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Advertencia

El presente Boletin es un documento técnico que refleja el punto de vista de
la Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil en
relacion con las circunstancias en que se produjeron los eventos 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, las investigacio-
nes tienen caracter exclusivamente técnico, sin que se hayan dirigido a la
determinacién ni establecimiento de culpa o responsabilidad alguna. La con-
duccion de las investigaciones ha sido efectuada sin recurrir necesariamente
a procedimientos de prueba y sin otro objeto fundamental que la preven-
cion de los futuros accidentes.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Boletin para cualquier pro-
posito distinto al de la prevencion de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erréneas.
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Abreviaturas

%

o 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 sefal de radiofaros NDB
AIP Publicaciones aeronduticas internacionales
AP Aeropuerto
AS Altoestratos
APP Oficina de Control de Aproximacién
ATC Control de Transito Aéreo
CAT | Categoria | OACI
Ci Cirros
cm Centimetro
CRM Crew Resource Management (Gestion 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 Aceleraciéon de la gravedad
GPWS Sistema de Avisos de Proximidad al Terreno
h. min: seg Horas, minutos y segundos
hPa Hectopascal
IAS Velocidad indicada
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ILS Sistema de aterrizaje por instrumentos
IMC Condiciones meteorologicas instrumentales
Kms Kilémetros
Kts Nudos
Ibs Libras
m Metros
MAC Cuerda media aerodindmica 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 ndutica
oM Baliza exterior del ILS
P/N 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
UuTcC Tiempo Universal Coordinado
VIP Pasajero muy importante
VMC Condiciones meteorologicas visuales
VOR Radiofaro omnidireccional VHF
W Oeste

Vi
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RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora Domingo, 23 de julio de 2001; 10:10 horas
Lugar Aeropuerto de Salamanca (Salamanca)
AERONAVE
Matricula EC-COX
Tipo y modelo BEECHCRAFT F-33A
Motores
Tipo y modelo CONTINENTAL 10-520-BA
Numero 1
TRIPULACION
Piloto al mando
Edad 28 anos
Licencia Piloto comercial de avion
Total horas de vuelo 1.100 horas
Horas de vuelo en el tipo 1.000 horas
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacién 2
Pasajeros
Otras personas

DANOS
Aeronave Motor con danos importantes
Otros dafios Ninguno

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacion Aviacion general - Instruccion - Doble mando

Fase del vuelo En ruta
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1. Resena del vuelo

El dia 23 de julio de 2001, la aeronave Beechcraft F-33A, matricula EC-COX, despegd
del Aeropuerto de Salamanca. A bordo viajaban un instructor y un alumno piloto que
realizaban un ejercicio aéreo consistente en la practica sobre una radioayuda préxima al
aeropuerto.

En un momento del vuelo, la tripulaciéon noté una fuerte sacudida en el motor seguida
de pérdida de aceite y disminucién de potencia. Declarada la emergencia, procedieron
a realizar un aterrizaje de emergencia. Favorecidos por la altitud de la aeronave, logra-
ron aterrizar en la pista 21 del aeropuerto sin producirse otro tipo de dafo en la aero-
nave ni lesiones de sus ocupantes.

1.2. Danos sufridos por la aeronave

En un reconocimiento externo de la
aeronave tras el incidente se pudo
observar que el motor presentaba un
orificio que afectaba a los dos semi-
carteres y por él se descubria la cabe-
za de la biela del cilindro numero 4. El
motor 10-520-BA dispone de seis
cilindros.

No se produjo ningun otro dafio en la
aeronave.

1.3. Ensayos e investigaciones
1.3.1. Inspeccion del motor

Se procedié a un desmontaje del motor. En esa tarea se comprobd que las bielas de los
cilindros numeros 3 y 4 habian perdido cada una su sombrerete, lo que produjo que se
movieran descontroladas y golpearan en otros elementos del motor. El ciglefal sufrié
diferentes impactos en los contrapesos de la zona alineada con los cilindros centrales
(3 y 4). El arbol de levas aparecia ligeramente doblado.

Entre el material desprendido aparecieron los restos de dos sombreretes de biela y sus
correspondientes pernos de sujecion, de los cuales alguno estaba seccionado, y partes
de contrapesos del cigliefal, aros de retencién, etc.
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1.3.2. Registro de mantenimiento del motor

El motor fue puesto en servicio el 1/08/79. Desde esta fecha, se realizaron dos revisio-
nes generales, una por fisura en el carter y otra por agotamiento del potencial por el
tiempo transcurrido.

Después de la ultima revisién general se llevaron a cabo dos reparaciones. La primera
por desgaste del bulén de los cilindros 5y 6, y la otra, realizada en mayo de 2000, al
observarse vibraciones entre 2.400 y 2.700 revoluciones. Los trabajos realizados en esta
ultima intervencion fueron la comprobacion de distintos sistemas (induccién, inyeccion
de combustible e ignicién) y la sustitucion de los émbolos 3 y 5. Los demas cilindros
fueron descarbonizados. Ademas, se instalaron segmentos nuevos. No existen registra-
das nuevas anomalias de funcionamiento en el motor a partir de entonces.

Desde mayo de 2000, la aeronave volé 181 horas hasta el suceso sin que las tripula-
ciones de vuelo reportaran problemas mecanicos.

El Ultimo analisis de muestras segun el Programa PAESA' se realizo el 15 de mayo de
2001, cuando el motor contaba con 131 horas menos que en la fecha del accidente.
Los resultados indican una proporcion de contenido de elementos metalicos en el acei-
te lubricante normal.

ANALISIS Y CONCLUSIONES

Durante la realizacion de un vuelo de instruccién el motor de la aeronave sufrid una
vibracion brusca seguida de una pérdida de potencia y de aceite de motor.

En la posterior revisién del motor, éste presentd distintos dafos en sus componentes
internos y un orificio en la zona superior de unién de ambos semicarteres, por la que
el aceite tuvo salida al exterior.

Las piezas afectadas han permitido delimitar la zona del motor donde se desencadend
el fallo: las cabezas de las bielas de los cilindros 3 y 4 y uno de los contrapesos del
ciglenal. Estos datos sugieren que los problemas aparecieron por la rotura de alguno
de los pernos de union de la biela al ciglenal o, tal vez, por la falta de engrase de algu-
no de los casquillos de la cabeza de las bielas citadas anteriormente. La investigacion
realizada no ha podido determinar con precisién cual de estas posibilidades ha estado
presente en el origen del fallo.

