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Matricula:  EC-GAY Afio de fabricacion: 1978 Categoria/peso: MENOS DE 2.250 Kg.
Marca y modelo de la aeronave: CESSNA 172N
NUmero de motores / marca y modelo. 1/ LYCOMING O-320-H2AD

Fecha: 18-JUN-2002 Hora local:  11:00 Provincia: JAEN

Lugar del suceso:  PEAL DE BECERRO

Lesiones Muertos Graves Leves/llesos | Piloto al mando (licencia): PILOTO COMERCIAL DE AVION

Tripulacion 3 | Edad: 34 afios Total horas de vuelo: 1200
Pasajeros Tipo de operacion: AVIACION GENERAL — INSTRUCCION — DOBLE MANDO
Otros Fase de operacion: NIVEL DE CRUCERO

Dafios a la aeronave: IMPORTANTES Tipo de suceso: PARADADE MOTOR EN VUELO

Descripcion del suceso

La aeronave habia despegado alrededor de las 8:30 horas del Aeropuerto de Valencia, con
destino al Aeropuerto de Granada. A bordo iban un piloto instructor y dos alumnos. El vuelo se

realizaba en condiciones VFR.

Estando la aeronave en nivel de crucero, a 8.500 pies, y proxima a la localidad de Peal de
Becerro, en la provincia de Jaén,
sufrio la parada del motor. El piloto a
los mandos intent6é ponerlo de nuevo
en marcha, pero todos sus esfuerzos
resultaron infructuosos. Por ello,
decidi6 realizar un aterrizaje de

emergencia.

Llev6 a cabo el procedimiento
correspondiente, que incluye entre

otras acciones el corte del master,

alternador, potencia y combustible, e
inicio el descenso. Al poco tiempo localizé una parcela de terreno, cuya lado mayor tenia una

orientacion 245°, que le parecié adecuada para aterrizar.

Realiz6 la aproximacion con “full flap” y tom6 contacto suavemente. La aeronave inicié el
recorrido en tierra, pero debido a que ésta estaba muy suelta, la rueda de morro se hundi6 y

termind rompiéndose, lo que provoco que la aeronave capotase y se detuviese boca abajo.

A consecuencia de ello, los tres ocupantes de la aeronave sufrieron pequefias magulladuras, y
la aeronave resulté dafiada en el tren de aterrizaje, ambos planos, deriva, timén de direccion y

fuselaje.
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Los ocupantes no tuvieron dificultades para abandonar la aeronave por sus propios medios, ya
que ninguna de las puertas quedo bloqueada.

Anéalisis

En primer lugar, conviene sefialar, que, como se demostré en el aterrizaje, el terreno elegido
para efectuar la toma de emergencia no era adecuado, debido a que la tierra estaba muy suelta
por haber sido arada recientemente, lo que
propicid que se rompiera inmediatamente la
pata de morro y que la aeronave capotase
posteriormente, hasta quedar detenida boca
abajo, lo que provocé dafios de importancia
en esta, ademas de suponer un riesgo para
los ocupantes, sobre todo en caso de

haberse producido incendio.

En el lugar del incidente se llevo a cabo una
inspeccion de la aeronave, en el que se
comprobé que los mandos de vuelo
conservaban la continuidad, si bien el timon
de direccion habia quedado bloqueado a
causa de su deformaciéon. Asimismo, no se

apreciaron fugas en ningun elemento del

sistema: depositos, conductos y motor.
Seguidamente se examinaron los depositos de combustible, comprobandose que no contenian
mas combustible que el no consumible. A continuaciéon se examind el motor, que no mostraba
mas dafios que los producidos durante el capotaje de la aeronave, comprobandose que giraba

correctamente. De todo lo anterior se deduce que el motor se par6 por falta de combustible.
Esta aeronave habia sido repostada por ultima vez el dia 16 de junio, es decir, dos dias antes

del incidente, hasta llenar completamente sus depdésitos, que tienen una capacidad maxima de

40 galones.
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El dia siguiente, 17 de junio, la aeronave realizo tres vuelos. Se ha efectuado un célculo
aproximado del combustible que se debié consumir en los mismos, cuyo resultado es el

siguiente:

Primer vuelo: local en el Aeropuerto de Valencia. Duracion total de 50 minutos.

Consumo por arranque, rodaje Y deSPEJUE: .....coccvvcveeveesiieereesire e sreesreesneens 1,1 galones.
CoNsSUMO POr aSCENSO TNICIAL ....cceiiiirieeieeee e 2,7 galones.
Consumo de vuelo con altitud de 8000 ft, 6,5 gal/hora X 25 minutos = ....... 2,73 galones.

Segundo vuelo: desde el Aeropuerto de Valencia al de Murcia. Duracién 1.05 horas.

