INFORME TECNICO A-023/2011

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora Lunes, 11 de julio de 2011, 21:00 h local

Lugar San Carles de la Rapita (Tarragona)
AERONAVE

Matricula EC-JLB

Tipo y modelo AIR TRACTOR AT-802A

Explotador SAETA (Servicios Aéreos Europeos y Tratamientos Agricolas)
Motores

Tipo y modelo PRATT AND WHITNEY PT6A-67F

Numero 1

TRIPULACION
Piloto al mando

Edad 48 aiios
Licencia Piloto comercial de avion
Total horas de vuelo 2135 h
Horas de vuelo en el tipo 157 h
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacion 1
Pasajeros
Otras personas

DANOS
Aeronave Menores
Otros danos Ninguno

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacién Trabajos aéreos — Comercial — Lucha contra incendios
Fase del vuelo Amerizaje

INFORME
Fecha de aprobacién 19 de septiembre de 2012
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

Resena del vuelo

La aeronave anfibia EC-JLB AT-802A realizaba labores de extincion de incendios para la
Generalitat de Cataluna. El lunes 11 de julio de 2011 despeg6 a las 20:30 hora local
cargada de agua desde el aeropuerto de Reus, donde tenia su base. Operaba junto con
otra aeronave de las mismas caracteristicas y ocupaba la sequnda posicion, es decir,
realizaba todas las maniobras detras de la primera. Tras hacer la primera descarga en el
incendio en el que estaba trabajando se dirigi¢ a San Carles de la Rapita, en Tarragona,
para cargar agua y volver al incendio.

A las 21:00 h, durante la maniobra de carga de agua, la aeronave sufri6 un accidente
debido a que el tren de aterrizaje estaba extendido. La aeronave capoté y quedd
flotando sobre la superficie en posicién invertida. El piloto esperé a que la cabina se
inundara por completo, cogié la botella de aire comprimido y abandoné la aeronave por
sus propios medios sin sufrir ninguna lesiéon. La aeronave resultd con dafios menores en
el alerén izquierdo y las palas de la hélice.

12 07.2011

Figura 1. EC-JLB antes y después de su recuperacion del agua

Informacion personal

El piloto habia realizado el vuelo de traslado desde Carcelén (Albacete) con la aeronave
del accidente al aeropuerto de Reus el 28 de junio de 2011. El 4 de julio habia
empezado a trabajar en labores de extinciéon de incendios desde esa base y tuvo vuelos
los dias 4, 5y 7 de julio de 2011. La experiencia el ultimo afo habia sido de 73 h, el
ultimo trimestre de 11:50 h, 8:40 h el ultimo mes y 4 h la ultima semana.

Su experiencia total era de 2.135 h. En mayo de 2005 habia obtenido la habilitacién para
operar Air Tractor 802 anfibio y su Ultima renovacién habia sido en junio de 2011. En
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mayo de 2011 habia renovado la habilitacion de Air Tractor en la version terrestre y la de
agroforestal. En enero de 2011 habia realizado la verificacion anual de la compafiia.

La experiencia en el Air Tractor anfibio era de 157 h. Los ultimos vuelos con este tipo
de aeronave fueron los vuelos del 4, 5y 7 de julio, el vuelo de traslado el 28 de junio,
el vuelo de revalidacion de la habilitacion el 2 de junio y el afo anterior entre junio y
noviembre.

La actividad principal del piloto era la extincion de incendios.

Informacion sobre la aeronave

La aeronave EC-JLB habia sido fabricada en 2005 y matriculada en Espafia en diciembre
del mismo afio. Contaba con todas las licencias y autorizaciones necesarias para operar.
En el momento del accidente la aeronave acumulaba 285 h y el motor 302 h.

Con fecha del 14 de junio de 2011, aproximadamente un mes antes del accidente, la
aeronave pasd una revision anual y de 100 h y se le instalé la hélice y el motor que
llevaba en el momento del accidente. También se realizé una inspeccion de 100 hy
anual a los flotadores en la que se revisaron todos los elementos del sistema, incluido
el sistema eléctrico del tren. Tras estas acciones de mantenimiento, la aeronave operé
un total de 7 h correspondientes al vuelo de traslado hasta la base de Reus y los vuelos
de los dias 4, 5y 7 de julio, ya en la campanfa, y por el piloto del accidente.

