INFORME TECNICO A-030/2007

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora

Miércoles, 27 de junio de 2007; 19:55 h local

Tipo y modelo

Explotador

Lugar Los Yébenes (Toledo)
AERONAVE
Matricula EC-EJY

PIPER PA-36-375

Tratamientos Aéreos Lillo, S. A.

Motores

Tipo y modelo

NUmero

LYCOMING 10-720-D1CD
1

TRIPULACION
Piloto al mando

Edad 40 aiios
Licencia Piloto comercial de avién
Total horas de vuelo 1.602 h
Horas de vuelo en el tipo 286 h
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacion 1
Pasajeros
Otras personas
DANOS
Aeronave Importantes

Otros danos

Dos arboles arrancados y varios seriamente dafados

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacién

Fase del vuelo

Trabajos aéreos — Comercial — Aplicaciones aéreas

Maniobrando — Descenso de emergencia

INFORME

Fecha de aprobacién

28 de mayo de 2008
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1. Resena del vuelo

El accidente sobrevino durante un vuelo de fumigacion aérea que la aeronave Piper PA-
36-375, matricula EC-EJY, realizaba en la tarde del dia 27 de junio del 2007 en una
finca del término municipal de Los Yébenes (Toledo). La aeronave tenia su base de
operaciones en la pista eventual «El Raso», situada en dicho término.

Segun la declaracion del piloto, el suceso ocurrié aproximadamente a las 19:55 hora
local, cuando a la finalizaciéon de una pasada a baja altura (10 m aproximadamente),
requiri6 mas potencia al motor para elevarse y continuar con una nueva pasada. En ese
instante notd que el motor no respondia y que perdia potencia al mismo tiempo que
altura. En esta circunstancia, y considerando la presencia de la elevacién de un cerro en
su trayectoria, decidi6 realizar un aterrizaje de emergencia, por lo que efectud un gird
a la izquierda intentando centrar la trayectoria entre los arboles que tenia delante y
evitar el choque frontal. Practicamente sobre el suelo, y tras realizar el procedimiento
de aterrizaje sin potencia, impacté con el ala derecha contra un arbol que le hizo virar

hacia ese mismo lado quedando detenido en tierra.

El tripulante de la aeronave, que iba sujeto por el arnés de seguridad, resulté ileso.

1.2. Danos sufridos por la aeronave

Los principales dafos sobre la aeronave se produjeron al impactar con el ala derecha
contra un arbol y generarse un par de giro.

Como muestra la figura, se
produjeron dafos en la
estructura de la cola, con la
pérdida del patin, y la bancada
del motor cedié lanzando a
éste hacia la izquierda de la
aeronave, produciéndose
simultdneamente la separacion
de algunos accesorios entre
los que se encontraban las
magnetos y la bomba de
combustible. El impacto del
motor contra el suelo deformo
principalmente dos palas de la
hélice y el mecanismo de
paso.
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Otros danos

En su recorrido en tierra la aeronave arrancé dos arboles y dand en sus ramas a otros.

Informacion sobre la tripulacion

Adicionalmente a los datos sobre el piloto incluidos en la hoja «Resumen de datos»,
como primera pagina de este informe, se indica que la licencia de piloto comercial de
éste fue emitida con fecha 19-01-2002, con validez hasta el 22-04-2009 e incluia las
siguientes habilitaciones:

Avion mono y polimotor terrestre: validez hasta 29-01-2008.
Habilitacién agroforestal: validez hasta 22-04-2009.

Vuelo instrumental: validez hasta 29-01-2008.

Instructor de vuelo: validez hasta 10-07-2008.

Instructor de vuelo agroforestal (validez hasta 14-10-2007).

La fecha del ultimo reconocimiento médico antes del accidente era 14-02-2007 y tenia
validez hasta el 14-02-2008.

