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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
tiene caracter exclusivamente técnico, sin que se haya dirigido a la determi-
nacion ni establecimiento de culpa o responsabilidad alguna. La conduccién
de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir necesariamente a procedi-
mientos de prueba y sin otro objeto fundamental que la prevencion 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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Abreviaturas

Grados centigrados

Grados, minutos y segundos

Palabra clave utilizada para designar una fase de alerta
Oficina de Control de Aproximacién

Visibilidad, nubes y condiciones meteorolédgicas actuales mejores que los valores o condiciones
prescritos

Zona de control

Palabra clave utilizada para designar una fase de peligro
Este

«Flight Director»

Nivel de vuelo

Pies

Sistema de posicionamiento por satélite

Horas

Tiempo expresado en horas y minutos

Horario diurno

Caballo de vapor

Hectopascal

Reglas de vuelo instrumental

Palabra clave utilizada para designar una fase de incertidumbre
Kilogramos

Kilometros

Nudos

Metros

Informe meteoroldgico ordinario

Megahertzios

Milla nautica

Peso méaximo al despegue

Norte

Ajuste de la escala de presion para hacer que el altimetro marque la altura del aeropuerto sobre
el nivel del mar en el aterrizaje y en el despegue
Revoluciones por minuto

Recepcién

Numero de serie

Transmision

Reglaje de la subescala del altimetro para obtener elevacién estando en tierra
Tiempo Universal Coordinado

Reglas de vuelo visual

Muy alta frecuencia

Condiciones meteoroldgicas visuales

Radiofaro omnidireccional VHF

Oeste



Informe técnico A-048/1999

Sinopsis

La aeronave EC-GQC despeg6 del Aeropuerto de Vigo con direccion al de Cuatro Vien-
tos a las 09:18 h' del dia 18 de agosto de 1999 en un vuelo VFR especial debido a las
condiciones de visibilidad.

Una vez en ruta y en contacto radio con la Oficina de Control de Aproximaciéon (APP)
de Santiago, el piloto omitié informar si las condiciones meteorolégicas presentes eran
o no VMC, indicando que recibia entrecortado.

La informacién suministrada por el piloto en sus comunicaciones y los datos radar gra-
bados indican que después del despegue por la pista 20 la aeronave vir6 a la izquier-
da ascendiendo para 5.000 ft y se dirigié directo al punto BARKO manteniendo la al-
titud.

A las 12:02 h el aeropuerto de destino activéd el servicio de alerta y posteriormente se
inicio la busqueda. Los restos de la aeronave fueron localizados hacia las 10:00 h del
dia siguiente en la ladera oeste del macizo de San Mamede (Orense) a una altitud com-
prendida entre 1.480 y 1.550 m.

El impacto de la aeronave contra la montafia se produjo en vuelo controlado directo
contra el obstaculo y muy posiblemente volando entre nubes y, por tanto, con poca visi-
bilidad. El avion volaba a una altura inferior a la de la cota maxima del monte San
Mamede.

! Todos las horas en el presente informe son UTC, excepto que expresamente se indique lo contrario. Es necesario
sumar dos horas para obtener la hora local.

vii
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1. Resena del vuelo

El dia 18 de agosto de 1999 a las 09:18 h la aeronave EC-GQC despeg6 del Aeropuerto
de Vigo con plan de vuelo VFR especial, destino el Aeropuerto de Cuatro Vientos en
Madrid y duraciéon estimada de 2:00 h.

A las 12:02 h, transcurridas dos horas y cuarenta y cuatro minutos desde el despegue de
la aeronave, el aeropuerto de destino (Cuatro Vientos), alarmado al no tener ningun tipo
de comunicaciéon con la aeronave, intentd recabar informacion de los aerédromos alterna-
tivos con resultados negativos. Ante esta situacion se activaron las fases de alerta corres-
pondientes (INCERFA a las 12:02 h, ALERFA a las 12:21 h y DETRESFA a las 13:20 h).

Como consecuencia de ello se inicid la busqueda de la aeronave, que dio como resul-
tado la localizacion, hacia las 10:00 h del dia siguiente, de la aeronave destruida en el
paraje conocido como «risco de San Mamede-Capilla de Santo», en la sierra de San
Mamede (Orense), punto de coordenadas 42° 12,5 N-7° 31,0” W vy situado a unos 85
km del Aeropuerto de Vigo.