" Programa para la deteccién de anomalias funcionales de los sistemas lubricados.
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RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora

Sabado, 23 de septiembre de 2001; 18:15 horas’

Tipo y modelo

Lugar Aeropuerto de Sabadell (Barcelona)
AERONAVE
Matricula EC-EYV

PIPER PA-34-220T

Motores

Tipo y modelo

CONTINENTAL TSIO-360-KB4

Numero 2

TRIPULACION

Piloto al mando
Edad 39 afios
Licencia Piloto comercial de avién
Total horas de vuelo 1.300 horas
Horas de vuelo en el tipo 500 horas

LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacién 1
Pasajeros 4
Otras personas

DANOS

Aeronave

Otros danos

Fuselaje anterior y palas de ambas hélices

Ninguno

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacién

Fase del vuelo

Aviacion general — No comercial — Placer

Recorrido de aterrizaje

! La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local salvo que se especifique expresamente lo contrario.
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1. Resena del vuelo

El sabado 23 de septiembre de 2001, la aeronave EC-EYV despegd del Aeropuerto de
Ibiza con objeto de realizar un vuelo privado.

El vuelo transcurrié con normalidad, y una vez autorizado, inicié una aproximacion a la
pista 31 del Aeropuerto de Sabadell, destino del vuelo. A 2 millas nauticas de la cabe-
cera, el piloto desplegé el tren y comprobd que las indicaciones en cabina eran confor-
mes. La toma se realizd con normalidad, pero cuando el tren de morro se apoyo en el
suelo, se retrajo y la aeronave impact6 con el fuselaje anterior en la pista.

La aeronave se deslizé por la pista aproximadamente 150 metros y se detuvo. Después
de cortar combustible, el piloto comprobé que la indicacién en cabina seguia siendo de
tren abajo y asegurado, a pesar de que la pata de morro se habia retraido.

El piloto notificd a la torre de control la emergencia y los bomberos acudieron inme-
diatamente al lugar donde se encontraba la aeronave.

El piloto y los cuatro pasajeros que iban a bordo de la aeronave resultaron ilesos y aban-
donaron la aeronave por sus propios medios.
1.2. Daiios e informacion sobre el choque

Como consecuencia de la retraccion del tren de morro en el aterrizaje, la aeronave que-
do apoyada sobre la parte anterior del fuselaje produciendo dafios en:

— Compuerta del tren delantero.
— Morro del avion.
— Palas de las dos hélices.

1.3. Informacién sobre la tripulacion

Los datos mas importantes sobre el piloto se muestran en la tabla siguiente.

Edad 39 anos
Nacionalidad Espafiola
Licencia Piloto comercial de avidon
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Informe técnico IN-052/2001

Monomotor piston (hasta 18-05-03)

Habilitacion (validez)

Multimotor piston (hasta 23-03-04)

SA226/227 (hasta 21-03-04)

Vuelo instrumental (hasta 21-03-04)

Instructor de vuelo (hasta 18-05-04)

Instructor de vuelo instrumental (hasta 23-03-04)

Instructor SA226/227 (hasta 30-04-04)

Experiencia

Total

1.300 horas

En el tipo

500 horas

1.4. Informacion sobre la aeronave

1.4.1. Informacion general

Matricula EC-EYV
Constructor Piper Aircraft Corp.
Modelo PA-34-220T
Numero de serie 34-8233109
Afo de fabricaciéon 1982
Motores Fabricante Continental
Modelo TSIO-360-KB4
Hélices Marca McCauley
Modelo 3AF-32E508
Certificado de Clase Normal
aeronavegabilidad Categorifa Transporte publico de pasajeros, de mercancias
y trabajos aéreos. Escuela
Prestacion técnica Aeronave idénea para vuelo en cualquier condicién
ambiental
Horas Aeronave 5.185 horas
Inspecciones de Aeronave Tipo: 100 horas. Fecha: 17-09-01. Horas: 5.183
mantenimiento Tipo: 50 horas. Fecha: 07-08-01. Horas: 5.135
Motores Tipo: 100 horas. Fecha: 17-09-01

7
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1.4.2. Descripcion del sistema de tren de aterrizaje de la aeronave PA-34-220T

La aeronave PA-34-220T esta equipada con un tren de aterrizaje triciclo retractil.

La retraccion y extension del tren se selecciona desde cabina mediante una palanca (posi-
cion de «GEAR UP» o «GEAR DOWNp», respectivamente) y se realiza mediante la actua-
cion del sistema hidraulico de la aeronave. El blocaje del tren en la posicion de extension
del mismo se asegura mediante la configuracién geométrica de los brazos de arrastre
superior e inferior y mediante un muelle que mantiene presién sobre el conjunto.

Las indicaciones en cabina de la posicion del tren consisten en cuatro luces: tres verdes
y una roja, segun el estado de los sensores correspondientes:

— Tres luces verdes: se iluminan cuando el sensor de abajo y asequrado de cada pata
es presionado (véase figura 1) e indican que cada una de las patas del tren se
encuentra desplegada y bloqueada en esa posicion.

‘\‘ sensor de tren inseguro

brazo de arrastre inferior

Figura 1. Tren de morro
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— Una luz roja: se ilumina cuando el sensor de tren inseguro es presionado e indica que
alguna de las patas del tren no se encuentra totalmente desplegada y bloqueada.

Ademas, el sistema consta de un sensor de seqguridad («squat switch») que evita que
estando la aeronave en tierra, aunque se seleccione en cabina «GEAR UP», la bomba
de hidraulico comience a funcionar y retraiga el tren.

1.4.3. Descripcion del sistema hidraulico de la aeronave PA-34-220T
El sistema hidraulico de esta aeronave esta formado por:

— Una bomba reversible movida eléctricamente y controlada por un selector desde
cabina.

— Un depdsito de fluido hidraulico que forma parte del cuerpo de la bomba.

— Lineas de hidraulico que actian como lineas de presién o de retorno segun se quie-
ra extender o retraer el tren.

— Actuadores hidraulicos a los que llega fluido hidraulico a presién y que permiten
retraer o extender el tren.

— Sensor de presion que actla cuando el tren estd completamente retraido y la pre-
sion del sistema ha aumentado hasta los 1.800 psi.

— Valvula de alivio que corrige incrementos de presion en el sistema debido a expan-
sion del fluido, etc.

— Valvula de caida libre, operada manualmente desde la cabina, que permite la exten-
sion del tren en el caso de fallo del sistema.

Cuando desde cabina se selecciona «GEAR DOWN», la bomba se encarga de hacer lle-
gar fluido a presion al lado adecuado de cada uno de los tres actuadores. Una vez el
tren se ha extendido y los tres sensores de tren abajo y asequrado son activados, la
bomba de hidraulico deja de funcionar.

Ilgualmente, cuando se selecciona «GEAR UP», la bomba comienza a operar y el tren
empieza a retraerse encendiéndose la luz roja de tren inseguro. Una vez que el tren esta
recogido por completo, la bomba deja de funcionar y la luz de tren inseguro se apaga.

1.4.4. Antecedentes de mantenimiento realizado a la aeronave EC-EYV

Esta aeronave habia sufrido un incidente cinco meses antes, el 12-04-01, en el que tam-
bién tuvo una retraccion del tren de morro después de la carrera de aterrizaje causada
por un mal reglaje del sensor de blocaje del tren de morro (incidente referencia CIAIAC
IN-020/2001).

