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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 relacion con las circunstancias en que se produjo el evento objeto de la
investigacion, con sus causas probables y con sus consecuencias.

De conformidad con lo sefalado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio
de Aviacion Civil Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.5 del
Reglamento (UE) n.® 996/2010, del Parlamento Europeo y del Consejo, de
20 de octubre de 2010; el art. 15 de la Ley 21/2003, de Seguridad Aérea; y
los arts. 1, 4y 21.2 del R.D. 389/1998, esta investigacion tiene caracter
exclusivamente técnico y se realiza con la finalidad de prevenir futuros
accidentes e incidentes de aviacion mediante la formulacién, si procede, de
recomendaciones que eviten su repeticiéon. No se dirige a la determinacion
ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni prejuzga la
decisién que se pueda tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de
acuerdo con las normas sefaladas anteriormente la investigacion ha sido
efectuada a través de procedimientos que no necesariamente se someten a
las garantias y derechos por los que deben regirse las pruebas en un proceso
judicial.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe para cualquier
proposito distinto al de la prevencién de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erréneas.
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°C
AEMET
AESA
AGL
ARO
DGAC

ft

hPa
Kg
Km

kt

LEBA

MAF
METAR
MSL

NOTAM

OACI
QNH

RTC

THR
ULM
uTC

VFR

Vi

Abreviaturas

Grado(s), minuto(s) y segundo(s) sexagesimal(es)

Grado(s) centigrado(s)

Agencia Estatal de Meteorologia

Agencia Estatal de Seguridad Aérea

Sobre el nivel del terreno

Oficina de notificaciéon de los servicios de transito aéreo

Direccion General de Aviacion Civil

Pie(s)

Hora(s)

Hectopascal(es)

Kilogramo(s)

Kilémetro(s)

Nudos

Litro(s)

Cddigo OACI del aeropuerto de Cérdoba

Metros

Multiejes de Ala Fija

Informe meteoroldgico ordinario de aerédromo (en clave meteoroldgica aeronautica)
Nivel medio del mar

Aviso distribuido por medios de telecomunicaciones que contiene informacion relativa al es-
tablecimiento, condicién o modificacion de cualquier instalacion aerondutica, servicio, procedi-
miento o peligro cuyo conocimiento oportuno es esencial para el personal aeronautico
Organizacion de Aviacion Civil Internacional

Reglaje de la subescala del altimetro para obtener elevacién estando en tierra
Radiofonista Nacional

Segundos

Umbral

Ultraligero

Tiempo Universal Coordinado

Reglas de vuelo visual
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Propietario
Operador:

Aeronave;:

Fecha y hora del accidente:

Lugar del accidente:
Personas a bordo:
Tipo de vuelo:

Fase de vuelo:

Tipo de operacion:

Fecha de aprobacion:

Sinopsis

Club Aéreo de Coérdoba

Privado’

Evektor EV-97 Eurostar, matricula EC-EZ3

13 de enero 2018,12:10 h?

Aeropuerto de Cérdoba

2, 1 herido leve y 1 herido grave3

Aviacion General — Otro — Operacion no autorizada®
Despegue — Ascenso inicial

VER
30 de enero del 2019

Resumen del suceso:

El sabado 13 de enero de 2018, el piloto, junto con su acompahante, se disponia a
realizar un vuelo local con salida y destino el aeropuerto de Cérdoba.

El vuelo tenia un doble objetivo. El piloto, socio del Club Aéreo de Cordoba, queria
incrementar su experiencia de vuelo. Por su parte, el acompanante deseaba recibir un
vuelo de introduccion en este tipo de aeronave por parte del Club Aéreo de Cérdoba,
gue es una escuela de vuelo de ultraligeros.

El sistema de combustible de esta aeronave habia sido modificado y no se correspondia
con el originalmente instalado por el fabricante. Aunque la aeronave disponia de boca

' El operador de la aeronave accidentada es el Club Aéreo de Coérdoba. El dia del accidente la aeronave estaba
pilotada por un socio del Club Aéreo de Cérdoba.

2. La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local. La hora UTC es 1 hora menos.

3. Durante la investigacién no se ha podido determinar la severidad de las lesiones al pasajero al existir declaraciones
contradictorias respecto a las mismas.

4_El vuelo, segun las declaraciones, tenia un doble objetivo: aumentar la experiencia de vuelo del piloto accidentado
y dar un vuelo de introducciéon al acompafante.

“Los vuelos de introduccidn son cualquier vuelo a cambio de remuneracion o de cualquier otro tipo de contrapres-
tacion econdmica que consiste en un viaje aéreo de corta duracién, ofrecido por una organizacion de formacion
reconocida o una organizacion creada con el objetivo de promover los deportes aéreos o la aviacion de recreo, con
el fin de atraer a nuevos alumnos o nuevos miembros”. (Esta definicion ha sido extraida del Reglamento (UE) n°
965/2012 de la Comision de 5 de octubre de 2012).

La Agencia Estatal de Seguridad Aérea no permite la realizacién de vuelos de introduccién en Espafia con aeronaves
ultraligeras; por tanto, el vuelo se ha clasificado como operaciéon no autorizada.

vii
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de llenado de combustible en el depdsito principal, esta no se utilizaba vy, en su lugar,
el combustible se cargaba por la boca de llenado del depdsito auxiliar situada sobre el
capot del motor. El trasvase de combustible desde el depdsito auxiliar al principal se
realizaba por gravedad al abrir una llave de paso instalada cuando se alteré el sistema
de combustible. Para evitar que la bomba de combustible mecanica del motor succionase
aire en lugar de combustible y se parase el motor, era necesario cerrar la llave de paso
antes de que se agotase el combustible del depdsito auxiliar.

El dia del accidente, la llave de paso indicada en el parrafo anterior, se encontraba
abierta permitiendo el trasvase de combustible desde el deposito auxiliar al depésito
principal. En las listas de chequeo elaboradas por el operador, existen unos puntos que
recuerdan la obligacion de cerrar la llave de paso tanto antes de despegar como después
del apagado del motor tras el aterrizaje. Sin embargo, estas acciones no fueron llevadas
a cabo ese dia.

Cuando la aeronave se encontraba en el tramo del circuito de “viento en cara”” a una
altura aproximada de 300 pies el motor se pard al interrumpirse el suministro de
combustible al mismo.

El piloto comunicé la situacién de emergencia e intentd realizar un aterrizaje de
emergencia en el aeropuerto de Cérdoba; sin embargo, no pudo llegar al mismo y tomé
fuera de campo a unos 30 metros de la pista 03.

El tren de aterrizaje de la aeronave resulté danado y el plano izquierdo se doblé hacia
arriba.

El piloto y su acompafante fueron asistidos por medios sanitarios.

La causa del accidente fue la realizacién de un aterrizaje de emergencia y fuera de pista
tras una parada de motor debido a una gestion inadecuada del suministro de combustible.

Fue un factor contribuyente la inadecuada y no autorizada modificacion, de alto riesgo
operativo, del sistema de combustible.

>. Segun el Real Decreto 552/2014, de 27 de junio, por el que se desarrolla el Reglamento del aire, se define tra-
mo en contra del viento/viento en cara como la trayectoria de vuelo paralela a la pista de aterrizaje en la direccion
del aterrizaje.

viii
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1.

1.1.

INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El sabado 13 de enero de 2018, el piloto, junto con su acompafante, se disponia
a realizar un vuelo local con salida y destino el aeropuerto de Cérdoba.

El vuelo tenia un doble objetivo. El piloto, socio del Club Aéreo de Cordoba, queria
incrementar su experiencia de vuelo. Por su parte, el acompafiante deseaba recibir
un vuelo de introduccion en este tipo de aeronave por parte del Club Aéreo de
Coérdoba, que es una escuela de vuelo de ultraligeros.