1.3.1. Descripcion del tren de aterrizaje

El tren de aterrizaje (véase figura 1), que consta de dos trenes de morro y dos trenes
principales, retractiles y alojados en los flotadores, estd operado por dos sistemas
hidraulicos independientes. Cada sistema es capaz de actuar el tren individualmente.
Existen dos bombas hidraulicas. Cada bomba hidraulica estd movida eléctricamente por
un motor y normalmente las dos bombas funcionan simultaneamente para que el
proceso sea mas rapido. Una vez el tren alcanza la posicién deseada, se produce un
blocaje mecanico.

La posiciéon del tren no es visible desde el puesto del piloto pero se indica en cabina a
través de 8 luces situadas a la derecha de la palanca del tren (figura 2, foto izquierda):

e 4 |uces verdes que cuando se encienden indican tren arriba y blocado.

e 4 |uces azules que cuando se encienden indican tren abajo y blocado.

e 2 luces rojas (PUMPS ON), situadas entre las verdes y las azules, que cuando se
encienden indican que las bombas estan en funcionamiento y el tren esta en
transito.
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Cuando el tren esta arriba y blocado, las luces de tren arriba se encienden y permanecen
encendidas mientras el tren se mantenga en esa posicion. Es decir, una vez subido el
tren, en cabina se tendran 4 luces verdes encendidas. La loégica de funcionamiento de
las luces de tren abajo es andloga. En transito, las luces de tren arriba o abajo se apagan
y se encienden las de las bombas, indicando que éstas estan en funcionamiento y que
el tren se esta moviendo.

Asociados a cada uno de los dos motores eléctricos que mueven las dos bombas de
hidraulico, existen dos disyuntores (circuit breakers) identificados como PUMP 1y PUMP
2 que protegen el circuito eléctrico de sobrecargas (figura 2, foto derecha). Estos
disyuntores, uno para cada motor, estan en el panel derecho de la cabina.

Las bombas de hidraulico también extienden y retraen las boquillas de llenado. Una vez
el avion esta en el agua, estabilizado y desplazandose a una velocidad determinada se
extienden las boquillas de llenado. En lo que a las condiciones del tren se refiere, las
bombas se ponen en funcionamiento cuando la presion de hidraulico en el sistema es
inferior a un valor determinado, y esto se produce cuando se actla sobre la palanca del
tren. Segun la informacién proporcionada por el fabricante, el funcionamiento frecuente
de las bombas cuando el tren no esta en transito es producido por la existencia de fugas
de hidraulico y esta situacion estd tratada como un procedimiento de emergencia.
Puntualmente, durante el vuelo, la presion del sistema puede descender por la
inoperatividad del sistema y en este caso la bomba se puede poner en funcionamiento
durante uno o dos segundos.

El blocaje del tren, tanto en la posicion de extendido como retraido, es mecanico y no
necesita presion de hidraulico para mantenerse en esa posicion. Una vez blocado el tren
permaneceria en su posicion de blocaje.

Existe un sistema acustico de ayuda a los pilotos sobre la posicion del tren. Cuando la
velocidad de la aeronave desciende de un valor determinado, el sistema, protegido
eléctricamente por el disyuntor GEAR ADV, anuncia cada 3,5 segundos «GEAR IS UP
FOR WATER LANDING» o «GEAR IS DOWN FOR RUNWAY LANDING». A la vez se
enciende una luz ambar en un interruptor situado a la izquierda del panel. Cuando el
piloto presiona este interruptor, el aviso acustico se detiene.

Los motores eléctricos de las bombas y el sistema de aviso acustico del tren estan
alimentados por la barra de energia principal.

1.3.2. Procedimientos operativos relacionados con el tren de aterrizaje

El manual de vuelo tiene continuas referencias a la prohibicion de amerizar si el tren no
esta completamente retraido. Ademas existe la obligatoriedad de instalar en el panel de
mandos, a la vista del piloto, una placa con esta misma advertencia.
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El punto 24 de la lista de comprobacion a realizar previa al arranque del motor incluye
la comprobaciéon de los disyuntores. Tras el despegue la comprobacion de la posicion
del tren en UP y de las 4 luces azules se realiza en tres ocasiones: en el ascenso, en
crucero y en la aproximacion para la recarga de agua.

