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Advertencia

El presente Informe es un documento técnico que refleja el punto de vista
de la Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil
en relacion con las circunstancias en que se produjo el evento objeto de la
investigacion, 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 Aviacidon Civil Internacional, la investigacion
tiene caracter exclusivamente técnico, sin que se haya dirigido a la determi-
naciéon ni establecimiento de culpa o responsabilidad alguna. La conduccién
de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir necesariamente a procedi-
mientos de prueba y sin otro objeto fundamental que la prevencion de los
futuros accidentes.

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

°C Grado centigrado

ATC Control de Transito Aéreo

ADF Equipo receptor de sefial de radiofaros

ATS Servicio de transito aéreo

BKN Nubosidad abundante, de 5 a 7 octavos de cielo cubierto
COM 1 Equipo 1 de comunicaciones de abordo

DME Equipo medidor de distancias

EGT Temperatura de los gases de escape

FIR Region de informacion de vuelo

FL Nivel de vuelo

ft Pie(s)

GAMET Prondstico meteorolégico de area por debajo del FL150
GPS Sistema de posicionamiento global

inch () Pulgada

kg Kilogramo(s)

km Kilometro(s)

kt Nudo(s)

Ib Libra(s)

LECM Subzona Norte de la regién de Informacion de Vuelo (FIR) de Madrid
MHz Megahercio

m Metro(s)

MTOW Peso maximo al despegue

METAR Informe meteoroldgico aeronautico ordinario

N Norte

NW Noroeste

QNH Ajuste del altimetro respecto del nivel del mar en atmosfera internacional
RADAR Equipo para medicion de distancias mediante ondas radioeléctricas
SCT Nubosidad dispersa, de 3 a 4 octavos de cielo cubierto
SCTR/ISMA Control de Madrid Sector de Salamanca

SCTR/ZMI Control de Madrid Sector de Zamora Inferior

SIGMET Informe meteoroldgico aeronautico en ruta

uTC Tiempo universal coordinado

VFR Reglas de vuelo visual

VOR Radiofaro omnidirecional VHF

w Oeste

vii



Informe técnico A-004/2005

Sinopsis
Propietario y operador: Privado
Aeronave: Socata Tampico TB 9
Fecha y hora del accidente: 20 de febrero de 2005; 10:10 hora local*
Lugar del accidente: Posadas (La Rioja)
Personas a bordo: Una
Tipo de vuelo: Privado
Fecha de aprobacion: 24 de mayo de 2006

La aeronave habia despegado del Aeropuerto de Valladolid (Espafia) a las 09:00 hora
local, para realizar un vuelo, en condiciones VFR, con destino al Aeropuerto de Mimi-
zan (Francia). Alrededor de 1:05 horas después la aeronave se estrell6 contra el terreno
en el valle del rio Oja (La Rioja), falleciendo su Unico ocupante y resultando la aerona-
ve destruida.

! La hora UTC se obtiene restando una unidad a la hora local.

IX
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INFORMACION FACTUAL

1.1. Antecedentes del vuelo

La aeronave despeg0 del Aeropuerto de Valladolid (Espafia) a las 09:00 hora local, para
realizar un vuelo, en condiciones VFR, con destino al Aeropuerto de Mimizan (Francia),
segun consta en el plan de vuelo que presento a su salida. Alrededor de 1:05 horas des-
pués la aeronave se estrello contra el terreno en el valle del rio Oja (La Rioja), en un
punto de coordenadas 42°15’52.14” N, 03°2’3.6” W, y de 1.199 m de altitud.

Foto 1.

1.2. Lesiones de personas

Vista general de la aeronave

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros
Muertos 1 1
Graves
Leves No aplicable
llesos No aplicable
TOTAL 1 1
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1.3. Dafos sufridos por la aeronave e informacién sobre el choque

El impacto se produjo contra la ladera de una montafia en la Sierra de la Demanda y
como consecuencia del choque quedd totalmente destruida.

1.4. Otros dafios

No se produjeron dafios dignos de consideracion en el entorno.

