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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 el Anexo 13 al Convenio de Aviacion
Civil Internacional y el Real Decreto 389/1998, de 13 de marzo, por el que
se regula la investigaciéon de los accidentes e incidentes de aviacion civil, la
investigacion tiene caracter exclusivamente técnico, sin que se haya dirigido
a la declaracién o limitacion de derechos ni de responsabilidades personales
0 pecuniarias. La conducciéon de la investigacion ha sido efectuada sin recu-
rrir necesariamente a procedimientos de prueba y sin otro objeto funda-
mental que la prevencion de los futuros accidentes. Los resultados de la
investigacion no condicionan ni prejuzgan los de cualquier expediente san-
cionador que, en relacién con el evento, pudiera ser incoado con arreglo a
lo previsto en la Ley de Navegacion Aérea.
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1. Resena del vuelo

El dia 1 de julio de 1998 la aeronave Piper PA-36-375 Brave, matricula EC-EER a las 9:30
h local, con su Unico tripulante a bordo, estaba realizando trabajos de fumigacién con
insecticida liquido sobre una plantaciéon de arroz. Las condiciones meteorolégicas eran
buenas, aunque con una ligera neblina matinal que hacia que la visibilidad fuese redu-
cida.

Esa misma mafana la aeronave ya habia realizado otros vuelos desde la pista del aero-
dromo de Don Benito donde operaba, a unos siete kilémetros del arrozal.

Por las observaciones realizadas y las declaraciones recogidas se estima que la carga de
insecticida en el instante del impacto ascendia a unos 600 Kg.

El accidente se produjo tras una pasada, mientras el avién ascendia virando a la izquier-
da, cuando impactd con la parte superior de una de las paredes de un depdsito de agua
de 15 m de altura. El primer contacto del avién lo hizo con la seccién central que con-
tiene la bomba de dispersién de liquidos de fumigacion.

En la colisién, de considerable energia, se rompié el larguero del ala, el fuselaje medio

y posterior, el tren de aterrizaje y el empenaje de cola, dispersandose los restos en un
gran radio. El piloto fallecid después del impacto a causa de los traumatismos sufridos.

1.2. Lesiones a personas

Lesiones Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacién 1
Pasajeros
Otros

1.3. Daios sufridos por la aeronave

La aeronave resultd completamente destruida y los restos se dispersaron en un radio de
cien metros. La rueda derecha del tren de aterrizaje cayé al pie del depdsito de agua
contra el que se produjo el primer impacto. El conjunto principal del fuselaje, incluyen-
do la cabina y fuselaje delantero y central, se desplazé hasta la finca colindante planta-
da de maiz. Las alas se partieron por su seccion central del plano medio. El empenaje
de cola se separd en vuelo y fue a reposar por delante de los otros restos.
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1.4. Otros danos
El impacto en vuelo contra el depdsito elevado de agua apenas produjo dafios en la
obra del mismo. Los impactos contra el terreno y las labores de rescate de los restos
causaron dafos menores en unos trescientos metros cuadrados del cultivo de maiz en
la finca colindante.

1.5. Informacion sobre el personal

1.5.1. Comandante de la aeronave

Edad/Sexo: 33 anos/Varén

Nacionalidad: Espanola

Titulo: Piloto comercial de avion
Numero: 1785/PCA/1

AntiglUedad: 24-11-92

Licencia de aptitud de vuelo:

— Fecha de renovacion: Se desconoce

— Fecha de caducidad: 18-02-99

Habilitaciones: Monomotores y polimotores hasta 5.700 kg. VFR-H)J
Radiotelefonista de a bordo internacional

Horas totales de vuelo: 550 horas

Horas en el tipo: 225 horas

Fecha ultimo vuelo anterior

al accidente: 01-07-1998

Observaciones: Licencia emitida por Portugal

1.6. Informacion sobre la aeronave

1.6.1. Célula

Marca: PIPER

Modelo: PA-36-375 Brave
NUm. de fabricacion: 36-8002029
Matricula: EC-EER
M.T.O.W.: 2.175
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Propietario: Airalt, S. L.
Explotador: Airalt, S. L.

1.6.2. Certificado de aeronavegabilidad

Numero: 2618

Clase: Especial restringido
Fecha de expedicion: 08-10-1987

Fecha de caducidad: 10-08-1998

1.6.3. Registro de mantenimiento

Horas totales de vuelo: 3.043:40
Ultima revision de 50 horas:  14-05-1998
Horas desde ultima rev.

