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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 relacién con las circunstancias en que se produjo el evento objeto de la
investigacién, 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, la investigacion
tiene caracter exclusivamente técnico, sin que se haya dirigido a la
determinacion ni establecimiento de culpa o responsabilidad alguna. La
conduccioén de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir necesariamente
a procedimientos de prueba y sin otro objeto fundamental que la prevencién
de los futuros accidentes.

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

Grado(s)

Grados centigrados

Regulaciones de la Agencia Federal de Aviacién de EE.UU.
Aceleracién de la gravedad

Hora(s)
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Informe meteorolégico aerondutico ordinario

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

Real Decreto

Tiempo universal coordinado
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Sinopsis
Propietario y operador: Privado
Aeronave: Piper PA36-375, matricula EC-EYO

Fecha y hora del accidente: 27 de septiembre de 2005; 10:30 h'
Lugar del accidente: Puerta del Segura (Jaén)
Personas a bordo y lesiones: Uno (1), fallecido

Tipo de vuelo: Trabajos aéreos. Comercial. Agricola

Fecha de aprobacion: 24 de octubre de 2007

Resumen del accidente

El dia del accidente la aeronave realizaba tareas de fumigacion de olivares en la comarca
de la Sierra de Segura y operaba desde una pista de vuelo situada en Beas. Habia
culminado dos vuelos previos, el primero, sobre la vertical de la pista, para
comprobacién técnica de la forma de aplicacién del tratamiento. Posteriormente, realizd
un primer vuelo de trabajo accediendo desde la pista a la zona de tratamiento a través
de un valle por el que discurre la N-322. A continuacion y tras la recarga
correspondiente, inici6 el tercer vuelo de la mafana, accediendo a la zona de nuevo por
un ruta diferente a la anterior, posiblemente por el deseo del piloto de acortar el tiempo
de vuelo, lo que le llevé a adentrarse por un valle a una altura anormalmente baja, y
tras realizar dos virajes, uno a derechas y otro a izquierdas, probablemente porque las
prestaciones de ascenso de la aeronave ya no permitian remontar las estribaciones del
final del valle, la aeronave se precipitd contra el suelo.

Se considera que las causas probables del accidente fueron la falta de una planificacion

del vuelo y una inadecuada valoracion de las caracteristicas del terreno por parte del
piloto.

! Todas las horas en el presente informe estan expresadas en hora local. Para obtener las horas UTC es necesario
restar dos horas a la hora local.

vii
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INFORMACION FACTUAL
Descripcion del suceso

El piloto habia llegado al Aerédromo de Beas de Segura (Jaén) el dia 26 de septiembre
sobre las 13,00 h para realizar tareas de fumigacién contra la mosca del olivo en la
comarca de la Sierra de Segura. Esa misma tarde le fue mostrada por tierra la zona
donde se encontraban los olivares a tratar.

El dia 27, el piloto realizé un primer vuelo de no mas de 10 minutos sobre la vertical de
la pista de Beas, cargado Unicamente con agua para la comprobacién por parte del
técnico de la aplicacion correcta del tratamiento. Posteriormente, realizé un primer vuelo
de trabajo accediendo a la zona de tratamiento a través del valle por el que discurre la
N-322. La carga era de 500 | y la duracion aproximada fue de alrededor de treinta
minutos. A continuacion y tras la recarga correspondiente, también de 500 |, inici6 el
tercer vuelo de la mafana, accediendo a la zona de tratamiento por un valle diferente al
anterior, situado mas al oeste. Transcurridos en torno a los diez minutos, la aeronave tras
adentrarse en el valle a una altura anormalmente baja, realizé al final del mismo dos
virajes, uno a derecha y otro a izquierdas y se precipito contra el suelo (ver figura 1).

El piloto resulté muerto y la aeronave, sin llegar a producirse incendio, resulté destruida.

Las condiciones meteorolégicas eran buenas.

1° vuelo ?
tratamiento
=~

Figura 1. Mapa de situacion
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Informacion sobre el piloto

1.2.1. Licencias y habilitaciones

El piloto disponia del correspondiente certificado médico en vigor, y licencia de piloto
comercial de avion con las habilitaciones correspondientes a monomotores terrestres y
vuelo visual. Desde junio de 2005 contaba ademas con la habilitacion de piloto
agroforestal.

1.2.2. Actividad

1.3.

1.4.

El piloto habia sido contratado recientemente por la empresa. Segun el registro de
vuelos el dia 7 de julio de 2005 comenzé una serie de vuelos de entrenamiento, hasta
completar 22 h. A partir del 9 de agosto realizd vuelos de fumigacién en el arroz con
un total de 29 horas y 30 minutos, incluidas las dos horas y media del traslado desde
Sevilla a Beas el dia anterior al accidente.

