INFORME TECNICO A-015/2007

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora 11 de abril de 2007

Lugar Proximo a la isla de Tabarca (Alicante)
AERONAVE

Matricula EC-BMA

Tipo y modelo BEECHCRAFT A23-24

Explotador Privado
Motores

Tipo y modelo 10-360-A1B

NUmero 1

TRIPULACION
Piloto al mando

Edad 59 afos
Licencia Piloto privado de avion
Total horas de vuelo 1.500 h
Horas de vuelo en el tipo 50 h
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacion 1
Pasajeros
Otras personas

DANOS
Aeronave Destruida
Otros danos N/A

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacién Aviacién general - Privado
Fase del vuelo Crucero

INFORME
Fecha de aprobacién 24 de octubre de 2007
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

Antecedentes del vuelo

La aeronave despegd del Aeropuerto de Alicante a las 13:16 UTC' con intencion de
realizar un vuelo local con reglas de vuelo visual. Se dirigié hacia el punto de notificacion
SUR por el pasillo VFR que existe publicado en el AIP para este aeropuerto. A las 13:28
notific6 que tenia problemas con el motor y que iba a intentar aterrizar en Tabarca.
Finalmente la aeronave amerizé en el agua a 0,5 millas de la isla de Tabarca. La
aeronave se hundié en el agua y el piloto logré salir y colocarse el chaleco salvavidas.

Posteriormente fue rescatado por un pesquero que habia visto amerizar a la aeronave.
Una vez que llegaron al puerto de Santa Pola se le trasladd a un centro de salud y tras
valorar el estado general del piloto fue trasladado al hospital de Elche donde ingresé
por principio de hipotermia.

Las condiciones meteoroldgicas el dia del accidente eran buenas con visibilidad de 10 km
y una temperatura de 18 °C.

En la figura 1 se puede ver la trayectoria que siguid la aeronave.
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Figura 1. Trayectoria que siguié la aeronave

! La referencia horaria utilizada en este informe es la hora UTC. Para calcular la hora local en el periodo estacional
en que ocurrié el accidente se suman dos horas a la hora UTC.
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Informacion de aeronave

La aeronave modelo Beechcraft A23-24 Musketeer contaba con un motor de inyeccion
|0-360-A1B que propulsaba una hélice de paso variable marca MCcauley modelo
B3D36C429.

En la aeronave se realizaron las siguientes labores de mantenimiento que afectaban al
motor.

e En noviembre de 2005 se sustituyeron los cilindros del motor porque se detectaron
puntos de corrosion en las camisas de los cilindros. También se sustituyé el inyector
de combustible debido a que al cortar la mezcla, el motor no se paraba y permanecia
al ralenti. La aeronave contaba con 2.011 h y 35 min.

e En marzo de 2006 se desmontd la corona de la hélice porque se detectd que un
diente estaba danado y en consecuencia se sustituyo el pindn del motor de arranque.
La aeronave contaba con 2.046 h y 25 min.

e En julio de 2006 se sustituyeron ambas magnetos por finalizar su vida util. También
se hizo una revision especial de motor para ampliacion de potencial por calendario.
La aeronave contaba con 2.046 h y 25 min.

e El dia del accidente la aeronave tenia un total de 2.078 h y 24 min.

Informacion sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto

La aeronave amerizé a 0,5 millas de la isla de Tabarca. El piloto habia apagado el motor
cuando realizd el amerizaje y por lo tanto la hélice no presentaba dafios. Las
deformaciones mas importantes se encontraban en la parte inferior delantera del
fuselaje de la aeronave.

La semiala izquierda habia perdido una de las luces de extremo de ala y los remaches
del flap izquierdo se habian saltado lo que indica que posiblemente cuando contacto
con el agua, la aeronave tenia un ligero alabeo hacia el lado izquierdo.

Aspectos de supervivencia

Segun la informacion proporcionada por el piloto cuando vio que el amerizaje era
inminente se desabrochd los arneses y se traslado al asiento del lado derecho, dado que
no habia puerta en el lado izquierdo, abrié la puerta y apagé el motor. A continuacion
tiré de la palanca de control para conseguir encabritar la aeronave que impacté con la
parte inferior del fuselaje en el agua.

Debido al impacté el piloto sufrié un golpe en la cabeza, ya que cuando se trasladé al
asiento del lado derecho no se abroch6 los arneses. Seguidamente cogié un chaleco

33



1.5.

Informe técnico A-015/2007 Boletin informativo 6/2007

salvavidas y se lo colocéd antes de salir al exterior. La aeronave se fue hundiendo poco
a poco y el piloto fue rescatado por un pesquero que se encontraba en las proximidades
y habia observado cémo la aeronave caia al agua.

Ensayos e investigacion

La aeronave se hundié a una profundidad de aproximadamente 25 m lo que hizo
posible el rescate. Se recuperd y fue trasladada al puerto de Alicante.

En el puerto de Alicante se realizaron las primeras inspecciones. Dado que el piloto
habia informado de problemas en el motor se comprobd que la aeronave tenia
combustible y que no existian obstrucciones en las lineas de combustible. En la
inspeccion realizada no se observd ninguna anomalia.