Era el piloto habitual de la aeronave accidentada desde el 18-07-2006, casi un ano antes
del accidente y, en ese tiempo, habia realizado un total de 192:30 h, todas ellas con la
aeronave basada en Toledo. En los 30 dias anteriores al accidente habia realizado 33:35 h,
siendo el ultimo vuelo en el mismo dia del accidente y con una duracién de 4:15 h.

Informacion de la aeronave

1.5.1. Caracteristicas técnicas de la aeronave

Peso en vacio: 1.185 kg
Peso maximo de despegue:  2.175 kg

Capacidad de carga: 1.076 m*976 kg
Capacidad de combustible: 336,86 litros
Tripulacion minima: 1 piloto

1.5.2. Certificado de aeronavegabilidad

La aeronave tenia el certificado de aeronavegabilidad n.° 2749, de categoria
«restringido», en el que se indica que seran aplicables las restricciones correspondientes
a aeronaves «solo para tratamientos agricolas aéreos y extincion de incendios».

El certificado fue emitido con fecha 04-04-2005 y era valido hasta el 16-03-2008.
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1.5.3. Registro de mantenimiento de la aeronave

La ultima anotacion en el «Cuaderno de la aeronave» corresponde a un vuelo de 4:15 h
el dia del accidente y totalizando 3.431:20 h de vuelo de la aeronave. Las horas
correspondientes del motor son 2.267:15, segun figura en la correspondiente «Cartilla
del motor».

El programa de mantenimiento, aprobado para la aeronave con fecha 28-01-2004,
incluye revisiones de linea (tipo A, cada 50 h), basica (tipo B, cada 100 h),
complementaria (tipo C, cada 500 h) y general (tipo D, cada 1.000 h). Las dos primeras
se realizan por un técnico de mantenimiento autorizado y las dos Ultimas en un centro
autorizado de mantenimiento. Sélo las dos ultimas se anotan en el «Cuaderno de la
aeronavey.

La informaciéon sobre el mantenimiento disponible indica que la aeronave tuvo una
revision de 500 h, con fecha 29-03-2005, a las 3.155:50 h, y que corresponden a
2.001:05 h de motor; y dos revisiones basicas de 100 h, realizadas el 23-03-2006 y
19-04-2007 correspondientes, respectivamente, a las 3.248:50 y 3.334:40 h de
aeronave. Estas revisiones incluian también las correspondientes al motor y en los
mismos intervalos de tiempo. En ninguna de ellas figura ninguna anotacién de
anomalias.

Como se puede ver por estos datos, el intervalo entre revisiones fue inferior a las 100
horas requeridas y, en el momento del accidente, la aeronave tenia un potencial de 2:20
horas, antes de alcanzar las 100 h para la nueva revision.

Asimismo, el motor que equipaba la aeronave fue instalado el 16-03-2004 procedente
de revision general (overhaul), realizado por un centro de mantenimiento autorizado,
con 1.907:40 h, junto a una bomba de combustible Lear Romec, modelo RG9080J6A,
igualmente proveniente de overhaul.

1.5.4. Informacidn sobre la Service Instruction N° 1009 AS de Lycoming

El fabricante del motor que montaba la aeronave public6 en mayo de 2006 una
instruccion para los operadores (Service Instruction con el n.° 1T009AS), que afecta a
todos los modelos de motor, en la que recomienda modificaciones del intervalo entre
revisiones generales (TBO) del motor dependiendo de la forma en las que los motores
son operados y mantenidos.

Las instrucciones referidas estan motivadas por el deterioro que sufren los motores en
forma de corrosién, endurecimiento y resecamiento de los materiales como las juntas,
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sellos y diafragma de la bomba de combustible, a consecuencia de la pérdida de la
pelicula de proteccion que produce los liquidos en que estan sumergidos.

Asimismo, se hace referencia en la citada instruccion a una informacién difundida a los
operadores (Service Letter N° L180) sobre preservacion de motores Lycoming, para

aquellas aeronaves que estan fuera de servicio en periodos superiores a treinta dias y
donde se instruye un procedimiento y materiales a emplear

Informacion meteorolégica

Las condiciones meteoroldgicas eran adecuadas para la realizacion de vuelos de
fumigacion que requieren pasadas a muy poca altura. El viento estaba en calma y no
habia restricciones para la visibilidad.