No existe ninguna actuaciéon sobre los disyuntores de los motores de las bombas en los
procedimientos normales del manual de vuelo. Sélo en los procedimientos de
emergencia (en el caso de funcionamiento constante de las bombas durante el vuelo o
en el caso de fallo de tren) se definen acciones sobre los disyuntores.

Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

La aeronave presentaba dafios menores localizados en el alerén izquierdo y en las palas
de la hélice indicativos de un impacto con el agua a baja velocidad. El tren de aterrizaje,
que visualmente antes de la recuperacion se apreciaba extendido, se comprobé que
estaba blocado y la aeronave qued6 apoyada sobre su propio tren tras su recuperacion
del mar.

En cabina se pudo comprobar que la palanca del tren estaba en su posiciéon de tren
arriba y correctamente alojada y que los disyuntores («circuit breakers») de los motores
de las bombas de hidraulico del tren (sefialadas como PUMP 1 y PUMP 2) estaban
saltados. La manivela de extensién del tren en manual estaba guardada, la palanca de
hélice estaba en la posicion de «hacia delante», la posicion de los flaps era 20° y el
sistema de recogida de agua («scoop») estaba en manual. El disyuntor (GEAR ADV)
asociado al aviso acustico del tren no estaba saltado.

Al lado del selector de recarga de agua habia una pegatina con la palabra TREN escrita
a mano.

Figura 2. Posicion de la palanca de tren en UP y disyuntores de las bombas del tren saltados
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Ensayos e investigacion

1.5.1. Declaraciones

Declaracion del piloto

En su declaracion inicial, el piloto indicé que después del despegue subié el tren y no
volvié a actuar sobre la palanca del tren durante el resto del vuelo, ya que no era
necesario hasta el aterrizaje. Despeg6 en la posicion nimero 2, detras de la otra
aeronave. Por iniciativa propia y como medida de seguridad, los pilotos habian acordado
leer las listas de comprobacién de memoria y comprobarlas en voz alta en una
frecuencia independiente. El, por ir en segunda posicién pudo comprobar visualmente
la posicién del tren de la aeronave en la posicion nimero 1, pero no al contrario. Indicé
que las luces estaban encendidas y que no sond ningln aviso acustico.

En una declaracién posterior declar6 que no tenia claro si las luces del tren estaban
encendidas pero si estaba completamente seguro de haber subido el tren tras el
despegue. Al principio del vuelo habia tenido problemas con la radio (la otra aeronave
no le recibia) que luego se solucionaron. Informé que aunque no estaba definido en los
procedimientos, tenia como costumbre saltar los disyuntores de las bombas cuando
preparaba los vuelos ya que las bombas se ponen en funcionamiento en cuanto se
energiza la aeronave y son muy molestas.

Declaracién del piloto de la aeronave que volaba delante

Los mecanicos realizan una revisiéon a primera hora el dia y luego hacen ellos la pre-
vuelo. Para la preparacion de la cabina no realiza ninguna accién sobre los disyuntores
de las bombas de hidraulico. Siempre actla sobre la palanca del tren en cuanto termina
el despegue y luego no vuelve a actuar sobre la misma hasta el final del vuelo. Despegd
en primer lugar, hizo su descarga y supervisé la que realizd la aeronave EC-JLB sin notar
que estaba el tren extendido. Segun su opinién, se hubiese dado cuenta de si estaba el
tren extendido porque la pata de morro se distingue incluso en el aire.

1.5.2. Inspeccion del tren de aterrizaje

Tras la recuperacion de la aeronave del agua, se realiz6 una inspeccién visual del tren.
No se apreciaban signos ni evidencias fisicas de danos, roturas, deformaciones o
rozamientos que pudiesen indicar algun problema fisico en el mecanismo de extension
o retraccion del tren. La palanca de accionamiento del tren en cabina no mostraba
signos de holguras o posibles desplazamientos inadvertidos de su posicion. Habia liquido
hidraulico en el sistema y no se detectaron signos de fugas o pérdidas de hidraulico. El
aspecto general de la aeronave y del tren era bueno.
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La posicion fisica del tren era de abajo y blocado por completo y ningin elemento del
tren habia iniciado su movimiento hacia la posicién de tren arriba. De hecho, la
aeronave quedd apoyada sobre su propio tren tras su recuperacion del agua.