La zona del impacto es de alta montafia con una altitud media de 1.500 m (4.920 ft)
y con numerosos picos o «muelas» que rebasan los 1.550 my con la cima a 1.616 m
(5.300 ft). En el impacto los restos de la aeronave se dispersaron en direccion este.

PUNTO DE
IMPACTO

Figura 1. Detalle de la zona del impacto
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En la Figura 1 se recoge el detalle de la zona del impacto del mapa escala 1:25.000. En
los apéndices se recoge informacion de la ruta, el mapa mas amplio y fotografias pano-
ramicas que sitlan el lugar del accidente e ilustran sobre la orografia de la zona.

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 y sus restos, diseminados por una amplia zona
de terreno.

1.4. Otros dafos

La zona del evento estaba cubierta de arbustos, principalmente brezo, retama y aran-

danos. Esta vegetacion en la zona de dispersion de los restos resultd asolada por el efec-
to del combustible que se desparramé en el impacto.

1.5. Informacion sobre el personal

1.5.1. Piloto

Edad: 29 afnos

Nacionalidad: Espanola

Titulo: Piloto privado de avién

Calificaciones: Certificado restringido de operador radiotelegrafista de
abordo, VFR-HJ, Cessna 206

Antigledad: 16-05-1989

Ultima renovacion: Sin datos

Validez Sin datos

Experiencia: Entre 600 y 700 horas de vuelo, con muchos saltos de
10 minutos
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1.6. Informacion sobre la aeronave

1.6.1. Célula

Marca:

Modelo:

Numero de fabricacion:
Fecha de fabricacion:

Matricula:

Fecha de matriculacion:

MTOW:
Propietario:

Explotador:

Piper Aircraft Corporation
Piper PA-28R-200
28R-7135011

1971

EC-GQC

1997

1.179 kg

Privado

Privado

1.6.2. Certificado de aeronavegabilidad

Clase:
Empleo:

Prestacion técnica:

Fecha de expedicion:
Fecha de renovacion:

Fecha de caducidad:

Normal
Privado

Aeronave idénea para cualquier condicion ambiental,
excepto formacion de hielo

03-11-1997
14-05-1999
13-05-2000

1.6.3. Registro de mantenimiento

Horas totales de vuelo:

Ultima revision general:

Ultima revision 100 horas:

1.6.4. Motor y hélice

Marca:
Modelo:

Potencia:

3.295 al 17-08-1999
25-09-1997 con 3.171:40 h de vuelo
07-05-1999 con 3.252:00 h de vuelo

Textron Lycoming
10-360-C1C
200 HP a 2.700 rpm
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Numero de serie: L-7346-51A

Tiempo total de vuelo: 3295

Ultima revision 100 horas: 07-05-1999 con 3.252 h de vuelo

Hélice: Hartzell HC-C3YR-1RF/F7282, s/n: DY2590A
Revision hélice: 07-05-1999 con 3.252 h de vuelo

1.7. Informacion meteorolégica

Las condiciones meteorolégicas en el despegue de la aeronave fueron de acuerdo con
el METAR del Aeropuerto de Vigo de las 09:00 h, las siguientes:

Viento: Direccién 250°-Velocidad 3 kt
Visibilidad: 4.000 m

Nubes dispersas: A 900 fty a 1.500 ft
Temperatura/Punto de rocio:  17/16 °C

Presion (QNH): 1.015 hPa

La informacién meteorolégica de los METAR de los aeropuertos de la zona, origen y
destino en las dos horas posteriores, las 10:00 y las 11:00 h, fue la siguiente:

Aeropuerto de Vigo:

— A las 10:00 h: viento variable de 2 kt, visibilidad de 8.000 m, nubes dispersas a
1.100 y 1.800 ft, temperatura/punto de rocio 20/15 °C y QNH 1.015 hPa.

— A las 11:00 h: viento de 240° de 4 kt, visibilidad igual o mayor de 10 km, nubes
dispersas a 2.000 ft, temperatura/punto de rocio 20/13 °C y QNH 1.015 hPa.

Aeropuerto de Leodn:

— A las 10:00 h: viento de 270° de 18 kt, visibilidad igual o superior a 10 km, nubes
fragmentadas a 2.500 ft, temperatura/punto de rocio 18/13 °C y QNH 1.015 hPa.

— A'las 11:00 h: viento de 320° de 20 kt, visibilidad igual o mayor de 10 km, nubes
dispersas a 3.000 ft, temperatura/punto de rocio 19/11 °C y QNH 1.015 hPa.