Supervivencia
El correcto estado del arnés de seguridad y del sistema de retencion contribuy6 a que

el piloto resultara ileso.

Ensayos e investigaciones

1.8.1. Declaracion adicional del piloto

En declaracion posterior el piloto indicé que el motor arrancd con dificultad cuando iba
a hacer el vuelo, que no llevaba conectada la bomba eléctrica y sélo la conecté por un
instante cuando vio que perdia altura e, inmediatamente, desconectd esta bomba vy el
«master» eléctrico. El motor no «tosié» en ningln momento.

Para el vuelo, la aeronave despegé con 70 galones (255 litros, aprox.) de combustible
y unos 100 kg de carga del producto de fumigacién. La duracién estimada del vuelo
fue de 55 minutos.

1.8.2. Inspeccion de la bomba de combustible de motor

A la vista de las incidencias indicadas por el piloto, se procedié a la revision en el mismo
lugar del accidente del sistema eléctrico y de alimentacion de combustible. Se comprobdé
que el diafragma de la bomba de combustible se encontraba perforado y con depdésito
de suciedad en la zona anexa a la rotura, como muestran las siguientes figuras.
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1.8.2.1. Descripcion y funcionamiento de la bomba de combustible del motor

La funcién de esta bomba es suministrar combustible al motor a un flujo y presion
superiores a su demanda en cada una de las condiciones de vuelo.

Basicamente, como muestra la siguiente figura, el cuerpo de la bomba contiene un
mecanismo giratorio de paletas deslizantes, que es arrastrado por un engranaje de la

Diafragma

Flujo de combustible

Flujo de entrada

Flujo combustible
combustible

a motor
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caja de accesorios del motor, cuya funcion es aumentar la presion del combustible
proveniente del dep6sito, y una valvula de diafragma que modula el flujo «by-pass» o
secundario, que se sangra del flujo de salida de la bomba de paletas en la cantidad
correspondiente para mantener constante la presién de este flujo al motor. El sangrado
se regula por la presion sobre el diafragma, que sera la de un muelle que se puede
regular desde el exterior.

En los motores de inyeccion atmosférica, como el de la aeronave, el habitaculo del
diafragma tiene un drenaje al exterior y en los turboalimentados a la presion del turbo.

No se habian reportado problemas previos achacables a la presencia de restos y nivel
de contaminaciéon observados en la cara superior del diafragma.. No obstante, la
acumulacion de restos materiales en la parte interna de la bomba, en la zona en la que
el asiento de la valvula esta unida al diafragma ocasionaria pérdida de presion en el flujo
de combustible.

1.8.2.2. Historial de la bomba del motor

La bomba era el modelo RG9080J6A de LEAR ROMEC, numero de serie C-1576, fue
revisada completamente («overhauled») con fecha 12-10-2003, segun consta en su
certificado de aptitud para el servicio (Forma FAA 8130-3). En dicha revision, se
cumplimentaron los boletines de servicio 101SB019 y 101SB020 y la directiva de
aeronavegabilidad AD91-08-07.

El primer boletin de servicio trata sobre la necesidad de reemplazar los diafragmas
fabricados entre octubre de 1986 y diciembre de 1989 por haberse utilizado en su
fabricacién un elastomero con especificaciones distintas de las requeridas. Los fallos
declarados en servicio no pudieron ser reproducidos en laboratorio pero el boletin
requerfa la sustitucion del diafragma y afadir la identificacion 019 al nimero de serie
del elemento. Asimismo, el boletin era aplicable a los nimeros de serie comprendidos
entre el D6689 y el D7403 y, por tanto, no aplicable a la bomba montada en la
aeronave de este caso.

