INFORME TECNICO IN-020/2008

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora

Domingo, 1 de junio de 2008; 19:00 h'

Tipo y modelo

Explotador

Lugar Imarcoain (Navarra), a 7 km al sur del Aeropuerto de Pamplona
AERONAVE
Matricula EC-BYT

CESSNA F-177-RG «Cardinal»

Privado

Motores

Tipo y modelo

LYCOMING 10-360-A1B6

Ndmero 1
TRIPULACION
Piloto al mando
Edad 58 afos
Licencia Piloto privado de avion
Total horas de vuelo 1.100 h
Horas de vuelo en el tipo 950 h
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacion 1
Pasajeros

Otras personas

DANOS

Aeronave

Otros danos

Danos importantes en la aeronave

Ninguno

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacién

Fase del vuelo

Aviacién general - Privado

Aproximacion

INFORME

Fecha de aprobacién

25 de marzo de 2009

' La referencia horaria en este informe es la hora local. Para obtener la hora UTC hay que restar dos horas a la hora

local.
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

Resena del vuelo

El piloto habia despegado del Aeropuerto de Pamplona a las a las 18:10 h en un vuelo
VFR local con una duraciéon prevista de una hora.

A las 19:00 h aproximadamente, y de acuerdo con el testimonio del piloto, volaba
efectuando una amplia base izquierda para la posterior toma sobre la pista 33 de
Pamplona. Ya habia sido autorizado por la torre de control para proceder a la
aproximacioén final y mantenia una altitud de 2.800 ft. Repentinamente el motor perdié
revoluciones hasta ralenti con algin cambio brusco de régimen y finalmente dej6 de
funcionar.

El piloto hizo un intento de arrancar el motor pero no tuvo éxito. Entonces estimé que
seria imprudente intentar llegar a la pista del aeropuerto y buscé un terreno para
efectuar una toma de emergencia. Eligié un terreno sembrado de cereal, despejado de
obstaculos y con longitud suficiente para el aterrizaje fuera de campo.

Figura 1. Condicion general de la aeronave tras el aterrizaje de emergencia
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A continuacién comunicé por radio con la torre de control e informé de su situaciéon e
intenciones. Se prepard para el aterrizaje cortando combustible y desconectando las
magnetos para reducir la posibilidad de un fuego posterior, y decidié efectuar la toma
con el tren de aterrizaje extendido.

La aproximacion al lugar elegido para el aterrizaje fue llevada a cabo sin dificultad y el
contacto con el terreno fue brusco. Al iniciar el recorrido por el campo se replegaron
las dos patas principales del tren de aterrizaje y la aeronave continu¢ deslizando sobre
el terreno apoyada en la pata de morro, en la parte inferior del fuselaje central y en el
estabilizador horizontal.

El recorrido total de la aeronave en tierra fue de unos 140 m vy, al final, se apoyd en el
plano izquierdo.

El piloto no sufrié ningun tipo de lesiones, sali¢ de la aeronave por sus propios medios
e informé posteriormente del incidente por teléfono a la oficina de operaciones del
aeropuerto.

Inspecciéon de la aeronave

La aeronave contaba con 2.318,45 h de vuelo y sus registros indicaban que se habian
efectuado las revisiones de mantenimiento segun el programa aprobado.

En la inspeccion de los restos de la aeronave en el lugar del accidente se comprobd que
las palancas de control estaban en una posiciéon segura, mantenian su continuidad con
los elementos de control y las posiciones de mandos y superficies eran coherentes.

La hélice no tenia deformaciones, mostrando que tanto ella como el motor, entraron
parados en el aterrizaje.

Se vaciaron los depositos de combustible, obteniéndose residuos de combustible en el
depdsito derecho y medio litro en el izquierdo.

En la inspeccion posterior llevada a cabo en taller se comproboé:

e Que el nivel de aceite de motor era correcto, era posible girarlo a mano junto con la
hélice, sin durezas, y que podian moverse las palancas de potencia y paso en todo su
recorrido.

e Que el cableado eléctrico estaba en buen estado, asi como los conductos de
combustible en el motor.

e El buen estado de las tuberias de combustible desde su salida de los depdsitos en los
planos hasta el motor, incluyendo el tanque de reserva, y la ausencia de obstrucciones
tanto en éstas como en los conductos de ventilacion.
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e La estanqueidad de los depositos, llenandolos con una cantidad de combustible
suficiente para asegurar que no habia ninguna fuga. A su vez se hizo la prueba de
las tuberias, comprobandolas tramo por tramo.

e La estanqueidad de los drenajes de depdsitos y las lineas de combustible que
alimentan al tanque de reserva y de éste al motor.

