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ABREVIATURAS

% Tanto por ciento

00°C Grados centigrados

00° 00' 00" Grados, minutos y segundos

Ac Altocimulos

ACC Centro de Control de Area

ADF Equipo receptor de sefial de radiofaros NDB

AP Publicaciones aeronauticas internacionales

AP Aeropuerto

AS Altoestratos

APP Oficina de Control de Aproximacion

ATC Control de Transito Aéreo

CAT I Categoria | OACI

Ci Cirros

CRM Crew Resource Management (Gestién de Recursos de Cabina)

CTE Comandante

CTR Zona de Control

Cu Cumulos

CVFR Reglas de Vuelo Visual Controlado

CVR Registrador de Voces en Cabina

DH Altura de Decision

DME Equipo medidor de distancias

E Este

EPR Relacion de presiones en motor

EM Emisor/Emision

ETA Hora prevista de aterrizaje

FAP Punto de aproximacion final

FDR Registrador de Datos de Vuelo

ft Pies

g Aceleracion de la gravedad

GPWS Sistema de Avisos de Proximidad al Terreno

h. min: seg Horas, minutos y segundos

hPa Hectopascal

IAS Velocidad indicada

IFR Reglas de Vuelo Instrumental

ILS Sistema de aterrizaje por instrumentos

IMC Condiciones meteorolégicas instrumentales

Kms Kilémetros

Kts Nudos

lbs Libras

m Metros

MAC Cuerda media aerodinamica de la aeronave

mb Milibares

MDA Altitud minima de descenso

MDH Altura minima de descenso

METAR Informe meteorolégico ordinario

MHz Megahertzios

MM Baliza intermedia del ILS

N Norte

N/A No afecta

NDB Radiofaro no direccional

MN Milla nautica

oM Baliza exterior del ILS

PN Numero de la Parte (Part Number)

PF Piloto a los mandos

PNF Piloto no a los mandos

QNH 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

RVR Alcance visual en pista

SIN Numero de serie

S Sur

Sc Estratocimulos

SVFR Reglas de vuelo visual especial

TWR Torre de Control

uTcC Tiempo Universal Coordinado

VIP Pasajero muy importante

VMC Condiciones meteorolégicas visuales

VOR Radiofaro omnidireccional VHF

W Oeste
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Matricula: EC-GCE Afio de fabricacion: 1954 Categoria/peso: MENOS DE 2.250 Kg.
Marca y modelo de la aeronave: CASA 1131-E
NUmero de motores / marca y modelo. 1/ ENMASA TIGRE-G-IV-A2

Fecha:  15-MAYO-2000 Hora local: 21:00 Provincia: VALENCIA

Lugar del suceso: ~ AEROPUERTO DE VALENCIA

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

Tripulacién 1| Edad: 34 Total horas de vuelo: 882 Horas
Pasajeros Tipo de operacion: AVIACION GENERAL — NO COMERCIAL - PLACER
Otros Fase de operacion:  ATERRIZAJE

Dafios a la aeronave: MENORES Tipo de suceso: PERDIDA DE CONTROL EN VUELO

Descripcion del suceso

Después de haber realizado un vuelo local, el piloto se disponia a retornar al Aeropuerto de
Valencia. Realiz6 la aproximacion por la pista 30 y cuando la aeronave estaba a punto de
tomar contacto con la pista se descontrol6, y a continuacién se desplomo6 sobre la pista
impactando contra ella con cierta violencia, lo que provocé que rebotase y volviese a caer.
Seguidamente, la aeronave inicid un trompo y finalmente se detuvo sin salirse de la pista. A
consecuencia de todo ello, el piloto resulté ileso y la aeronave sufrié dafios en la pata derecha
del tren principal, que hicieron precisa la intervencion de medios auxiliares para su retirada de

la pista.

Analisis y conclusiones

En su testimonio el piloto indicé que en la ultima fase del aterrizaje fue sorprendido por una
racha de viento en cola, que hizo que la aeronave entrase en pérdida y cayese sobre la pista.
Al impactar contra el pavimento, la aeronave rebotd, posiblemente ya descontrolada, se fue de
nuevo al aire, y volvié a caer. Luego comenz6 a rodar sobre la pista, pero el piloto ya no fue
capaz de recuperar el control de la aeronave y ésta inicié un trompo, hasta que finalmente se

detuvo.

Las rachas de viento en cola provocan una disminucion instantanea de la velocidad de la
aeronave respecto del aire. Este hecho tiene especial trascendencia en los instantes previos al
contacto durante la maniobra de aterrizaje, puesto que la reduccibn momentanea en la
sustentacion provoca una pérdida de altura que puede dar lugar a un aterrizaje brusco, sin que

el piloto tenga tiempo para reaccionar.
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Matricula:  EC-FSV Afio de fabricacion: 1981 Categoria/peso: DE 5.701 A 27.000 Kgs.
Marca y modelo de la aeronave: FAIRCHILD SA-227-AC — METRO Il
Numero de motores / marca y modelo. 2 / GARRET TPE-331-11U-601G

Fecha: 1-AGOSTO0-2000 Hora local:  3:55 Provincia: BARCELONA
Lugar del suceso: AEROPUERTO DE BARCELONA

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

Tripulacion 2 | Edad: 27 Total horas de vuelo: 1708 horas
Pasajeros Tipo de operacion: COMERCIAL — TRANSPORTE PUBLICO DE CARGA
Otros Fase de operacion: ~ RECORRIDO DE ATERRIZAJE

Dafos a la aeronave: MENORES Tipo de suceso: REVENTON DE RUEDAS

Descripcion del suceso

La aeronave se disponia a realizar el trayecto Madrid/Barajas - Barcelona, llevando a bordo

990 kgs. de carga.

Se realiz6 la inspeccidén prevuelo, y a continuacion la aeronave comenzé el rodaje hacia el
punto de espera. Mientras esperaban la autorizacion para entrar en pista y despegar,
accionaron el freno de aparcamiento (parking brake). Una vez que hubieron recibido la
autorizacion, quitaron el freno de aparcamiento, entraron en la pista y sin detenerse

comenzaron a rodar para el despegue.

Segun informé la tripulacion, la carrera de despegue fue mucho mas larga de lo normal,
produciéndose la rotacion una vez sobrepasada la interseccidon de las pistas. La carrera de

despegue fue tan larga que incluso llegaron a pensar en abortar.