Posteriormente se realizé el desmontaje del motor en la sede de la Comisién de
Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil. Durante el desmontaje no se
encontraron danos que pudieran justificar un mal funcionamiento del motor. El motor
estaba en buen estado y no presentaba impactos.

En el desmontaje se identificd el tubo de aire alternativo, que parecia conducir aire
desde la zona de las aletas de refrigeracion del cilindro nimero 2 hasta la admision del
motor. El tubo tenia uno de sus extremos en contacto con la admisién del motor, y por
ello mantenia abierta la compuerta del inyector de combustible. En la figura 2 se puede
ver como se encontré este tubo.

Se consultd al fabricante del motor sobre el tubo e informé que no se trataba de un
componente que formara parte del propio motor, sino que era instalado por el
fabricante de la aeronave.

También se consulté al fabricante de la célula e indicéd que este tubo de aire alternativo
se usaba en caso de que se produjera una obstruccién, por hielo, en el sistema de
induccion. Confirmé que la compuerta del inyector de combustible debia estar cerrada
normalmente por el efecto del muelle, y que cuando la admisién normal se obstruia, la
diferencia de presiones hacia que se abriese esa compuerta y entrase aire de la zona de
los cilindros a través del tubo para evitar que el motor se calase.

El fabricante de la aeronave también informo6 de la instalacion de dicho tubo. En
concreto definia que, para realizar la instalacion, habia que adaptar el tubo en longitud
y forma, habia que sujetar el tubo con tres bridas tipo MS21219-DG y los extremos del
tubo debian estar a 2 pulgadas de la compuerta de aire alternativo y a 0,5 pulgadas de
la cabeza del cilindro. Ademas el tubo debia estar sujeto al tubo de admisién del cilindro
numero 2. La descripcion anterior no se corresponde con la instalacion del tubo en el
motor de la aeronave como se puede ver en la figura 3.
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Figura 2. Tubo de aire alternativo
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Figura 3. Instalacion del tubo de aire alternativo
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En la figura se observa que el tubo esta separado de la cabeza del cilindro mas de 0,5
pulgadas y que una de las bridas no se corresponde con las del tipo indicado ademas
de estar montada incorrectamente.

Si la compuerta del inyector de combustible esta abierta, el aire que entra se encuentra
a mayor temperatura que el aire exterior, lo que supone una merma de potencia del
motor. En concreto por cada 10 °F de aumento de la temperatura del aire de admision
sobre la estandar a la altura de vuelo se produce una disminucién de potencia de un
1%, segun la informacién que se recoge en la documentacién del motor.

En julio de 2006 se sustituyeron las magnetos, con lo que se tuvo que descapotar el
motor pero el personal de mantenimiento, cuando se le preguntd por este aspecto,
asegurd que el tubo de aire alternativo estaba instalado de modo que no abria la
compuerta del inyector de combustible.

También se comprobd el correcto funcionamiento del inyector de combustible, que se

desmontd y se envid a su fabricante. En su inspeccién no detecté anomalias que
pudieran provocar un mal funcionamiento del equipo.

Informacién adicional

1.6.1. Declaracion del piloto

Segun informd el piloto de la aeronave, cuando llevaba unos minutos de vuelo, con
vuelo nivelado a 90 kt, 1.000 ft sobre el terreno y en condiciones de vuelo visual, noté
una reducciéon en las revoluciones, de 2.200 rpm a 1.800 rpm 6 2.000 rpm. Para
intentar resolver esta situacion adelanté las palancas de potencia y de hélice y
empobrecié la mezcla. En vista de que no recuperaba potencia y la aeronave descendia
decidié apagar el motor y prepararse para el amerizaje.

ANALISIS

El desmontaje del motor puso de manifiesto que el tubo de aire alternativo no se
encontraba en la posicion que deberia, es decir, abria la compuerta de aire alternativo
del inyector de combustible. Esto se podia deber a una incorrecta instalacién del tubo
0 a un desplazamiento debido a un golpe que hubiera hecho moverse al tubo de aire
alternativo de su posicion inicial.

Cuando se realizd la inspeccion del tubo se observé que el montaje no seguia las
indicaciones del fabricante, dado que la brida que se utilizé no era la adecuada y que
el tubo no se sujetaba segun las instrucciones del fabricante. Por otro lado, el personal
de mantenimiento asegurd que el tubo se encontraba en su posicién en la Ultima
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actuacion que se realizé al motor en julio de 2006, por lo que es probable que desde
esa fecha y hasta el momento del accidente, el tubo, por algin motivo, se desplazara
y abriera la compuerta de aire alternativo del inyector de combustible.

En cualquier caso, la entrada de aire caliente al motor solo justificaria una reducciéon de
potencia, no que el motor dejara de funcionar.

Probablemente el piloto al advertir la disminucién de revoluciones intento recuperar la
potencia del motor, pero no lo consiguié dado que el motor sequia aspirando aire
caliente y como volaba a baja altura decidié finalmente cortar el motor y prepararse para
el amerizaje.

Por lo tanto, se considera que el accidente se produjo porque el motor aspird aire

caliente durante el vuelo, lo que produjo una pérdida de potencia que el piloto no pudo
recuperar.
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