INFORME TECNICO A-037/2005

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora

Jueves, 18 de julio de 2005; 13:20 h local

Lugar Aeropuerto de Leén
AERONAVE
Matricula EC-IRK
Tipo y modelo CESSNA F-150G
Explotador Leonavia
Motores

Tipo y modelo

Numero

CONTINENTAL O-200-A
1

TRIPULACION
Piloto al mando

Edad
Licencia
Total horas de vuelo

Horas de vuelo en el tipo

35 anos
Alumno piloto
23:15 h

LESIONES

Muertos Graves Leves/ilesos

Tripulacion
Pasajeros

Otras personas

1

DANOS

Aeronave

Otros danos

Importantes

Ninguno

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacién

Fase del vuelo

Aviacion general - Instrucciéon - Solo

Aterrizaje

INFORME

Fecha de aprobacion

29 de marzo de 2006
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1. Descripcion del suceso

La aeronave Cesna C-150, matricula EC-IRK, despeg¢é del Aeropuerto de Ledn para rea-
lizar un vuelo visual de instrucciéon con destino al Aeropuerto de Valladolid, donde tras
repostar combustible, emprenderia la vuelta al Aeropuerto de Ledn. El Unico tripulante
de la aeronave era un alumno que realizaba un vuelo de instruccién «solo».

Tanto el trayecto de ida como el de vuelta transcurrieron sin incidentes, pero en el
momento de realizar el aterrizaje, el avion dio un bote sobre la pista, volviendo a ella
de inmediato, para ya sin control, salirse un metro por su margen derecho.

La aeronave se detuvo a 574 m del umbral de la pista 23. El piloto resultd ileso.

Los servicios del aeropuerto procedieron a su retirada a la zona de plataforma de esta-
cionamiento civil, donde se procedio a extraerle el combustible en presencia de miem-
bros del Servicio de Extinciéon de Incendios (SEI).

1.2. Declaracion del piloto

En una primera declaracion el piloto expresé que en la maniobra de aterrizaje, cuando
ya se encontraba junto al umbral, una gran nube de polvo le despisto, provocando que

Figura 1. Estado de la aeronave tras el accidente
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entrara demasiado rapido y que el avion diera un bote después del primer contacto con
la pista. Recuerda como en ese momento actud sobre los alerones y el avion ya se diri-
gi6 fuera de la pista.

Posteriormente, tres meses después de sus primeras manifestaciones, el piloto realizé
una serie de comentarios en el sentido de que la causa de la entrada rapida en pista
pudo deberse a un fallo total del anemémetro, que ya desde el despegue en Vallado-
lid no indicaba medida alguna.

1.3. Informacion y danos sufridos por la aeronave

La aeronave sufrié dafios importantes en el buje de la hélice, que se dobld, y en la pata
de morro.

Segun los datos reflejados en el libro de aeronave, ésta se encontraba al dia en cuanto
a revisiones de mantenimiento.

1.4. Informacién sobre la tripulacion

Segun la documentacion facilitada por la escuela Leonesa de Aviacién, S. L. (Leonavia)
el piloto se encontraba en periodo de formacién para la obtencion del Titulo de Pilo-
to Privado de Avion, contando en su haber con 23:15 h de vuelo totales, de las cua-
les 6:05 h eran como piloto al mando solo, con un total de 35 despegues y aterriza-
jes. La suelta habia sido realizada el dia 10 de junio en el Aerédromo de La Morgal en
Asturias.

1.5. Informacion meteorolégica

El informe METAR del Aeropuerto de Ledn correspondiente a las 13 h UTC indicaba
vientos de procedencia 230° e intensidad de 12 kt, visibilidad mayor de 10.000 m, poca
nubosidad con un techo de 5.000 ft, temperatura de 22 °C y punto de rocio de 10°,
siendo el QNH de 1.022 hPa.