50 horas: 3.012:30
Ultima revision general: 10-02-1998
1.6.4. Motor

Marca: Lycoming
Modelo: [0-720-D1CD
Potencia: 375 HP
NUmero de serie: L-1021-54A
Horas totales: 331:35

1.6.5. Hélice

Marca: Hartzell
Modelo: IHC-C3YR-IRF
NUmero de serie: DY-3209A

1.7. Informacion meteoroldgica

Las condiciones meteorolédgicas eran buenas para la realizacion de vuelo VFR, aunque,
segun testimonio del sefalero que ayudaba desde tierra en las trazadas de fumigacion
del insecticida liquido, habia algo de niebla matinal con visibilidad algo reducida.
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1.8. Ayudas a la navegacion

No son relevantes para la investigacion de este accidente.

1.9. Comunicaciones

No son relevantes para la investigacion de este accidente.

1.10. Informacion sobre el aerodromo

La pista que estaba siendo utilizada en Don Benito (Badajoz) tiene las coordenadas de
referencia siguientes: Latitud 38° 58,792' N; Longitud 5° 51,978" W. Su elevacién es de
250 m sobre el nivel del mar y dispone de una pista de tierra de dimensiones 800 x 36
m y con orientacion 09°/27°.

Entre la pista y la finca en la que trabajaba ese dia la aeronave existe una distancia de
unos siete kildmetros sobre un terreno llano en la vega del rio Guadiana y sus afluentes.

1.11. Registradores de vuelo

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

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

La aeronave resultd completamente destruida dispersandose los restos en un radio de
cien metros. La rueda derecha del tren de aterrizaje cay6 al pie del depdsito de agua
contra el que se produjo el primer impacto. El conjunto principal del fuselaje, com-
prendiendo la cabina y fuselaje delantero y central, se desplazé hasta la finca colindan-
te plantada de maiz. Las alas se partieron por su seccion central del plano medio y caye-
ron separadas entre si y separadas del fuselaje. El empenaje de cola se separ6 en vuelo
y fue a reposar por delante de los otros restos. La cabina de vuelo conservé cierta inte-
gridad y el tren de aterrizaje izquierdo permanecié unido al fuselaje.

No se encontraron indicios de fallos del material previos al impacto.

1.13. Informacién médica y patoldgica

No se dispone de informacion médica y patolégica del piloto.



Informe técnico A-026/1998

1.14. Incendio

Tras el impacto con el depdsito de agua se produjo la deflagracién del depdsito de
insecticida, lo cual fue visto por el sefalero, pero no se produjo el incendio de los res-
tos de la aeronave.

1.15. Supervivencia

Dadas las caracteristicas del accidente, se considera que la supervivencia era muy poco
probable debido a la gran energia del impacto.

1.16. Ensayos e investigaciones

Se estima que el peso en vuelo de la aeronave en el instante del accidente era de unos
1.950 kg segun calculo basado en el peso en vacio de la aeronave de 1.150 kg, peso
del piloto y de combustible remanente y unos 600 kg de insecticida liquido pendiente
de descargar, de acuerdo con el testimonio del sefalero, que desde tierra colaboraba
en las tareas de fumigacion.

1.17. Informacién organica y de direccion

No se ha estimado relevante para la investigacion de este accidente.

1.18. Informacion adicional

Los documentos gréaficos del Anexo A, con fotografias del lugar del accidente, mues-
tran que, si bien el terreno era practicamente llano, en la finca donde se laboraba exis-
tian obstaculos tales como lineas eléctricas de media tension y edificaciones como la del
propio depdsito de agua contra el que se produjo la colision.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No se han utilizado.
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ANALISIS
2.1. Desarrollo del vuelo

La aeronave, marca PIPER, modelo PA-36-375 BRAVE, matricula EC-EER, estaba reali-
zando trabajos de fumigacién en un arrozal en las vegas del rio Guadiana y sus afluen-
tes, rios Ruecas, Gargaligas y Alcollarin, en el término municipal de Villar de Rena. Tenia
como base de operaciones una pista en Don Benito (Badajoz), a unos siete kildmetros
de distancia.

Segun la informacion recopilada, el accidente ocurrié después de haber realizado otros
vuelos, esa misma mafana, cuando eran aproximadamente las 9:30 hora local. La aero-
nave tenfa previsto realizar varios vuelos para descargar el insecticida liquido requerido
por la plantacion.

Las condiciones meteorolégicas fueron descritas como «buenas» para la realizacion de
vuelos VFR, aunque se mencionaba por los testigos del accidente que existia una ligera
neblina matinal que disminuia la visibilidad. Como los terrenos de las plantaciones de
arroz suelen ser muy humedos, es muy probable que se debiera a las condensaciones
ocasionadas por el enfriamiento nocturno de la superficie del terreno y que la neblina
afectara sélo a las capas inferiores del aire, pegadas al suelo. En esas condiciones la
neblina seria tanto mas densa cuanto menor fuera la altura y el tipo de neblina seria la
producida por gotitas de agua en suspensién capaces de reflectar y refractar los rayos
de luz. Esa neblina seria distinta de las calimas producidas por polvo atmosférico.