El sistema de combustible de la aeronave habia sido modificado y no se correspondia
con el originalmente instalado por el fabricante de la aeronave. Durante la
investigacion, se constaté que la aeronave accidentada habia llegado a disponer de
hasta dos depdsitos de combustible auxiliares; aunque el propietario actual, tras
adquirir la aeronave, anulé uno de estos dos depdsitos auxiliares. Este disefio del
sistema de combustible se consulté con el fabricante de la aeronave, el cual indico
gue, aungue en el Manual de la aeronave se contemplaba la posibilidad de instalar
un depdsito de combustible auxiliar, no lo habian hecho en ninguna de sus
aeronaves. La boca de llenado de combustible del depdsito principal de esta
aeronave no se utilizaba y, en su lugar, se cargaba el combustible por la boca de
llenado del depdsito auxiliar. Abriendo una llave de paso, instalada cuando se
modificé el sistema de combustible, se trasvasaba por gravedad combustible desde
el depdsito auxiliar al principal. Para evitar que la bomba de combustible mecanica
del motor succionase aire en lugar de combustible y se apagase el motor, era
necesario cerrar la llave de paso antes de que se agotase el combustible del depdsito
auxiliar.

El actual propietario de la aeronave carecia de un esquema del sistema de
combustible de la aeronave accidentada y tampoco disponia de documentacion que
describiese el funcionamiento del mismo.

Esta alteracion del sistema de combustible de la aeronave ya dio lugar a un incidente
previo el dia 24 de septiembre del 2012. La aeronave hubo de realizar un aterrizaje
de emergencia, fuera de campo, al pararse el motor en vuelo durante un vuelo de
Instruccion.

El dia del accidente, el jefe de vuelos realizd un vuelo de instruccion con un alumno
de la escuela y, segun su testimonio, previamente habia cargado con 21 litros el
depdsito de combustible auxiliar. Segun su calculo, el volumen total de combustible
ascendia a unos 30 litros entre los dos tanques antes de efectuar el citado vuelo de
Instruccion.
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1.2.

Durante la primera parte de este vuelo de instruccién, el jefe de vuelos volé con la
llave de paso abierta para permitir el trasvase por gravedad de combustible desde
el deposito auxiliar al principal. Antes de que el depdsito auxiliar se quedase
totalmente vacio cerré esta llave de paso. Tras aterrizar, el jefe de vuelos volvié a
abrir la mencionada llave de paso para terminar de trasvasar combustible desde el
depdsito auxiliar al depdsito principal, no cerrandola posteriormente.

Cuando el piloto involucrado en el accidente accedié a la aeronave, la cantidad de
combustible que quedaba en el depodsito auxiliar era practicamente nula. En la lista
de chequeo, elaborada por el operador, existe un punto que recuerda la obligacion
de cerrar la llave de paso (que permite el trasvase por gravedad de combustible
desde el dep6sito auxiliar al principal) antes de comenzar el vuelo. Sin embargo, el
piloto no lo hizo. Por lo tanto, el piloto despegd con el depdsito auxiliar practicamente
vacio y esta llave de paso abierta.

Cuando la aeronave se encontraba en el tramo del circuito de “viento en cara”
habia consumido la escasa cantidad de combustible remanente en el depdsito
auxiliar y, a una altura aproximada de 300 pies, el motor se par6 al interrumpirse
el suministro de combustible al mismo. Ya que, la bomba de combustible mecanica
succionaba el aire de las tuberias, al estar estas mas altas, en lugar del combustible
del depdsito principal.

El piloto comunicé la situacién de emergencia e intentd realizar un aterrizaje de
emergencia en el aeropuerto de Cérdoba; sin embargo, no pudo llegar al mismo y
realizé una toma fuera de campo a unos 30 metros de la pista 03.

El tren de aterrizaje de la aeronave resulté dafiado y el plano izquierdo se doblo
hacia arriba.

El piloto y su acompafnante fueron asistidos por medios sanitarios.

Lesiones personales

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la Otros
aeronave
Mortales
Lesionados graves 16 1
Lesionados leves 1 1 No se aplica
llesos No se aplica
TOTAL 1 1 2

6. Durante la investigacion no se ha podido determinar la severidad de las lesiones al pasajero al existir declaracio-
nes contradictorias respecto a las mismas.

2
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1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

Danos a la aeronave

La aeronave sufrié danfos importantes durante la toma de emergencia fuera de
campo. El tren de aterrizaje de la aeronave resulté dafado y el plano izquierdo se
dobld hacia arriba.

Otros danos

No hubo otros dafnos.

Informacion sobre el personal

El piloto, de nacionalidad espafola y 29 afos de edad, contaba con una licencia de
piloto de ultraligero desde el 13 de junio de 2016, con habilitaciones: RTC
(radiotelefonia castellano) y MAF (multieje de ala fija) validas hasta el 30 de junio
del 2018.

Disponia del certificado médico de Clase 2 valido hasta el 6 de mayo del 2020.

El dia del accidente acumulaba 125 h de vuelo en total y 53:30 h de vuelo en el
tipo. Volaba semanalmente y habia efectuado el Ultimo vuelo antes del accidente
el dia 3 de enero del 2018.

Informacion sobre la aeronave

La aeronave Evektor EV-97 Eurostar, con matricula EC-EZ3 y numero de serie 2007
2932 fue construida en el afo 2007. La aeronave estaba equipada con un motor
Rotax 912 ULS. El peso en vacio de la aeronave es 273 Kg y su peso maximo es
450 Kg.

Segun consta en el Registro de Matricula de Aeronaves espafnol la aeronave ha
tenido tres propietarios hasta la fecha del accidente:

1. EI 13 de junio de 2007 fue matriculada por primera vez en el mismo. Poco
después, el 25 de julio del 2007, la aeronave sufrid6 un accidente en Cidamon
(La Rioja) y resulté destruida.

Durante la investigacion no se ha podido determinar si, tras este accidente, la
aeronave fue reparada y puesta de nuevo en vuelo.

En caso de haber sido reparada y puesta de nuevo en vuelo, ni AESA ni el
propietario actual conocen qué organizacion pudo haber realizado Ia
reconstruccion de la aeronave.
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2. No obstante, segun figura en el Registro de Matricula de Aeronaves, el 5 de
junio de 2008 la aeronave cambié de propietario.

3. Y por ultimo, el 14 de junio del 2011, la aeronave fue registrada a nombre
del actual propietario, el Club Aéreo de Cérdoba.

Cuando la aeronave fue adquirida por el Club Aéreo de Cérdoba, este no disponia
de la escuela de vuelo. Posteriormente, como el Club Aéreo de Cérdoba queria
crear una escuela de vuelo y emplear la aeronave para formacién en vuelo de
ultraligeros, fue necesaria la expedicién de un nuevo Certificado de Aeronavegabilidad.
El Certificado de Aeronavegabilidad Especial Restringido con la categoria: “Privado
Escuela (3)" Normal” fue expedido el 15 de julio de 2011 por la Agencia Estatal de
Seguridad Aérea. El Certificado de Aeronavegabilidad se otorgd de acuerdo con el
Certificado de Aeronavegabilidad de Tipo 280-I, en el cual se indica que la capacidad
de combustible del modelo EV-97 Eurostar (aprobado el 18 de mayo de 2005) son
65 litros, de los cuales 2,9 son “no utilizables”

En el informe técnico ULM, elaborado el 15 de julio del 2011 por la Agencia Estatal
de Seguridad Aérea, se detallan las actuaciones llevadas a cabo para la expedicion
del Certificado de Aeronavegabilidad. En el mencionado informe se indica, entre
otros aspectos, que:

e [a aeronave tenia un deposito de combustible de 65 litros.

e Durante el reconocimiento de la aeronave, los depositos y la linea de
combustible se consideraron correctos.

e FEl resultado de la prueba de vuelo fue satisfactorio.

Durante estas actuaciones, AESA ha manifestado que no realizé fotografias de la
aeronave y de sus sistemas®. AESA tampoco registré la documentacién de
mantenimiento de la aeronave analizada para emitir el Certificado de
Aeronavegabilidad. Ademas, en el informe técnico ULM no figura ni el nimero de
serie de la aeronave ni el nimero de serie del motor.