El ascenso inicial fue mas lento de lo normal, no sobrepasando los 600 pies por minuto. Una
vez que la aeronave alcanzo los 1.500 pies y adopté una configuracion aerodinamica limpia,

alcanzé su régimen de ascenso normal, por encima de los 1.000 pies por minuto.

La aproximacion al Aeropuerto de Barcelona se realizé dentro de limites, estando la aeronave
en todo momento estabilizada en senda y localizador. El paso sobre el umbral se hizo a la

velocidad de referencia.

Inmeditamente después de realizar la toma de contacto, la tripulacion observé que la aeronave
comenzaba a desviarse hacia su izquierda. Trataron de corregirlo con el timon de direccion,

pero al no conseguirlo, aplicaron potencias asimétricas en los motores. A pesar de ello, la
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aeronave seguia desviandose hacia la izquierda, y en ese momento ya se encontraba préxima
al borde de la pista. Ante ello la tripulacion opt6é por aplicar frenos de forma enérgica, para
tratar de detener la aeronave lo antes posible, sin bien no consiguieron evitar que ésta se

saliese de pista, deteniéndose finalmente unos pocos metros fuera de ésta por su lateral.

A continuacion pararon los motores y contactaron con la Torre de Control para informar del
suceso Yy notificar la imposibilidad de mover la aeronave. Después de esto, la tripulacion
abandoné la aeronave y procedieron a realizar una inspeccion visual de la misma, en la que
detectaron que tres de la cuatro ruedas del tren principal, concretamente las nimeros 1, 2y 3,

estaban reventadas, no apreciando ningun otro dafo.

Asimismo, hicieron un recorrido de la pista en el que observaron que los neumaticos habian
dejado huellas sobre el pavimento desde el mismo punto en el que se produjo la toma de

contacto.

Analisis

La tripulacion declar6 que durante el aterrizaje no habian

b

actuado sobre los frenos hasta el Gltimo momento en el que
los aplicaron de forma enérgica, a fin de evitar la salida de

pista de la aeronave.

Los dafios que presentan los neumaticos y las marcas

dejadas por éstos en el pavimento de la pista del

Aeropuerto de Barcelona, evidencian que las ruedas ! g
estaban bloqueadas en el momento en el que entraron en
contacto con la pista. El reventdn se produjo posteriormente
como consecuencia del desgaste sufrido por los neumaticos

al deslizar sobre el pavimento.

Por otra parte, la tripulacibn manifestdé que la carrera de

despegue en el Aeropuerto de Barajas fue mucho mas larga

” de lo habitual. En la inspeccion efectuada posteriormente al
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incidente por el operador de la aeronave no se detectd anomalia alguna en el sistema de

frenos.

Asimismo, 12 dias después de producirse este incidente, en un vuelo realizado con la misma
aeronave, la tripulacion observo que se requeria mayor potencia de la habitual para iniciar el
rodaje, aunque luego éste se realizd con
normalidad. En el despegue la aeronave no
mostré oscilaciones en direccion, pero
requiri6 mucha distancia para despegar. En
el posterior aterrizaje no apreciaron ninguna

anomalia.

No obstante, existen antecedentes en los

a d ' gue aeronaves de este tipo se han visto
involucradas en varios incidentes y accidentes, cuya causa comun fue que el sistema de frenos
guedd con presion residual y, por tanto, los frenos no quedaron plenamente liberados, lo que
provoco su sobrecalentamiento. Incluso en alguno de ellos dicho sobrecalentamiento llegé a

originar el incendio de los neumaticos, que acabd extendiéndose al plano.

A fin de corregir las deficiencias detectadas en dicho sistema la Federal Aviation Administration
(FAA) como Autoridad del Estado de disefio, ha emitido las siguientes Directivas de

Aeronavegabilidad, con obligatoriedad de ser implantadas en las fechas indicadas:

Directiva de Aeronavegabilidad Fecha de efectividad
AD-92-01-02 16 de abril de 1992
AD-2000-17-01 6 de octubre de 2000
AD-2001-20-14 21 de noviembre de 2001
AD-2002-08-01 6 de junio de 2002
AD-2002-08-02. 6 de junio de 2002

De todas ellas, solamente la primera habia sido publicada con anterioridad a la fecha en que
ocurrié este incidente y, por ello, es la Unica que habia sido incorporada en esta aeronave. El
objeto de tal Directiva era la sustituciéon de la pinza y el cable de control del freno de

aparcamiento.
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El resto de Directivas, entre otras cosas, requiere a los operadores de este tipo de aeronaves
gue lleven a cabo la sustitucién de los “brake masters cylinders” por otros nuevos o revisados y
la sustitucion de las “brake shuttle valve” por otras de diferente nimero de parte (Part number).
Todas estas acciones estan encaminadas a impedir que pueda quedar presion residual en el

sistema de frenos, y, por ende, que se produzca su sobrecalentamiento.

Conclusiones

Aunque en la inspeccion de la aeronave no se encontraron evidencias de mal funcionamiento
del sistema de frenos, el desarrollo de los hechos apunta a que la causa mas probable de este
incidente fue un mal funcionamiento de dicho sistema, que debié quedar con una pequefa
presion residual, a consecuencia de la cual se produjo el sobrecalentamiento de los frenos
durante el rodaje y el recorrido del despegue, que ocasiond su agarrotamiento. Por ello, cuando
la aeronave tomé contacto en el Aeropuerto de Barcelona, las ruedas no giraron, y por ello, los

neuméaticos deslizaron sobre el pavimento hasta que reventaron por desgaste.

