan revisiones a las 25 horas, 50 horas, 100 horas y 300
horas.

Segun la informacion obtenida del fabricante, el tubo flexible de admision del depdsito
esta integrado al tanque de combustible de fuselaje y tienen la misma vida en servicio
que dicho tanque. Dicha vida en servicio viene incluida en el certificado del tanque de
fuselaje. El fabricante no proporcioné informacién acerca de la duraciéon de dicha vida
en servicio.

Por otro lado el fabricante indicaba que no se preveia el mantenimiento para el tubo
flexible de la aeronave.

Segun informacién facilitada verbalmente y sin soporte documental por fuentes relacio-
nadas con el mantenimiento de este modelo de aeronave, la vida en servicio inicial del
tanque de fuselaje esta entre 5y 7 anos. No obstante, esta vida en servicio puede variar
si asl lo estima oportuno el inspector que realice la revision.

Asimismo, se indicé, por esas mismas fuentes, que la autoridad rusa no tiene garan-
tias de que la documentacion que utilizan los talleres de mantenimiento esté actuali-
zada.

1.17.5. Utilizacion de aeronaves con matricula extranjera en Espana

En mayo de 1999, la Direccion General de Aviacion Civil emitié una circular de ambito
interno en la que se informaba de las condiciones que impone la legislacion vigente (Ley
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48/1960, e 21 de julio, sobre Navegacién Aérea) a la utilizacion de aeronaves con matri-
cula extranjera en territorio espafnol.

La circular hace menciéon al «transito inocuo» como la Unica operacion permitida, con
caracter general, a ese tipo de aeronaves. El término empleado de «transito inocuo»
esta directamente extraido de la propia ley (articulo sequndo), pero tanto en ésta como
en la circular no se aporta una definicion de ese concepto. Solamente en el caso de la
circular se relacionan un par de ejemplos de actividades que no se incluyen en esa cla-
sificacion: el paracaidismo y la acrobacia.

En la circular también se refieren los supuestos que exceptlan la restriccion anterior:

1. Aeronaves registradas en paises de la Unién Europea.
2. Aeronaves con «autorizacion especial».

No se recoge en ese documento, para el segundo de los casos, los requisitos o condi-
ciones que rigen la concesiéon de esas autorizaciones.

Por ultimo, se concluye ofreciendo la posibilidad a todos aquellos interesados, de obte-
ner informacién de la DGAC sobre la «viabilidad de la expedicion o convalidacion del
Certificado de Aeronavegabilidad» para las aeronaves importadas.
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ANALISIS
2.1. Desarrollo del vuelo

La aeronave despegd por la pista 13 y nada mas hacerlo comenzé a tener problemas
con el motor y se lo comunicé a la Torre de Control. El piloto informé de su intencion
de volver al campo de vuelo para aterrizar. Segun declararon los testigos el motor se
paré y aunque el piloto intenté arrancarlo, no lo consiguié. La aeronave entré en una
barrena plana y se precipité contra el terreno.

La aeronave impactd contra el terreno con el motor parado, hecho que se confirma por
la declaracion de los testigos y por el estado en que se encontraron las palas de la héli-
ce, es decir, la hélice tripala tenfa dos de ellas completamente rotas por el impacto y la
tercera practicamente intacta.

El impacto contra el terreno se produjo como un desplome sin desplazamiento sobre el
mismo ya que no existian huellas que el terreno. Ademas el tren principal se abri6 debi-
do al desplome ya mencionado. El desplome se produjo con una ligera componente
hacia la izquierda como se concluye al observar la posicion del patin de cola, situado
ligeramente hacia la derecha de su posicién nominal.

Los dafos principales fueron debidos a la componente de aceleracion vertical al impac-
tar con el terreno, que produjo que el tren principal se abriera y a continuacion el fuse-
laje golpeara el terreno. Esto ocasiond la rotura de la bancada del motor que hizo que
este se desprendiera por el mamparo cortafuegos. Los planos presentaban grietas a la
altura del encastre lo que indica que habian estado sometidos a fuerzas verticales en el
sentido negativo del eje z de la aeronave.

2.2. Actuaciones personales
2.2.1. Actuaciones del piloto al mando

El piloto detecté nada mas despegar problemas con el motor y cuando el motor se paro,
centré toda su atencion en arrancarlo de nuevo, de hecho logré que el motor rateara
como declararon testigos del accidente. El sistema para arrancar el motor se encuentra
en el panel izquierdo de la aeronave, por lo que es probable que el piloto se centrara
en rearrancar el motor en lugar de volar la aeronave.

Como ya se ha mencionado, esta aeronave es de vuelo acrobatico, por lo tanto es muy
maniobrable y poco estable. En el momento en que fallé el motor la aeronave entré en
una barrena plana, El impacto contra el terreno fue inmediato ya que se encontraba tan
solo a 1.000 pies del suelo y las posibilidades de recuperacion eran escasas.

1
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2.2.2. Inspeccidon de los restos

Se realiz6 la inspeccion del grupo motopropulsor, y en especial del sistema de combus-
tible. En los filtros de gasolina de admisiéon y presion no habia combustible lo que indi-
caba que el motor se habia parado por falta de combustible.

Al desmotar el depdsito de combustible se comprobd que el tubo flexible de admisién
para alimentar el circuito del motor estaba obturado por su propia goma que se habia
deshecho, impidiendo que el combustible saliera del propio depdsito.

2.3. Vuelo en territorio espanol de aeronaves de matricula extranjera

Las circunstancias que concurren en este accidente, en lo relativo al empleo de aerona-
ves extranjeras en territorio espanol en actividades de aviacion general de caracter pri-
vado, han permitido acercarse a las disposiciones nacionales sobre la materia y evaluar
su conocimiento y aplicacion.