El dia 20 de octubre del 2015, AESA realizd una inspeccién a la aeronave con
objeto de comprobar sus registros de matricula, advirtiéndose en el informe:

e [a aeronave llevaba montado un motor ROTAX 912 ULS cuyo numero de
serie no coincidia con el indicado en la escritura de compra-venta de la
aeronave. Sequn AESA “el motor fue cambiado tedricamente9 después de

’. El (3) indica que las aeronaves son idéneas solo para vuelo visual.

8_Sin embargo, el propietario de la aeronave ha indicado que la Oficina de Seguridad en Vuelo n° 2 si realizo, en
presencia suya, un exhaustivo reportaje fotografico de la aeronave durante la inspeccién de la misma para expedir el
nuevo Certificado de Aeronavegabilidad.

4
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la compra el 8 de abril del 2011, antes de emitirle el nuevo Certificado de
Aeronavegabilidad Restringido o fue cambiado antes de la compra sin
ponerlo en la escritura y sin comunicarselo al nuevo propietario”.

e “Salvo vicio oculto, la aeronave se encuentra en condiciones de
aeronavegabilidad aceptables, no apreciando indicios de defectos que
afecten a la sequridad”.

e “No existe informe de reparacion por el accidente en el 2007. En esa
fecha el propietario era otro. Con los datos anteriores no se puede asequrar
que la aeronave es la que indica la chapa de identificacion. Entendemos
que el fabricante podria certificar si la aeronave es o no la que se indica
en la chapa, ya que tiene mas datos de su fabricacion”10.

1.6.1. Sistema de combustible disehado por el fabricante de la aeronave

Del manual de la aeronave titulado “Airplane Technical Description Operating,
Maintenance and Repair Manual” se ha extraido la descripcion del sistema de
combustible disefiado e instalado por el fabricante de la aeronave:

“El volumen del tanque de combustible es de 65 litros. El tanque esta ubicado
detras de los respaldos de los asientos. El combustible se extrae del tanque de
combustible a través de la llave de paso de combustible (fuel cock) ubicada dentro
de la cabina en el lado izquierdo, debajo del panel de instrumentos.

La boca de llenado del tanque de combustible se coloca en el lado derecho del
fuselaje”.

llustracion 1. Sistema de alimentacion de combustible disefiado por el fabricante de la aeronave

®. Segln AESA la expresion “cambio tedrico del motor” indica que, si en el momento de la compra, el motor era
el N/S 5648443 y en el momento de emitir el certificado es el N/S 4425628, supuestamente el cambio tendria que
haberse efectuado en cualquier fecha entre los hitos referenciados; dicho extremo no se puede determinar con cer-
teza con los datos aportados, ya que como se manifiesta en el informe de AESA, el cambio de motor podria haberse
producido con anterioridad a la compra sin que este hecho se hubiera anotado en la escritura efectuada al efecto.
19 Se desconoce, porque no se ha aportado informacion al respecto, si AESA llevd a cabo algun tipo de actuacion
tras detectar estos hechos en esta inspeccién.
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En la fotografia siguiente, se puede observar dicha boca de llenado del depdsito de
combustible.

En el Manual también se indica que, opcionalmente, la aeronave se puede equipar
con un tanque de combustible adicional:

llustracion 2. Detalle de la situacion de la boca de llenado del depésito principal de combustible

“Si se ha instalado el tanque de combustible adicional (en la parte delantera del
fuselaje), ambos tanques estan conectados. La boca de llenado esta ubicada en la
superficie superior del tanque de combustible adicional (no en el lado derecho del
fuselaje) y el combustible primero se deposita en el tanque de combustible estandar.
Desde aqui, el combustible es suministrado al motor por la bomba del motor”.

Durante la investigacion, se consulté con el fabricante de la aeronave Evektor-
Aerotechnik a.s. que aclard estos aspectos:

1.- En relacion al disefo del sistema de combustible de los ultraligeros que disponen
de un tanque de combustible auxiliar, confirmé que se instala una sola boca de
llenado en el fuselaje en frente de la cabina. Ambos tanques estan interconectados
por una manguera sin ninguna llave de paso de combustible.

2.- No obstante, indicé que, en ninguna de sus aeronaves ellos habian instalado un
depdsito de combustible auxiliar.

3.- Concluy6 que el sistema de combustible habia sido modificado por los
propietarios de la aeronave ya que esta disponia de dos bocas de llenado de
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combustible y de dos llaves de paso de combustible en cabina adicionales para
gestionar el combustible de los dos depdsitos auxiliares.

1.6.2. Sistema de combustible para los motores ROTAX 912

El fabricante del motor ROTAX 912, en su Manual de Instalacion (”Instalation
Manual for ROTAX engine type 912 series) describe cémo ha de instalarse el sistema
de combustible para el correcto funcionamiento de su motor. Advierte que el disefio
del sistema de combustible es responsabilidad del fabricante de la aeronave. En
particular, el fabricante del avién debe instalar el sistema de combustible desde el
tanque hasta la entrada de la bomba de combustible.

En el siguiente esquema pueden observarse los componentes del sistema de
combustible del motor ROTAX:

El combustible fluye desde el tanque de combustible (1) a través de un filtro grueso

llustracion 3. Componentes del sistema de combustible del motor ROTAX
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(2) y la llave de paso cortafuego (3), continta por el filtro fino para eliminar el agua
(4) y la bomba de combustible mecanica (5) y pasa a través del colector de
combustible (6) a los dos carburadores.

El fabricante de la aeronave debe instalar las siguientes conexiones:
- Las lineas del lado succién de la bomba de combustible mecanica (5).

- Las lineas del lado presion de la bomba de combustible mecanica hasta el
colector de combustible (6).

- Lalinea de retorno desde el colector de combustible al tanque de combustible.

1.6.3. Sistema de combustible de la aeronave accidentada

El sistema de combustible de la aeronave accidentada habia sido alterado; es decir,
no era el instalado originalmente por el fabricante de la aeronave.

Cuando la aeronave fue adquirida por el propietario actual, esta disponia de 3
tanques de combustible. Es decir, ademas del deposito principal, instalado por el
fabricante de la aeronave, se habian afadido dos depdsitos de combustible auxiliares.
Uno de estos dos depodsitos de combustible auxiliar (denominado como depdsito
auxiliar #2 en este informe) habia sido anulado por el propietario actual de la
aeronave antes del accidente; sin embargo, el otro depdsito auxiliar (denominado
como depodsito auxiliar #1 en este informe), de unos 42 litros de capacidad, maximo
50 litros, si era utilizado por el propietario actual.

En el siguiente croquis pueden observarse los tanques de combustible de la aeronave
accidentada y las lineas que comunican estos tanques con la bomba de combustible
mecanica del motor. El paso de combustible de estos tanques al motor esta regulado
por las correspondientes llaves de paso.
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llustracion 4. Esquema de los depositos y lineas de conexion del sistema de combustible de la aeronave accidentada

Ademas se habia afadido una segunda boca de llenado de combustible en la parte
delantera del fuselaje en frente de la cabina. Esta boca de llenado comunicaba con
el depdsito auxiliar #1. En la siguiente fotografia de la aeronave accidentada se
aprecian una boca de llenado de combustible en la parte derecha del fuselaje, bajo
la cabina, que alimenta al depdsito principal, y esta sequnda boca de llenado encima
del motor, que alimenta al depdsito auxiliar #1:"

llustracién 5. Bocas de llenado de combustible de la aeronave accidentada

", El deposito auxiliar #2 habia sido desinstalado, tras su adquisicion por el actual propietario, por ello no se mues-
tra como se llenaba. Dejdndose instalada en la aeronave la parte correspondiente a tuberias y llaves.
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En las siguientes fotografias puede apreciarse como se gestiona, desde la cabina, el
suministro de combustible al motor. En la fotografia de la izquierda se observan las
tres llaves de paso que gestionan el paso de combustible desde los diversos depdsitos
al motor y en la fotografia de la derecha se muestran dos indicadores de cantidad
de combustible: el superior muestra la cantidad de combustible del depdsito auxiliar
#1 y el inferior la del depdsito principal.

llustracion 6. Detalle de la cabina: (Izquierda) las tres llaves de paso que controlan los tres depésitos de combustible,
(derecha) indicadores de cantidad de combustible de los depdsitos auxiliar y principal

En las siguientes fotografias se han identificado cada una de las llaves de paso que
gestionan el paso de combustible desde los diversos depdsitos al motor.

llustracion 7. Identificacion de las tres llaves de paso
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En las siguientes fotografias puede apreciarse cobmo se comunican estos depdsitos
de combustible entre si y con el motor.

llustracion 8. Detalle de las conexiones entre depdsitos

—
—
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1.7.