Después de este incidente se efectud una reparacion de los dafos y se emitid un CRS
(«Certificate Release to Service») con fecha del 07/08/01. Esos trabajos contemplaban
las siguientes labores:
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— Verificacion del sistema de blocaje del tren de aterrizaje delantero.

— Funcionamiento del tren de aterrizaje.

— Reglaje y verificacion de todos los mecanismos, incluido el de funcionamiento en
emergencia.

Segun el taller de mantenimiento, después de efectuar trabajos de reparacién del tren
se deben realizar los ajustes de reglaje de los sensores, por lo que en esa reparacion del
07-08-01 se debid realizar por ultima vez el reglaje del sensor de abajo y asequrado del
tren de morro.

La aeronave realizd 48 horas de vuelo y el 17-09-01, es decir, seis dias antes del inci-
dente objeto de este informe, tuvo una inspeccién de 100 horas en la que estaban
incluidas, entre otras, las siguientes tareas:

— Inspeccién y ajuste de la operacion de los mecanismos de blocaje de tren abajo.

— Comprobacion de la operacion de retraccion del tren.

— Inspeccion de los sensores de tren abajo y asequrado, de tren insequro y conexio-
nes eléctricas.

Segun el taller de mantenimiento, el ajuste de los sensores se realiza cuando se detec-

tan valores fuera de tolerancias, situacién que no se dio en esta Ultima inspeccion rea-

lizada, por lo que no se procedié a ese ajuste.

Desde la inspeccién de 100 horas la aeronave solo efectud un vuelo Sabadell-Ibiza, de

1:50 horas de duraciéon, antes de producirse el suceso.

1.5. Ensayos e investigaciones

1.5.1. Inspecciones posteriores

La compafia de mantenimiento de la aeronave realizd una inspecciéon para analizar las

posibles causas del incidente e indicé que, en su opinién, se pudo deber a un mal regla-

je de los mecanismos de blocaje del tren.

1.5.2. Declaracion del piloto

En relacién con el tren de aterrizaje el piloto declaré que:

— Las indicaciones en cabina eran de tren extendido y asegurado, tanto antes de ate-
rrizar como después de detenida la aeronave y comprobar que el tren de morro se

habia retraido.
— La toma fue normal, sin potencia de motores.

10
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ANALISIS

Se presentan y analizan a continuacién distintas hipodtesis que podrian explicar la retrac-
cién del tren de morro de la aeronave EC-EYV.

Posibilidad 1: fallo o rotura de algun elemento fisico del tren

Existen distintos boletines de servicio emitidos por Piper (BS 1113 y BS 1123) en rela-
cion a fallos en los procesos de fabricacion o roturas de elementos fisicos que pueden
ocasionar el fallo de la extension completa y blocaje del tren.

Sin embargo, la aeronave habia pasado una inspeccién de 100 horas seis dias antes y
el mantenedor de la aeronave, en el informe posterior al accidente sobre las causas del
mismo, no informé sobre ningun fallo estructural del tren, por lo que esta posibilidad
queda descartada como posible causa del incidente.

Posibilidad 2: desblocaje del tren por activacion de la bomba hidraulica

El proceso de desbloqueo del tren de aterrizaje desde la posicion de tren abajo se rea-
liza mediante la puesta en marcha de la bomba de hidraulico, iniciandose asi el proce-
so de envio de liquido a presion al actuador correspondiente, desactivando el mecanis-
mo de blocaje y subiendo el tren.

Cuando la aeronave esta en tierra, este proceso es inhibido mediante el sensor de segu-
ridad que posee el sistema, y que impide que la bomba de hidraulico se ponga en fun-
cionamiento incluso seleccionando desde cabina «GEAR UP». Como este sensor fun-
cionaba adecuadamente en el momento del accidente, se descarta igualmente esta
posibilidad como posible factor causal del incidente.

Posibilidad 3: no blocaje del tren por fallo del sensor

La extension y blocaje del tren se realizan con la siguiente secuencia:

Seleccién de la palanca de tren en la posicion de « GEAR DOWN».
Funcionamiento de la bomba hidraulica y envio de hidraulico hasta los actuadores.
Extensién del tren por accion de los actuadores.

Activacion del sensor de tren abajo y asequrado de cada pata.

Parada de la bomba cuando los tres sensores de tren abajo y asequrado estan acti-
vados.

bk wnN =
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La parada de la bomba viene determinada por la activacion de los sensores, por lo que
si alguno esta mal reglado dara informacién de que la pata en la que esté instalado
habra llegado a su posicion de extendido sin que lo haya hecho realmente.

Sin embargo, suponiendo que el sensor del tren de morro estuviera mal reglado y se
activara antes del momento adecuado, la bomba no se pararia hasta que los otros dos
sensores dieran la correspondiente sefal.

Segun el taller de mantenimiento, la Ultima vez que se debid hacer el reglaje de los tres
sensores de tren abajo y asequrado fue después de la Ultima reparacién del tren, el
07-08-01, y en las pruebas de tren que se hicieron seis dias antes del accidente, como
parte de la inspeccién de 100 horas, no se detectd ninguna anomalia de funciona-
miento.

Por lo tanto, la falta de blocaje del tren de morro como consecuencia de un mal regla-
je del sensor de tren abajo y asegurado de esta misma pata, se establece como una
posible causa del incidente, aunque con la consideracion de que desde el Ultimo regla-
je hasta el vuelo del suceso habfan trascurrido casi dos meses en los que el avion habia
volado un total de 48 horas, por lo que probablemente este fallo se hubiera manifes-
tado en algun vuelo anterior.

Posibilidad 4: desblocaje del tren por acumulacion de presion residual

La ultima posibilidad que se analiza corresponde a la hipétesis de que el tren de morro
estuviera inicialmente desplegado y asegurado, pero se desbloqueara por acumulacion
de presién en el sistema hidraulico.

Seis dias antes del incidente, y como parte del protocolo de una revision de 100 horas,
se realizaron pruebas de funcionamiento del tren de aterrizaje. Para realizar estas prue-
bas la aeronave debe elevarse con gruas. En este sentido, el manual de mantenimiento
establece como precauciéon en sus primeras paginas lo siguiente:

«Cuando sea necesario extender o retraer el tren manualmente, la palanca de valvu-
la de caida libre debe sacarse por completo para prevenir la acumulacion de presion
innecesaria en los actuadores y en las lineas de hidraulico. Un fallo en la ejecucion de
estas instrucciones puede producir la acumulacion de suficiente presion como para
desbloquear el mecanismo de asequramiento de tren abajo y colapsar el tren.»

De acuerdo con esto, cabe la posibilidad de que en la ultima inspeccién de 100 horas
no se cumpliera con la precaucién que establece el manual de mantenimiento, en cuan-
to a la operacion con la palanca de valvula de caida libre, y en el vuelo del accidente el
tren se retrajera como consecuencia de que el sistema mantuviera acumulada la presién
de hidraulico suficiente para desbloquear el tren (Figura 2).
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Figura 2.