La Autoridad aeronautica del Estado de disefio (FAA de los Estados Unidos de América) ha
adoptado medidas correctoras con objeto de subsanar las deficiencias encontradas en el

sistema de frenos y mejorar la seguridad de las operaciones de este tipo de aeronaves.
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Matricula:  EC-FBY Afio de fabricacion: 1981 Categoria/peso: 2.250 Kg. o menos
Marca y modelo de la aeronave: MOONEY M-20K-231
Numero de motores / marcay modelo. 1 / CONTINENTAL TSIO-360-GB3

Fecha: 22 MAR 2002 Hora local:  11:30 Provincia: TOLEDO
Lugar del suceso: AERODROMO LA IGLESUELA

Lesiones Muertos Graves Leves/llesos Piloto al mando (licencia):  PILOTO PRIVADO

Tripulacion 1 | Edad: 46 Total horas de vuelo: 155 horas
Pasajeros 1 | Tipo de operacion: AVIACION GENERAL — NO COMERCIAL — PL ACER
Otros Fase de operacion: ~ ATERRIZAJE — TOMA DE CONTACTO

Dafios a la aeronave: IMPORTANTES Tipo de suceso: TREN PLEGADO POR INADVERTENCIA

Descripcion del suceso

La aeronave despegd del aeropuerto de Cuatro Vientos aproximadamente a las 10:10, hora
local, para efectuar un vuelo local en el que se pretendia comprobar el funcionamiento de
diversos sistemas y equipos de la
aeronave, pues ésta era de reciente
adquisicién y no habia habido ocasion
de comprobarlo. En un momento
determinado, el piloto se apercibié que
la presion de aceite era un poco baja,
encontrandose la aguja cerca de la
zona amarilla. Al encontrarse cerca
del aerédromo de La Iglesuela, decidié
efectuar un aterrizaje, como medida

precautoria, en la pista 05 del mismo.

El aterrizaje se efectudé con el tren
plegado, aunque no era esa la intencion del piloto, recorriendo unos 280 metros de pista hasta
salir de la misma por el lado derecho, quedando detenida la aeronave apenas a 3 metros del

borde de la pista y habiéndose desplazado menos de 10 metros por el terreno exterior.
La aeronave sufrié dafios en la parte inferior del fuselaje, desde la compuerta del tren de morro
hasta aproximadamente la posicién del larguero principal del ala, en la hélice, que quedd con

las dos puntas dobladas para atras y posiblemente en el motor.

Los ocupantes resultaron ilesos.




BOLETIN 05/2002 A-011/2002

En la pista quedaron las siguientes marcas: la sefial del roce del fuselaje a lo largo de
aproximadamente 280 metros y las huellas de los impactos de la hélice contra la pista. Estas
Ultimas estan situadas sobre la sefal dejada por el fuselaje o ligeramente a la derecha de esta,
50 centimetros como maximo. Consisten en unas marcas de entre 15 y 30 centimetros de largo

por un maximo de 4 centimetros de profundidad, espaciadas entre 1y 3 metros.

Investigacion

El piloto no habia volado anteriormente con esta aeronave. En la inspeccion prevuelo observo
la presencia de alguna mancha de aceite en el suelo, pero comprobado el nivel del mismo, se
encontr6 que estaba dentro de los limites.
Después del accidente se comprobd que el

nivel era practicamente el mismo.

El sistema de avisos del tren consiste en los
siguientes elementos: una luz verde “Gear
Down” que luce continuamente cuando el tren
esta abajo y bloqueado, una luz roja “Gear
Unsafe” que luce continuamente cuando el tren

esta en movimiento o esta abajo pero no

bloqueado y que se apaga cuando esta bloqueado arriba, un avisador acustico que suena
cuando el tren no esta bloqueado abajo y ademas la palanca de gases esta por debajo de un
cierto valor, un indicador visual de la posicion del tren, situado detrds del selector de
combustible, que indica que el tren esta
abajo cuando las marcas del indicador

se alinean.

En el despegue correspondiente a este
vuelo, el piloto afirma que necesito 3
intentos para retraer el tren. La
apreciacion del mal funcionamiento del
tren fue por la actitud de la aeronave, no
por las indicaciones de las luces del

panel de avisos correspondientes al

tren. Cuando, después del incidente, se
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levanté la aeronave del suelo por medio de una gria y se conectd la energia eléctrica de la
aeronave, se pudo comprobar que sonaba el avisador acustico. También se comprobd que el
accionamiento eléctrico normal del tren funcionaba perfectamente. No se comprobé el sistema

de extensiébn de emergencia porque no se

R
i B
] il

habia intentado emplear en el accidente.

Conclusiones

El accidente se produjo, probablemente, por
no actuar el mecanismo de accionamiento
del tren de aterrizaje. Posiblemente, el que
la atencién del piloto estuviera mas
dedicada a la vigilancia de la presion del

aceite, pudo propiciar el olvido.
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Matricula:  EC-DNG Afio de fabricacién: 1980 Categoria/peso: 2.250 Kg. o menos
Marca y modelo de la aeronave: CESSNA 172 RG

Numero de motores / marcay modelo. 1 / LYCOMING 0-360F1A6

Fecha: 04 ABR 2002 Hora local:  13:50 Provincia: MADRID

Lugar del suceso: 10 MILLAS NAUTICAS AL NORTE DE NAVALCARNERO

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

Tripulacion 2 | Edad 25 Total horas de vuelo: 950 horas
Pasajeros Tipo de operacion: AV. GENERAL - INSTRUCCION - DOBLE MANDO
Otros Fase de operacion: APROXIMACION

Dafios a la aeronave: MENORES Tipo de suceso: CHOQUE CON CABLES

Descripcion del suceso

La aeronave partio del aeropuerto de Cuatro Vientos a las 13:05, hora local. Segun el plan de
vuelo, estaba previsto realizar un vuelo de instruccién de vuelo visual y regresar de nuevo a
Cuatro Vientos. A bordo iban el instructor y el alumno piloto. Las condiciones meteorologicas

eran de visibilidad de més de 10 Km., temperatura 17° C, sin rafagas de viento.

A las 13:50, hora local, el instructor decidi6 realizar una maniobra de fallo simulado de motor y
toma de emergencia, para lo que corto los gases al avion completamente y puso la calefaccion
del carburador. Inicialmente el avién se encontraba a 4500 pies de altitud y tenia una velocidad
de 120 nudos. A continuacion el alumno procedi6 a realizar el procedimiento de emergencia de
la escuela de vuelo. En primer lugar redujo la velocidad hasta 75 nudos, la de maximo planeo,
seleccion6 un campo, en una zona de terreno que él estimé adecuada, e inici6 la aproximacion.

Simultaneamente describié verbalmente el procedimiento al instructor.

Por ultimo, el alumno realizé un circuito de trafico visual, con tramo de viento en cola, base y
final. Cuando se encontraba en final a unos 100 pies de altitud el instructor detecté que habia
un tendido eléctrico delante de la aeronave (aproximadamente a 20 metros). En ese momento,
tomd los mandos y asi se lo comunicé al alumno informandole que habia un tendido eléctrico
delante. Para evitar los cables decidi6 picar el avién e intentar pasar por debajo, dado que
intentar sobrevolarlos resultaba muy dificil porque la aeronave volaba sin potencia y la

configuracion de vuelo era la de aterrizaje (full flaps).