El deposito auxiliar #1 al igual que las lineas de conexion entre los depdsitos se han
instalado por encima del depdsito de combustible principal y la bomba de
combustible mecanica. De tal forma que esta bomba de combustible mecanica se
encontraba por debajo del depdsito auxiliar #1 pero por encima del deposito
principal.

El combustible se cargaba a través de la boca de llenado del depdsito auxiliar #1.
Mediante la llave de paso del depdsito auxiliar #1 (de color rojo) se gestionaba el
trasvase de combustible desde el depdsito auxiliar al principal. Cuando esta llave de
paso esta abierta, el combustible del depdsito auxiliar pasa por gravedad al depésito
principal. Si no hay combustible en el depdsito auxiliar #1 y la llave de paso esta
abierta, la bomba de combustible mecanica succiona el aire de las tuberias, al estar
mas altas, en lugar del combustible del depdsito principal. Para evitar que entre aire
en los conductos y se apague el motor, es necesario cerrar la llave de paso antes
de que se agote el combustible del depdsito auxiliar.

El propietario de la aeronave habia elaborado una lista de chequeo en la que
requeria cerrar la llave de paso tanto antes de despegar como después del apagado
del motor tras el aterrizaje. De esta forma se evita que durante el despegue la
bomba de combustible mecanica succione aire en lugar de combustible en caso de
que el deposito auxiliar #1 esté vacio.

El propietario actual de la aeronave indicé que estos depdsitos auxiliares ya estaban
instalados cuando se concedié el Certificado de Aeronavegabilidad por parte de
AESA. Desconocia cuando y quién los instal6. Al haber adquirido la aeronave sin el
libro de mantenimiento (o libro de la aeronave) desconocia el historial de
mantenimiento de la misma.

Informacion meteorolégica

El METAR del aeropuerto de Cérdoba de las 12 h fue el siguiente:

METAR LEBA 131100Z 09005KT 030V130 9999 FEWO026 07/04 Q1022=

e Viento de direcciéon Este, entre 030-130° con una intensidad de 5 nudos.
e Visibilidad buena en superficie.

e Nubosidad escasa.

e Temperatura de 7° C.

e QNH alrededor de 1022 hPa.

—_
N



Informe técnico ULM A-002/2018

1.8. Ayudas para la navegacion

No se dispone de ayudas para la navegacion en este tipo de vuelos.

1.9. Comunicaciones

Hubo comunicaciones aire-aire. El piloto comunico la situaciéon de emergencia a las
otras aeronaves que se encontraban en el aerédromo de Cérdoba.

1.10. Informacion de aeré6dromo

La aeronave se encontraba realizando un vuelo local con despegue y aterrizaje el
aeropuerto de Cordoba (con cédigo OACI LEBA).

El aeropuerto se encuentra a 6 Km de la ciudad de Coérdoba en direcciéon suroeste
desde la misma. Su elevacion es de 94 metros. Dispone de una pista 03/21 de 45
m de anchura. La pista 3 mide 2.050 m y la 21 mide 2.241 metros. El THR de la
pista 21 esta desplazado 591 m.

El aeropuerto suministra combustible de tipo: 100LL y JET A-1.

En la siguiente imagen puede observarse una vista aérea del aeropuerto de Coérdoba.

llustracidén 9. Vista aérea del aeropuerto de Cérdoba
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1.11. Registradores de vuelo

No es aplicable.

1.12. Informacion sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto

En el tramo del circuito de “viento en cara” del aeropuerto de Cérdoba, al sur de
la pista de aterrizaje, el piloto decidié tomar de emergencia fuera de campo al
concluir que no podria sobrevolar el rio Guadalquivir y aterrizar en la pista 03 del
aeropuerto.

Durante la toma de emergencia, la aeronave tocé con la punta del plano izquierdo.
Lo cual provocd que la aeronave girase bruscamente hacia la izquierda hasta que
se detuvo. La aeronave se quedd a unos 30 metros de la pista 03.

En las siguientes fotografias se muestra el estado en el que quedd la aeronave. El
plano izquierdo se doblé hacia arriba, el tren delantero se hundié sobre la parte
inferior del fuselaje y la pata derecha del tren principal se doblé. De las tres palas
de la hélice, dos estan rotas:

llustracién 10. Detalle de como quedo el ultraligero

1.13. Informacion médica y patolégica

No hay constancia que factores fisioldgicos o incapacidades pudiesen haber afectado
a la actuacion del piloto.

1.14. Incendio

No se produjo incendio.
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1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

La oficina de operaciones del aeropuerto de Cérdoba activo el plan de autoproteccion
dando cuenta al Servicio de Emergencias 112 del accidente ocurrido.

Aunque el piloto y su acompafante abandonaron la aeronave por su propio pie,
fueron trasladados en ambulancia al servicio de urgencias del hospital Reina Sofia
de Cérdoba para una evaluacion.

El piloto sufrié un esguince cervical.

Durante la investigacion no se ha podido determinar la severidad de las lesiones al
pasajero al existir declaraciones contradictorias respecto a las mismas.

En la fotografia se muestra el tipo de cinturén de seguridad instalado por el
fabricante en la aeronave accidentada. Se trata de un arnés de 4 puntos, que
consiste en un sistema dual, de dos cinturones de hombro con una correa que pasa
sobre cada uno de los hombros del ocupante. Las correas de los cinturones de
hombro se unen formando una “Y" y se fijan en un lugar de la estructura de la
cabina. Adicionalmente lleva un cinturdn pélvico.

llustracion 11. Cinturdn instalado por el fabricante de la aeronave
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1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Declaracion del piloto

El piloto indicd que era socio del Club Aéreo de Coérdoba. El dia del accidente se
disponia a realizar un vuelo local a fin de adquirir experiencia y llegar a ser instructor
de vuelo de ultraligeros. Estaba acompanado de una persona que habia pagado al
Club por realizar un vuelo de introduccion.

El dia del accidente lleg6 a la oficina ARO del aeropuerto de Cérdoba con antelaciéon
suficiente para preparar el vuelo y consultar el METAR, los NOTAM. Efectud la
inspeccion previa al vuelo (revision exterior y de cabina) con ayuda de las listas de
chequeo facilitadas por el Club y accedid, junto con su acompafiante, a la aeronave.

En el interior de la aeronave existe una lista de chequeo para la puesta en marcha
y para la verificacion previa al despegue donde figura el siguiente punto: “GRIFO
ROJO CERRADOQ". El piloto, segun su testimonio, leyé la lista de chequeo, sin
embargo, se le olvidé cerrarlo.

Posteriormente supo que del vuelo anterior, el “grifo rojo” habia sido dejado abierto
para trasvasar combustible desde el depdsito auxiliar al depdsito principal, no
cerrandose posteriormente pese a lo que indican las listas de comprobacion antes
de abandonar el avion.

Tras las comprobaciones, arrancé el motor y en plataforma efectué el calentamiento
del mismo. Después rodé al punto de espera donde hizo la prueba de motor. Todo
estaba correcto durante la misma. Notificéd y entré en pista para despegar.