1.5. Informacion personal
1.5.1. Comandante
Sélo se ha podido averiguar que tenia 52 afos, nacionalidad francesa y 450 horas de

vuelo.

1.6. Informacién de aeronave

1.6.1. Celula

Marca: Socata

Modelo: Tampico TB9
Numero de fabricacion: 792

Matricula: CN-TFC

MTOW: 1.060 kg (2.337 Ib)
Propietario: Privado

Explotador: Privado

1.6.2. Certificado de aeronavegabilidad

NUmero: 0011/05

Clase: Normal. Trabajos aéreos
Fecha de expedicion: 15 de febrero de 2005
Fecha de caducidad: 15 de agosto de 2005
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1.6.3. Registro de mantenimiento

Horas de vuelo en el momento

del accidente: 8.123:00

Ultima revision anual: 15 de febrero de 2005
Horas ultima revision anual: 8.115:50

1.6.4. Motor

Marca: Lycoming

Modelo: 0-320-D2A

Potencia: 160 HP

NUmero de serie: L-10966-39A

Ultima revision: 15 de febrero de 2005

1.6.5. Carga y centrado

El datum de esta aeronave esta situado en la cara anterior del mamparo cortafuegos.
Segun el manual de vuelo los limites del centro de gravedad son los siguientes:

Delantero: Situado a 41,3 (1,04 m) con peso total de 2.337 Ib (1.060 kQ)
Situado a 38,3 (0,97 m) con peso total de 2.138 Ib (970 kg)

Trasero: Situado a 47,4 (1,20 m) con cualquier peso por debajo del maximo

Partiendo de la configuracion general de carga que recoge el manual del avién se ha cal-
culado la posicién del centro de gravedad considerando que la carga estaba situada en la
bodega. El peso de combustible se ha calculado descontando el consumido durante el
tiempo de vuelo desde que partié del Aeropuerto de Valladolid con los depdsitos llenos.

Elemento Peso (kg) Brazo (m) Momento (kg x m)
Avidn mas equipo 700,00 1,027 718,900
Piloto 85,00 1,155 98,175
Equipaje en el asiento de atras 5,00 2,035 10,175
Carga en bodega 110,00 2,600 286,000
Combustible 112,00 1,075 120,400
TOTAL 1.012,00 1.233,650
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La posicién del centro de gravedad se obtiene dividiendo el momento resultante
(1.233,650 kg x m) por el peso total (1.012,00 kg), y arroja un valor de 1,219 m
(47,993 pulgadas), que, le sitda ligeramente fuera del limite superior (47,4 pulgadas).

El manual de vuelo indica que la carga maxima admisible en la bodega es de 143 Ib
(65 kg) en la estacion 102,3* (2,600 m) por limitacion estructural.

1.7. Informacion meteoroldgica
1.7.1. Previsiobn meteoroldgica en la zona
TAF Aeropuerto de Logrofio

— Hora de emision: 08:00 UTC del dia 20 de febrero de 2005.

— Periodo de validez: 10:00 UTC a 19:00 UTC del dia 20 de febrero de 2005.
— Viento: 270°, 10 kt.

— Visibilidad: 7.000 m.

— Tiempo significativo previsto: Lluvia.

— Nubes: SCT a 2.000 ft de altura y BKN a 4.000 ft de altura.

SIGMET 1 para el FIR de Madrid

A las 05:45 UTC del dia 20/02/05 se emitié un SIGMET, para el FIR de Madrid, de perio-
do de validez 0545-1145 UTC, con el siguiente texto: Severo engelamiento previsto
entre los niveles FLO45 y FL110 al Norte del paralelo 42°N.

GAMET (prediccion para baja cota) para la subzona norte del FIR de Madrid
(al norte de 40°N)

A las 0500 UTC del dia 20/02/05 se emitio el siguiente GAMET para la Subzona Norte
del FIR de Madrid, con periodo de validez 0900-1500 UTC:

— Viento en superficie: NW 30 kt en el valle del Ebro y su vecindad.

— Visibilidad en superficie: Localmente 1.500 a 3.000 m por causa de la lluvia o nieve
al Norte de 42 N.