Al pasar por debajo del tendido se oy6 un fuerte ruido, la aeronave empez6 a vibrar y soné el

avisador de pérdida. Inmediatamente el instructor aplicé toda la potencia y realizé la maniobra
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de motor y al aire. Una vez que se alcanzé la altitud de 3000 pies, el instructor decidié aterrizar
en el aerédromo de Casarrubios, que estaba mas proximo que Cuatro Vientos. Durante el

trayecto el instructor observé que la aeronave no respondia al mando de direccién.

SECCIONADO

SECCIONADO Y
DOBLADO

En Casarrubios tomé tierra por la pista 26 y se dirigio a la zona de repostaje donde se
comprobaron los dafios que habia sufrido la aeronave. El estabilizador vertical se habia
ESTABILIZADOR VERTICAL CON seccionado por su parte superior como se
PARISISES - | Qe== CETOREDA muestra en la figura. El timon de direccion tenia
dos cortes como se muestra en la figura. No se
desprendi6 debido a los cables de mando, que no

se seccionaron.

La aeronave se traslado por tierra al aeropuerto

de Cuatro Vientos para ser reparada.

El incidente tuvo lugar el 4 de Abril de 2002 y no se comunicé a la Comision de Investigacion
de Accidentes e Incidentes de Aviacién Civil hasta
el 16 de Abril de 2002.

r

PARTE SUPERIOR TIMON DE DI'IRECCION

Analisis
Las condiciones climatoldgicas eran 6ptimas para

realizar un vuelo visual y hasta el momento del

incidente, el vuelo se realiz6 con normalidad.

Cuando se simul6 la parada de motor en crucero

12
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se siguid el procedimiento de emergencia que recoge la escuela. En primer lugar se ajusté la
velocidad a la maxima de planeo, se selecciond el campo para hacer el aterrizaje de

emergencia, etc...

Al seleccionar el campo para realizar el aterrizaje de emergencia no se verificé que existia un
tendido eléctrico. En ocasiones los cables se confunden con el terreno y las torres de sujecion

si se encuentran muy separadas no se aprecian cuando se esté en vuelo.

La causa probable del incidente es un
reconocimiento del terreno poco exhaustivo
y, por tanto, una inadecuada seleccion del

campo para realizar la toma de emergencia.

Por otro lado el accidente tuvo lugar el 4 de
abril de 2002 y se comunic6 a la Comision

de Accidentes e Incidentes el dia 16 de abril

PARTE INFERIOR TIMON DE DIRECCION

de 2002, una vez que la aeronave habia sido

trasladada desde Casarrubios a Cuatro Vientos para su reparacion.

El articulo 16.1 del R.D. 389/1998 sobre la investigacion de los accidentes e incidentes de

aviacion civil dispone que:

“En particular, el piloto al mando, el propietario o el explotador de una aeronave deberan
comunicar los accidentes e incidentes al director del aeropuerto donde ésta tenga su
estacionamiento o donde aterrice aquélla y, al mismo tiempo, dara inmediatamente cuenta a la

Secretaria de la Comision.

Asimismo, aportaran la informacion pertinente y la documentacion, tanto de la aeronave como

de la tripulacion, a la Secretaria de la Comisién.”
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En caso de transporte publico de pasajeros y carga, la obligacién de la notificacion figura
recogida en el R.D. 220/2001, por el que se determinan los requisitos exigibles para la
realizacion de las operaciones de transporte aéreo comercial por aviones civiles y que supone

la incorporacion al ordenamiento juridico espafiol de las normas JAR-OPS.

Recomendaciones de seguridad

El hecho de tener un rapido conocimiento de la existencia de un accidente o incidente resulta
fundamental de cara a prevenir futuros hechos similares, ya que existe informacion relevante
que solo es posible obtener en los primeros momentos. Una manera adecuada y aceptable de
sistematizar la notificacion de estos hechos es incluir un procedimiento sobre el particular en

los Manuales de Operaciones de los explotadores.

Por otra parte, la prevencion y la seguridad de vuelo son conceptos que, por su importancia,
deberian inculcarse desde el primer momento. Las escuelas de formacion de vuelo tienen en
este punto, por tanto, una especial responsabilidad puesto que representan, en muchos casos,

el primer contacto de los futuros tripulantes con el entorno aeronautico.

Por todo ello, se recomienda que:
REC. 24/02

Todos los operadores, y no solo los dedicados a transporte aéreo comercial, incluyan en
sus Manuales de Operaciones procedimientos para notificar los accidentes e incidentes
a las Autoridades aeronauticas, con mencion expresa a la Comision de Investigacion de
Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil como autoridad encargada de la investigacion

técnica de estos sucesos.
REC. 25/02

Las escuelas de formacién de vuelo incorporen en sus programas de ensefianza
modulos especificos sobre la legislacion aplicable en caso de accidente o incidente de

aviacion civil.
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REC. 26/02

La Direccion General de Aviacién Civil verifigue que en los Manuales de Operaciones
aparecen reflejados procedimientos para notificar los accidentes e incidentes a las
Autoridades correspondientes, y en especial a la Comision de Investigacion de

Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil.
REC. 27/02

La Direccién General de Aviacion Civil considere la inclusibn de modulos sobre
legislaciébn en materia de accidentes de aviacion civil como materia obligatoria en los

programas de ensefianza impartidos por las escuelas de formacion de vuelo.
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Matricula:  EC-BGD Afio de fabricacion: 1966 Categoria/peso: MENOS DE 2.250 Kg.
Marca y modelo de la aeronave: PIPER PA-25-235
NUmero de motores / marca y modelo. 1/ LYCOMING 0-540-G1A5

Fecha: 7-MAYO-2002 Hora local:  12:00 Provincia: CACERES

Lugar del suceso: PISTA EVENTUAL DE ALMOHARIN

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

Tripulacion 1 Edad: 30 Total horas de vuelo: 3500 horas
Pasajeros Tipo de operacion: AVIACION GENER AL — COMERCIAL — TRABAJOS AEREOS
Otros Fase de operacion:  DESPEGUE — CARRERA DE DESPEGUE

Darfios a la aeronave: DESTRUIDA Tipo de suceso: PERDIDA TEMPORAL DE CONTROL

Descripcion del suceso

El piloto se encontraba efectuando vuelos de siembra de arroz desde una pista eventual en el

término municipal de Almoharin, provincia de Céceres, cuya orientacion es noreste-suroeste.