Comenzo el despegue y calcula que cuando se encontraba a unos 300 pies sobre
el terreno el motor se par6. Estaba en el tramo del circuito de “viento en cara”.
Mantuvo velocidad de planeo bajando el morro y comunicé “mayday”'? por la
frecuencia. Busco el posible fallo y descubrié que se habia dejado abierta la llave
de paso de combustible del depdsito auxiliar al principal. Inmediatamente cerrd la
llave de paso e intenté arrancar el motor pero no tuvo éxito.

Vio que no llegaba a la pista, por lo que desistié en dar la vuelta, y que no
conseguiria con el régimen de descenso que llevaba sobrepasar el rio Guadalquivir;
por lo que decidié virar suavemente hacia el tramo del circuito de “viento en cola”
manteniendo la velocidad para no entrar en pérdida.

Se puso paralelo a la pista dejandola por su derecha. Intenté el aterrizaje fuera de
la pista y, debido al ligero alabeo que llevaba, la punta del plano izquierdo tocé el

12 La senal radiotelefénica de socorro MAYDAY se usa para comunicar una situacion de peligro

1
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suelo. Lo cual provocéd que la aeronave girase bruscamente hacia la izquierda hasta
gue se detuvo. Segun su opiniéon no fue una toma dura. La aeronave dejoé una
marca en el barro al deslizarse de 28 metros. Se quedd a unos 30 6 40 metros de
la pista 03.

Una vez que aterrizé y, cuando estaban completamente parados, apagé todo el
sistema eléctrico, de encendido y cerro el grifo principal de la linea de combustible
y le pidi6 al pasajero que abandonara la aeronave.

Los dos salieron del avion por sus propios medios. El piloto tuvo rozaduras en el
cuello provocadas por el cinturon de seguridad y un esguince cervical. Cree que el
pasajero sufrié cortes en un codo y contusiones.

Declaré que habia recibido su formacion en este mismo ultraligero y era consciente,
segun indico, de la necesidad de cerrar la llave de paso (o “grifo rojo”) cuando el
deposito auxiliar esta vacio para evitar que la bomba de combustible mecanica del
motor succione aire en lugar de combustible y se pare el motor.

Anadié que el Club tiene un procedimiento en el cual establece que si alguno de
sus pilotos pasa mas de un mes sin volar ha de hacer un vuelo de refresco con otro
piloto.

Reconoce que aunque en la lista pre-vuelo leyd el item de cerrar la llave de paso
gue comunica el depoésito de combustible auxiliar con el principal no lo realizé.
Justifica este olvido porque debié leer los puntos de la lista de chequeo sin prestarles
demasiada atencién. Cree que la Unica forma de evitar esto es ajustarse al
procedimiento y ejecutar todos los puntos de la misma.

1.16.2. Declaracion del acompanante

El acompanante indicé que es un aficionado a la aviacion al cual le regalaron un
“vale” para realizar un vuelo de introduccion. El vuelo de introduccion se publicitaba
con las siguientes caracteristicas:

- Se realizaria con un instructor de vuelo.

- Se le proporcionaria una pequefna charla para explicarle los mandos y los
instrumentos del avion.

- Tras el despegue llevaria en todo momento el control de la aeronave guiado
por el instructor de vuelo ya que se trataria de una clase practica de vuelo.
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Comentd que cuando volaban a unos 300 pies de altura, el motor se par6. Segun
él, el piloto hizo todo lo que pudo ya que a esa altura tuvieron poco tiempo para
preparar mejor el aterrizaje. Hubo suerte porque cayeron sobre un terreno
reblandecido por las lluvias de los dias anteriores. El impacto fue primero con el
plano derecho, por eso él tiene mas lesiones que el piloto.

Segun indicd tenia una costilla rota, el brazo derecho herido, el cuello no podia
moverlo (llevaba un collarin) y psicolégicamente se encontraba muy afectado. Sin
embargo, no se ha podido determinar la severidad de las lesiones al pasajero al
existir declaraciones contradictorias.

Tras el impacto, llegé el jefe de vuelos y dijo que habia dejado el “grifo rojo”
abierto en el vuelo anterior.

1.16.3. Declaracion del jefe de vuelos del Club Aéreo de Cordoba

El dia del accidente, previo al vuelo del mismo, el jefe de vuelos habia realizado un
vuelo de instrucciéon con un alumno de la escuela de 1 hora de duracién.

Antes del vuelo de instrucciéon, habia llevado a cabo la revision pre-vuelo y habia
drenado el tanque de combustible.

Explicé que la aeronave dispone de dos depdsitos de combustible: el principal y el
de reserva. La carga de combustible se realiza siempre por la boca de llenado de
combustible del depdsito de reserva, que se encuentra situado junto al
compartimiento del motor, y con la apertura de una llave de paso de color rojo,
situada a la izquierda y abajo del piloto, se procede a trasvasar por gravedad el
combustible al depdsito principal. La operacion de trasvase de combustible se realiza
en tierra y en vuelo, segun se estima conveniente.

Declaré que habia cargado con 21 litros de combustible el depdsito de reserva,
utilizando un embudo provisto de una gamuza que impide que la posible agua que
contenga la garrafa entre en el depdsito. El volumen total de combustible ascendia
a 30 litros aproximadamente entre los dos tanques.

Durante la primera media hora de este vuelo de instruccion, la llave de paso que
permite el traspaso de combustible del depdsito de reserva al principal habia
permanecido abierta y la cerré antes de que el depdsito de reserva se quedase
totalmente vacio para evitar que la bomba de combustible mecanica del motor
succionase aire al estar situado el deposito principal por debajo del auxiliar y de las
tuberias que los comunican.

Al finalizar este vuelo de escuela, sobre las 11:20 h, y con el avion ya en tierra, el
jefe de vuelos abrié la llave de paso para acabar de traspasar el combustible que



Informe técnico ULM A-002/2018

todavia quedaba en el depodsito de reserva. Con lo cual, cree que la gasolina del
depdsito de reserva habia pasado en su totalidad al depdsito principal cuando el
piloto accidentado hizo uso posteriormente de la aeronave.

Tras el accidente, el jefe de vuelos desactivé la baliza de emergencia.

Anadié que el aeropuerto de Cérdoba activéd su plan de autoproteccion.

1.16.4. Lista de chequeo

A continuacion se presenta la lista de chequeo elaborada por el operador de la
aeronave, el Club Aéreo de Coérdoba. Se han destacado los puntos que hacen
referencia al “grifo rojo”; es decir, a la llave de paso que gestiona el trasvase de
combustible desde el depésito auxiliar al principal.

llustracion 12. Lista de chequeo elaborada por el operador de la aeronave

1.17. Informacion sobre organizacion y gestion

La aeronave pertenecia al Club Aéreo de Cérdoba. El Club es un centro autorizado
por AESA como escuela de vuelo de ultraligeros desde noviembre del 2011. La base
de operaciones de dicho centro es el aeropuerto de Cérdoba.
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Los estatutos del Club Aéreo de Cérdoba, incluyen entre otros articulos, los
siguientes:

e Articulo 1: “Con la denominacién de CLUB AEREO DE CORDOBA se constituye
una entidad privada, sin animo de lucro, cuyo objeto principal es la practica del
deporte aéreo”

e Articulo 5: “La Entidad desarrollara como actividad deportiva principal el fomento
del vuelo en ultraligero...”

e Articulo 8, apartado 3: “Los abonados o colaboradores son personas fisicas o
juridicas que colaboran en el desarrollo de las actividades del club, bien mediante
la aportacion de fondos econémicos, bien aportando su propio trabajo no
remunerado”

1.18. Informacion adicional

1.18.1. Accidente previo

El 25 de julio del 2007, la aeronave
Evektor EV-97 Eurostar, matricula EC-
EZ3, sufrié un accidente en Cidamon (La
Rioja). La aeronave resulté destruida vy el
piloto herido grave.

La hipotesis mas probable del accidente
fue que el piloto pudo descuidar el
pilotaje de la aeronave mientras
intentaba arreglar un problema con la
apertura de la puerta de la cabina que
distrajo su atencién y entré en pérdida
mientras realizaba un giro tratando de
volver a la pista. La poca altura disponible
no le permitié realizar una maniobra de
recuperacion.