— Montafas oscurecidas: Toda la subzona.

— Engelamiento: Severo desde 3.000/4.000 ft hasta por encima de 15.000 ft al Norte
de 41°.

— Turbulencia. Moderada desde la superficie hasta por encima de los 15.000 ft local-
mente en Pais Vasco, Navarra y Pirineos y moderada desde 5.000 hasta los 15.000,
localmente, en toda la subzona.

— Onda de montafia: Moderada desde 7.000 ft hasta 12.000 ft en la subzona.

SIGMET aplicable: 1.
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1.7.2. Informacion meteoroldgica real
Situacion general en la Peninsula ibérica

En niveles bajos existia un flujo del Norte sobre la Peninsula, entre un potente anticiclon
situado en el Atlantico Norte y una depresién sobre Corcega, aportando aire frio y
hamedo que generaba abundante nubosidad en el Alto Ebro, Pirineos, Cantabrico y
Norte del Sistema Penibético, con precipitaciones frecuentes y cota de nieve muy baja.

Situacion sobre La Rioja

Para el 20 de febrero de 2005, se esperaba en La Rioja cielo muy nuboso, con precipi-
taciones de débiles a moderadas, localmente persistentes, con cota de nieve a 600 m
gue bajaria durante el dia a 400 m. Heladas débiles o moderadas fuera del valle del
Ebro y vientos de moderados a fuertes del Norte al Noroeste.

METAR del Aeropuerto de Logroiio para las 10:00 hora local del dia
20/02/2005

Viento, 270°/10 kt con variacion entre 230° y 300°. Visibilidad, 6.000 m. Lluvia débil.
Nubes escasas a 2.000 ft y cubierto a 3.000 ft. Temperatura, 6 °C; punto de rocio, 4 °C
y QNH, 1.017.

METAR del Aeropuerto de Burgos para las 10:00 hora local del dia 20/02/2005

Viento, 350°/7_kt con variacion entre 230° y 300°. Visibilidad, 10.000 m o mas. Nubo-
so a 2.500 ft. Temperatura, 2 °C; punto de rocio, 0 °C y QNH, 1.017.

Tiempo mas probable en altura entre las 4:00 y 10:00 hora local del dia
20/02/2005 para la zona Norte de la Peninsula Ibérica (parte norte del FIR
de Madrid)

Vientos de 30 kt sobre el valle del Ebro y su vecindad. Chubascos de nieve al Norte
del paralelo 42° N. Montafias obscurecidas sobre toda la zona. Nuboso, con nubes
entre la superficie y los 6.000 ft. Engelamiento severo desde 3.000 a 4.000 ft hasta
los 8.000 ft al Norte de 42° N. Ondas de montafias moderadas entre 7.000 y 12.000
ft. A 2.000 ft vientos del Noroeste de 10 a 20 kt y temperatura entre 2 y 3 °C. A los
5.000 ft vientos del Noroeste de unos 25 kt y temperatura entre 2 y 3 °C bajo cero.
A 10.000 ft vientos del Noroeste de unos 30 a 35 kt y temperatura entre 7 y 11 °C
bajo cero.
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Tiempo mas probable en el lugar del accidente

La localidad de Posadas (La Rioja), situada en el valle del rio Oja (por encima del para-
lelo 42), se encuentra situada al Norte de la sierra de la Demanda que alcanza una
cota superior a los 7.000 ft. Cerca de Posadas encontramos cotas superiores a los
6.500 ft. Lo méas probable es que sobre la vertical del lugar del accidente, entre los
5.000 y 10.000 ft, el viento soplara del Noroeste entre 25 y 35 kt, con montafas obs-
curecidas, chubascos de nieve y engelamiento severo. Temperaturas entre 2 y 9 °C
bajo cero.