El segundo boletin, en su revision de 3 de marzo de 2003, requiere tomar acciones para
asegurar que los tornillos de la tapa de la valvula estan apretados al par correcto. Esta
comprobacion y apriete evitaria las pérdidas de combustible por la junta de dicha tapa
que ya habian ocurrido en servicio en diversas ocasiones, y que habian producido peligro
de incendio, fluctuaciones de combustible e, incluso, la parada de motor. El boletin
requiere realizar inspecciones periddicas del par de apriete de los tornillos cada 45 horas.

La directiva de aeronavegabilidad es aplicable si la bomba se utiliza en modelo de
motores distintos al de la aeronave.
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Segun los registros de mantenimiento el motor se instalé en la aeronave el 16-03-2004,
tras el «overhaul» de motor y bomba, y después se habian realizado las inspecciones de
500 h y dos de 100 h en las fechas de 29-03-2005, 23-03-2006 y 19-04-2007,
respectivamente.

El centro de mantenimiento, en la revision de 100 horas de 23-03-2006, cumplimenté
la revision del par de apriete de los tornillos de la tapa de la valvula, requerida en el
Boletin de Servicio 529B que, a su vez, reemplazaba al boletin de servicio 101SB020.
No se volvié a revisar el par en la visita anual del 19-4-2007.

Segun la «lista de elementos rotables» de la aeronave, la bomba de combustible
disponia de suficiente potencial de uso antes de la proxima revision mayor («overhaul»),
ya que las horas transcurridas desde el overhaul habian sido 367:50.

1.8.2.3. Diafragma de la bomba de combustible
El diafragma que montaba la bomba de combustible (P/N RA5326) estaba fabricado por
Consolidated Fuel System, Inc, bajo una aprobacién de fabricante de piezas (Parts
Manufacturer Approval (PMA)). Este fabricante pertenece al grupo de Kelly Aerospace,
en cuyas instalaciones se realizé la revision general de la bomba que montaba la
aeronave del suceso.

1.8.3. Informacidn sobre los periodos de actividad de la aeronave y motor

El libro de la aeronave presenta durante los ultimos tres afos los siguientes periodos de

inactividad:
De A
11-11-2004 15-03-2005
07-11-2005 18-07-2006
12-11-2006 14-02-2007

No existe evidencia de cuales fueron las labores de preservacién llevadas a cabo en los
periodos sefalados en el cuadro anterior.

1.9. Informacion adicional

1.9.1. Procedimiento de la Direccion General de Aviacion Civil sobre autorizacion
para ejercer actividades de trabajos aéreos

La Direccién General de Aviacion Civil tiene establecido que para la obtencién de la
autorizacién para ejercer actividades de trabajos aéreos debe presentarse una
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«Propuesta de Manual de Mantenimiento», en el que se reflejara la relacién de tareas
de mantenimiento que seran realizadas por la empresa y las que seran contratadas con
terceros.

1.9.2. Consumo medio de combustible

Segun datos de Manual de Operaciones del Piloto para la aeronave, el consumo medio
horario aproximado de la aeronave es de unos 60 kg (75 litros). Segun lo indicado por
el piloto, la aeronave se repostd con 255 litros antes del vuelo y, por tanto, tenia
combustible suficiente para unas dos horas y media.

1.9.3. Caracteristicas del producto de fumigacion

2.1.

El tratamiento aéreo se realizaba con un producto de baja densidad con lo que la
operacion debia ejecutarse a baja altura para ser efectiva.

ANALISIS
General

La investigacion realizada confirma que el accidente ocurrié, aproximadamente, a las
17:55 h del 27 de junio de 2007, cuando la aeronave realizaba la salida de una pasada
a baja altura en un vuelo de fumigacién aérea. El tiempo de vuelo habia sido de 55
minutos aproximadamente. La aeronave disponia de autonomia para dos horas y media
de vuelo y las condiciones de carga estaban dentro de la envolvente aprobada de la
aeronave.

El tiempo era el normal en verano en la zona, con viento en calma y sin limitaciones de
visibilidad.