Durante la investigacién no se ha podido
aclarar si, tras este accidente ocurrido el
25 de julio del 2007, la aeronave fue o
no reparada. El propietario actual indico,
en un primer momento, que la aeronave
no habia sido reparada y que la matricula

de la aeronave (EC-EZ3) y las marcas de B
llustraciéon 13. Detalle de la cuerda empleada en la

aeronave para evitar la apertura de la cabina en vuelo
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identificacion de la aeronave y del motor fueron utilizadas para reemplazar las
existentes en su aeronave, objeto de la presente investigacién. Sin embargo,
posteriormente indicd que su aeronave era la misma que la que se accidenté en el
ano 2007.

Anadié que se habia instalado una cuerda para evitar que se produjese de nuevo
una apertura de la cabina en vuelo como sucedié durante el accidente del ano
2007. A pesar de haber desarrollado el fabricante una solucion (SB EV97-033a)
para paliar esta incidencia, la misma no habia sido incorporada en esta aeronave.
En la fotografia puede observarse la cuerda instalada en la aeronave objeto de la
presente investigacion.

1.18.2. Incidente previo

El 24 de septiembre del 2012, la aeronave objeto de la presente investigacion hubo
de realizar un aterrizaje de emergencia, fuera de campo, al pararsele el motor en
vuelo durante un vuelo de instruccion.

Este incidente no fue considerado grave por la CIAIAC y por tanto no se hizo una
investigacion formal del mismo. Sin embargo, el Club Aéreo de Cérdoba si realizd
un informe del incidente. Segun el Club, el instructor le solicité al alumno piloto
que cerrase la llave de paso que controla el trasvase de combustible del depdsito
de reserva al principal ya que este Ultimo se encontraba casi lleno. Sin embargo, el
alumno piloto cerré también la llave de paso principal que controla el suministro de
combustible desde el depoésito principal al motor. El motor, al quedarse sin gasolina,
se paro.

1.18.3. Situacion normativa sobre los vuelos de introduccion

La Orden de 24 de abril de 1986 regula las escuelas de vuelo de ultraligeros y su
actividad en Espafna. En la citada Orden no se mencionan los “vuelos de introducciéon”.
Se ha consultado a la Agencia Estatal de Seguridad Aérea cual es la situacion
normativa respecto a los mismos y segun AESA los vuelos de introducciéon no estan
permitidos en Espafa con aeronaves ultraligeras.

13 Cabe recordar que en noviembre de 2015 Evektor-Aerotechnik emitié el boletin de servicio EV97-033a, clasi-
ficado como obligatorio por el fabricante, que aplica a todas las aeronaves Eurostar y Sportstar con marco meta-
lico de la ctpula. El motivo que aducia era que, como consecuencia de no seguir los procedimientos, en ciertas
circunstancias el mecanismo de cierre de cabina podria liberarse en vuelo provocando la apertura de la ctpula. El
SB requiere la instalacion de un seguro mecanico en el marco de la cUpula que, como elemento adicional de se-
guridad, prevendria la apertura de la cUpula en caso de fallo del mecanismo de cierre (tan solo se abriria escasos
centimetros).

21
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1.18.4. Reglamentacion aplicable a la matriculacion de aeronaves civiles a

partir del 1 de diciembre del 2015

El 1 de diciembre del 2015 entro6 en vigor el Real Decreto 384/2015 de 22 de mayo
gue aprueba el Reglamento de matriculacion de aeronaves civiles. Son de interés,
para el analisis de este accidente, los siguientes articulos:

El articulo 28 Cambio de titularidad establece en su punto 3 los documentos que
ha de aportar el solicitante, junto con la solicitud:

a. “El justificante del abono de la tasa requerida para la prestacion del servicio
que se solicita.

b. Fotocopia del titulo juridico”

El articulo 31 Cancelaciéon de la matricula establece que el Registro de Matricula de
Aeronaves Civiles, de oficio o a instancia de parte, procedera a la cancelacién de la
inscripcion de matricula de la aeronave.

Se procederad a la cancelacién a instancia de parte, entre otras causas, por:
“destruccion o pérdida total de la aeronave” e “inoperatividad y desguace de la
aeronave”.

Se procedera a la cancelacién de oficio, entre otros, en el siguiente caso: “En los
casos de destruccion de la aeronave, o cuando esta quedara inoperativa, Si ho se
hubiera producido la cancelacion de la misma a instancia de parte”.

El mismo articulo del Real Decreto indica que “una aeronave queda inoperativa
cuando no se haya renovado su certificado de revision de aeronavegabilidad o
documento equivalente en cinco anhos”.

1.18.5. Reglamentacion aplicable a la matriculacion de aeronaves civiles antes

del 1 de diciembre del 2015.

1.- La aeronave fue matriculada por primera vez en el Registro de Matricula de
Aeronaves espafol el 13 de junio de 2007. El 5 de junio de 2008 la aeronave
cambié de propietario. Y, el propietario actual adquirié la aeronave el 14 de junio
del 2011. A los ultraligeros destinados a uso no mercantil ni industrial, como era el
caso, les era aplicable el Real Decreto 2876/1982, de 15 de octubre, por el que se
regula el registro y uso de aeronaves de estructura ultraligera. En el articulo
duodécimo se establece que la solicitud de cambio de titular se acompanfara, entre
otros, de un “informe de la Delegacion Regional de Material sobre las caracteristicas
técnicas y condiciones de aeronavegabilidad del ultraligero”.
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2.- El 25 de julio del 2007, la aeronave sufri6 un accidente y resulté destruida.
Como se ha indicado, le era aplicable el Real Decreto 2876/1982, de 15 de octubre.
El articulo duodécimo establecia:

“Los asientos de cambio de titular y cualquier vicisitud técnica o juridica administrativa
hasta su cancelacion, se efectuara mediante sucesivas anotaciones, de oficio o a
instancia de parte segun proceda”

Es mas, segun su articulo 7, habia de aplicarse subsidiariamente las disposiciones
del Decreto 416/1969, de 13 de marzo, que establece en el articulo 21: “procedera
la cancelacion del asiento de matricula de la aeronave en el caso de destruccion o
pérdida de la aeronave”. La inscripcion de cancelacion, segun el citado Decreto,
puede decretarse por la autoridad.

Sin embargo, como se analizara posteriormente en el informe, la aeronave siempre
estuvo activa en el Registro de Matricula de Aeronaves espafnol.

1.18.6. Reglamentacion aplicable a la documentacion minima que el constructor
debera entregar al usuario

El articulo 10 de la Orden de 14 de noviembre de 1988 por la que se establecen
los requisitos de aeronavegabilidad para las Aeronaves Ultraligeras Motorizadas
(ULM) establece la documentacién minima que el constructor debera entregar al
usuario:

a) “Un manual del usuario en que se describan:

Procedimientos normales.

Limitaciones de operacion.

Procedimientos de emergencia.

Actuaciones.

Limitaciones de pesos y centrados, incluyendo instrucciones para su ajuste.
Combustibles y lubricantes admitidos.

Procedimientos de montaje, desmontaje y almacenaje.

Instrucciones para el mantenimiento periddico, en que se indiquen las
operaciones mas importantes a realizar para garantizar la aeronavegabilidad del
vehiculo, en especial, los cuidados a tener con los puntos de anclaje de los
elementos sustentadores, motor y tren de aterrizaje.

b) Un libro de mantenimiento, en el cual el usuario debera anotar las operaciones
importantes que afecten al mantenimiento, tales como montajes, desmontajes,
sustituciones de hélices y motores o reparaciones de los mismos. En la anotacion
se indicara la fecha y las horas de funcionamiento a las que se produce la
incidencia.”
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Sin embargo, como se analizarad posteriormente en el informe, el propietario actual
de la aeronave indicé que durante el cambio de titularidad no le facilitaron el libro
de mantenimiento de la aeronave.