El dia del accidente llevaba volando unos 50 minutos, repartidos en tres vuelos. Durante
los 30 dias anteriores, habia realizado un total de 18 horas de vuelo en tareas de
fumigacion de arroz.

La experiencia total, anterior al inicio del curso de piloto agroforestal, era de 378 h.
Durante el curso realizé un total de 23 h.

Informacion de aeronave

La aeronave disponia de un certificado de aeronavegabilidad valido hasta el dia 25 de
marzo de 2006. La aeronave llevaba acumuladas 1.522:00 h de vuelo.

La uUltima revision de 100 h se habia realizado el 21 de noviembre de 2004 con
1.442:00 h totales acumuladas.

Informacion meteorolégica

Los informes METAR de Albacete y Cérdoba indicaban respectivamente:

Albacete: Viento de 4 kt de intensidad y procedencia de 120°, visibilidad de 8.000 m,
nubes a 3.000’, temperatura de 18 °C y punto de rocio de 13°, QNH: 1.024 hPa.

Cordoba: Viento de 4 kt de intensidad y procedencia 70°, con variacion entre 30° y
110°, visibilidad de 10.000 m o mas, despejado, temperatura de 19 °C y punto de rocio
de 13°, QNH: 1.023 hPa.
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La situacion meteoroldgica mas probable en el lugar y hora del accidente es que el cielo
estuviese poco nuboso o despejado y la visibilidad fuese buena. Desde el suelo hasta los
900 m de altura el viento era flojo, entre calma y 5 kt, predominando los del sudeste.
La temperatura a los 800 m de altura era de aproximadamente 18 °C.

Inspeccion de los restos

Los restos se encontraban concentrados en el area del impacto, sin haberse producido
dispersion alguna de elementos del avidn. Este se encontraba en posicion practicamente
vertical, con la parte del morro y el motor fuertemente comprimidos como consecuencia
del impacto directo contra el terreno.

El mando de gases, se encontraba a menos de un cuarto de su recorrido y el mando
de paso de la hélice totalmente atras.

La hélice se encontraba clavada en el terreno por dos de sus tres palas, quedando la
tercera al aire libre. La pala totalmente visible se encontraba intacta. Una segunda pala,
solo parcialmente visible, presentaba una ligera doblez en la punta hacia delante,
pudiendo deducirse también que se encontraba doblada hacia atrds, puesto que el
extremo visible estaba desplazado respecto al plano de giro de la hélice.

El cinturén de seguridad se encontraba roto en la correa que constituye su parte
superior, en la parte cercana a la hebilla de union con el cable tensor. Ademas se
rompieron los cables que sujetan el cinturén a la estructura.

Los planos estaban deformados, sobre todo en el borde de atague, en concordancia con
el tipo de impacto. La cabina, y el fuselaje, aunque con las l6gicas deformaciones por el
golpe, mantenian su integridad. En cuanto al empenaje, éste se encontraba practicamente
intacto, y se pudo llegar a comprobar la existencia de continuidad de los mandos.

Ensayos e investigacion

1.6.1. Declaraciones de testigos

Se pudo contactar con 4 testigos situados en tres localizaciones diferentes. Los testigos
tres y cuatro se encontraban en el mismo lugar, y su testimonio es Unico, por lo que
ambos se van a denominar testigo n.° 3 (ver figura 2).

Testigo 1

Indicd que vio a la aeronave a primera hora de la mafana, en lo que debié ser el primer
vuelo que realizaba ese dia. La aeronave volaba hacia el Norte sobre el valle por el que
discurre la carretera N-322 a bastante altura.
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Ilgualmente vio a la aeronave en el vuelo en el que ocurrié el accidente. En este caso
ésta paso por encima de la localidad de Puente de Génave y en lugar de continuar por
el valle de la N-322, como en el vuelo anterior, entré en el valle que hay mas al Este.
A este testigo le llamé mucho la atencién lo bajo que volaba la aeronave en esta
ocasion, comparada con la altura que llevaba en el vuelo anterior.

La aeronave volaba recto y nivelado. Si bien, no lo pudo asegurar, le parecié que la
aeronave iba ascendiendo ligeramente. El ruido del motor era constante y a él le parecio
gue sonaba con total normalidad.

Cuando la aeronave alcanzo el fondo del valle, viré a la izquierda e inmediatamente se
precipitd hacia el suelo. La vio caer durante unos pocos segundos, hasta que la perdi6
de vista al quedar tapada por una pequefa colina. No obstante, oyé un fuerte ruido, al
que siguio un silencio total. Estima que el impacto tuvo lugar a las 10:15 h.