El viento soplaba con intensidad moderada desde el sureste, por lo que incidia con un &ngulo

de unos 90° sobre la pista de vuelo.

Ese dia el piloto habia comenzado la actividad a las 7:30 horas aproximadamente. Hacia las
12:00 horas locales se dispuso a iniciar el vuelo numero 17 del dia. Cargé la aeronave con 250
kgs. de semilla de arroz y unos 80
kgs. de combustible, que es mas

de lo necesario para llevar a cabo

la siembra, ya que pretendia

terminar la finca en la que estaba

trabajando, y, posteriormente, sin
tomar, desplazarse hasta otra
pista. Inici6 la carrera de
despegue en sentido noreste, y
cuando la aeronave se encontraba
proxima a alcanzar la velocidad de

rotacion, se produjo un giro brusco

hacia la izquierda, que provoco
gue la aeronave se saliese de la pista, para a continuacion capotar, quedandose detenida boca
abajo.

A consecuencia de los impactos y el vuelco sufridos, se inicié un fuego en la zona de motor,

que rapidamente se extendid al resto de la aeronave, y que afect6 al piloto antes de que
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pudiese abandonarla, produciéndole quemaduras de 2° grado. Finalmente el piloto logré
evacuar la aeronave por sus propios medios, resultando ésta totalmente quemada por el

incendio, y por tanto destruida.

Analisis

Este tipo de aeronaves, Piper PA-25, tienen el depdsito de combustible instalado en el morro,
justo detras del mamparo cortafuegos y delante del depdsito del producto para tratamiento, por
lo que son mas susceptibles de sufrir la aparicion de fuego después de un impacto o vuelco, ya
gue, a causa de su proximidad, el combustible derramado puede llegar con facilidad a las
zonas calientes del motor.

La pista eventual en la que =~
estaba operando la
aeronave tiene 6 metros de

ancho. Esta constituida por

una via pecuaria y sus
laterales lindan con parcelas
sembradas de cereal, dentro
de las cuales se habian
creado dos “franjas de
seguridad” de dos metros de
anchura cada una, mediante

el tumbado del cereal

existente en ellas, lo que
proporciona una anchura total de 10 metros (6 m. de pista mas 4 m. de las dos franjas), aunque

la pendiente lateral presenta un fuerte cambio en la transicion entre la via y la finca colindante.
Esta aeronave es de ala baja y su envergadura (11 metros) es superior a la anchura de la pista
mas las franjas de seguridad (10 metros) en la que estaba despegando, por lo que la punta de

ambos planos quedaba por fuera de ellas.

No se han encontrado evidencias de que se haya producido el reventén de un neumatico, la

rotura de una pata o cualquier otra causa mecanica que justifique el giro brusco de la aeronave.
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Por tanto, aparece como causa mas probable del accidente una variacién del viento que
produjo dos efectos sobre la aeronave: por una parte un desequilibrio direccionallongitudinal
qgue hizo que la aeronave comenzase a desviarse del eje de la pista, y por otra un ligero alabeo
en el que se levantd el plano derecho y bajo el izquierdo. El extremo de este ultimo se
enganchd en el cereal, lo que gener6é un par debido al cual se produjo el giro brusco de la

aeronave.

Recomendaciones de seguridad

REC. 28/02

Las operaciones de trabajos aéreos agricolas obligan, de alguna manera, a operar desde
pistas lo mas proximas posible a la zona de tratamiento, lo que implica que los campos
eventuales utilizados no reunan frecuentemente condiciones buenas para la operacion, en

cuanto a longitud, anchura, superficie de la pista u obstaculos en laterales y cabeceras.

El 17 de julio de 2002 ha sido publicada la Resolucion de la Direccion General de Aviacion
Civil, de 5 de julio de 2002, por la que se establecen procedimientos operativos especificos
para operaciones de trabajos aéreos y agroforestales, cuyo objeto es garantizar unos niveles
de seguridad 6ptimos en este tipo de operaciones. El punto 4 del Anexo 2 de dicha Resolucién
establece que los Manuales de Operaciones deben incluir una descripcion de los
procedimientos a seguir en cada uno de los trabajos aéreos o actividades agroforestales que
se vayan a realizar. Como quiera que la eleccion del campo a utilizar es una parte inherente a
la actividad, los Manuales de Operaciones deberian incluir procedimientos especificos sobre el

particular, recomendandose que en su contenido se tengan en cuenta los siguientes extremos:

Que se examine a fondo toda la zona proxima a las fincas que van a tratar, extendiendo
el radio de acciéon a la maxima distancia desde la que seria posible operar, con el fin de

encontrar una pista eventual que retna las mejores condiciones posibles.

Una vez localizada la mejor pista eventual disponible en la zona, se corrijan, en la
medida de lo posible, las carencias o limitaciones que pudiera presentar (mejorar la
superficie, aumentar su anchura o longitud, eliminar obstaculos, etc.), antes de iniciar las

operaciones de tratamiento agricola.
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Ante la posibilidad de que la pista eventual elegida, aun habiendo sido mejorada, todavia
presente deficiencias, se recomienda que se limiten las condiciones de operacién (viento
lateral o de cola, temperaturas de operacion, carga de la aeronave, numero de vuelos

diarios, etc) con objeto de minimizar los riesgos de la operacion.
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Matricula:  EC-EEX Afio de fabricacion: 1979 Categoria/peso:  2.250 Kg. o menos
Marca y modelo de la aeronave:  PIPER PA-36-375
NUmero de motores / marcay modelo. 1 / LYCOMING [0-540-K1G5

Fecha: 13 MAY 2002 Hora local: 11:00 Provincia: SEVILLA
Lugar del suceso:  PISTA DE LAS BRUJAS (PUEBLA DEL RIO)

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

Tripulacion 1 | Edad: 46 Total horas de vuelo: 5310 HORAS
Pasajeros Tipo de operacion: AVIACION GENERAL - COMERCIAL - TRABAJOS AEREOS
Otros Fase de operacion: DESPEGUE - ASCENSO INICIAL

Dafios a la aeronave: IMPORTANTES Tipo de suceso: PERDIDA DE SUSTEN TACION

Descripcion del suceso

La aeronave realizaba tareas de
siembra de semilla de arroz, operando
desde la llamada Pista de las Brujas,
situada en el término municipal de
Puebla del Rio, provincia de Sevilla. En
el segundo vuelo de la mafiana, la
aeronave realiz6 la carrera de

despegue y se levantd al final de la

pista, se desplomé y cay6 sobre una
parcela de arroz situada al final de la pista.
La aeronave sufri6 dafios de consideracién en la hélice, tren de aterrizaje, plano derecho,

fuselaje y bancada del motor.