1.18.7. Reglamentacion aplicable al vuelo en ultraligero

El articulo 7 de la Orden de 24 de abril de 1986 por la que se regula el vuelo en
ultraligero establece que el jefe de vuelos ha de “determinar los procedimientos de
la operacion”.

Sin embargo, la citada Orden no requiere que estos “procedimientos de la
operacién” sean presentados, para su evaluacion, durante el procedimiento de
autorizacion de la escuela de ultraligeros.

1.18.8. Reglamentacion aplicable a la aeronavegabilidad de aeronaves

ultraligeras y su mantenimiento.

La Orden de 14 de noviembre de 1988 por la que se establecen los requisitos de
aeronavegabilidad para las Aeronaves Ultraligeras Motorizadas (ULM) establece:

e Articulo 9. Modificaciones

“Cualquier modificacion que afecte a especificaciones de materiales, elementos
estructurales, planta motriz, hélice o diseho, debera ser comunicada a la
Direccion General de Aviacion Civil para su aprobacion, si procede.

Si estas modificaciones supusieran alteracion en pesos, capacidades o limitaciones
establecidas, se requeriria una nueva certificacion”.

e Articulo 12. Conservaciéon de la aeronavegabilidad

“El propietario sera plenamente responsable del mantenimiento y conservacion
de la aeronavegabilidad de su aeronave.

La Direccion General de Aviacion Civil se reserva el derecho de inspeccionar el
estado de las aeronaves para comprobar sus condiciones de aeronavegabilidad,
cuando lo considere oportuno.

A este efecto, tras la inscripcion de la aeronave en el Registro de Matricula de
Aeronaves, se entregara al titular, junto con los documentos indicados en el
articulo 13 del Real Decreto 2876/1982, el Certificado de Aeronavegabilidad a
que se refiere el articulo 36 de la Ley de Navegacion Aérea, siempre que se
cumplan los requisitos establecidos en la presente Orden.
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El propietario u operador de ULM debera demostrar ante el Inspector de
Material de la Direccion General de Aviacion Civil que le requiera para ello, que
su vehiculo conserva las condiciones de aeronavegabilidad con las que fue
construido. En caso de que la aeronave no se encuentre en las debidas
condiciones, el Inspector podra suspender la validez del Certificado de
Aeronavegabilidad, a que se refiere el mencionado articulo de la Ley de
Navegacion Aérea, y no se autorizara el vuelo de la aeronave hasta que se
corrijan los defectos observados.”

1.18.9. Consulta a Evektor-Aerotechnik a.s acerca de la aeronave con numero
de serie 2007 2932

Respecto a la aeronave con numero de serie 2007 2932, el fabricante indic6 que
no tenian ningun registro de mantenimiento de esta aeronave en su compafia
desde que fuese entregada como aeronave nueva en el afio 2007 por lo tanto

desconocia si la aeronave accidentada en el afo 2007 fue reparada y puesta de

nuevo en servicio.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No aplicable.

N
(9]
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2.

2.1.

ANALISIS

Analisis de la operacion de la aeronave

Segun las declaraciones y los datos recogidos durante la investigacion, el dia del
accidente, previo al vuelo del mismo, el jefe de vuelos habia realizado un vuelo de
instruccién con un alumno de la escuela.

Durante la primera media hora de este vuelo de instruccion, la llave de paso que
permite el traspaso de combustible del depdsito de reserva al principal habia
permanecido abierta y la cerr6 antes de que el depodsito de reserva se quedase
totalmente vacio para evitar que la bomba de combustible mecanica del motor
succionase aire al estar situado el deposito principal por debajo del auxiliar y de las
tuberias que los comunican.

Al finalizar este vuelo de escuela, sobre las 11:20 h, y con el avion ya en tierra, el
jefe de vuelos abrio la llave de paso para acabar de traspasar el combustible que
todavia quedaba en el deposito de reserva. La llave de paso “roja” fue dejada
abierta a pesar de que se indica en las listas de comprobacién que se cierre antes
de abandonar el avién. Con lo cual, la gasolina del depdsito de reserva habia
pasado en su totalidad al depésito principal cuando el piloto, junto con su
acompafante, hicieron uso posterior de la aeronave.

El piloto efectud el chequeo previo al vuelo y accedid, junto con su acompafnante,
a la aeronave. En este momento no fue consciente de que la llave de paso del
depdsito auxiliar no se encontraba en la posicién habitual de acuerdo a las listas de
chequeo.

En el interior de la aeronave existe una lista de chequeo para la puesta en marcha
y para la verificacion previa al despegue donde figura el siguiente punto: “GRIFO
ROJO CERRADOQ". Sin embargo, el piloto despegd sin verificar la posicion del
mismo.

Tras el despegue, a una altura de aproximadamente 300 pies AGL (o 600 pies MSL)
el motor se paré en el tramo del circuito de “viento en cara”.

En ese momento, el piloto se dio cuenta de que el “grifo rojo” estaba abierto. Lo
cerr6 e hizo varios intentos de arrancar el motor sin éxito y decidi6 realizar un
aterrizaje de emergencia fuera de campo.

El sistema de combustible de la aeronave accidentada habia sido alterado y no se
correspondia con el sistema de combustible instalado originalmente por el fabricante.
Este disefio y modificacion del sistema de combustible ya origind un incidente previo
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2.2,

el 24 de septiembre del 2012 en esta aeronave por un error en la operacién del
mismo; lo que viene a confirmar su debilidad inherente de operacion.

La normativa nacional establece, por un lado, que el fabricante de la aeronave
proporcione al operador un manual con los procedimientos normales y de
emergencia y, ademas, en el caso de un ultraligero operado por una escuela de
vuelo, que el jefe de vuelos determine los procedimientos de la operaciéon. Sin
embargo, la normativa nacional no requiere que estos “procedimientos de la
operacion” sean evaluados por la autoridad competente durante el procedimiento
de autorizacion de la escuela.

En este caso, el operador de la aeronave, el Club Aéreo de Cérdoba habia elaborado
una lista de chequeo basadndose en la del fabricante pero adaptada a las
peculiaridades de la aeronave cuyo sistema de combustible habia sido alterado y no
se correspondia con el instalado por el fabricante de la aeronave.

Se ha considerado conveniente emitir una recomendacion al respecto a AESA con
el fin de que sea necesaria la elaboracién de un Manual de Formacién y un Manual
de Operaciones para la autorizacién de una escuela de vuelo de ultraligero.
Entendiendo que el Manual de operaciones ha de contener, entre otros aspectos,
las listas de chequeo para la operacién de la aeronave.

Analisis de la identidad de la aeronave

El 25 de julio del 2007, la aeronave Evektor EV-97 Eurostar, matricula EC-EZ3, sufrié
un accidente en Cidamon (La Rioja). La aeronave resultd destruida.

Durante la investigacion no ha sido posible determinar si la aeronave accidentada
el 25 de julio del 2007 fue reparada y puesta de nuevo en vuelo o si la matricula
de esta aeronave fue instalada en la aeronave accidentada el 13 de enero del 2018,
objeto del presente informe, al no existir ningun tipo de documento de la aeronave
ni en AESA ni en poder del propietario actual. En un primer momento, el actual
propietario de la aeronave asegurd que las aeronaves eran distintas. Sin embargo,
posteriormente, indicd que su aeronave era la misma que la accidentada el 25 de
julio del 2007.

Por tanto, se contemplan en este analisis las dos posibilidades; es decir, que la
aeronave fuese reparada y puesta de nuevo en vuelo o que no hubiese pasado por
ese proceso.



Informe técnico ULM A-002/2018

2.3.

2.4,

Analisis de la situacion normativa aplicable al Registro de Matricula de
Aeronaves tras un accidente

La normativa aplicable a la matriculacion de aeronaves civiles antes del 1 de
diciembre del 2015 establece que “procedera la cancelacion del asiento de matricula
de la aeronave en el caso de destruccion o pérdida de la aeronave”. La normativa
no regula si esta cancelacion se realizara de oficio por la Administracién o a peticiéon
del propietario.