Todas las comprobaciones fueron satisfactorias, no se detecté ninguna anomalia,
pérdida de estanqueidad u obstrucciéon en el motor, sistema eléctrico y sistema de
combustible.

Investigacion realizada

1.3.1. Combustible en la aeronave

La ultima recarga de combustible se realizd en el aeropuerto de Asturias un mes antes
del accidente. Se repostaron 112 | (29,5 gal.) y la aeronave tenia en ese momento
2.315,51 h de vuelo. El piloto indicd que en ese repostaje se habian llenado los
depositos, cuya capacidad es de 193 | (51 galones).

La autonomia maxima de la aeronave de acuerdo con el Manual de Vuelo es de:

e 4,6 horas a un régimen de crucero del 75% a 7.000 ft, o
e 6,6 horas a un régimen 6ptimo a 10.000 ft.

En el momento del despegue del vuelo del evento el avién tenia anotadas 2.318,45 h
de vuelo, es decir habia volado 2,94 h de vuelo tras el ultimo repostaje.

El piloto no tenia confianza en la indicacién de los aforadores y tenia la costumbre de
estimar el consumo de combustible. El resultado de este calculo durante mas de 900 h
de vuelo le indicaba un consumo entre 8,5 y 9,2 galones por hora de vuelo. Por ello
habia estimado el combustible remanente a bordo en el momento del despegue en
95 | (25 galones).

De acuerdo con los datos del tacdmetro del motor, que indicaba 2.319,57 h, estuvo en
funcionamiento durante 1,12 horas en el Ultimo vuelo y de acuerdo a los calculos de
consumo del piloto, deberia haber habido a bordo entre 13,65y 16,5 galones de
combustible.

1.3.2. Instrucciones del Manual de Vuelo de la aeronave

En los puntos 4 y 6 de la lista de chequeo exterior antes de iniciar un vuelo, incluida en
el Manual de Vuelo, figura la comprobacién visual directa de la cantidad de combustible
en los depositos del plano derecho e izquierdo respectivamente.
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ANALISIS Y CONCLUSIONES

La descripcion de la parada de motor hecha por el piloto, consistente en una bajada
repentina de revoluciones, sin ningun aviso anterior, y algun intento posterior fallido de
subida de vueltas, sin explosiones, seria indicativa de una parada de motor por falta de
combustible.

Las inspecciones realizadas, tanto en el campo como en taller no revelaron anomalias
en la instalacion de combustible de la aeronave, ni se detectaron fugas en los depositos
0 en las tuberias y tampoco se evidenciaron problemas en la ventilacion y drenaje de
los depdsitos.

Todos los indicios apuntan a que la aeronave inicié el vuelo con una cantidad de
combustible menor a la necesaria para completar el vuelo.

Segun se ha conocido durante la investigacion realizada, el piloto no tenia confianza en
la indicacion de los aforadores y calculaba tanto la cantidad de combustible necesaria
para un vuelo como la remanente en los depdsitos multiplicando las horas de utilizacion
previstas por un consumo promedio que habia estimado de su experiencia en vuelo con
la aeronave. Las estimaciones del piloto no eran conservativas y proporcionaban valores
menores de consumo de los que la aeronave tiene en algunos regimenes de vuelo o los
consumos reales que se producen en vuelos cortos.

Con objeto de evitar cualquier incidencia del tipo indicado, el Manual de Vuelo de la
aeronave requiere que, en la inspeccion pre-vuelo se realice una comprobacién visual
del nivel de combustible de cada depdsito. Esta inspeccién no fue realizada en el vuelo
del incidente. Los métodos alternativos de control del consumo de la aeronave deberian
usarse como complementarios de la comprobacién directa de la cantidad de
combustible.

La conclusion por tanto, es que el incidente se produjo por una parada de motor
ocasionada por falta de combustible en la aeronave como consecuencia de una
estimacion incorrecta de la cantidad de combustible a bordo antes de iniciar el vuelo.
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