3. CONCLUSIONES

Valvula de «cafda libre» en el sistema hidraulico

Con base en la informacién proporcionada por el taller de mantenimiento de la aero-
nave, del estudio de los sistemas hidraulicos y de tren de aterrizaje de la aeronave, de
los procedimientos de mantenimiento de esos sistemas y de la informacion obtenida del
fabricante de la aeronave, se ha considerado que la retraccion del tren de morro duran-
te la carrera de aterrizaje pudo estar causada bien por un mal reglaje del sensor de tren
abajo y asequrado situado en la pata de morro, o bien por acumulacion de presién resi-
dual en el sistema hidraulico de actuacién del tren y que hubiera permanecido presen-
te tras la Ultima revision de mantenimiento efectuada y desde la que habia mediado un
Unico vuelo de 1 hora y 50 minutos de duracion.

13



INFORME TECNICO IN-057/2001

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora 29 de octubre de 2001; 13:55 horas
Lugar Aeropuerto de Salamanca (Salamanca)
AERONAVE
Matricula EC-FTK
Tipo y modelo SOCATA TOBAGO TB-10
Motores
Tipo y modelo TEXTRON LYCOMING O-360-A1AD
Numero 1
TRIPULACION
Piloto al mando
Edad 23 anos
Licencia Alumno piloto
Total horas de vuelo 75 horas
Horas de vuelo en el tipo 75 horas
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacién 1
Pasajeros
Otras personas

DANOS
Aeronave Importantes
Otros dafios Ninguno

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacion Aviacion general - Instrucciéon - Solo

Fase del vuelo Aterrizaje — Recorrido de aterrizaje

N
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

El dia 29 de octubre de 2001, la aeronave Socata Tobago TB-10, matricula EC-FTK, des-
pegd del Aeropuerto de Valladolid a las 13:05 hora local. El piloto a los mandos, Unico
tripulante de la aeronave, era un alumno que realizaba una practica aérea que consis-
tia en un vuelo de travesia hasta el Aeropuerto de Salamanca.

El vuelo transcurrié normalmente hasta el aeropuerto de destino. Después de efectuar
una aproximacion visual a la pista 21 y llevar a cabo una toma de contacto aparente-
mente normal, el alumno perdié el control y se sali6 por el margen izquierdo de la pis-
ta. Los danos se produjeron al franquear la zona asfaltada de la pista hacia la zona no
asfaltada, donde la pata de morro colapsé, terminando por apoyarse la aeronave en el
suelo sobre una de las palas de la hélice. Asimismo, en el movimiento de salida de la
pista, el extremo delantero de la semiala derecha llegé a contactar con el terreno.

La aeronave resultd con danos importantes en la parte delantera principalmente. El
extremo de una pala de la hélice quedé doblada hacia atras, la pata de morro colapsa-
da hacia el lado trasero izquierdo. La bancada del motor, su carenado, la zona inferior
del mamparo cortafuegos y el borde marginal del ala derecha también presentaban
danos.

El alumno piloto resulté ileso.

Las condiciones meteoroldgicas existentes en el momento del incidente eran las siguientes:

Visibilidad: Superior a 10.000 m
Temperatura: 20 °C
Rafagas de viento: No

Intensidad maxima del viento: 11 nudos

CONCLUSIONES

El suceso se produjo durante la carrera de aterrizaje cuando el alumno, que procedia de
un vuelo de travesia, perdié el control de los mandos no pudiendo evitar salirse por un
lateral de la pista.

Las condiciones de viento aparentemente no presentaban dificultad y todo apunta a que
fue la falta de pericia del alumno para coordinar el control de los frenos y el mando
sobre la direccion de la rueda de morro la que propicid que la aeronave saliese de la
pista.

—_
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RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora Viernes, 19 de julio de 2002; 12:27 horas
Lugar Aerodromo de la Nava, Corral de Ayllon (Segovia)
AERONAVE
Matricula EC-DPI
Tipo y modelo AEROSPATIALE SOCATA RALLYE R-180-T
Motores
Tipo y modelo LYCOMING O-360-A3A
Numero 1
TRIPULACION
Piloto al mando
Edad 67 anos
Licencia Piloto privado de avién, piloto velero
Total horas de vuelo 3.800 horas
Horas de vuelo en el tipo 1.200 horas
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacién 1
Pasajeros
Otras personas

DANOS
Aeronave Importantes
Otros dafios Ninguno

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacién Trabajos aéreos — No comercial - Remolque veleros

Fase del vuelo Despegue — Ascenso inicial

—_
~N



Informe técnico A-045/2002 Boletin informativo 4/2004

INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

La aeronave, dedicada al remolque de veleros, estaba realizando el tercer vuelo del dia,
remolcando un velero L-13 Blanik. Cuando apenas llevaba un minuto de vuelo, la aero-
nave sufrid una pérdida de potencia que obligd a realizar un aterrizaje de emergencia.

Las condiciones meteorolégicas eran de una temperatura de 27 °C, visibilidad mayor de
10.000 metros, sin nubosidad y sin rafagas de viento.

En su declaracién, el piloto dijo que el despegue se realiz6 aproximadamente a las 12:25
hora local por la pista 36. La aeronave estaba configurada con un tercio de flaps des-
plegados. Tras aproximadamente un minuto de vuelo, la aeronave se encontraba a unos
200 pies del suelo, en rumbo 360° y habia rebasado en unos 1.000 metros el limite
norte del campo de vuelos. En ese momento se produjo, subitamente, segun el piloto,
una fuerte caida de la potencia del motor, circunstancia que desaparecié de inmediato.
Realizd sequidamente un viraje suave de 90° a la derecha para prever un retorno al cam-
po de vuelos, reproduciéndose la caida de potencia en este nuevo rumbo de 90°, sin
que esta vez se recuperara la potencia. Por ello decidié soltar el velero.

A continuacion, el piloto efectué una toma de emergencia en un campo de cereal sega-
do y sin obstaculos aparentes. La aeronave recorrié aproximadamente unos 250 metros
en el suelo, en un rumbo de 150°, antes de alcanzar, en el limite del campo, un cami-
no de tierra con sus dos cunetas y una zanja canalizada que lo cruzaba. La aeronave
interceptd estos tres obstaculos todavia con velocidad, sufriendo dafios en la hélice, en
la parte inferior del fuselaje y alas y en el tren de aterrizaje, el cual quedd con la pata
principal derecha arrancada y las otras dos dobladas.

El piloto, como Unico ocupante, abandoné la aeronave por sus propios medios, no
sufriendo ningun tipo de heridas.