Aeropuerto de Cuatro Vientos-Madrid:

— A'las 10:00 h: viento de 250° de 8 kt, CAVOK, temperatura/punto de rocio 27/06 °C
y QNH 1.014 hPa.

— Alas 11:00 h: viento de 270° de 8 kt, CAVOK, temperatura/punto de rocio 28/06 °C
y QNH 1.014 hPa.
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El mapa de tiempo significativo, que se adjunta como Apéndice E de baja cota de
las 12:00 h refleja un frente frio que va de sudoeste a noreste avanzando hacia el
sudeste y ubicado desde Salamanca a San Sebastian. Sobre el frente en el centro de
la peninsula estaba sin nubosidad. Una zona con cielo nuboso o nubes fragmenta-
das afectaba a toda la esquina noroeste con base de nubes entre 1.500 a 2.000 ft
y techo de 5.600 a 5.900 ft y nubes en capas de 10.000 hasta 11.000 ft, lluvia/
llovizna en toda la zona y visibilidad afectada por niebla extensa en la costa Oeste
de Galicia menor o igual a 1.000 m, en la costa norte visibilidad entre 1.000 y
5.000 m.

Los mapas de viento en altura, en las superficies de 850 (4.800 ft con el QNH de
1.015 hPa) y 700 hPa (9.900 ft) para las 12:00 h, indicaba para el noroeste de la penin-
sula, vientos del noroeste con intensidad de 10 kt a 850 hPa y de 20 kt a 700 hPa. La
temperatura del aire era entre 10y 13 °C a 850 hPa y de 5 °C a los 700 hPa.

1.8. Ayudas a la navegacion

La aeronave estaba equipada con «Flight Director» (FD), equipo de navegacion GPS,
piloto automatico en los tres ejes y transpondedor modo C. Aunque se trataba de un
vuelo VFR, es posible que se apoyase en alguna o varias de estas ayudas a la navega-
cion.

La observacion de traza radar, de la cual se dispuso, ya que la aeronave respondia en
modo C con 5106, aporta la siguiente informacion:

A las 09:20:30 h aparece por primera vez en pantalla en la posicién de viraje izquierda
desde la pista 20 de Vigo. Luego desaparece por unos momentos.

A las 09:22:50 h vuelve a aparecer abandonando 2.250 ft y finalizando viraje izquierda
para proceder en curso a BARKO.

A las 09:26:00 h alcanza 5.000 ft en curso a BARKO (punto de notificacién obligatorio
para vuelos controlados en la ruta Santiago-VOR de Zamora, aerovia A-33, de coorde-
nadas 42° 12 02” N - 006° 56" 41” W, y en el radial 100 del VOR de Vigo).

A las 09:35 y 09:37 h desaparece durante unos segundos.

Entre los minutos 38 y 39 varfa la velocidad de 140 a 190 kt volviendo finalmente a
170 kt.

A las 09:40:03 h desaparece de la pantalla estando en curso de BARKO a 28,3 MN de
dicho punto y a una altitud de 4.900 ft.
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1.9. Comunicaciones

La trascripcion de las comunicaciones cubre el periodo de tiempo desde las 09:02 h del
dia 18 de agosto de 1999 hasta las 09:45 h del mismo dia. En ellas se comprueba la
siguiente informacion:

— A las 09:07:50 h comunica por primera vez la aeronave EC-GQC con la torre de
Vigo, abriendo el plan de vuelo visual a Cuatro Vientos.

— Durante esa primera comunicacion, y después de informar de las condiciones me-
teoroldgicas, el controlador pregunta si requiere «plan de vuelo VFR especial». El
piloto responde en sentido afirmativo. La visibilidad minima para vuelos VFR es de
5.000 m por debajo de 10.000 ft, de acuerdo con el Reglamento de Circulacion
Aérea, Libro Segundo, capitulo 4, «Reglas de vuelo visual».

— A las 09:09 h la torre de Vigo comunica con APP Santiago para confirmar que esta-
ba activo el plan de vuelo y confirmar la autorizacion del cambio a VFR especial.

— Alas 09:12 h el piloto informé de sus intenciones tras el despegue. Virar a la izquier-
da y directo a BARKO en ascenso para 5.000 ft. El controlador de torre consulté con
APP Santiago y dieron el visto bueno a la ruta.