Tras el accidente se realizaron pruebas al tren y se comprobd que el éste realizaba el
ciclo de extension y retraccion de forma normal, y que las indicaciones tanto de tren
arriba y blocado como de tren abajo y blocado se producian correctamente.

Informacién adicional

1.6.1. Informacidon de la compania

2.1.

Segun la informacién proporcionada por el operador y confirmada por los pilotos, las
listas de comprobacion que utilizan son las que contiene el manual de vuelo del
fabricante y no existen listas adaptadas por la compafia. Estas listas ocupan un total de
7 paginas. Los items de cada procedimiento estan sin numerar y el tamafio de la letra
es de 7. Como regla general, la revisiéon previa al vuelo se realiza de acuerdo al Manual
de Vuelo y es el piloto quien la lleva a cabo.

ANALISIS

El accidente de la aeronave EC-JLB durante la maniobra de amerizaje se produjo debido
a que el tren de aterrizaje estaba extendido cuando deberia haber estado replegado. En
estas condiciones la reaccion de la aeronave a capotar y quedarse flotando en posicion
invertida es una consecuencia esperable. Este tipo de sucesos son «tipicos» de las
aeronaves anfibias y muestra de ello son las advertencias en el manual de vuelo, en la
cabina de pilotaje y los sistemas de aviso sobre la posicion del tren que han sido
disenados especificamente para este tipo de aeronaves.

A excepciéon de la posicion del tren y los disyuntores de las bombas de hidraulico, la
seleccion de flaps, potencia, hélice y palanca del tren antes del amerizaje eran
adecuados para la maniobra. Los dafios minimos en la aeronave son coherentes con una
velocidad baja en la toma, acorde con la que requiere el amerizaje.

Posicion del tren

La palanca del tren estaba encajada adecuadamente en la posicion de tren arriba
descartando cualquier movimiento de la palanca, bien por no estar correctamente
alojada en su ranura o bien por actuacion inadvertida del piloto. Se considera poco
probable también que la posicion de la palanca hubiese sido modificada por el piloto
una vez en el agua, es decir, que hubiese estado en la posicion de tren abajo y que la
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hubiese cambiado antes de abandonar la aeronave. Una situacion de estrés y peligro
como es la inundacion de la cabina y en posicion invertida hace improbable que el piloto
dedicara atencion y tiempo a modificar la posicion de ningiin mando. Por lo tanto, se
considera que antes de la toma de contacto en el agua la posicién de la palanca del
tren estaba en tren arriba tal y como se encontré.

Una de las posibilidades es que la palanca se hubiese colocado en la posicién de tren
arriba antes del amerizaje, pero sin tiempo suficiente como para realizar el ciclo
completo del tren. Los motores de las bombas hidraulicas se habrian puesto a funcionar
para mover el tren y el contacto con el agua de los motores en funcionamiento
explicaria que los disyuntores se encontrasen saltados tras el accidente. Sin embargo el
ciclo de retraccion del tren, aunque no se hubiese completado, deberia haberse al
menos iniciado y, en el caso de la aeronave EC-JLB, ningun elemento del tren mostraba
indicios de movimiento hacia la retraccién. Por lo tanto, esta hipotesis, si bien explica la
posicion de los disyuntores y de la palanca del tren, no explica la posicion del tren.

Segun la declaracién del piloto estaba completamente sequro de haber subido el tren
tras el despegue porque es su practica habitual y, una vez el tren arriba «te olvidas»
en el sentido de que no es necesaria ninguna accion sobre él hasta volver a la base.
Si el tren se hubiera retraido tras el despegue, el blocaje mecanico habria mantenido
el tren en esa posicion, incluso aunque hubiese perdido todo el liquido hidraulico. Tras
el accidente se comprobd que el tren no presentaba dafos, roturas, roces o
deformaciones que hubiesen indicado una extensidén no comandada por problemas en
el mecanismo de blocaje. Los ciclos de extensién y retracciéon confirmaron que los
blocajes funcionaban correctamente. También se descartaron problemas de falta de
presion en el sistema por fugas o pérdidas de hidraulico. Ademas, tras la inspeccion
completa del sistema de flotadores un mes antes del accidente la aeronave operd
7 horas y 4 dias sin aparecer problemas en la extension y retraccion del tren. Es decir,
no existen evidencias de que el tren se hubiese desblocado, extendido y vuelto a
blocar por si solo.