Las marcas y deformaciones que presentaba la hélice tras el accidente eran indicativas
de que el motor no proporcionaba potencia en el momento del impacto con el terre-
no. En la inspeccion realizada no se encontré ningun indicio de fallo mecanico en el
motor que pudiera ser origen del accidente. No se pudieron hacer pruebas funcionales
con motor en marcha porque el carburador habia sufrido dafios en el choque con el
suelo. El combustible habia sido retirado de la aeronave por el personal del aerédromo
para poderla trasladar al hangar donde fue depositada. No se midi6 la cantidad extrai-
da, pero se afirmé que fue bastante. La valvula selectora de combustible no se actué
durante el vuelo, pero se comprobo en la inspeccién posterior que dicha valvula como
las lineas y demas elementos del sistema de alimentacion de combustible estaban en
buen estado.

El piloto manifestd que la politica de combustible seguida por el aeroclub consistia en
llenar los depositos al maximo la noche anterior. Ademas, comprobd en la inspeccion
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prevuelo, realizada al comenzar la actividad del dia, que los niveles de combustible y
lubricante eran los correctos.

CONCLUSIONES

De los hechos expuestos se sigue que no se ha podido determinar con seguridad la cau-
sa del accidente, considerandose como probable la interrupcién en la alimentacién de
combustible al motor sin que pueda precisarse mas su origen.

—_
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INFORME TECNICO A-025/2003

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora Martes, 17 de junio de 2003; 05:20 horas’

Lugar Finca «Santa Catalina» en Cabezas Rubias (Huelva)
AERONAVE

Matricula EC-CMP

Tipo y modelo REIMS CESSNA FR-172-)
Motores

Tipo y modelo CONTINENTAL 10-360-H

NUmero 1

TRIPULACION
Piloto al mando

Edad 40 anos
Licencia N/A
Total horas de vuelo N/A
Horas de vuelo en el tipo N/A
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacién 1
Pasajeros
Otras personas 1
DANOS
Aeronave Importantes
Otros dafos Vehiculo automoévil con dafios importantes
DATOS DEL VUELO
Tipo de operacion Desconocida
Fase del vuelo Despegue - Recorrido de aterrizaje

! La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local salvo que se especifique expresamente lo contrario.
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1. Resena del suceso

El martes 17 de junio de 2003, la aeronave EC-CMP, con una persona a bordo, inici¢
la carrera de despegue desde la finca privada «Santa Catalina» a las 5:20 horas de la
manana.

Las condiciones de luz a esa hora eran de noche con luna, por lo que el recorrido de
despegue estaba siendo iluminado por los faros de un vehiculo que se desplazaba para-
lelamente a la aeronave. En un momento dado, el automavil se cruzé en la trayectoria
de la aeronave y ésta se empotré contra el vehiculo.

La colision produjo danos importantes tanto en la aeronave como en el vehiculo.

1.2. Informacion sobre la aeronave y el piloto
Aeronave

— Las hojas de caracteristicas de la aeronave restringen las condiciones de empleo de
la misma a solo el vuelo visual.

— La aeronave tenfa caducados desde hacia mas de un afno el certificado de aerona-
vegabilidad y la licencia de estacion.

— La aeronave estaba en tramites de compraventa desde el 06-05-03.

— La aeronave fue trasladada el 04-05-03 desde Asturias hasta el aerédromo de Casa-
rrubios del Monte con una autorizacion de vuelo emitida por la DGAC valida entre
el 28 de abril y el 8 de mayo de 2003.

— Entre el 23 y el 25 de mayo la aeronave sali6 del aerédromo de Casarrubios del
Monte sin haber sido emitida por la DGAC ninguna otra autorizacién de vuelo.

Piloto

— Nacionalidad: colombiana.
— Edad: 40 afos.
— No consta licencia, validacion ni ninguna otra referencia del piloto en la DGAC.

1.3. Supervivencia

La notificacion del accidente se realizé por medio de una llamada recibida por la Guardia
Civil y que, probablemente, fue hecha por el piloto. Después de esta llamada acudieron al
lugar del accidente la Guardia Civil, la Policia Judicial, los bomberos y los servicios médicos.
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Como consecuencia del accidente, el conductor del vehiculo quedé atrapado dentro del
mismo y tuvo que ser sacado por los bomberos. Durante el traslado hacia el hospital
fallecio.

El piloto de la aeronave fue encontrado en el suelo proximo a la aeronave en un esta-
do menos grave que el conductor del coche. Fue trasladado a un hospital donde per-
manecid aproximadamente seis horas y fue dado de alta posteriormente.

1.4. Declaraciones
Piloto

No pudo ser localizado.

Propietario (comprador) de la aeronave

— Manifesté que la documentacién de la aeronave la tenia el antiguo propietario.

— A las 6:00 horas recibié una llamada del piloto informandole del accidente.

— La aeronave se encontraba en la finca desde hacia unas tres semanas.

— El destino del vuelo era Madrid (Cuatro Vientos o Casarrubios del Monte) para ser
reparada.

Vendedor de la aeronave

— La intencion aparente del comprador era cambiarle la hélice y el motor en Cérdo-
ba. La hélice habia agotado su potencial y el motor estaba a punto de hacerlo.

Aeropuerto de Cordoba

— El aeropuerto confirmé que la aeronave EC-CMP no habfa operado en esa instala-
cion con posterioridad al 1 de abril de 2003.

ANALISIS Y CONCLUSIONES

El accidente de la aeronave EC-CMP se produjo por el choque de la misma con un ve-
hiculo que se interpuso en su carrera de despegue.

Las condiciones y circunstancias en las que se produjo el accidente, de acuerdo con la
informacion recopilada, muestran un conjunto de irregularidades en la operacién de la
misma:
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— La aeronave volaba con el certificado de aeronavegabilidad caducado y no se habia
emitido ninguna autorizacién de vuelo.

— El lugar utilizado para la operacion y estacionamiento de la aeronave no esta inclui-
do en la relacion de aerédromos privados autorizados y publicados en el AIP ni en
la de campos eventuales publicados por el Centro Cartografico y Fotografico del
Ejército del Aire.

— El sistema de iluminacion empleado no cumple con ningun estandar publicado.

— La situacion del vehiculo que le estaba proporcionando iluminacion para el despe-
gue le colocaba en una posicion muy cercana a la trayectoria de la aeronave con el
consiguiente riesgo para la operacion que eso supone.

— La persona a bordo de la aeronave no estaba autorizada para ejercer las atribucio-
nes de piloto en aeronaves de matricula espafnola.