El piloto resulto ileso.

Investigacion

De la declaracion del piloto se obtiene la siguiente informacion:

En el segundo vuelo de la mafiana, encontrandose la aeronave en carrera de despegue al final
de la pista, levantd con poca velocidad. Como consecuencia, la aeronave se desplomd y cay6

en una parcela de arroz situada al final de la pista. Par6 el motor cuando vio que era inevitable

irse al suelo, por lo que el motor estaba parado cuando la aeronave impacté contra el terreno.
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La aeronave iba cargada con 500 kilogramos de semilla de arroz y con 45 litros de combustible
en cada plano, informacion obtenida del operador de la
aeronave.

La longitud de la pista es de 900 metros.

Las condiciones meteorologicas eran de viento en

calma, temperatura de 25° centigrados, visibilidad

mayor de 10 kildmetros y sin nubes.

De acuerdo con la estimacion que se desarrolla a continuacion, la aeronave operaba con
valores adecuados del peso y de la posicion del centro de gravedad. La estimacion esta

realizada siguiendo los procedimientos descritos en el manual de vuelo de la aeronave.

Peso Punto aplicacion Momento
(libras) (pulgadas) (pulgadas-libras)
Aeronave 2618 1411 369531
Piloto 170 196.0 33320
Combustible 150 138.4 20800
Carga 1100 134.4 147800
Total 4038 141.5 571451
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Como se puede comprobar en el diagrama 1, que nos da la envolvente de peso y posiciones

del centro de gravedad, los valores obtenidos (punto A del diagrama) estan dentro de los
autorizados y bastante alejados de los limites.

I 0 e WS sy
HER =R | | C.G.RANGE |
Conclusiones EEE | AND WEIGHT |
[T |PA-36-378
B R mLCauE

La aeronave tenia un certificado de aeronavegabilidad . ,
en vigor. R iane e e

El piloto contaba con una licencia adecuada en vigor y

se encontraba capacitado para el vuelo.

No hay indicios de fallo en ningun elemento de la | E

aeronave. HE '__
La causa mas probable del accidente fue que se —_i_..lt:,;,__:if_r :'_i__'___i
efectud el despegue con una velocidad préxima a la de N ! - i —-‘ﬂ-:;__.__f; '__ _-._I
entrada en pérdida de la aeronave, produciéndose :!_!_—-i—mm;i__;_?___;_k]
dicha entrada en pérdida en cuanto se produjo un ,...,I “_‘:.*:I-’E"I b _ ! !-—
minimo incremento del &ngulo de ataque efectivo. T T st T

DAAGRAMA, - 1
C.G. RANGE AND WEIGHT
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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
NuUmero 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: PARADA DE 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,
sufrié 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

inicié el descenso. Al poco tiempo localizé una parcela de terreno, cuya lado mayor tenia una

orientacién 245°, que le parecio adecuada para aterrizar.

Realizé la aproximacion con “full flap” y tomo6 contacto suavemente. La aeronave inicié el
recorrido en tierra, pero debido a que ésta estaba muy suelta, la rueda de morro se hundio 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 direccién y

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

Anéalisis

En primer lugar, conviene sefialar, que, como se demostro 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
propicié que se rompiera inmediatamente la
pata de morro y que la aeronave capotase
posteriormente, hasta quedar detenida boca
abajo, lo que provocod 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 llevé a cabo una
inspeccion de la aeronave, en el que se
comprob6 que los mandos de vuelo
conservaban la continuidad, si bien el timon
de direccion habia quedado bloqueado a
causa de su deformacion. Asimismo, no se

apreciaron fugas en ningun elemento del

sistema: depdsitos, conductos y motor.
Seguidamente se examinaron los depdésitos de combustible, comprobandose que no contenian
mas combustible que el no consumible. A continuacién se examind el motor, que no mostraba
mas dafos 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 depdsitos, 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 debi6é 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: .....cccceevierieereerieeieseesie e seesee e 1,1 galones.
CoNSUMO POr aSCENSO TNICIAL ...oueiviiiiiieeeee s 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 deSPEGUE: .....ccooeereriereerieeiesee e seesreeseeeneens 1,1 galones.
CoNsuMO POr aSCENSO INICIAL ..vcvviceeiecie 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 deSPEJUE: .....cccceeveeeeereerieeeeseesieseesreesseeeens 1,1 galones.
ConNsumMO POor asCenSO0 INICIAL .....c.cocviiieecee 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 depédsitos 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: .....ccceveeeieeereeviieeniee e e e 1,1 galones.
CoNSUMO POr aSCENSO TNICIAL ...ocveiviiiiiieeeeee s 2,7 galones.
Consumo de vuelo, 6,5 gal/hora X 1:54 horas = .......cccceccevieevevcececcieceee 12,35 galones.
1O 1 17 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 llegd a la conclusién

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 par0, indica que, o no
observaron los aforadores, o bien su indicacion 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 debera 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 aviaciébn 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
verifiguen 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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Matricula:  EC-FMA Afio de fabricacion: 1976 Categoria/peso:  Menos de 2.250 Kg.
Marca y modelo de la aeronave:  EUROCOPTER SA-316-B (ALOUETTE 1lI)

Numero de motores / marcay modelo. 1 / TURBOMECA ARTOUSTE 1IIB1

Fecha: 20 JUN 2002 Hora local:  12:30 Provincia: MURCIA

Lugar del suceso: TERMINO MUNICIPAL DE TOTANA

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

Tripulacion 1 | Edad: 29 Total horas de vuelo: 1850 HORAS
Pasajeros Tipo de operacion: AV. GRAL. - COMERCIAL - LUCHA CONTRAINCENDIOS
Otros Fase de operacion: MANIOBRANDO

Dafios a la aeronave: DESTRUIDA Tipo de suceso: CHOQUE CON CABLES

Descripcion del suceso

La aeronave despeg0, a las 11:50 hora local, de su base en Zarzilla de Ramos, provincia de
Murcia, para colaborar en las tareas
de extincidn de un incendio que se
habia declarado en el término
municipal de Totana, provincia de
Murcia. Cuando realizaba estas
tareas, el rotor de cola impacté con
un cable eléctrico, precipitandose la
aeronave contra el terreno desde una
altura de unos 20 metros. No se
produjo incendio de la aeronave en el

impacto y los bomberos que estaban

trabajando en las cercanias del lugar
del suceso acudieron prontamente y tomaron las medidas necesarias para evitar un posterior

incendio de los restos de la aeronave.

