INFORME TECNICO A-028/2004

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora Martes, 1 de junio de 2004; 08:30 horas

Lugar T. munic. de Granatula de Calatrava (Ciudad Real)
AERONAVE

Matricula EC-CUU

Tipo y modelo PIPER PA-36-285/(375) Brave
Motores

Tipo y modelo LYCOMING 0O-720-D1C

NUmero 1

TRIPULACION

Piloto al mando

Edad 68 anos

Licencia Piloto comercial de avién
Total horas de vuelo 20.000 horas’

Horas de vuelo en el tipo 12.000 horas'

LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacién 1
Pasajeros
Otras personas

DANOS
Aeronave Destruida
Otros dafnos Ramas de olivos

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacion Aviacion general - Comercial — Trabajos aéreos

Fase del vuelo Despegue

! Estimaciones efectuadas por el propio piloto.
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1. Resena del vuelo

El dia 1 de junio de 2004, aproximadamente a las 08:30 hora local, la aeronave marca
Piper PA-36-285 con matricula EC-CUU realizaba el primer vuelo del dia desde un cami-
no de labor utilizado como pista eventual para trabajos de fumigacién. La carga de la
aeronave consistia en un volumen de 600 litros de agua mezclada con una dosis de
8,5 kg de producto para el tratamiento del olivo. Las condiciones meteorolédgicas para
el vuelo eran buenas.

La superficie utilizada para despegar tiene una longitud disponible de 500 m. En el des-
pegue el piloto aplicd gases al maximo con paso alto de hélice. Recorridos 100 m el
patin de cola se levanté continuando la carrera sobre el tren principal. Cuando habia
recorrido 400 m, el piloto percibid que la aeronave no se levantaba, por lo que accio-
noé la descarga de emergencia y se desprendieron, segun su apreciacion, dos tercios de
la carga. La aeronave logré levantarse apenas un par de metros del suelo cuando alcan-
z6 el final de la pista. Al no lograr ascender, el piloto lanzo la totalidad de la carga, pero
continud sin poder remontar el vuelo, mientras se desviaba a la derecha y descendia
hasta chocar con el suelo en un terreno de olivar.

El primer impacto se produjo con el ala derecha contra un olivo, que hizo virar a la aero-
nave, y después hubo varios impactos mas contra otros olivos con distintas partes del
fuselaje. Finalmente, la aeronave dio un giro de 90° hacia la izquierda a la vez que el
ala derecha caia sobre las ramas de un olivo y qued6 detenida.

Como el motor se mantenia girando, el piloto cort6 la alimentacion de combustible y
desconecté las magnetos y el interruptor general. La distancia total recorrida por la aero-
nave fue de 1.100 m desde la cabecera de la pista eventual.

El piloto resulto ileso y pudo abandonar la aeronave por sus propios medios.

1.2. Danos en la aeronave

La aeronave resultd con grandes dafos. Los mas importantes se produjeron por impac-
to directo contra los olivos que encontré al final del vuelo.

Las partes mas afectadas fueron: punta del ala derecha, estabilizadores horizontales y
uno de los timones de profundidad, pata izquierda del tren principal de aterrizaje, par-
te trasera del fuselaje, alerén derecho, equipo de fumigacién y hélice. El encastre de los
planos y varias zonas del fuselaje presentaban arrugas e impactos diversos.

1.3. Otros danos

Tres olivos sufrieron la rotura de algunas de sus ramas.
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1.4. Informacion sobre la tripulacion

Edad 68 anos

Nacionalidad Espafiola

Titulo Piloto comercial de avion

Licencia Fecha emisién 14-02-2001
Fecha validez 14-02-2006

Habilitacion (validez) | VFR-H)J 07-01-2005
Monomotores piston 07-01-2005

Certificado médico Fecha ultimo reconocimiento 19-01-2004
Fecha validez 30-07-2004

Horas de vuelo Totales 20.000?
Tipo 12.000°
30 ultimos dias 1

Horas de actividad en el dia del accidente 0,5

El piloto se encontraba pendiente de una prueba de verificacion de competencia de la
Direccion General de Aviacion Civil para la obtencion de la habilitacién de piloto agro-
forestal. Poseia una autorizacion temporal.