INFORME TECNICO A-039/2003

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora Sabado, 2 de agosto de 2003; 17:30 horas
Lugar Pista de Hiendelaencina (Guadalajara)
AERONAVE
Matricula EC-FBN
Tipo y modelo PZL M-18A
Motores
Tipo y modelo PZL KALISZ ASZ-62-M18
Numero 1
TRIPULACION
Piloto al mando
Edad 39 anos
Licencia Piloto comercial de avion
Total horas de vuelo 700 horas
Horas de vuelo en el tipo 40 horas
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacién 1
Pasajeros
Otras personas

DANOS
Aeronave Importantes
Otros danos Valla perimetral de la pista

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacion Trabajos aéreos — Comer. - Lucha contra incendios

Fase del vuelo Despegue - Carrera de despegue
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1. Resena del suceso

La aeronave se encontraba basada en la pista situada en Hiendelaencina (Guadalajara)
desde donde realizaba operaciones de lucha contra incendios. A las 17:30 hora local,
cuando estaba despegando para ir a realizar una descarga de producto en un incendio,
se sali6 de la pista por el lado derecho, impacté contra la valla perimetral de la pista y
se detuvo a unos 100 metros del borde de la misma.

El piloto (Unico ocupante) pudo abandonar la aeronave por sus propios medios sin nin-
gun problema adicional, resultando ileso.

1.2. Danos sufridos por la aeronave
La aeronave sufrio los danos resefados a continuacion:

— Las palas de la hélice se doblaron y sufrieron fuertes golpes.

— El motor se desprendié de la bancada.

— La pata principal izquierda del tren de aterrizaje se rompi6.

— Abolladuras varias en los planos.

— Rotura de la rueda de cola.

— Los tubos que forman la estructura del fuselaje se doblaron cerca de los empenajes
de cola.

1.3. Informacién sobre la tripulacion

El piloto estaba en posesion de una licencia valida, de un certificado médico en vigor y
su habilitacion agroforestal era valida hasta el dia 4 de febrero de 2005. Contaba con
una experiencia en el tipo de unas 40 horas, siendo esa practicamente también su expe-
riencia en tareas agroforestales.

1.4. Informacion sobre la aeronave

La aeronave contaba con un certificado de aeronavegabilidad valido hasta el dia 16 de
junio de 2004. Segun la documentacién consultada, el mantenimiento se efectuaba con-
forme al programa de mantenimiento autorizado.

1.5. Informacion meteorolégica

Segun informacion suministrada por el piloto, la situacion meteorolégica era de cielo
despejado, viento en calma y temperatura superior a 30 °C.

Los datos recabados entre el personal de la base coinciden en la ausencia de rachas de
viento y de fenédmenos meteoroldgicos dignos de mencion.
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1.6. Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

La aeronave mantuvo su integridad estructural excepto el motor (que se desprendioé y
guedd inmediatamente detras del plano izquierdo de la aeronave), la rueda de cola y
algun otro elemento menor (como algunos fragmentos del colector de escape, etc.). La
rueda principal izquierda estaba rota pero en su posicion. Los pocos elementos des-
prendidos se encontraron en un radio de apenas 10 metros en torno a los restos prin-
cipales de la aeronave.

Los mandos estaban en posiciéon de realizar un viraje a la izquierda. El aspecto de la héli-
ce era de haber impactado en el suelo con el motor proporcionando potencia.

Las huellas que quedaron en el lugar pueden verse en el croquis de la Figura 1.
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— La huella 1 corresponde a la pata derecha.
— La 2, a la hélice.

— La numero 3, a la pata izquierda.

— La 4, al extremo del plano izquierdo.

— La 5, a la pata derecha.

— La 6 era la posiciéon del motor.

Las huellas 1 y 2 mas la huella de 30 metros de longitud mas cercana a la valla se pro-
dujeron cuando la aeronave se desplazaba hacia delante.

Las huellas 3, 4 y 5 se produjeron cuando la aeronave ya se desplazaba hacia atras,
después de haber efectuado un giro hacia la derecha sobre su eje vertical de unos
180 grados.

Hay que tener en cuenta que durante la noche anterior a la observacion de las huellas
cayd una tormenta de gran intensidad y que tras el accidente accedieron al lugar per-
sonal y vehiculos de la base en la que operaba la aeronave. Por ello, solo se pudieron
definir con cierta seguridad las huellas principales.

La valla que rodea la pista quedd desprendida en una longitud de unos 20 metros y
fueron dafados cuatro postes en mayor o menor grado. La aeronave golped contra uno
de los postes de la valla con el plano derecho. El punto de impacto en la aeronave esta-
ba a aproximadamente metro y medio del extremo del ala. Sobre el poste, el impacto
fue en los 20 centimetros superiores del mismo. Con el extremo del ala derecho, la aero-
nave enganché la malla de la valla y la arrastro; este arrastre fue el que doblé los demas
postes que estaban dafiados. No se apreciaron huellas de ninguin otro contacto entre la
valla y otro elemento de la aeronave.

El extremo del ala izquierdo presentaba sefiales de haber rozado contra el suelo. El fuer-
te golpe que aparecia en el borde de ataque del ala izquierdo (a unos dos metros de la
union del plano con el fuselaje) presentaba el aspecto (y estaba en el lugar apropiado)
de haber sido causado por algun elemento del conjunto motopropulsor al desprender-
se de la bancada.

1.7. Ensayos e investigaciones

1.7.1. Inspeccion de la aeronave

Se realizd una inspeccién sobre la aeronave en el propio lugar del accidente, cuyo resul-
tado fue:

— Tras levantar la aeronave del suelo se pudo verificar que los mandos de alabeo fun-
cionaban correctamente. El compensador de alabeo estaba en neutro.
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— De los mandos de direccién y profundidad no se pudo comprobar su funcionamiento
a causa de las deformaciones de la estructura de cola, pero hasta donde se pudo
comprobar presentaban continuidad y estaban en buen estado. Los compensadores
de ambos estaban en neutro.

— Los «flaps» estaban en posicién de despegue y desplegados en igual medida en
ambos planos.

— Los neumaticos no presentaban ninguna anomalia resefable.

— En general, no se encontré evidencia ni indicio de fallo mecanico anterior al acci-
dente.

1.7.2. Inspeccion de la pista

No se encontré en la pista ningun elemento o desperfecto que pudiera ocasionar el acci-
dente.

1.7.3. Declaracion del piloto

La aeronave estaba con los depdsitos de combustible llenos, unos 60 litros de aceite y apro-
ximadamente 1.700 litros de agua con espumdgeno. Habian cargado 1.800 litros, pero
debido a un problema con la compuerta del depésito se habia producido una pérdida.

Era el primer vuelo de la tarde y la aeronave habia volado por la manana del mismo dia.
El piloto comprobé los mandos aerodinamicos y los encontré libres en todo su recorri-
do. Verificoé los parametros del motor, estando todos correctos. Los compensadores de
alabeo y direccion estaban en neutro y el de profundidad ligeramente adelantado.

Fue la cuarta aeronave de las cuatro que despegaron casi consecutivamente, pero ha-
bian pasado unos 10 minutos desde la tercera debido a los problemas con la compuerta
del deposito antes resefados.

El piloto alined la aeronave en cabecera, completd la lista de procedimientos «antes de
despegue», aplicd toda la potencia y soltd frenos. La aceleracién de la aeronave fue
normal.