El piloto resultd, en principio, ileso. Sali6 de los restos de la aeronave por su propio pie,
después de asegurar la aeronave, y apago6 un pequefio incendio, el cual se habia iniciado por
una chispa que salt6 a causa del cable eléctrico cortado. Unos pocos dias después, se
comprobd que tenia molestias en la espalda, a consecuencia de las cuales estuvo algo mas de

un mes de baja laboral.

La aeronave resulté destruida.

Un cable de la linea eléctrica contra la que impacté la aeronave resultd cortado.
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Investigaciéon

De la declaracion del operador se obtiene la siguiente informacion:
La aeronave llegé al Ilugar del
incendio a las 12:05 y procedi6 a
colaborar en la extincion del mismo,
mediante  descargas de agua,
efectuadas con el depdsito externo

denominado “bambi bucket”.

En la décima intervencion, descargo
el “bambi bucket” y gir6. En ese { &
momento el rotor de cola impactd ¢

contra un cable eléctrico, el cual el

piloto no habia visto a causa del ;| _—;:;é_y? et j -
. ” p‘ L;.-xg 1 i
humo del incendio. Con el impacto, " Z@»™ -0 =o i 0 L

las tres palas del rotor de cola se rompieron, quedando sus restos esparcidos en un radio de

unos 200 metros.

El piloto, en cuanto comprobé que no tenia mando en el rotor de cola, bajé el paso colectivo y
pico la aeronave a fin de ganar velocidad y proceder a una autorrotacion. La aeronave empezo
JowliBY g girar y realiz6 dos vueltas
completas sobre su eje vertical antes
del choque con el terreno. En una de
esas vueltas, el rotor de cola se
desprendio completamente,
guedando a unos 15 metros de los
restos principales de la aeronave.

El impacto con el suelo fue de forma
lateral, pero sin llegar a volcar. Al

llegar al suelo, las palas del rotor

principal golpearon con unos arboles,
rompiéndose en varios trozos, algunos de los cuales, a su vez, impactaron contra puntos de la

estructura principal y del cono de cola.
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El piloto permanecié consciente durante todo el suceso y corté combustible y bateria antes de
abandonar la aeronave. El piloto salié por su propio pie y comprob6 que no habia incendio en

los restos de la aeronave.

Conclusiones

La causa mas probable del accidente fue que el piloto no se apercibié de la presencia de la
linea eléctrica. Las condiciones de visibilidad reducida presentes, debidas al humo originado en

el incendio que estaba siendo atacado, contribuyeron de forma importante en el desarrollo del

Suceso.
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Matricula: EC-BOF Afio de fabricacion: 1968 Categoria/peso:  2.250 Kg. O MENOS
Marca y modelo de la aeronave: PIPER PA-28-140
Numero de motores / marcay modelo. 1 / LYCOMING O-320-E2A

Fecha: 07-JULI0-2002 Hora local: 15:10 Provincia: BARCELON A

Lugar del suceso: ~ AEROPUERTO DE SABADELL

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

Tripulacion 1 | Edad: 19 / VARON Total horas de vuelo: 45 HORAS
Pasajeros Tipo de operacion: AV. GRAL. — INSTRUCCION - SOLO

Otros Fase de operacion: ATERRIZAJE

Darfios a la aeronave:  IMPORTANTES Tipo de suceso: APLASTAMIENTO DE PATA DE PROA

DESCRIPCION DEL SUCESO

El alumno realizaba un vuelo de instruccion bajo las reglas de vuelo visual desde el Aerédromo

de Reus al de Sabadell. Segun el plan de vuelo presentado, se estimé una duracién

aproximada de 45 minutos. Cuando
alcanz6 el aerodromo de destino se le
asigno la pista 13 para el aterrizaje y, a
continuacion, durante la toma de contacto
la aeronave boté varias veces sobre la
pista. En el ultimo de los botes la pata de
morro colapsd, propiciando que la hélice

tocase en el suelo.

La aeronave quedod en la pista y tuvo que

ser retirada por el Servicio de Extincion de Incendios.

Las condiciones meteorolégicas del aeropuerto eran de visibilidad mayor de 10 kms., con
viento de 210° entre 5y 10 nudos.

El piloto result6 ileso.

INVESTIGACION

Inspeccionada la aeronave se observaron en
la pata de morro, entre otras, la rotura de la
tijera, vastago de la pata y la horquilla en la

que se sitda la rueda.
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El proceso de rotura que pudo seguir la pata fue: La rotura del vastago se produjo por el
impacto en uno de los botes, que ocasiond a la vez que la horquilla se doblara. En la

recuperacion del bote la tijera se abrié quedando separada la rueda de la pata.

La hélice aparecia con la puntas dobladas hacia atras por el contacto con la pista a régimen

poco superior al de ralenti.

La operacion de aterrizaje con viento cruzado superior a 4 nudos se instruye en algunas
escuelas para esta aeronave conforme al siguiente procedimiento: incrementar la velocidad 5
kias (segun flaps); mantener la alineacion de la aeronave con el eje de la pista mediante
correccion de la deriva; inclinar el plano al viento dependiendo de la intensidad, conservando la
presion sobre el pedal contrario; levantar el morro y contactar con la pista primero con la rueda
del lado ofrecido al viento y dejar caer la otra rueda. Solo al final se cederé la palanca para que

baje la rueda de morro, cuando la aeronave esté segura en tierra.
Teniendo en cuenta que el aterrizaje se produjo en condiciones de viento cruzado aunque con

baja intensidad, seguramente dificulté la maniobra al piloto, que por su nivel de adiestramiento

no pudo llevar a cabo la operacion correctamente.
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Matricula:  EC-CUX Afio de fabricacion: 1976 Categoria/peso: Menos de 2250 Kg.