1.8. Ayudas para la navegacion
1.8.1. Equipos a bordo

Los equipos que llevaba a bordo la aeronave eran los siguientes:

Equipo Marca y modelo Tipo

REC-VOR KING VOR KX 155 Recepcién
REC-MKR KING KMA 24 Recepcion
REC-ILS KING ILS KX 155 Emision
INTER-DME KING KN 64 Emision
TRANS-ATC KING KT 76A Emision

REC-ADF KING KR-87 Emision

Emisora KING KX 155/10 w. Emisién/Recepcion

Todos ellos constaban en la licencia de estacion. También iba dotado de un GPS del que
se pudo extraer informacion sobre la trayectoria seguida y sobre el punto de impacto.

1.8.2. Trayectoria descrita por la aeronave

Se estudiaron el GPS de abordo y la traza radar del movimiento de la aeronave. Se obtu-
vo la trayectoria descrita por la aeronave en la ultima fase del vuelo y el lugar exacto
del impacto, el cual se ha representado sobre un mapa de la zona, como se puede
observar en la figura del Apéndice A. En ella esta dibujada en color rojo la trayectoria
obtenida de los datos radar, desde que la aeronave se encontraba en las coordenadas
42° 17,55’ N -3°11,01’ W a las 9:50:02 hora local hasta que desaparece la traza de la
pantalla en las coordenadas 42° 16,33’ N - 3° 1,57’ W a las 9:57:57 hora local. En color
amarillo se representa el tramo final extraido del GPS en donde queda reflejado el pun-
to del impacto final.
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Analizando el grafico, se observa que la trayectoria descrita es muy irregular con varia-
ciones de rumbo muy bruscas que no se corresponden con lo que cabria de esperar en
un vuelo de travesia. Asi, en los primeros instantes de este intervalo de tiempo se apre-
cia que la aeronave, después de pasar el «Monte del Acebal», de 1.429 m de altura,
siguid el curso del rio Turriazo, hasta alcanzar la localidad de Fresneda de la Sierra Tiron.
En este punto realizdé un viraje para tomar rumbo Sureste siguiendo el curso del rio
Tirén, el cual se va internando en la Sierra de la Demanda, hasta llegar al Barranco de
Montelaszarras, que se encuentra cerrado por montes de mas de 1.700 m de altura.
Cuando la aeronave llego a la entrada del barranco realizé un viraje a la izquierda has-
ta tomar un rumbo aproximadamente Norte, para poco tiempo después volver a virar y
tomar rumbo Este.

Sobrevol6 el Alto de Corcusa, de 1.514 m de altura, y prosiguié en rumbo Este hasta
las proximidades del Cerro de la Urquijada, de 1.549 m de altitud, donde realizé un vira-
je a izquierdas de 270°, tras el que puso rumbo Sur, que mantuvo durante 1,5 km,
transcurrido el cual volvié a virar a rumbo Este, para dirigirse hacia el rio Oja, perdien-
do el radar la sefial de la aeronave en la vertical del rio.

Los ultimos momentos del vuelo han sido obtenidos de los datos del GPS que equipa-
ba la aeronave, que muestran a ésta volando sobre el rio en direccién Sur, sobre el que
realiza un giro de 360°, tras el que la vuelve nuevamente a tomar rumbo Sur, y final-
mente se aprecia un ligero viraje a la derecha hasta el punto en el que impactd contra
el terreno.

1.9. Comunicaciones

Se estudio la trascripcion de las comunicaciones entre la aeronave y el Centro de Con-
trol de Madrid (LECM), asi como las que mantuvieron entre ellos los Sectores de Con-
trol de Zamora inferior (SCRT/ZMI) y Salamanca (SCRT/SMA).

La aeronave contacté por primera vez con LECM a las 8:18:06 UTC en la frecuencia
136.525 MHz y termin6 sus comunicaciones a las 8:29:16. En el transcurso de ellas
LECM le indicé que utilizase el codigo de transpondedor «5155», que no deberia
estar en contacto con ellos y que lo intentara de todos modos por la frecuencia
118.52 MHz, a lo cual el piloto respondidé que no le era posible y que les llamaria de
nuevo. A las 8:29:20 SCRT/ZMI comunicéd por una frecuencia interior a SCRT/SMA
gue la aeronave que figuraba con el cédigo «5155» estaba en contacto con ellos ya
gue no habia podido contactar con SCRT/SMA vy le confirm6 que volaba con altitud
de 5.500 ft. A las 8:37:22 LECM por la frecuencia 136.25 MHz indico a la aeronave
gque intentase contactar con la Torre de Vitoria por la frecuencia 118.25 MHz. A las
8:37:42 acabaron las comunicaciones. Por su parte la Torre de Vitoria confirmd que
ninguna dependencia ATC o ATS les transfirié la aeronave ni recibié ninguna llama-
da de la misma.
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1.10. Informacién de aerédromo