Asimismo, el piloto contaba con una gran experiencia de mas de treinta afos trabajando
en la zona donde sucedi6 el accidente. En el momento del accidente realizaba trabajos
esporadicos que le suponian una actividad anual proxima a las 100 horas de vuelo. El Ulti-
mo tratamiento con anterioridad al suceso lo hizo a finales del mes de abril de 2004.

El dia anterior al accidente, el piloto realiz6 un vuelo de posicionamiento hasta la pista
de una hora de duracién. Pare ese vuelo, habia despegado con unos 200 | de combus-
tible.

El piloto no disponia de libro de registro de vuelos.

1.5. Informacion de la aeronave

La aeronave era mantenida conforme al programa de mantenimiento y tenia un certifi-
cado de aeronavegabilidad en vigor.

% Estimaciones efectuadas por el piloto.

ul
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Con fecha 11 de febrero de 2004 se efectud una revision de 1.000 horas a la célula 'y
motor. Habia volado 28:05 h desde esa revisiéon hasta el momento del accidente.

Los partes de vuelo anteriores al accidente no reflejaban incidencias en el funciona-
miento de la aeronave.

1.6. Informacion meteorolégica

Las condiciones meteoroldgicas en que se desarrollaba la operacion eran buenas y no
afectaron a la misma.

1.7. Informacion sobre el aerédromo

La pista eventual para la realizaciéon de trabajos aéreos en la zona transcurre paralela-
mente a un camino de labor. El dia anterior al suceso, el piloto inspeccioné el estado
de la pista y, al observar que la hierba habia crecido en exceso, decidié utilizar un cami-
no de labor que transcurre paralelo a ella.

El citado camino dispone de una longitud practicable de 500 m con una anchura que
no alcanza los 3 m. Al inicio del recorrido tiene un tramo recto que se desvia ligera-
mente a la derecha, seguido por otro tramo hacia la izquierda, con una distancia total
de 80 m entre los dos. El resto del recorrido hasta completar 500 m transcurre sin cam-
bios de direccion. El camino se prolonga mas alla de esos 500 m, pero se hace mas es-
trecho y sinuoso. El firme es compacto y sin apenas baches.

El olivar que se iba a tratar estaba localizado a 5 km de la pista y cada campana el pilo-
to utilizaba el mismo lugar para despegar.

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

Superada la longitud de la pista, la aeronave sobrevolé rozando una franja de hierba y
se adentrd en un olivar. En el primer impacto contra un olivo, perdié la punta del ala
derecha y parte del borde de ataque, y se desvié hacia la derecha. En el avance, la pér-
tiga de fumigacion del lado izquierdo fue arrastrada hacia atras por la rama de un oli-
vo de la fila siguiente y el estabilizador horizontal impacté contra su tronco, lo que hizo
que se desprendiera el timén de profundidad. En el nuevo giro producido, alcanzé la
fila siguiente de olivos en la que la aeronave cayd con su ala derecha sobre uno de ellos,
de tal modo que una rama se introdujo entre el ala y la pértiga de fumigacion. Se des-
prendieron y quedaron junto a la aeronave los estabilizadores horizontales de ambos
lados y la rueda izquierda del tren principal de aterrizaje.
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Posicion final de los restos de la aeronave

La cola se encontré desplazada hacia la derecha debido a los impactos. El ala derecha
perdi6 el alerdn sobre el Ultimo olivo. Los flaps estaban retraidos.

La hélice tenia sus tres palas dobladas hacia atras con arafiazos y restos de tierra en el
extradds. Ademas, presentaba pérdida de material en sus puntas y arafiazos transver-
sales en algunas palas y longitudinales en otra.

Sobre el terreno se distinguia una huella ancha producida por el contacto de la hélice
y otra mas estrecha producida por la rueda izquierda del tren principal.

1.9. Ensayos e investigaciones

Inspeccion del sistema motor

En la inspeccion realizada sobre los distintos sistemas del motor no se encontraron ano-
malias que pudieran indicar un mal funcionamiento del motor.