Descartada la posibilidad de que el tren estuviera retraido en el algin momento del
vuelo, queda la posibilidad de que nunca llegara a retraerse fisicamente y se mantuviera
durante todo el vuelo en la posicion de abajo y blocado. Ya que el sistema de retraccion
no mostraba indicios de problemas de funcionamiento, los disyuntores saltados desde
el inicio del vuelo explicarian que el tren no presentara sefiales de inicio de movimiento
hacia la retraccion. Con los disyuntores saltados, el piloto actué probablemente sobre
la palanca del tren tras el despegue, como era su costumbre, pero el tren no modificd
su posicion porgue las bombas estaban inhabilitadas.

El tren, por otra parte, no se ve desde cabina y tras el despegue el piloto no necesitaba
hacer uso del sistema hidraulico hasta que estuviese en el agua para realizar la recarga.
Por este motivo durante el vuelo no hubo ningun sistema que necesitara y le hubiese
alertado del no funcionamiento de las bombas hidraulicas.
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El piloto no reportd durante el vuelo ningun problema con otros equipos a bordo. El
problema de recepcién y emision de la radio al principio del vuelo no esta relacionado
con el estado de los disyuntores. Sélo un fallo general en la barra de energia principal
hubiese ocasionado un fallo conjunto y eso hubiese producido fallos en otros sistemas
alimentados por la misma barra, por lo que se descarta el fallo eléctrico como origen
del estado de los disyuntores de las bombas.

Por lo tanto, parece que con toda probabilidad los disyuntores estuvieron saltados desde
el principio del vuelo debido a una actuaciéon sobre los mismos del piloto durante la
preparacion del vuelo.

Indicaciones en cabina sobre la posicion del tren

Si bien la posicion del tren no es fisicamente visible por el piloto, existen otros sistemas
gue ayudan y alertan sobre el mismo: las luces de indicacion de tren y el sistema de aviso
de posicion del tren. Siempre existe algun grupo de luces encendidas: o bien las de tren
arriba, o las de tren abajo o las de bombas en funcionamiento. En el vuelo del accidente,
aunque las bombas no funcionasen, las luces verdes de tren abajo debieron estar
encendidas durante todo el vuelo, siendo las de las bombas las que no se encendieron en
ningun momento por la posicién de los disyuntores. Las pruebas del tren tras el incidente
mostraron que las indicaciones tanto de tren arriba como de tren abajo se producian
correctamente y descartaron problemas relacionados con la indicacion en cabina.

Ademas de las luces, el sistema de aviso de la posicion del tren estaba operativo ya que
no se produjo ningun fallo de alimentacion eléctrica y el disyuntor del sistema no estaba
saltado, es decir, el sistema debid funcionar en el vuelo del accidente por lo que el piloto
debié recibir el aviso acustico de «GEAR IS DOWN FOR RUNWAY LANDING» vy
visualmente ver que el indicador luminoso se encendia.

Como conclusién, no se ha encontrado ningun indicio de inoperatividad en los sistemas
visuales y acusticos de indicacion de la posicion del tren, por lo que debieron estar
operativos durante el vuelo del accidente.

Listas de procedimientos y ejecucion

Las listas de procedimientos utilizadas por el operador son las que el fabricante tiene en
su manual de vuelo. Estas listas no incluyen los chequeos de sistemas adicionales como
son el de aviso acustico de la posicion del tren, que precisa de una serie de chequeos antes
del vuelo. Por este motivo, se emite una recomendacion al operador para que incluya en
las listas de chequeo de cada aeronave los sistemas especificos que lleva a bordo. Por otra
parte, el disefio de las listas se considera poco adecuado en cuanto a tamafo de la letra
y falta de numeracién de acciones para poder ejecutarlas de forma facil en vuelo.



3.1.

Informe técnico A-023/2011 Boletin informativo 4/2012

La posicion de los disyuntores de las bombas deberia haber sido detectada por el piloto
antes del despegue como parte de la ejecucion de la lista previa al arranque del motor.
Una vez en vuelo la ejecucion de las listas de comprobacion deberia haber permitido
detectar, en tres ocasiones, que la indicacion visual de la posiciéon del tren era
inadecuada para el amerizaje.