El accidente se produjo en ruta, lejos de las inmediaciones de ningin aerodromo y no
tuvo relacion con operaciones de aproximacion, aterrizaje o despegue.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no estaba equipada con un registrador de datos de vuelo o con un regis-
trador de la voz en el puesto de pilotaje. La reglamentacion aerondutica pertinente no
exigia transportar a bordo uno u otro de los registradores.

1.12. Informacidn sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto
1.12.1. Descripcidon general del lugar

El impacto contra el terreno se produjo en una ladera de un monte de la Sierra de la
Demanda, en una zona donde la vegetacion esta compuesta principalmente por pinos
de poca altura y matorral bajo. El terreno estaba cubierto por una capa de nieve. En el
lugar exacto del impacto habia un claro de vegetacion y la aeronave no llegd a chocar
contra ningun arbol, sino que el impacto fue directo contra un pequefio resalte del terre-
no. No habia marcas de arrastre sobre el suelo ni dafios en los arboles de alrededor como
se puede ver en la Foto 2. El avion quedo situado a mitad de altura entre la carretera,
gue discurre por la zona inferior del valle, y la parte alta de la ladera, con el morro orien-
tado hacia la cima y los planos paralelos a la carretera que quedaba debajo y atras.

1.12.2. Examen de los restos

En el lugar del impacto la aeronave estaba orientada con el morro mirando hacia el oes-
te y presentaba un fuerte golpe en la parte delantera que habia afectado a la hélice y
al motor. No se observaron marcas de arrastre, ni restos de la aeronave proyectados
hacia delante, lo cual sugiere que el impacto fue casi ortogonal al terreno. La ladera
presenta una pendiente de mas de 30°, lo cual indicaria que el avibn mantenia una acti-
tud de morro bajo.

1.12.2.1. Cabina

— La Palanca de gases estaba atrasada (sin potencia), la de mezcla adelante (mezcla
rica) y la de calefaccion al carburador adelante (sin calefaccion).

— El altimetro marcaba 6.500 ft, el indicador de horas de vuelo indicaba 2.348,8 horas
y el girodireccional 280°. Los demas instrumentos estaban rotos.
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Foto 2. Vista aérea de la situacién de la aeronave

— Las palancas de los mandos de vuelo, tanto primarios como secundarios (pedales,
volante y mando de flaps) estaban destrozados y no fue posible determinar su posi-
cion en el momento del impacto, ni si habia continuidad entre ellos y las superficies
de mando.

— Los instrumentos de motor no tenian ninguna indicacion.

— La emisora tenia seleccionado COM 1, pero sin habilitar la tecla del VOR ni la del
ADF. Los auriculares estaban enchufados pero habian quedado destruidos.

— La llave de magnetos estaba en posicion «off» y la palanca selectora de combusti-
ble préxima a la posicién del tanque derecho.

— Los botones del panel estaban todos destruidos.

— No se pudo determinar con exactitud cual era la posicion de los breakers porque el
panel estaba en muy mal estado.

1.12.2.2. Heélice

La hélice estaba en posicidon vertical, con las palas dobladas hacia atras y con una de
ellas clavada en el terreno. Los bordes de ataque, salida y marginales de las palas no
estaban deformados ni golpeados, mostrando Unicamente en el estrados unas marcas
de roce con el terreno.

Estos dafios evidencian que en el momento en que se produjo el impacto contra el
terreno, la hélice giraba con muy poca potencia.
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1.12.2.3. Motor

Si bien, el motor tenia dafios debidos al impacto, en general no se encontraba excesi-
vamente deteriorado. No se pudo determinar concretamente si habia elementos que
presentaban algan problema previo al accidente.