Marca y modelo de la aeronave: PIPER PA-36-375

NuUmero de motores / marcay modelo. 1 / LYCOMING 10-720-D1CD

Fecha: 25 JUL 2002 Hora local:  10:45 Provincia: VALENCIA

Lugar del suceso:  TERMINO MUNICIPAL DE TORRES-TORRES

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

Tripulacion 1 | Edad: 34 Total horas de vuelo: 2250 HORAS

Pasajeros Tipo de operacion: AVIACION GENERAL - COMERCIAL - APLICACIONES AEREAS
Otros Fase de operacion: MANIOBRANDO

Dafios a la aeronave: |IMPORTANTES Tipo de suceso: CHOQUE CON CABLES

Descripcion del suceso

de

fumigacion de naranjos cuando impacto

La aeronave realizaba trabajos

contra un cable de una linea eléctrica,

situado cerca del kilbmetro 14 de la

carretera N-234, precipitandose contra el
terreno a continuacion.
La resultd dafos

aeronave con

importantes en el motor y estructura.

general de Sagunto, donde se le diagnosticaron
magulladuras sin importancia, siendo dado de alta

al dia siguiente.

El cable eléctrico contra el que chocé la aeronave
resultd cortado, lo cual provocd un incendio en el

terreno situado en las proximidades del cable y un

accidente de tréafico en la carretera N234, en el que

resultaron involucrados varios vehiculos.

Investigacion

La aeronave realizaba trabajos de fumigacion de naranjos. Cada vuelo era de

aproximadamente 15 minutos de duracién. Habia realizado en esa mafiana unos 10 o 12
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vuelos previos al del accidente. El accidente se produjo cuando ya habia efectuado la mayor
parte del vuelo. El punto de impacto contra el terreno esta a unos 2 kilbmetros de la pista
eventual de Torres - Torres en la que operaba.

Conclusiones

La causa mas probable del accidente fue que el piloto no se apercibi6é de la presencia de la

linea eléctrica.
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Matricula:  EC-DTY Afio de fabricacion: 1968 Categoria/peso: Menos de 2250 Kg.
Marca y modelo de la aeronave: PIPER PA-25-260

NUmero de motores / marcay modelo. 1 / LYCOMING 0O-540-G1A5

Fecha: 16 AGO 2002 Hora local:  07:45 Provincia: CACERES

Lugar del suceso: PISTA EVENTUAL DE MADRIGALEJO

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

Tripulacion 1 | Edad: 32 Total horas de vuelo: 593 HORAS
Pasajeros Tipo de operacion: AV. GENERAL - COMERCIAL - APLICACIONES AEREAS
Otros Fase de operacion: ATERRIZAJE - RECORRIDO DE ATERRIZAJE

Darfios a la aeronave:  IMPORTANTES Tipo de suceso: PERDIDA DE CONTROL EN TIERRA

Descripcion del suceso

La aeronave realizaba un vuelo de traslado desde la pista eventual de Obando hasta la pista
eventual de Madrigalejo, situada en
la provincia de Céaceres. Al tomar
tierra en esta Udltima pista, la
aeronave se salié de la misma por
el lado izquierdo. Quedod detenida
en la cuneta que corre paralela a la
pista, la cual esta situada a unos 8
metros del borde exterior de la

pista.

La aeronave sufri6 danos en la

hélice, la cual quedé fuertemente doblada, en ambos planos y la rotura de la pata derecha.

El piloto resulto ileso.

Investigacion

De la declaracion del piloto se obtiene la siguiente informacion:

Despeg6 de la pista eventual de Obando al amanecer, sin apreciar viento alguno. Nada mas
tomar tierra en la pista eventual de Madrigalejo, la aeronave hizo un extrafio, efectuando un

giro brusco hacia la izquierda. Como consecuencia de ello, la aeronave salié de la pista por ese

mismo lado.
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Era la primera toma del dia en esa pista, pero el piloto habia operado en esa pista el dia

anterior.

En la inspeccién de las fotografias
tomadas en el lugar del suceso se
aprecian unos arbustos, situados en
el lado izquierdo de la pista y
bastante proximos a la misma,
impactados a una altura
aproximada a la del extremo del

plano de la aeronave.

Conclusiones

La causa mas probable del incidente fue la pérdida de control de la aeronave por parte del
piloto, que puede haberse originado por el impacto de la punta del plano izquierdo con los

arbustos citados en el apartado anterior.
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Matricula: EC-EYO Afo de fabricacion: 1982 Categoria/peso: Menos de 2250 Kg.
Marca y modelo de la aeronave:  PIPER PA-36-375

NuUmero de motores / marcay modelo. 1 / LYCOMING 10-720-D1CD

Fecha: 20 AGO 2002 Hora local:  08:30 Provincia: SEVILLA

Lugar del suceso: PISTA DE LAS BRUJAS, TERMINO MUNICIPAL DE PUEBLA DEL RIO

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

Tripulacion 1 | Edad: 36 Total horas de vuelo: 3500 HORAS
Pasajeros Tipo de operacion: AV. GENERAL - COMERCIAL - APLICACIONES AEREAS
Otros Fase de operacion: RODAJE

Dafios a la aeronave: MENORES Tipo de suceso: ROTURA TREN PRINCIPAL

Descripcion del suceso

La aeronave, destinada a trabajos de fumigacion, se dirigia desde la zona de carga hacia la
pista. Cuando la aeronave efectuaba un
giro a la izquierda, kb pata derecha de la
misma se introdujo en un hoyo,
produciéndose la rotura de la pata principal
derecha a la altura de su union con el
fuselaje. Como consecuencia de esta
rotura, la aeronave qued6 apoyada sobre

su plano derecho y la hélice toco el suelo.

Se localizaron dafios en la hélice, plano y

flap derecho, pértiga derecha y elementos del tren de aterrizaje.

El piloto result6 ileso.

Analisis y conclusiones

Del examen visual del elemento roto no se deduce que hubiera un proceso de fatiga en el

material.
El fallo estructural de la pata se debid, probablemente, a la carga de impacto reaccionada por

el suelo en el momento de introducirse en el hoyo de la pista y que produjo un momento flector

en el encastre con el fuselaje que provoco la rotura de la pieza.
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