Como es normal en los vuelos de fumigacién, la aeronave realizaba su trabajo dando
sucesivas pasadas a muy baja altura, del orden de 5 a 10 m, para dispersar el insectici-
da, cubriendo toda la superficie del arrozal. Al final de cada pasada que, como practi-
ca habitual, se hace con viento cruzado, la aeronave asciende incrementando la poten-
cia del motor y vira unos 45° contra el viento para evitar introducirse en la nube de
insecticida recientemente atomizado. Seguidamente se completa un viraje de 225° con
viento en cola para alinearse con la siguiente trazada en sentido contrario. En estas tare-
as, la aeronave era apoyada desde tierra por las indicaciones de un sefialero con la
mision de determinar la anchura de la estela de insecticida depositado y la situacion de
la siguiente trazada de la aeronave, ademas de vigilar que las condiciones meteorolégi-
cas fueran las adecuadas para la fumigacion.

Los obstaculos de arboles, tendidos eléctricos, edificaciones, etc. que a menudo supe-
ran la altura normal de vuelo, deben ser evitados por el piloto en esas maniobras, man-
teniendo contacto visual y controlando la trayectoria de la aeronave.

Las condiciones de visibilidad, que a veces se encuentran alteradas por la propia nube
de los productos fumigados, inciden particularmente en la ejecucién de estos vuelos.
Por otro lado, la alta maniobrabilidad de este tipo de aviones se encuentra en muchas
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ocasiones limitada por el alto peso de operaciéon en los primeros minutos de cada vue-
lo, cuando se pretende sacar la maxima carga de pesticida.

En el vuelo considerado, al ascender y virar a la izquierda, al final de una trazada, la
aeronave impactd con el depésito de agua que estaba en su trayectoria. El accidente
ocurrié a primeras horas de la jornada por lo que no se pueden anticipar problemas de
cansancio del tripulante. En ausencia de indicios de otros fallos mecanicos, las actua-
ciones de la aeronave, con un peso inferior al maximo autorizado, se deben suponer
que eran normales.

Por exclusion se debe considerar que las condiciones de neblina incidieron decisivamente
en el desencadenamiento del accidente. Habitualmente, los vuelos de fumigacion se rea-
lizan en muy buenas condiciones de visibilidad; la neblina presente esa mafiana pudo
influir en una deficiente apreciacion de las distancias y las velocidades por parte del pilo-
to, a causa de las reflexiones y refracciones de la luz en el agua atmosférica en sus-
pensién, que le impidieron poder evitar el obstaculo que se interponia en su vuelo.

El impacto, en pleno vuelo en ascenso y con alta potencia del motor, contra una pared
de hormigdn que soportaba un depdsito de agua, destruyé la aeronave.
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CONCLUSIONES
3.1. Compendio

— El piloto tenia una Licencia de Piloto Comercial de Avion en vigor, expedida por Por-
tugal.

— La aeronave contaba con un Certificado de Aeronavegabilidad en vigor, cumplia su
programa de mantenimiento y habia pasado las ultimas revisiones general y de 50
horas dentro de los plazos establecidos tanto para célula como para motor.

— Las condiciones meteorolodgicas del dia eran adecuadas para el vuelo visual, aunque
se daban condiciones de neblina matinal con visibilidad reducida.

— La aeronave impact6 en pleno vuelo, mientras ascendia virando a la izquierda, con
la estructura de hormigdn de un depdsito elevado de agua, de 15 m de altura.

3.2. Causas

El accidente se produjo por el impacto contra la pared lateral de la estructura de hor-
migén de un depdsito de agua de 15 m de altura, que se encontraba en la trayectoria
gue seguia la aeronave.

Posiblemente el piloto no controlé la maniobra, en forma correcta, por una distorsio-
nada apreciacion de la velocidad de la aeronave y de la distancia al obstaculo, debido
a las ilusiones opticas producidas por fenémenos de reflexion y refracciéon de los rayos
de luz en el agua en suspension que originaba la neblina existente.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

Ninguna.

—
—
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ANEXOS
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ANEXO A

Fotografias del lugar del accidente
y restos de la aeronave
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Foto 1. Depdsito elevado de agua
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Foto 2. Empenaje de cola, proximo a soporte de linea de media tension

Foto 3. Restos de cabina de vuelo
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