1.12.2.4. Fuselaje

El fuselaje se rompid transversalmente a su eje longitudinal por dos sitios dejando el
avion dividido en tres partes iguales aproximadamente. El plano derecho se rompid por
la mitad quedando girado aproximadamente 15° hacia atras respecto a su posicion nor-
mal, pero tanto el flap como el aleron aunque tenian deformaciones no se rompieron.
El plano izquierdo se deformé y se rompid en tres trozos aproximadamente iguales, y
guedod girado 15° hacia delante respecto a su posicion normal. El flap quedo reflecta-
do hacia arriba y muy deformado y el alerén resultdé con deformaciones menores.

Al actuar los servicios de rescate cortaron la parte superior del fuselaje y la levantaron
hacia atréas quedando la cabina al descubierto.

Se examinaron los planos y el empenaje de cola con objeto de poder identificar indicios
de que se hubiera podido formar hielo sobre la aeronave, no encontrandose ninguna
evidencia de ello.

1.13. Informacién médica y patoldgica

El piloto y Unico ocupante de la aeronave fallecio en el momento del impacto.

1.14. Incendios

No hubo vestigios de incendio en vuelo o durante el impacto.

1.15. Aspectos de supervivencia
1.15.1. Busqueda y salvamento

El suceso se conocid a raiz del aviso de varios particulares al Centro de Coordinacion
Operativa SOS Rioja. Los servicios de emergencias movilizaron recursos de la Guardia
Civil, Guardia Forestal, Proteccién Civil y también de los Bomberos. Los restos fueron
localizados por una patrulla de la Guardia Civil del puesto de Ezcaray a las 11:00 hora
local en una ladera en la que habia abundante nieve, estrellado junto a un arbol cerca
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del kilbmetro 9 de la carretera comarcal LR-415 que une Posadas con Ezcaray. Los bom-
beros extrajeron el cuerpo del piloto cortando la parte superior del fuselaje y se evacud
por medio de un helicoptero de la Guardia Civil hasta la carretera LR-145, para ser tras-
ladado posteriormente por parte de los servicios funerarios.

1.15.2. Respuesta al impacto de la aeronave

Si bien, la cabina no resulté en general muy deformada, en el impacto con el terreno
se rompio la bancada del motor, lo que permitié que éste golpeara contra el mamparo
cortafuegos, primero, y posteriormente contra el panel de instrumentos, desplazandolo
de su ubicacion.

Se rompieron los cristales del parabrisas y las ventanas laterales situadas detras de los
asientos del piloto y del copiloto, pero los cristales de las puertas quedaron intactos. Los
asientos no se desplazaron.

El piloto tenia abrochado el cinturén de seguridad pero ello no evitd que se golpease
contra el panel de instrumentos, al desplazarse este hacia atras por causa del golpe.

El motor fue el que resultdé mas dafiado, perdiendo todo su carenado, pero la hélice
solo estaba doblada hacia atras por la punta. El carenado que cubre el eje de la hélice
estaba deformado, pero no roto.

1.16. Ensayos e investigacion
1.16.1. Declaraciones de los testigos

Alrededor de las 10:05 un testigo que se encontraba cerca de la aldea de San Antdn,
en el fondo del valle del rio Oja (La Rioja), manifestd que oy6 el ruido de la aeronave,
aungue no pudo verla debido a que estaba oculta por la niebla, cuya base se encon-
traba a unos 150 m por encima del fondo del valle. Poco después la tuvo a la vista por-
gue descendié por debajo de la niebla, y continu6 descendiendo hasta casi tocar el sue-
lo, momento en el cual inicié una subida muy fuerte hacia la niebla y la volvié a perder
de vista. Momentos después observd como descendia casi en picado, hasta que quedd
oculta por un monte, y ya no la vio mas. La aeronave impact6 contra el terreno, en un
lugar muy proximo a la zona en la que el testigo asegurd haberla visto por Gltima vez.