Probablemente, el hecho de que la palanca del tren estuviese en la posicibn adecuada
hizo que el piloto no prestase tanta atencién a las indicaciones luminosas, confiado en
que el tren estaria bien posicionado ya que la palanca lo estaba. La operaciéon no
necesita actuar sobre el tren una vez subido tras el despegue, por lo que es facil
disminuir la atencién sobre este sistema y centrarse en las actividades propias del
incendio.

La desconexion de los disyuntores de las bombas antes del despegue, como practica
para evitar el ruido de las bombas durante la preparacién del vuelo, no esta incluida en
los procedimientos del fabricante ni del operador, y constituye una practica personal del
piloto. Aun asi, la ejecucién integra de las listas habria alertado sobre el estado
incorrecto de los disyuntores.

Por ultimo, el hecho de que en tres ocasiones no se detectasen las indicaciones
luminosas indica que la ejecucion de las listas no se realiza como minimo, de forma
integra. Y en este sentido se emite una recomendacion al operador para que refuerce
la formacién a sus pilotos sobre la necesidad de ejecucién de las listas de comprobacion
de forma escrupulosa y metddica. Por otra parte, se considera necesario que el operador
valore si la razén de la no ejecucion de las listas es porque el disefio y contenido de las
listas facilita poco su ejecucion.

CONCLUSION
Conclusiones

e El piloto contaba con todas las habilitaciones y permisos necesarios para realizar la
actividad de extincion de incendios.

e El piloto tenia mas de 2.000 h de vuelo y se dedicaba, de forma continua, a la
extincién de incendios.

e La actividad del piloto con el AT802A era de 157 h, habiendo volado 7 h en el ultimo
mes con este modelo de aeronave.

e La aeronave contaba con todas las licencias y autorizaciones necesarias para realizar

actividades de extincion de incendios.

Un mes antes del accidente la aeronave habia pasado una revision anual y de 100 h.

El piloto habia volado 7 h con la aeronave del accidente después de la Ultima revision.

La aeronave amerizd con una velocidad adecuada.

La aeronave amerizd con el tren de aterrizaje extendido.
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e La palanca del tren estaba en la posiciéon de tren arriba bien colocada en su
alojamiento.

e Los dos disyuntores de las bombas de hidraulico estaban saltados.

e Las indicaciones visuales y acusticas relacionadas con la posicion del tren no
mostraron problemas de funcionamiento.

e El sistema de retracciéon y extensiéon y blocaje del tren no mostraba problemas de
funcionamiento.

e La cantidad de liquido hidraulico en el depésito era correcta.

e Las listas de comprobacion no se ejecutaron de forma completa durante el vuelo, al
menos en cuatro ocasiones.

e Las listas de chequeo del operador no incluian la revision del sistema de aviso acustico
de posicion del tren, por ser un sistema adicional.

Causas

La aeronave EC-JLB realizé la maniobra de amerizaje con el tren extendido debido
posiblemente a una actuacién, no indicada en las listas de chequeo, sobre los
disyuntores de las bombas de hidraulico para evitar el ruido que producen en cabina
durante la preparacién del vuelo. Esto dejo inoperativo al tren que, durante todo el
vuelo, permanecio en la posicion de abajo y blocado. Ni el estado de los disyuntores ni
las indicaciones visuales de tren abajo y blocado fueron detectados por el piloto durante
el vuelo, debido a una incompleta ejecucion de los procedimientos.

RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

REC 38/12. Se recomienda a SAETA (Servicios Aéreos Europeos y Tratamientos
Agricolas), como responsable de la operacién, y en cuanto a las listas de
verificacion que:

e Refuerce la formacion a sus pilotos sobre la necesidad de ejecucion de
las listas de verificacion como elemento de seguridad que ayuda a
asegurar que la configuracion de la aeronave es la correcta, teniendo
en cuenta ademas que es una operacién para un unico piloto.

e Realice un analisis sobre la idoneidad de las listas que utiliza como
posible causa de la no ejecucién completa y rutinaria de las mismas
durante las operaciones. La revision deberia valorar, al menos aspectos
como el tamafno de letra, numeracion de tareas y cantidad de tareas
en cada lista.

e Adapte las listas de verificacion al equipamiento adicional instalado a
bordo de cada aeronave. En concreto, respecto a la aeronave EC-JLB
deberian incluirse las comprobaciones previas a la operacion del
sistema de aviso de la posicion del tren.