Mantuvo la aeronave alineada con la pista con presiones sucesivas sobre el pedal de fre-
no derecho al principio y aplicando timon de direccién derecho a medida que gano velo-
cidad. La aeronave levanto la cola con normalidad y pocos segundos después se fue al
aire con normalidad.

Inmediatamente después de perder las ruedas del tren principal contacto con la pista,
la aeronave inicié un viraje a la derecha. Intenté compensar con pie izquierdo y alabeo
a la izquierda, pero sin resultados efectivos, por lo que procedié a realizar la descarga
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de emergencia. Instantes después, el morro de la aeronave tocd el suelo (en ese
momento el eje longitudinal de la aeronave formaba un angulo de unos 90 grados con
el eje de la pista). La aeronave continué girando a derechas sobre su eje vertical hasta
que impactd la cola contra el suelo, quedando el fuselaje detenido con el morro apun-
tando a la pista. El giro total fue de unos 270 grados.

ANALISIS

En la inspecciéon de los restos no se encontré ningun indicio de fallo mecanico en la
aeronave que pudiera ser causa del accidente.

Ni el estado de la pista ni las condiciones meteoroldgicas eran tales que puedan consi-
derarse influyentes en el desarrollo del suceso.

Las turbulencias generadas por las aeronaves que despegaron antes se consideran irre-
levantes. Los diez minutos que transcurrieron (segun estimacion del piloto) entre el ante-
rior despegue y el de la aeronave accidentada son muchos mas de los necesarios para
que se destruyan los torbellinos de punta de ala. Es improbable que la estimacion del
tiempo transcurrido sea tan errénea como para que el intervalo fuese inferior a los dos
minutos que es el tiempo maximo comunmente admitido de permanencia de los tor-
bellinos. En realidad, para aeronaves de este peso, estos efectos son importantes para
despegues simultaneos, cuando una aeronave efectla la carrera de despegue a la vez
que otra, separadas por distancias del orden de la envergadura del ala y decaladas, lo
gue permite una pista de dimensiones habituales.

El angulo de alabeo de la aeronave en el momento del impacto con la valla (en torno
a los 25-30 grados), asi como la direccién que puede estimarse que llevaba (por la mar-
ca dejada en el poste seria de unos 40-45 grados con la linea de la valla, la cual es, a
su vez, paralela a la pista), son compatibles con un viraje normal a la derecha.

Para mantener la aeronave alineada mientras efectuaba la carrera de despegue, el pilo-
to efectud diversas acciones correctoras hacia la derecha.

CONCLUSIONES

Se considera que la causa mas probable del accidente fue la realizacion de un viraje
hacia la derecha inmediatamente después de abandonar el contacto con el suelo duran-
te el despegue, cuando la aeronave no disponia todavia de velocidad suficiente para
ello, impidiendo que se pudiera continuar el ascenso al no compensarse el peso con la
componente vertical de la sustentacion.
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RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora Lunes, 25 de agosto de 2003; 10:00 horas'

Lugar Finca «El Soldado» en Puebla del Rio (Sevilla)
AERONAVE

Matricula EC-CZS

Tipo y modelo CESSNA AG TRUCK A-188-B
Motores

Tipo y modelo TELEDYNE CONTINENTAL 10-520-D

NUmero 1

TRIPULACION
Piloto al mando

Edad 36 anos
Licencia Piloto comercial de avién
Total horas de vuelo 680 horas 50 minutos
Horas de vuelo en el tipo 227 horas 50 minutos
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacién 1
Pasajeros
Otras personas

DANOS
Aeronave Destruida
Otros darnos Tendido eléctrico y 1/2 hectarea de cultivo de arroz

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacion Aviacion general - Trabajos aéreos

Fase del vuelo Maniobrando

! La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local salvo que se especifique expresamente lo contrario.
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1. Resena del vuelo

El lunes 25 de agosto de 2003, la aeronave EC-CZS, con un piloto a bordo, inicié sus
actividades de trabajos agricolas de fumigacion a las 8:30 horas desde el centro de ope-
raciones de la compania situado en la finca «El Reboso» en Puebla del Rio (Sevilla).

Estuvo trabajando durante aproximadamente 1 hora y 10 minutos y, después de recar-
gar unos 500 litros de fungicida liquido, despegd de nuevo de «El Reboso» para fumi-
gar un cultivo de arroz en una finca cercana situada en la misma localidad.

Después de 15 minutos de vuelo y situada cerca de la finca a fumigar, la aeronave inicié
un viraje hacia la izquierda, con objeto de orientar la pasada, durante el cual el avion
empez6 a «hundirse de cola» segun la declaracién del piloto (véase croquis en Figura 1).

El piloto llevd a cabo distintas acciones para corregir la actitud de la aeronave sin conse-
quirlo, por lo que decidio realizar una descarga de emergencia del producto durante la
cual el ala izquierdo de la aeronave choco, a unos 2,5 metros de altura, contra un poste
de una linea de baja tensién sin corriente produciendo la caida de la aeronave al suelo.

La localizaciéon fue inmediata, ya que otra aeronave, que se encontraba en los alrede-
dores, se dirigié hasta el centro de operaciones de la compafiia para informar sobre el
accidente. El piloto abandoné la aeronave por sus propios medios y no sufrié dafos ni
lesiones.

vuelo paralelo al tendido
virgje a la izquierda

chogque con el poste y cables
impacto con el terreno

finca a tratar

L& SR U S

Figura 1. Trayectoria del accidente

1.2. Danos e informaciéon sobre el choque

El primer impacto de la aeronave tuvo lugar durante la maniobra de viraje contra un
poste de una linea eléctrica de baja tensién aproximadamente a una altura de unos
2,5 0 3 metros respecto al suelo.
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El choque se produjo con el ala izquierdo produciendo la deformacién del poste y dejan-
do restos del borde de ataque incrustados en él. Posteriormente la aeronave debié enre-
darse en los cables y pivotar quedando finalmente a unos metros de distancia del pos-
te y formando unos 90° respecto al sentido de vuelo.

Los dafios que se produjeron en la aeronave fueron los siguientes:

— Ala izquierda: desprendida de la aeronave y en distintos fragmentos. Quedo al lado
del poste con el que chocé. Un trozo del borde de ataque quedd incrustado en el
poste.

— Tren principal izquierdo: desprendido de la aeronave. Quedo entre los restos del
plano izquierdo y la aeronave.

— Fuselaje anterior y plano derecho: qued6 apoyado sobre el lado izquierdo del
fuselaje y mantenia, aparentemente, su forma original.

— Fuselaje posterior y conjunto de cola: desprendido de la aeronave. Quedd proxi-
mo a los restos principales de la aeronave y desplazado de su posicién original de
tal forma que el conjunto de cola qued6 girado 90° respecto al fuselaje.