1.17. Informacion orgéanica y de direccion

El vuelo era de caracter privado. El piloto y propietario de la aeronave era de naciona-
lidad francesa y tenia su residencia en Casablanca (Marruecos). El avion era de fabrica-
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cion francesa y tenia matricula de Marruecos. El certificado de aeronavegabilidad vy el
resto de documentacion que se pudo recopilar estaba expedida por las autoridades de
aviacion civil de Marruecos.

1.18. Informacion adicional

La aeronave transportaba 110 kg de hachis distribuidos en fardos de 1 kg que fueron
recuperados por la Guardia Civil.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No se han utilizado técnicas especialmente Utiles o eficaces durante la investigacion.
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ANALISIS
2.1. Desarrollo del vuelo

Una vez estudiadas las posibles alternativas para trasladarse de Valladolid a Mimizan en
vuelo visual, se pudo constatar que el lugar del accidente estaba dentro del radio de
accion de alguna de las posibles rutas que se podian seguir para realizar ese desplaza-
miento. El piloto entreg6 un plan de vuelo visual en el Aeropuerto de Valladolid.

En cuanto a la altitud a la que volaba la aeronave, no es posible conocer este aspecto
con certeza, ya que el transpondedor que la equipaba no facilitaba informacion sobre
este extremo. Por lo tanto, serd preciso efectuar una estimacién de este dato.

Para ello, hemos de tener en cuenta la tabla de niveles de crucero, contenida en la par-
te ENR 1.7-3 del AIP Espafia, en la que se especifica que aquellos vuelos VFR cuya ruta
magneética esté comprendida entre 000° y 179°, se efectuaran a una altitud correspon-
diente a un nivel de vuelo impar mas 500 ft, es decir, 5.500 ft, 7.500 ft, 9.500 ft, etc.,
y por otra parte, hemos de considerar las cotas de los puntos mas altos del terreno en
el area en la que volaba la aeronave, que estan en torno a los 7.000 ft. Por tanto, pue-
de estimarse que la aeronave con toda probabilidad volaria como minimo a 7.500 ft.

2.2. Condiciones meteorolégicas

Las condiciones meteoroldgicas en la sierra de la Demanda y concretamente en las inme-
diaciones de Posadas con cotas superiores a los 6.500 ft eran tales que el viento sopla-
ba del Noroeste con velocidad de entre 25 y 35 kt, entre los 5.000 y 10.000 ft. Las
montafias estaban obscurecidas con chubascos de nieve y engelamiento severo. Las tem-
peraturas se situaban entre 2 y 9 °C bajo cero.

A la vista de lo anterior, se considera que, con toda probabilidad, cuando el piloto lle-
g6 a la zona del accidente, no s6lo encontré unas condiciones meteorolégicas por deba-
jo de los minimos VFR, que exigen una distancia a las nubes de 1.500 m en horizontal
y 300 m en vertical, para el espacio aéreo de tipos C, D y E, o bien libre de nubes para
el espacio B, y una visibilidad de vuelo de 5 km por debajo de los 10.000 ft, sino que
posiblemente llegd a perder el contacto visual con el terreno.

Estas circunstancias podrian explicar la trayectoria tan erratica que siguio la aeronave.
Asi, todo parece indicar que el piloto, al perder las referencias visuales, opté por volar
por los valles, que segun las informaciones de que se dispone estaban menos cubiertos
de nubosidad, tratando de buscar una ruta por la que continuar el vuelo. En varias oca-
siones alcanzo el fondo de alguno de estos valles, que al estar cerrados por montafias
elevadas, cuyas cumbres estarian cubiertas de nubes, no ofrecerian a la vista del piloto
salida alguna. Ante lo cual variaba el rumbo para intentarlo por otra zona.

Del examen de los restos de la aeronave se ha concluido que, cuando se produjo el
impacto contra el terreno, la aptitud de la aeronave era de unos 45° morro abajo y que
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el motor no estaba suministrando potencia, de lo que puede inferirse que éste se habia
parado con anterioridad.