— La aeronave fue autorizada a despegar por la pista 20 a las 09:18 h. A las 09:23 h
el piloto notificé abandonando la zona de control (CTR) por el este y el controlador
le pasé con APP Santiago en la frecuencia 120.20 MHz.

— A las 09:33 h se recibié comunicacion por primera vez en APP Santiago de la aero-
nave EC-GQC, informando que mantenia 5.000 ft y estaba en curso hacia BARKO.
Control APP pide confirmacion al piloto de que se encuentra en condiciones VMC.
El piloto pide que le repita indicando que recibe entrecortado. APP le repiti6 la soli-
citud y no se obtuvo respuesta ni en un sentido ni en el otro acerca de lo solicita-
do. El piloto pidié que le repitiera de nuevo alegando la misma causa.

— No hubo mas comunicaciones de la aeronave EC-GQC con las dependencias de Con-
trol.

1.10. Informacion sobre el aerédromo

El aeropuerto de salida del vuelo fue el de Vigo, que esta situado a 8 km al este de la
ciudad, tiene una elevacion de 855 ft y dispone de la pista 02-20 de 2.400 m de largo
por 45 m de anchura.

De acuerdo con la carta de aproximacion visual de Vigo, el punto este (E) estd sobre
Puenteareas y en el limite del CTR, es decir, a 6,5 MN del aeropuerto. La altitud maxi-
ma del terreno dentro del CTR es de 2.440 ft.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no disponia de registradores de vuelo, ya que no son preceptivas para las
de su tipo.
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1.12. Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

Se localizaron sobre el terreno una serie de restos y marcas de impactos, cuya informa-
cion grafica se adjunta en los Apéndices C y D y que a continuacion se resume.

Se identifico el primer punto de impacto sobre la parte superior de una roca de unos 2 m
de didametro, con una direcciéon este, en la vertiente oeste del monte, y a una cota entre
100 y 150 m por debajo de la cima del pico que tiene una altitud de 1.616 m.

Unos 20 m mas adelante, pendiente arriba, y sobre otra roca mas pequefa, habia hue-
llas de un segundo impacto y restos pequefos del capot de motor. A la misma altura y
sobre otra roca de mayor elevacion situada unos 10 m a la izquierda se encontraron
restos pequenos de chapa procedentes del fuselaje y/o superficies aerodinamicas.

En estos primeros metros de la trayectoria de restos se encontraron: las ruedas derecha
e izquierda del tren de aterrizaje, el extremo del estabilizador horizontal izquierdo, un
trozo del plano izquierdo, el flap derecho, parte del buje de hélice, trozos de chapa con
revestimiento interior de cabina, partes de la estructura primaria del plano, etc.

Mas alla del sequndo impacto y hacia la derecha de la trayectoria media de los restos,
que era con rumbo entre 60 y 120°, habia una amplia mancha de decoloracién de la
vegetacion de arbustos producida por la dispersion del combustible a bordo.

A unos 100 m del primer impacto y pendiente arriba se encontraban los restos princi-
pales de la aeronave, con la mayor parte de la estructura y planos de la misma.

Formando un cono de dispersion de restos desde el primer punto de impacto y pen-
diente arriba, se pudieron identificar algunos elementos importantes del avién: capo
superior del motor, 5 m del exterior del plano derecho, los dos asientos traseros, extre-
mo de 3 m del plano izquierdo y una pala de la hélice.

Las huellas de impactos y distribucion de restos descritas indican que la aeronave vola-
ba con rumbo comprendido entre 60 y 120°, con una actitud normal, es decir, planos
nivelados y angulo de asiento positivo y menor de 20°, y en una trayectoria concordante
con esta actitud, es decir, recta y horizontal o ligeramente ascendente. No se aprecia-
ba ningun indicio de evasion o intento de cambio brusco de trayectoria.

1.13. Informacion médica y patoldgica

La informacién recogida del entorno del piloto no indicaba que éste pudiera haberse
visto afectado en el desarrollo del vuelo por alguna circunstancia achacable a su esta-
do de salud. No obstante, se solicitd al Juzgado de Instruccién que habia abierto dili-
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gencias copia del informe del forense y del resultado de los analisis toxicolégicos, en su
caso, pero no se tuvo acceso a dicha informacion.

1.14. Incendio

El impacto fue de extrema violencia contra una superficie muy dura y se produjo la pro-
yeccion del combustible de los depdsitos de la aeronave en una amplia zona. Sin
embargo, no se encontraron indicios de fuego en ninguno de los restos localizados de
la aeronave.