Finalmente anadié que no vio en ningln momento que cayese liquido de la aeronave.

Testigo 2

Coincide con el testigo anterior en que la aeronave hizo un vuelo previo hacia el Norte,
pasando por el valle de la N-322, a bastante mas altura de la que llevaba en el vuelo
del accidente. También la vio cuando regresaba de este vuelo.

Después de lo que a él le parecié bastante tiempo, volvid a ver a la aeronave entrando
por el valle en el que se encontraba, a muy poca altura. Estando ya la aeronave cerca
del fondo del valle, vio como alabeaba a la derecha, e inmediatamente a la izquierda,
cayendo instantes después. Afadié que los virajes fueron suaves.

No pudo ver el impacto contra el terreno, pero si oy6 el ruido que produjo.

Este testigo tampoco vio que cayera liquido desde la aeronave.

Testigo 3

No vieron el vuelo anterior al que tuvo lugar el accidente. Indicaron que vieron a la
aeronave volando procedente de Puente de Génave a una altura similar a la que ellos
se encontraban. Les llamé la atencion lo bajo que iba volando, por lo que continuaron
observandola. La aeronave entré en el valle donde acabé impactando y continué
penetrando en él, sin modificar su rumbo ni su altitud. Al llegar al fondo del valle
realizd un viraje a la izquierda e inmediatamente después se precipitd contra el suelo.
Ellos tampoco habian visto que la aeronave descargase liquido alguno antes del
impacto.



Informe técnico A-058/2005

j‘\"",‘T,U T b ‘|‘ /"‘/\¥* rl Wy § i t
4147415 i { JINY N b ( —F =
[ = \' L ) 975,959 ¥
1 L Z “Jos—Lodyjo Fuysatede Pra '{v! . |
G d f ¥ B Baﬁ;lzfﬂ ,’ Y A L“’;/ \
: K ( (57 v/ | A P | L
Y, 9 s/ |d ' q Y —ba f 74 {1 = A
Nl R ey /] 4_.__—ImpactOr a2\
Vs ’ s (4 3 A\ (4
\ B | Vi >, L X 2ty
\ t i N\ . )
k_ ! { [ 7/ == (AN
\ [ 1085 \
(14 iliks
&
W
, {
A 4 ]
\7 5534
X~ ¥
X X x
77 1
X
52

1
& ‘\?"\, La.Gelilla
! & +‘-+——+\

o) . q e ;
-4 - = = < V -
Y .. ¢ Cortije erea 939
~ 4 L
Ao T TEE PhE
ovos e e 2 ~
- .
{ - 4 {
.lgmnju[ \ “Cortijo Fino™ ./
N\ \
A ° ° e €]
y
=

i :

V) 9

s 4 — A 7

i w08 / )

Y/ {1 J T g

7 TS e 1 'S
3

= Sterra dp

098 | ¢
= \{\\ Orufia
| § o \ Q)L
564 \ \ LA /
7 \ 17 9
. 4 , \ 7 ]
\ f Y, \ =l \e T
4 , Lt AN
IS hum lu/u\ ® T < !
¥ ) ) %
|} . ,”\‘ 3 LYY
\\\. ¢ 5 73 ) // e
o g Y A
\ / Y K

Figura 2. Situacién de los testigos (escala 1:25.000)

1.7. Informacion adicional

1.7.1. Habilitacion piloto agroforestal

La habilitacion de piloto agroforestal aporta una especializacion para realizar vuelos para
la aplicacién de tratamientos fitosanitarios y la lucha contra incendios forestales.
El curso esta basado en el RD 1684/2000 del Ministerio de Fomento y el RD 3349/1983
sobre reglamentacion técnico-sanitaria para la fabricacién, comercializaciéon y utilizacion

de plaguicidas del Ministerio de la Presidencia.

Para la realizacion del curso de piloto agroforestal, el aspirante ha de tener una licencia
de vuelo de piloto comercial en vigor y una experiencia minima de vuelo de 300 h.

El curso consta de una fase tedrica sobre operacion de aeronaves agricolas,
meteorologia aplicada, procedimientos operacionales, planificacion de vuelos
agroforestales, trabajos agroforestales, seguridad e higiene y comunicaciones. La fase
practica consta de 23 horas de vuelo real. Para la obtencion de la licencia deberan de
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superarse los examenes correspondientes a cada fase con prueba de vuelo incluida,
propuestos por la Direccion General de Aviacion Civil.