Uno de los motivos mas comunes de que un motor falle y llegue a pararse es la forma-
cion de hielo dentro del carburador. Las dos condiciones mas importantes para ello son la
temperatura del aire y la humedad relativa. Se puede producir congelacion en un ambien-
te humedo incluso en el rango de temperaturas entre =10 °C y 30 °C. La humedad es el
factor mas importante, siendo posible la formacion de hielo en el carburador con solo un
30% de humedad. El aire de entrada puede disminuir su temperatura hasta en 30 °C por
el stbito enfriamiento en el sistema de induccion del carburador, debido a la vaporizacion
del combustible y la aceleracion del aire y subsiguiente pérdida de presién en el Venturi.
Si la temperatura en el carburador cae por debajo de 0 °C, bajo ciertas condiciones
atmosféricas de humedad las particulas de agua contenidas en el aire de entrada se pre-
cipitan en forma de hielo, habitualmente en las paredes del carburador cercanas a la
boquilla de salida del combustible y en la valvula de mariposa. La acumulacion de hielo,
incluso en cantidades minimas, puede obstruir la entrada de aire al carburador o la salida
de combustible y provocar una pérdida de potencia o incluso una parada de motor. El
primer indicio de la formacion de hielo en el carburador es un funcionamiento irregular
del motor y una pérdida de potencia que en aviones propulsados por hélices de paso fijo,
como es el caso, se traduce en una caida de las r.p.m. en el tacémetro. A medida que se
vaya formando mas hielo en el carburador, el funcionamiento del motor se hara mas irre-
gular y la pérdida de potencia se hard mayor. La palanca para activar la calefaccion al car-
burador, cambia la entrada de aire desde el conducto normal (con filtro) a otra toma (sin
filtro) en la que, sirviendose del calor del colector de escape, se calienta el aire, lo que
impide que se llegue a formar hielo, e incluso permite derretir, dentro de ciertos limites,
el hielo que se hubiera formado previamente en el carburador.

La palanca de calefaccion de la aeronave estaba en posicion de frio y las condiciones
meteoroldgicas eran propicias para la formacion de hielo en el carburador. No parece
facil, por la posicion de la palanca, que al intervenir los equipos de rescate la hubieran
movido de posicion, sino que todo induce a pensar que la configuracion en la que se
encontrd era la que llevaba en el momento del impacto.

Asi pues, aparece como bastante probable la hip6tesis de que durante la Ultima fase del
vuelo pudo formarse hielo en el carburador, a consecuencia de lo cual se produjo la
parada del motor.

Las condiciones meteoroldgicas que estaban previstas coincidian en gran medida con las
gue realmente se dieron a lo largo del vuelo. Respecto de ellas, eran especialmente rele-
vantes las informaciones que hacian referencia al engelamiento severo a partir de los
3.000 o0 4.000 ft y hasta los 15.000 ft. También las que indicaban que la visibilidad en
superficie era reducida a causa de la lluvia o nieve y que las montafias estaban oscure-
cidas en toda la zona.
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CONCLUSION
3.1. Conclusiones

— Las previsiones meteoroldgicas practicamente coincidian con las condiciones que
realmente hubo.

— Las condiciones meteorolOgicas existentes en la zona en la que se produjo el acci-
dente, no eran adecuadas para el vuelo en condiciones visuales.

— El piloto perdio6 las referencias visuales y se centré en buscar una ruta por la que
continuar el vuelo, descuidando otros aspectos del vuelo.

— Se produjo un fallo del motor causado por la formacion de hielo en el carburador,
motivado a su vez por no haberle suministrado calefaccion.

3.2. Causas

Se considera que la causa ultima del accidente fue el fallo del motor de la aeronave
como consecuencia de la formacion de hielo al no ser activada por el piloto la calefac-
cién al carburador.

Se estima que el piloto pudo descuidar el control de los mandos de la aeronave por
tener derivada su atencion en la busqueda de una ruta por la que proseguir el vuelo
tras una posible pérdida de las referencias al volar por debajo de las condiciones mete-
orolégicas de vuelo visual.

Un factor que coadyuvé al accidente fue la decision del piloto de iniciar el vuelo, cuan-
do las previsiones meteoroldgicas contemplaban la existencia de condiciones no aptas
para el vuelo visual.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

Ninguna.
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