Una circular interna de la DGAC, que data del afo 1999, ofrece informacion orientati-
va sobre como contempla la legislacion actual este tipo de situaciones. La informacién
ahi aportada, si bien puede considerase Util para el publico en general, adolece de cier-
ta escasez al no definirse con exactitud las condiciones que, de manera amplia y preci-
sa regulan esas operaciones.

Por otra parte, la difusion realizada de esa informacion no parece tampoco que asegu-
re un conocimiento adecuado por parte del propio personal de la DGAC encargado de
aplicarla y tanto menos por parte de los ciudadanos a los que pueda interesar.
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CONCLUSIONES
3.1. Compendio

— El piloto estaba calificado para el vuelo y contaba con una licencia valida.

— La aeronave tenia un Certificado de Aeronavegabilidad en vigor, emitido por la auto-
ridad rusa, como autoridad de matricula.

— A la aeronave se le habia realizado una revision de 100 horas 5 dias antes del acci-
dente.

— Nada mas despegar la aeronave comunicoé a la Torre de Control su intencién de vol-
ver al campo de vuelo por problemas en el motor.

— Testigos de lo ocurrido aseguran que el motor de la aeronave se pard y que rated
poco antes de impactar contra el terreno.

— Al inspeccionar los depdsitos de combustible se observé que el tubo flexible de admi-
sion estaba obturado e impedia el paso de combustible desde el tanque principal al
motor.

3.2. Causas
La causa probable del accidente fue la parada del motor debido a la falta de alimenta-

cion de combustible que se produjo por la obturacion del tubo flexible de admision del
depdsito principal al circuito de alimentacion.

N
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

REC 39/02.

REC 40/02.

Se recomienda a la autoridad aeronautica de la Federacién de Rusia que
prescriba, aplique y revise, si procede, las condiciones en las que deba
desarrollarse todo trabajo de mantenimiento, inspeccién, modificacion y
reparacion que afecten a la aeronavegabilidad de las aeronaves modelo
SU-26M registradas en dicho Estado.

Se recomienda a la Direccion General de Aviacion Civil, como autoridad
aeronautica reguladora, que informe, a través de los canales oficiales de
divulgacion general y mediante las disposiciones administrativas apropia-
das y de la manera méas completa y precisa posible, de las condiciones
aplicables a la utilizacién de aeronaves de matricula extranjera en territo-
rio nacional en los casos de actividades de aviacion general de caracter
privado.
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ANEXOS
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ANEXO A
Fotografias
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Foto 1. Vista lateral de la aeronave

Foto 2. Vista posterior de la aeronave
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Foto 3. Vista anterior de la aeronave

Foto 4. Detalle del grupo motopropulsor
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Foto 5. Detalle de la cola de la aeronave

Foto 6. Detalle del panel de instrumentos
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Foto 7. Detalle del plano izquierdo

Foto 8. Detalle del plano derecho
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ANEXO B
Esquema del sistema de combustible
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1. Comnection for Pilling Puel into 13. Check Valve

Engine Mirture Collector 14. Fuel Fire Shutoff Valve
Zs Flexible Hose 1%. Filter Drein Flug
). Priming Lioe 16: Gascline Filter
4. Bogine Primer 17« Flow Restricteor
S« Pipeline for Drawing Pusl inte 18. De-aérater Tank
Friming Line 19. Pine Fuel Filter
6. Fuselage Tank Vent Line 20. Pusl Pressure Transsittar
7. Tank Plller Neck 21: Bngine GCasolipe Tank
8. Puel Quantity Omge Z2. Hoglne Carburettor
9. Puseloge Tank 23, Extérnal Tank
10. Tank Puel Outlet 24+ Copnection for Commecting Externmal
11, Pusl Reservolr of Muel Tank Tunk
12. Tank Drain Valve 25 External Tank Vent Line

Esquema del sistema de combustible
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ANEXO C
Esquema del sistema de arranque del motor
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Charging Comnection
Check Valve
Push=-Type Valve
Flexible Hose

Alr Bottle

Safety Vaelve

=i
' /‘\ For engine sfarfing
f—

T« FMlow Restrictor
B. Check Valve

9, Filter

10 Gravity Filter
11. Engine Compresacr

Esquema del sistema de arranque del motor
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ANEXO D
Panel de instrumentos
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I

1, Cemtral Panel 16, AZKY1E=10 Circuit Breaker

2. Camopy Emergency Jettisoning 1T« AZK1N-5 Circuit EBreaker
Aapd]l® 18. AZKiM-2 Circuit Breaker

3. ACBS-1M Airplame Clock 19. Flace for Radie Stationm

4, US-450K Alrapeed Imdicator 20. Bottes Detachable Fansl

5. M¥-16K Fressure-Vacuus Gage 1. AZKIN-5 Cireuit Ereaker

6. Map Holder 22. AZK1M-5 Clircult Breakasr

T« EI-13 Compass 23. VI=-10E Altimater

B, ITE-1T Tachometer Indicater 24, KNR Button

9, T85-5H-1 Anmunciator 25. Emgine Start Button

1. TE5M-1 snruncistor 6. Cockpit Heating Coniral Valwe

11, UEZ-1 Indicator from Set of EMI-JK 2Te ¥E-15E=2a Switch
Three-Pointer Ipdicator 28. VE-15E-28 Switeh

12. ¥=1 Voltmeter 2%. LH Panel

13s TTeT-13E Thersocouple 0. AM=10 Accelercmeter

14, TUB-48 Tespersturs Indicator 3. Pusl Pire Shus-0ff Valve

15 1273-5% Elip Imdicater

Panel de instrumentos
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