1.7.2. Requisitos de disefio de los cinturones de seguridad

Los parrafos del cédigo de aeronavegabilidad FAR 23 que afectan a las condiciones de
disefio de los cinturones de seguridad son el 23-561, 23-785 y 23-1413. Las aeronaves
de categoria normal cuya base de certificacion es FAR 23 deben resistir hacia arriba
aceleraciones de 3 g y hacia delante 9 g. Las sujeciones a la estructura de los cinturones
deben resistir cargas de inercia debidas a esas aceleraciones multiplicadas por un factor
de 1,33.
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ANALISIS

De acuerdo con las buenas practicas de vuelo los pilotos deben familiarizarse con toda
la informacién disponible apropiada al vuelo proyectado. Cuando se vuela en
condiciones VFR, es primordial la preparacion previa del vuelo, conocer la ruta, el area
sobre la que se va a volar y realizar un analisis previo de las circunstancias adversas que
puedan surgir y la posible manera de resolverlas. En este caso no hay constancia de que
se hubiera realizado un estudio detallado de la zona que se iba a sobrevolar y que
tuviera en cuenta las importantes variaciones que presenta la orografia del terreno.

Tal y como se refleja en el temario del curso de piloto agroforestal, una consideracién
importante a tener en cuenta con respecto a los vuelos préximos a laderas, zonas con
niveles y ondulaciones es que en ningun caso se debe poner el avién en situaciones en
las que la pendiente del terreno sea mayor que el régimen de ascenso. Hasta el ultimo
momento en que finalizaba el valle, el piloto no intenté ganar altura, y cuando se
percat6 de la situacion e intentd salvar los obstaculos, resulté demasiado tarde, pues ya
no disponfa de margen de maniobra.

Los testigos indicaron que el avion volaba practicamente en vuelo recto y nivelado, entre
las montafas del valle, a una altitud aproximada de 850 m, y que al llegar al final del
valle gir6 levemente hacia la izquierda y se precipitd por derecho contra el terreno.
Parece claro que el avién iba anormalmente bajo.

El piloto no se deshizo de la carga, ya que en el lugar del impacto se notaba la presencia
de liquido fumigador, tanto por su aspecto como por su olor, y los testigos en ningun
momento vieron que se desprendiese liquido alguno de la aeronave. Segun los
procedimientos de emergencia, lo aconsejable en caso de duda, es actuar de inmediato
sobre la palanca de emergencia, con el objeto de realizar un vaciado rapido de la carga
y poder mejorar asi las prestaciones de la aeronave.

Del analisis de los datos de las horas de vuelo, se puede afirmar que la experiencia del
piloto en trabajos de caracter agroforestal era escasa, y particularmente nula en vuelos
sobre zonas montafiosas.

De la observacion directa de los restos, se deduce que la primera pala en entrar en
contacto con el terreno, sufrio deformaciones en toda ella: punta ligeramente doblada
hacia delante, que denota la presencia de potencia, y doblez hacia atras motivada por
el empuje del avion en el impacto. Segun el sentido de giro de la hélice, la siguiente
pala también contacté fuertemente con el terreno, permaneciendo enterrada. La fuerte
friccién de las dos palas al clavarse en el terreno, produjo la parada de la hélice antes
de que la tercera pala llegase a contactar con el terreno, lo cual explica el estado intacto
en que se encontraba.

La situacion del mando de gases a menos de un cuarto de su recorrido, y del mando
de paso de la hélice totalmente atras, es totalmente incompatible con una situacion
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coherente de vuelo. Su posicion puede ser consecuencia del movimiento del cuerpo del
piloto dentro de la cabina o bien por propia transmision inversa de los mecanismos a
los mandos, como consecuencia del impacto. Por tanto no puede extraerse informacion
concluyente de los mandos de control en cabina.

Las condiciones de vuelo en el momento del accidente, en cuanto a potencia y altura,
y el impacto directo y por derecho contra el terreno, se estima que producen cargas
para las que se sobrepasarian ampliamente los limites de resistencia estructural
requeridos para el disefio, y pudieran por tanto llegar a romperse el cinturén y las
sujeciones.
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CONCLUSION

El cambio de ruta entre el segundo y el primer vuelo, pudo estar motivado por el deseo
del piloto en encontrar un camino mas directo a la zona de tratamiento.

Esta decision le llevd a introducirse en una zona orograficamente mas complicada y a
una situacion final en la que las prestaciones de ascenso de la aeronave ya no permitian
remontar la montana.

Se considera que las causas probables del accidente fueron la falta de una planificacion
del vuelo y una inadecuada valoracion de las caracteristicas del terreno por parte del
piloto.