Inspeccion del sistema de flap

Los mecanismos de transmision a las superficies de los flaps no presentaban signos de
dafos y el motor eléctrico que los acciona funcionaba correctamente.
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Diferencia en el tipo de aeronave

La aeronave utilizada por el piloto era del mismo tipo que las que habia volado en ante-
riores ocasiones.

La aeronave EC-CUU y toda la flota del operador disponen en la empufiadura de
la palanca de mando de un interruptor de flaps que, en todas ellas, esta deshabi-
litado.

La ultima revision del catdlogo de piezas («Parts Catalog») de la aeronave de la que dis-

pone el operador data de enero de 1981 y en él se contempla la instalacion de tres
tipos diferentes de empufaduras con las siguientes caracteristicas:

471.049 Knob Tipo bola
463.463 Grip assembly Con un interruptor
463.464 Grip assembly Con tres interruptores

La empunadura instalada en la aeronave no se correspondia con ninguna de ellas.

El operador manifestd que la empufadura actual de la palanca de mando corresponde
a una sustitucion realizada al menos cinco afos atras, motivada por el deterioro de la
anterior y que responde a la elegida normalmente a criterio de los pilotos que vuelan
habitualmente la aeronave. No se encontré informacién documental de la modificacion
realizada.

Declaracidon del piloto

Pasadas unas horas del suceso se mantuvo una entrevista con el piloto, que manifestéd
que se trataba del primer vuelo del dia y que la carga no sobrepasaba los 600 kg. Res-
pecto a la configuracion de la aeronave, no pudo concretar la cantidad de flaps que
habia seleccionado ni si llegé a accionarlos, interpretando que pudieran haberse retrai-
do cuando operd6 sobre la palanca de mando, ya que, segun pensaba, en ella iba mon-
tado un interruptor para su accionamiento.

Asimismo, citd que antes del vuelo comprobé y drend los tanques de combustible y exa-
miné el nivel de aceite.

En general, en el vuelo de traslado y en el funcionamiento del motor ese dia no perci-
bié nada extrafio.
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« FULL CONTROL

1. ALTERNATE AR COMTROL

. PO RHEING BRAKE

. FLAP LIGHT SWITCH

. FLAF RCTUATOR SWITCH

. MINTURE COMTROL
FRICTION LOCK
THROTTLL COMTROL

. PAOPELLER PITCH COMNTROL

. STATIC SYSTEM DR IM

N A e A e e

g ACTUADOR DE FLAPS

Accionamiento y operacion de los flaps

La ultima revision del manual de vuelo que tenia el operador de la aeronave estaba
fechada en noviembre de 1980.

Este manual de vuelo sefala que el interruptor del mando de actuacién sobre los flaps
esta localizado en la consola situada al lado izquierdo del asiento del piloto. Con el inte-
rruptor pulsado hacia abajo, los flaps bajan hasta 20° en un tiempo de 5,2 seg. Se pue-
den realizar selecciones intermedias manteniendo pulsado el interruptor hasta alcanzar
la posicion deseada.

Segun la informacién obtenida de pilotos que operan con este mismo tipo de aerona-
ve, para el despegue es aconsejable seleccionar un cierto angulo de flaps, ya que, a pesar
de que esta superficie representa un incremento de la resistencia, es mayor el efecto de
incremento de sustentaciéon que permite disminuir la longitud de pista necesaria.
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En dos de las listas de chequeo del manual de vuelo se hace referencia a la comproba-
cion («Preflight check — Cockpit») y seleccion («Take off and climb») de los flaps.

Actuaciones de la aeronave

La estimaciéon de la carga de la aeronave con los datos recogidos es la siguiente:

Peso en vacio basico 1.211 kg
Carga 600 kg
Piloto 75 kg
Combustible 118 kg
Total 2.004 kg

Las hojas de caracteristicas de la aeronave establecen 1.996 kg como peso maximo al
despegue.

Se ha calculado la distancia necesaria de despegue con el peso de la aeronave, en con-
diciones de 0° de flap, 2.500 rpm antes de soltar frenos y mezcla rica, y el valor obte-
nido es de 1.600 ft (490 m).