1.6. Ensayos e investigaciones

Dada la informacién facilitada en un principio por el piloto, en la que no se hacia cons-
tar ninguna anomalia en el funcionamiento de los equipos, no se considerd necesario
realizar ninguna prueba a la aeronave. Como consecuencia de un cambio de version
posterior, en el que se apuntaba a un fallo en la indicacion del anemoémetro, aun a
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pesar del tiempo transcurrido, se decidio realizar una prueba funcional en tierra del sis-
tema Pitot/Estatica, con la finalidad de definir la operatividad y posibles errores de indi-
cacion del sistema anemométrico del avion.

La referida revision, consistié en una inspeccion visual y una prueba funcional con los
siguientes resultados:

— Inspeccioén visual:

Se inspecciond el tubo pitot, no detectandose ningun dafio exterior, ni obstruccién
en la toma frontal.

Se efectud una inspeccion visual del anemédmetro y sus conexiones traseras, no
detectandose ninguna anomalia, en cuanto a desprendimiento del cristal frontal y
pérdida de las conexiones traseras. El aspecto de la caratula del anemdmetro era
bueno en cuanto a nitidez de marcas y numeracion.

Se comprobdé que sin aplicar presion en el sistema pitot, el anemdmetro marcaba
35 kt. Se verificd que esta anomalia se debia a la posicién de un tope mecanico que
impedia el recorrido de la aguja indicadora hasta el valor cero de la escala.

— Prueba funcional:

Se efectuaron medidas de indicacién en tierra utilizando un equipo de pruebas,
simulando tanto incremento como decremento de velocidad aerodinamica, obte-
niéndose unos resultados correctos. No se detectaron tampoco fugas en el sistema
pitot del avion.

De la inspeccion efectuada se concluyd que el sistema anemométrico funcionaba
correctamente, y a la vista de los resultados se descarté una calibracion en banco
del indicador que, aunque se ajustaria con mayor precision en alguno de los arcos
de indicacién, no se consideraba necesario por no aportar ninguna mejora sustan-
cial a la investigacion.

ANALISIS

Entre las 13 y las 14 h UTC del 18 de julio de 2005, existia en el Aeropuerto de Ledn
un viento de intensidad 12 kt y su procedencia era del Suroeste. Ademas, en las inme-
diaciones del lugar se estaban realizando trabajos de movimientos de tierras, dentro de
las obras de ampliacion del aeropuerto. Segun esto, se facilitaba la formacion de nubes
de polvo, que el piloto en una primera version declaré que le habian sorprendido y asus-
tado en el tramo final de la aproximacion, justo antes del umbral.
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Ademas, estas particulares condiciones de viento y polvo, favorecian la introduccién de
particulas en el pitot, que aunque inicialmente no hubieran surtido efecto, si que pudie-
ran haberlo hecho con posterioridad.

Por otro lado, dado el tiempo transcurrido entre el accidente y la fecha en que se pudie-
ron realizar las pruebas, lo Unico que se ha podido determinar es que en el momento
de la inspeccion el funcionamiento del anemémetro era correcto, no pudiéndose tras-
ladar esta conclusion al dia del accidente, ya que el lapso de tiempo transcurrido es mas
gue suficiente para permitir una manipulaciéon en el equipo.

Por otro lado, el piloto indicé que entré en la pista demasiado rapido, dando un bote,
y que posteriormente actlo sobre los alerones, justo antes de que la aeronave se salie-
ra de la pista. Esta actuacion sobre los alerones pudo afectar negativamente al control
de la aeronave.

CONCLUSIONES

Se considera como causa probable de la pérdida de control en la direcciéon de la aero-
nave una incorrecta ejecucion de la maniobra de toma de contacto. La pérdida de con-
trol pudo estar favorecida por la formacién de una nube de polvo proveniente de las
obras de ampliacion del aeropuerto que se estaban llevando a cabo y que impediria al
piloto tener una buena vision de la pista y tener una apreciacion mas cierta de la velo-
cidad por utilizacion de referencias exteriores. No se ha podido demostrar que existiera
una averia del anemoémetro que impidiera proporcionar al piloto el dato sobre la velo-
cidad de la aeronave.
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