1.15. Supervivencia
La magnitud del impacto en un choque frontal contra un obstaculo duro y a gran velo-

cidad hizo imposible la supervivencia del piloto y Unico ocupante a bordo de la aero-
nave.

1.16. Ensayos e investigaciones

Con posterioridad al accidente se considerd necesario confirmar y ampliar la informa-
cion relativa al equipamiento de navegacion que tenia instalado esta aeronave.

De acuerdo con la licencia de estacion de la aeronave n.° 4153/97, esta aeronave tenia
instalados y utilizaba los equipos siguientes:

COMM 1 NARCO , . 118.00-135.975 MHz
COM 810TSO

COMM 2 NARCO , . 118.00-135.975 MHz
MK 12DTSO

NAV 1 NARCO B B 108.00-117.95 MHz
MK 12DTSO

ADF NARCO B B 200-1799 KHz
841750

DME NARCO RX 978-1213 MHz
890 25 PON TX 1041 MHz

XPONDER NARCO 1030-1090 MHz
AT150TSO 250 PON

MKR BEACON | NARCO B B 75 MHz
CP136TSO
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Diversas personas del entorno aeronautico conocedoras del piloto y la aeronave, infor-
maron que el piloto utilizaba normalmente los siguientes equipos que estaban instala-

dos a bordo:

— «Flight Director».

— GPS manual y superpuesto.

— Piloto automatico en los tres ejes con modo de aproximacion.
— Transpondedor en modo C.
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ANALISIS
2.1. Desarrollo del vuelo

El dia 18 de agosto de 1999 la aeronave EC-GQC despegd a las 09:18 h por la pista
20 del Aeropuerto de Vigo con destino al Aeropuerto de Cuatro Vientos-Madrid.

Antes del despegue, y debido a las condiciones meteoroldgicas adversas, el piloto tuvo
que cambiar el plan de vuelo visual a VFR especial, ya que la visibilidad horizontal era
de 4.000 m. El plan de vuelo VFR especial se solicita cuando las condiciones en el entor-
no del aeropuerto o del CTR son limitativas para VFR, pero se espera que en ruta y des-
tino estas limitaciones desaparezcan, y por tanto es de esperar el cambio a VFR al salir
del CTR o retornar al aeropuerto de origen.

Cuando la APP Santiago contactd con el piloto y solicité de éste confirmacion de que
volaba en VMC, iba en el sentido descrito en el parrafo anterior. Sin embargo, no obtuvo
confirmacion, ya que el piloto indicd que recibia entrecortado, dando a entender que
no comprendia qué se le estaba solicitando. El vuelo continud, por tanto, como VFR
especial, pero con la suposicion de que era VFR por omision del piloto.

Hay que recordar aqui que la aeronave estaba equipada para vuelo IFR aunque el pilo-
to no disponia de calificacion IFR en su licencia de piloto privado de avién.

Tras el despegue efectud, con autorizacion de torre, viraje a la izquierda, ascenso para
5.000 ft y directo a BARKO. Quince minutos después del despegue y en el Ultimo con-
tacto radio con la APP Santiago, informé que mantenia 5.000 ft y seguifa en rumbo a
BARKO.

De acuerdo con la informacién obtenida de la traza radar, la aeronave mantuvo el rum-
bo direccion BARKO desde el punto E de salida del CTR de Vigo, aproximadamente a
las 09:23 h, hasta que se perdi6 la respuesta radar del transpondedor de la aeronave
a las 09:40 h. Asimismo, la aeronave mantuvo 5.000 ft de altitud desde que alcanzé
ese nivel a las 09:26 h hasta las 09:40 h, aunque la Ultima altitud leida fue de 4.900 ft.
La velocidad de vuelo respecto a tierra oscilé entre los valores de 140 y 190 kt, lo que
podria indicar que su control en la aeronave no era automatico, sino manual, aunque
al menos parte de esa variacion podia deberse a los vientos en altura que iba encon-
trando.

Todo este entorno y caracteristicas descritas del vuelo indican que el piloto estaba uti-
lizando el piloto automatico para controlar el rumbo y altitud de la aeronave y el GPS
para navegar y dirigirse al punto BARKO, en una atmésfera de condiciones VMC mar-
ginales. Por tanto, puede pensarse que no usaba referencias visuales del terreno para
navegar en este primer tramo de la ruta.