La orografia del terreno a la salida de la pasada era ascendente y el piloto not6 pérdida
de potencia en la aeronave al accionar la palanca de gases. El motor no «tosié» ni hizo
ningun ruido anémalo.

Ante estas circunstancias, el piloto gir6é a la izquierda tratando de encontrar una salida
y, cuando notd que perdia altura, intentd un aterrizaje de emergencia dirigiéndose entre
una fila de arboles, tratando de evitar el golpe frontal directo con ellos. La aeronave
arrancé dos encinas y terminé impactando con la semiala derecha en un arbol mas
grande. El impacto produjo importantes desperfectos en la célula y el grupo
motopropulsor se desprendioé de la bancada de la aeronave.
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El piloto resulté ileso en el accidente y abandoné la aeronave por sus propios medios.
La utilizacion del arnés de seguridad y el correcto estado del mismo contribuyeron a
minimizar las lesiones sobre el piloto.

Ante los indicios encontrados en la investigacion de campo se diagnosticd, un posible
fallo de la bomba de combustible, en concreto la perforacion del diafragma que regula
el caudal de combustible. La rotura del diafragma produjo la disfuncionalidad de la
bomba de combustible y la pérdida de presién de alimentacién al motor.

Consideraciones sobre el mantenimiento y paradas prolongadas

El examen de la documentacion de la bomba de combustible revelé que se habia
cumplimentado un boletin de servicio del fabricante orientado a evitar fugas de
combustible que se habian producido en otros aviones y que, ademas del peligro de
incendio que eso suponia, podian llegar a provocar la parada del motor. El boletin
requeria comprobar el par de apriete de los tornillos de la tapa de la valvula cada 45
horas de vuelo y comprobar el valor nominal del par. Aunque esta operacidén no aparece
realizada en la Ultima intervencion sobre la aeronave, la inspeccion que se hizo de la
bomba y su diafragma no manifestaba signos de fugas de combustible.

No obstante, existe un condicionante que pudo afectar a la degradacién del diafragma
de la bomba y es los periodos de inactividad de la aeronave, como se reflejan en el
apartado 1.8.3, cuando finalizaba la temporada de fumigacion.

Entre la documentacion consultada sobre preservaciéon de la aeronave, Unicamente se
han encontrado instrucciones especificas al respecto, en las instrucciones del fabricante
del motor, cuando la aeronave queda inactiva por mas de treinta dias.

El procedimiento para la obtencién de autorizacién para ejercer actividades de trabajos
aéreos que la DGAC tiene establecido, requiere la presentacion de una propuesta de
Manual de Mantenimiento. Este manual incluye la relacion de tareas de mantenimiento
que seran realizadas por la empresa y las que seran contratadas con terceros. Se
entiende que dentro de estas tareas deben estar incluidas las tareas de preservacion.

CONCLUSIONES

El accidente tuvo su origen en la rotura del diafragma de la bomba de combustible, que
ocasiono la falta de alimentacion al motor cuando el piloto requirié potencia del mismo,
durante una maniobra de ascenso cuando efectuaba labores de fumigacion.

Las circunstancias analizadas durante la investigacion indican que la causa mas probable
de la rotura del diafragma de la bomba de combustible fue la incorrecta preservacion
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de la misma, conforme a las indicaciones del fabricante del motor, durante los periodos
de inactividad de la aeronave.

RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

Como resultado de la investigacién y considerando que la principal actividad del
operador esta constituida por operaciones sujetas a la temporalidad, se realiza la
siguiente recomendacion.

REC 12/08. Se recomienda a Tratamientos Aéreos Lillo, S. A., establezca los
procedimientos adecuados dentro de su organizacién, y conforme a las
instrucciones del fabricante del motor, adopte las acciones oportunas
encaminadas a la preservaciéon del mismo y, por extension, del resto de
los elementos y sistemas que conforman la aeronave, durante los periodos
de inactividad.