ANALISIS
2.1. Analisis del vuelo

Al inicio de la operacion, el piloto consideré cuidadosamente la carga de la aeronave,
ya que se trataba del primer vuelo del dia. También chequed el combustible y el aceite
del motor.

La configuracion de los flaps no pudo ser precisada por el piloto en su declaracion pos-
terior, por lo que se desconoce si en el despegue habia seleccionado un valor de flap y
la posiciéon del compensador. Sin embargo, se pudo constatar que el régimen del motor
y el paso de la hélice eran los adecuados

El estado de la superficie de la pista eventual que habitualmente era empleada, de-
saconsejaba su utilizacion por la cantidad de hierba crecida. Alternativamente, el cami-
no por el que se realizé la carrera de despegue presentaba, a juicio del piloto, un firme
compacto y sin apenas baches. Sin embargo, se debe considerar lo siguiente:

— La distancia disponible no superaba los 500 m.

— EI camino se iniciaba con un desvio a la derecha y luego presentaba otra curva a la
izquierda. Ambos tramos se extendian en un total de 80 m aproximadamente del
total.
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Durante la carrera de despegue el piloto percibié que la aeronave no era capaz de ele-
varse y que la longitud de la pista era insuficiente. A pesar de que accioné la descarga
de emergencia, no consigui6 elevar la aeronave de modo normal.

Superada la longitud del camino, el piloto pudo mantener el rumbo hasta que perdio
el control al impactar con varios olivos.

En la inspeccion posterior al accidente, no se encontraron evidencias de mal funciona-
miento del motor.

La inspeccion del sistema de flaps mostré que éstos estaban retraidos cuando la aero-
nave se detuvo y que el sistema funcionaba normalmente. No habia indicios que se
hubieran podido plegar por los impactos sufridos. El piloto manifestd que la retraccion
podria haber ocurrido al accionar el interruptor que crefa que habia en la empufiadura
de la palanca de mando.

Se comprob6 que las aeronaves que mantiene el operador no tienen habilitado el accio-
namiento de flaps en la palanca de mando, sino sélo en la consola situada a la izquier-
da del asiento del piloto.

2.2. Consideraciones sobre la palanca de mando

La ultima revision del catdlogo de piezas de la que disponia el operador recoge tres
tipos de empufnaduras para la palanca de mando, y ninguna de ellas se correspon-
dia con la montada en la aeronave que sufrié el accidente. Dos de las tres empu-
fiaduras disponen de la posibilidad de montar interruptores para accionamiento de
sistemas.

No se encontraron evidencias de que la sustitucion de la empufadura de la palanca de
mando correspondiese a una modificacién aprobada.

2.3. Analisis sobre las actuaciones de la aeronave

La aeronave inicid el despegue con un peso préoximo o ligeramente superior al maximo
y con una longitud de pista muy ajustada al minimo requerido. Ademas de que era muy
estrecho, el camino utilizado presentaba en sus primeros 80 m de recorrido dos cam-
bios de direccién que, aunque no eran muy pronunciados, posiblemente retrasaron la
aceleracién que tendria la aeronave en el despegue desde una pista recta.

Por otro lado, en la operacion normal con este tipo de aeronave suelen extenderse los
flaps, a criterio del piloto, para incrementar su capacidad de sustentacion en pistas de
longitud limitada.
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CONCLUSIONES

3.1. Compendio

— El piloto estaba calificado para el vuelo y contaba con una licencia y habilitacién va-
lidas.

— La aeronave habia sido mantenida de acuerdo con el plan de mantenimiento esta-
blecido y tenia un certificado de aeronavegabilidad en vigor.

— El peso de la aeronave en el momento del despegue era préximo al maximo auto-
rizado.

— La longitud de la pista de despegue estaba muy préxima a la minima necesaria
segun las actuaciones de la aeronave.

— En la maniobra de despegue no se hizo uso de los flaps.

3.2. Causas

Se considera que la causa mas probable del accidente fue la realizacién de una manio-
bra de despegue en unas condiciones de peso, configuracion de la aeronave, longitud
disponible de despegue y caracteristicas de la superficie de despegue, que sobrepasa-
ban las actuaciones demostradas de la aeronave.