11
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2.2. Escenario del impacto

El lugar del impacto esta a una cota dentro del entorno de 1.480 a 1.550 m (4.850 a
5.100 ft) y situado en la ladera oeste del macizo montafioso de San Mamede, cuya cum-
bre alcanza los 1.616 m (5.300 ft) de altura.

Las condiciones meteoroldgicas presentes en la zona en las horas proximas (10:00,
11:00 y 12:00 h) posteriores al evento, que podemos datar sobre las 09:45 h, eran con
mucha probabilidad y, de acuerdo con la informacion meteoroldgica recopilada, de
nubes orograficas que ocultaban la cima de las montafas, formadas al ascender el aire
humedo del oeste sobre la ladera occidental de la montafa, con espesor variable y base
gue podria ser de hasta 2.000 ft de altitud.

La informacién obtenida del examen de los impactos y dispersion de restos indica que
el avion volaba estable con un rumbo este, comprendido entre 60° y 120°, a velocidad
elevada y sin efectuar ningun tipo de maniobra evasiva ante el impacto inminente.

—_
N



Informe técnico A-048/1999

CONCLUSION
3.1. Conclusiones

— El piloto disponia de licencia de piloto privado de avion con calificacion VFR/HJ; no
disponia de habilitacion IFR.

— La aeronave disponia de certificado de aeronavegabilidad en vigor y, aunque no figu-
raba en su documentacion, estaba equipada para efectuar vuelos IFR.

— El piloto cambid, ante la solicitud del control de trafico aéreo, el plan de vuelo a VFR
especial debido a las condiciones de visibilidad en el aeropuerto.

— El piloto omitié informar a control de aproximacion de Santiago sobre las condicio-
nes meteoroldgicas por donde volaba, si eran o no VMC, indicando que recibia
entrecortado.

— Los datos obtenidos del vuelo fijan en 5.000 ft, FL 50, la altitud del vuelo de cruce-
ro constante que llevaba y rumbo directo a BARKO.

— La zona del impacto de la aeronave contra el terreno es muy probable que estuvie-
se cubierta de nubes con base de las mismas inferior a los 5.000 ft.

3.2. Causas

El impacto de la aeronave contra la montafia se produjo en vuelo controlado directo
contra el obstaculo y muy posiblemente volando entre nubes y, por tanto, en condicio-
nes de baja visibilidad. El avién volaba a una altura inferior a la de la cota maxima del
monte San Mamede.

N
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

Ninguna.
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APENDICE A

Reconstruccion de la trayectoria
del vuelo
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Reconstruccion de la trayectoria del vuelo

Figura 1.
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APENDICE B

Mapa de la zona
del impacto
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Figura 2. Mapa de la zona del impacto
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APENDICE C

Panoramica detallada
de la distribucion de los restos
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COMBUSTIBLE

RESTOSPRINCIPALES

Figura 3. Panoramica detallada de la distribucion de los restos
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APENDICE D

Croquis de la distribuciéon
de los restos
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Figura 4. Croquis de distribucion de los restos
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APENDICE E
Mapa de tiempo significativo
y mapas de viento en altura



Informe técnico A-048/1999

Eo. xS 3SIA vo._“.m.?ﬂ
so_ﬂﬁ A Y

*SOIHYINIWOD

W [OP [OAU 10D BLIDUR OO BRI

UP Uep BS SPIED(UeA ERUCKIBOIPU 8| $BRO)
SONOW U SUDRDIIGWA mu

1 '
TOOMU U SOPEEOORA S ]

SHTIRRIOIONY LS SEUCISHY o 0P EERY ._
051 < XXX

S0IRY US SODMYYY .u%:u&z_ Ol
saueny o

SOPUIPOW ORILRREUS A suBnqn Uesidus g7 4 r_
S3AVAINN A SOT08HIS

TRTH T

zi TRIOH
vHvd QaNya
CL+H
24S
0S| XMDIS
AW31

©40(0J03134 3D [BUODEN CIVASY) :
AANQUIY 0Pl 3p OIS E 1

S

M S

MO

Mapa de tiempo significativo

Figura 5.



Informe técnico A-048/1999

HIRLAM 0.5

L]

| 15

T e
FIRLAM 0.5 700 hPaFLI00) 2 (Dmge)/T/V 180693 00Z H+ 12 VALI1BDES9 124
) i) . v ™

Figura 6. Mapas de viento en altura
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