Consumo por arranque, rodaje Y deSPEJUE: ........ccvererererieeieeieeniesee e 1,1 galones.
ConsumMo Por aSCENSO INICIAL ....ccvciveieeceee e 2,7 galones.
Consumo de vuelo con altitud de 8000 ft, 6,5 gal/hora X 40 minutos = ....... 4,29 galones.

Tercer vuelo: desde el Aeropuerto de Murcia al de Valencia. Duracion 45 minutos.

Consumo por arranque, rodaje Y deSPeQUE: ......cccceveereeeeeseerieeeesreeseeeeesseeeas 1,1 galones.
CoNsSuMO POr aSCENSO INICIAL ...coiveiieieereeeeee e 2,7 galones.
Consumo de vuelo con altitud de 8000 ft, 6,5 gal/hora X 20 minutos = ....... 2,17 galones.

El consumo total fue aproximadamente de 20,59 galones. Por lo tanto, el combustible que
contenian los depésitos en el momento de iniciar el vuelo del incidente era de unos 19,41

galones.

Los Aeropuertos de Valencia y Granada estan separados, siguiendo una ruta ortodrémica (la
de menor recorrido), por una distancia de unas 207 millas nauticas. Considerando las
siguientes condiciones: altitud de vuelo 8000 pies, 2400 RPM de motor, KIAS de 109 kt, viento

nulo y temperatura estandar, para realizar este trayecto se precisaria la siguiente cantidad de

combustible:
Consumo por arranque, rodaje Y deSPEJUE: ......cccevieereeiiieereesireesreeereesreeeneens 1,1 galones.
CoNsSUMO POr aSCENSO TNICIAL ....ociiiiirieeieee e 2,7 galones.
Consumo de vuelo, 6,5 gal/hora X 1:54 horas = .....cccccevevcveveescecsee s 12,35 galones.
O 1 A 16,15 galones
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Esta cantidad es inferior a la que probablemente contenian los depdsitos de combustible de la
aeronave antes de iniciar el vuelo, por lo que en teoria deberia haber sido suficiente para
alcanzar el aeropuerto de destino y quedar un remanente de 3,26 galones. No obstante,
cuando se produjo la parada de motor, la aeronave llevaba unas 2:30 horas de vuelo, es decir,
unos 36 minutos mas del tiempo estimado de vuelo en condiciones estandar para llegar al
aeropuerto de Granada. En ese tiempo extra de vuelo se consumio el combustible remanente

de acuerdo al célculo: 6,5 gal/hora X 30 minutos= 3,25 galones.

Los mapas de viento en altura correspondientes a las 06:00 y 12:00 horas UTC del dia del

evento indican que en el nivel de vuelo 100 habia las siguientes condiciones:

o 0600: viento del suroeste de 15 kt de intensidad (practicamente de cara).

0 1200: viento del suroeste de 10 kt de intensidad (practicamente de cara).

Asimismo, otras tripulaciones que hicieron un trayecto similar pocas horas después de
producirse el incidente, han informado que durante el vuelo tuvieron viento practicamente de

cara, con una intensidad comprendida entre 15y 20 kt.

Esta circunstancia, ya justifica por si sola, la mayor duracion del vuelo.

Segun la informacion aportada, antes de iniciar el vuelo, el piloto estimé el combustible que
contenian los depdsitos en 30 galones, en base a la indicacion de los aforadores, que
marcaban %, verificAndolo posteriormente de forma visual. En base a ello lleg6 a la conclusion

de que tenia combustible suficiente para el vuelo previsto.

Por otra parte, el hecho de que durante el vuelo en ningdn momento la tripulacién fuera
consciente de la escasez de combustible, hasta que el motor se pard, indica que, o no
observaron los aforadores, o bien su indicacién era incorrecta, e incluso que la gestion del

combustible durante el vuelo no fue acertada.
A la vista de estos hechos, la compafiia operadora de la aeronave ha modificado su politica de

aprovisionamiento de combustible, de forma que siempre que se prevea realizar un vuelo que

no sea local, la aeronave deberé salir con sus depdsitos llenos.
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Recomendaciones de seguridad

REC. 29/02

Gran parte de la flota de aeronaves que vuelan en aviacién general estdn equipadas con
sistemas de indicacién de combustible en depdsitos de poca precision y sin indicacion acustica
o visual de reserva o agotamiento de combustible. Por ello, se recomienda a los pilotos y
operadores de aeronaves que estén equipadas con sistemas de medicion de cantidad de
combustible basados exclusivamente en variaciones de resistencia eléctrica asociadas a
desplazamientos experimentados por un elemento flotador en contacto con el liquido, que
verifiquen esa medida mediante el establecimiento y aplicacion de métodos alternativos y
complementarios al de comprobacion visual de la indicacién del instrumento en cabina, con

objeto de conocer la cantidad de combustible disponible con mayor precision y fiabilidad.
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