Los danos adicionales como consecuencia del accidente fueron:

— El poste con el que choco la aeronave quedd totalmente deformado y en el suelo.
— Tres postes quedaron deformados.

— El cableado eléctrico situado entre los postes resultd afectado.

— Media hectarea de finca plantada de arroz fue arrasada.

plana der /. cabina

conjunto de cola

Figura 2. Estado de la aeronave después del accidente

1.3. Informacion sobre la tripulacion

Los datos mas importantes de experiencia y titulacion del piloto al mando de la aero-
nave se muestran en la tabla siguiente.
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Edad 36 anos
Nacionalidad Espafiola
Licencia Piloto comercial de avion

Habilitacion (validez)

Monomotor de piston (hasta 05-11-03)

Agroforestal sélo aeronaves espafoles (hasta 28-02-05)

Vuelo visual diurno

Experiencia

Total

680 horas 50 minutos

En el tipo

227 horas 50 minutos

Ultimos 30 dias

44 horas 20 minutos

Ultimas 24 horas

1 hora 55 minutos

Descanso previo

23 horas

1.4. Informacion sobre la aeronave

La informacion sobre la aeronave y su estado antes del accidente se muestran en las
tablas siguientes. Dos dias antes se habia realizado una inspeccion de 50 horas, y apro-
ximadamente mes y medio antes, una de 100 horas.

Matricula EC-CZS
Constructor Cessna Aircraft
Modelo A 188 B
NUmero de serie 188 02882 T
Ano de fabricacion 1977
Motor Fabricante Teledyne Continental
Modelo |0-520-D
Hélice Marca McCauley
Modelo D3A32C90
Certificado de Clase Especial restringido
aeronavegabilidad Empleo Trabajos aéreos. Tratamientos aéreos

Prestacion técnica

Aeronave idénea sélo para vuelo visual

Caducidad

08-07-04

Ultima renovacion

08-07-03
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Motores Horas 902 horas 50 minutos
Aeronave Horas 2.832 horas 10 minutos
Ultimas inspecciones | Motor Fecha: 23-08-03.

Horas: 896

Tipo de revision: 50 horas
Fecha: 02-07-03
Horas: 846

Tipo de revision: 100 horas o 12 meses

Aeronave Fecha: 02-07-03
Horas: 2.775

Tipo de revision: 100 horas 0 12 meses

1.5. Informacién meteoroldgica

Las condiciones meteoroldgicas eran adecuadas para el vuelo y no suponian ninguna
limitacion en cuanto a visibilidad o condiciones de luz.

1.6. Investigacion
1.6.1. Declaracion del piloto
La informacién proporcionada por el piloto en su declaracion es la siguiente:

— lIba a realizar una primera pasada.

— Habia puesto en el depdsito unos 500 litros de fungicida liquido (la capacidad es de
750 litros).

— Habia recargado combustible en la carga anterior. El depdsito de combustible iba a
mas de la mitad segun los indicadores.

— En el viraje a la izquierda al avion se le hundié un poco de cola, por lo que hizo el
viraje mas amplio.

— Siguié hundiéndose la cola, por lo que metié mas motor.

— Comprobd los instrumentos y estaba todo bien.

— La aeronave seguia hundida de cola por lo que decidié descargar el producto en
emergencia.

— En este proceso, la punta del plano izquierdo tocé con un poste de tendido eléctri-
co, partiéndose y descolgandose dicho plano, perdié el control y el avion se fue al
suelo.
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2. ANALISIS Y CONCLUSIONES

Después de unos 15 minutos de vuelo, la aeronave inicié un viraje a la izquierda para
pasar por encima de un tendido eléctrico y alinearse con la finca que iba a fumigar.

Durante el viraje, la aeronave empezé a «hundirse de cola», actitud que no pudo ser
corregida a pesar de las acciones tomadas por el piloto.

La sensacion descrita por el piloto es tipica de la pérdida de sustentacién producida
cuando el angulo de ataque ha sobrepasado el valor critico. Las entradas en pérdida se
pueden reconocer por los pilotos a través de determinados sintomas en el tacto de los
mandos, en el ruido sobre la cabina y visualmente por una elevacion del morro de la
aeronave, como es el caso descrito. Cuando la pérdida se produce durante un viraje, el
angulo de inclinaciéon tiene tendencia a aumentar debido a que la velocidad esta dis-
minuyendo y a que el plano exterior tiene una velocidad y sustentacién mayor que el
interior.

Las acciones tomadas por el piloto de incrementar la potencia y ampliar el radio de vira-
je ante los sintomas mostrados por la aeronave se consideran adecuadas a pesar de que,
incluso en el caso de no haber chocado con el poste, debido a la baja altura a la que
se realizan este tipo de actividades, probablemente no hubiera tenido altura suficiente
para recuperar la aeronave.

La cantidad de producto para fumigacién y combustible que llevaba la aeronave decla-
rada por el piloto no habria sobrepasado los valores maximos. Parece mas probable la
velocidad insuficiente durante un viraje como origen de la pérdida, circunstancia que
pudo darse en un vuelo de estas caracteristicas y estando la aeronave en una posicion
proxima a la finca a fumigar.
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RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION
Fecha y hora Jueves, 12 de febrero de 2004; 13:50 horas
Lugar Aeropuerto de Sabadell (Barcelona)
AERONAVE
Matricula EC-BCB
Tipo y modelo BEECHCRAFT D95A
Motores
Tipo y modelo LYCOMING 10-360-B1B
Ndmero 2
TRIPULACION
Piloto al mando
Edad 29 anos
Licencia Piloto comercial de avion, instructor
Total horas de vuelo 2.300 horas
Horas de vuelo en el tipo 500 horas
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacién 2
Pasajeros
Otras personas

DANOS
Aeronave Importantes
Otros danos Marcas en la pista

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacion Aviacion general - Instruccion - Doble mando

Fase del vuelo Aterrizaje — Recorrido de aterrizaje
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1. INFORMACION DE LOS HECHOS

La aeronave despegd para realizar un vuelo de entrenamiento con origen y destino en
el Aeropuerto de Sabadell de aproximadamente una hora de duracion.

Durante la realizacion de la maniobra de aterrizaje, cuando la aeronave ya tenia las rue-
das en contacto con el terreno y habia recorrido unos 50 metros de pista, se acciond la
palanca de tren produciéndose el plegado del mismo. La aeronave recorrié con el tren
plegado unos 100 metros hasta su total detenciéon, desviandose en su recorrido hacia
la derecha de la pista pero sin llegar a abandonar la misma.

Los dos ocupantes resultaron ilesos y pudieron abandonar la aeronave por sus propios
medios.

La aeronave sufrié dafos en hélices, motores y parte inferior del fuselaje.

2. CONCLUSIONES

De las declaraciones de la tripulacion se concluye con que el incidente se debié al accio-
namiento por error de la palanca de retraccion de tren durante el aterrizaje, cuando se
pretendia actuar sobre la palanca de «flaps».