La normativa actual aplicable a la matriculacién de aeronaves civiles establece que
se procedera a la cancelacion de oficio, entre otros, en el siguiente caso: “En los
casos de destruccion de la aeronave, o cuando esta quedara inoperativa, Si no se
hubiera producido la cancelacion de la misma a instancia de parte”.

La aeronave siempre estuvo activa en el Registro de Matricula de Aeronaves espafnol.
Durante la investigacion no se ha podido determinar por qué AESA, responsable del
Registro de Matricula de Aeronaves, no actu6 de oficio en este caso y cancel6 esta
matricula tras la destruccion de la aeronave en el accidente del 25 de julio del 2007
como requiere la normativa.

Se descarta realizar una recomendaciéon a AESA en este sentido ya que existe
normativa en vigor que de haberse cumplido hubiese evitado este posible fraude.

Analisis de la situacion normativa aplicable al cambio de titularidad de
una aeronave

La matricula EC-EZ3 ha estado asociada a tres propietarios. Se analiza la situacién
normativa aplicable a estos cambios de titularidad.

El primer cambio de titularidad se produjo el 5 de junio del 2008, segun consta en
el Registro de Matricula de Aeronaves. El sequndo cambio de titularidad se efectué
el 14 de junio del 2011. En ambas fechas estaba en vigor el Real Decreto 2876/1982,
de 15 de octubre. La solicitud de cambio de titular requeria un informe de AESA
sobre las caracteristicas técnicas y condiciones de aeronavegabilidad del ultraligero.

Se desconoce si AESA elabord, durante los dos cambios de titularidad, el informe
al que hace referencia la normativa ya que no lo aporté durante la investigacion.
En cualquier caso, se consultdé a AESA qué organizacién de mantenimiento habia
reparado la aeronave, en el supuesto hipotético que la aeronave se hubiese reparado,
y AESA lo desconocia.

Actualmente, la normativa en vigor a partir del 1 de diciembre del 2015 no requiere
para el cambio de titularidad de una aeronave ni un informe de AESA sobre las
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2.5.

caracteristicas técnicas y condiciones de aeronavegabilidad del ultraligero ni
referencia al certificado de aeronavegabilidad.

Se considera una buena practica solicitar un certificado de revisiéon de la
aeronavegabilidad cuando se produzca un cambio de titularidad. Por tanto se
emitiran dos recomendaciones, una para la DGAC y otra para AESA para que
modifiquen la normativa en vigor en este sentido.

Analisis del mantenimiento de la aeronavegabilidad y en particular del
sistema de combustible instalado en la aeronave

Durante la investigacién no se ha podido determinar cuando fue alterado el sistema
de combustible de la aeronave, aunque el propietario actual asegura que él adquirid
la aeronave con el sistema de combustible presente. Ademas, el propietario actual
indicd que compré la aeronave sin el libro de mantenimiento de la misma; con lo
cual, desconocia las actividades de mantenimiento realizadas a esta antes de su
adquisicion.

Sin embargo, el Certificado de Aeronavegabilidad se expidid de acuerdo con el
Certificado de Aeronavegabilidad de Tipo 280-I. Cabe recordar que, segun el
Certificado de Aeronavegabilidad de Tipo, este modelo de aeronave dispone
solamente de un Unico depdsito de combustible con capacidad para 65 litros. Es
mas, en el informe técnico ULM, elaborado por AESA el 15 de julio del 2011, que
detalla las actuaciones llevadas a cabo para la expedicion del Certificado de
Aeronavegabilidad, se indica que la aeronave tenia un depdsito de combustible de
65 litros y que los depositos y la linea de combustible se consideraron correctos.

Con lo cual, o bien el propietario actual alter6 el sistema de combustible una vez
obtenido el Certificado de Aeronavegabilidad o bien las actuaciones de AESA no
fueron lo suficientemente detalladas como para detectar que la aeronave disponia
de dos bocas de llenado y de tres depdsitos de combustible y; por tanto, su sistema
de combustible no mostraba conformidad con el especificado en el Certificado de
Aeronavegabilidad de Tipo.

Lo que si es cierto es que AESA expidio un Certificado de Aeronavegabilidad a una
aeronave que carecia de libro de mantenimiento; con lo cual, a pesar de desconocer
las actividades de mantenimiento efectuadas en la aeronave desde su construccion
considerd que esta era apta para el vuelo.

Es mas, posteriormente, AESA realizd una inspeccion a la aeronave y advirtié que
no existia un informe de reparacién de la aeronave accidentada en el afio 2007. De
nuevo cabe plantearse que las actuaciones de AESA no fueron suficientemente
detalladas cuando se expidi¢ el Certificado de Aeronavegabilidad ya que no se
aseguré que se habia mantenido la aeronavegabilidad de la aeronave.
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2.6.

Se descarta realizar una recomendaciéon a AESA en este sentido ya que existe
normativa en vigor que de haberse cumplido hubiese evitado expedir un Certificado
de Aeronavegabilidad sin asegurarse que se siguen cumpliendo los requisitos
aplicables al mantenimiento de la aeronavegabilidad, tanto inicial (modificaciones
introducidas en la aeronave) como continuada (realizacion en plazo de todo el
mantenimiento requerido de acuerdo con el programa de mantenimiento propio o
aprobado, cumpliendo en plazo de toda directiva de aeronavegabilidad u otro
requisito obligatorio para la aeronavegabilidad continuada).

Analisis de la situacion normativa aplicable a los vuelos de introduccién
con aeronaves ultraligeras

Segun los Estatutos del Club Aéreo de Cérdoba, el piloto, al ser socio del Club, no
recibié ningun tipo de remuneraciéon econdémica por efectuar el vuelo.

El propietario de la aeronave indicé que el Club solamente cobrd al pasajero los
siguientes gastos: tasas aeroportuarias, combustible, parte proporcional del seguro,
mantenimiento de la aeronave, etc.

En la Orden de 24 de abril de 1986, que regula las escuelas de vuelo de ultraligeros
y su actividad en Espafa, no se hace mencién a los “vuelos de introduccién”. Sin
embargo, segun la Agencia Estatal de Seguridad Aérea, los vuelos de introduccion,
sin excepciones, no estan permitidos en Espafia con aeronaves ultraligeras. Es decir,
los vuelos de introduccién en los cuales solamente se cobren los gastos ocasionados
por los mismos, como serfa el caso, tampoco estan permitidos en Espafia.

Se han detectado situaciones similares en investigaciones previas en las que se
llevan a cabo este tipo de actividades con fines comerciales. Por ello se ha
considerado conveniente emitir una recomendacion a AESA para que promocione
o publicite que los vuelos de introduccion no estan permitidos en Espafia con
aeronaves ultraligeras.
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3.1.

3.2.

CONCLUSIONES
Constataciones
e El piloto tenia su licencia y su certificado médico validos y en vigor.

e El piloto no era instructor de vuelo.

e El pasajero estaba recibiendo un vuelo de introduccion. Los vuelos de
introduccién con aeronaves ultraligeras no estan permitidos en Espana.

e La aeronave tenia toda la documentacién en vigor y era documentalmente
aeronavegable.

e AESA expidi6 el Certificado de Aeronavegabilidad sin disponer del historial de
mantenimiento de la aeronave.

e Elsistema de combustible de la aeronave se habia alterado y no se correspondia
ni con el instalado originalmente por el fabricante ni con las opciones de
modificacién aprobadas para el mismo.

e El disefio del sistema de combustible alterado dio lugar a un incidente previo.

Causas/factores contribuyentes

La causa del accidente fue la realizacién de un aterrizaje de emergencia y fuera de
pista tras una parada de motor debido a una gestion inadecuada del suministro de
combustible.

Fue un factor contribuyente la inadecuada y no autorizada modificacién, de alto
riesgo operativo, del sistema de combustible.
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RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

1.- La normativa actual establece que tras la destruccién de la aeronave o cuando
esta quedase inoperativa, se proceda de oficio a su cancelaciéon en el Registro de
Matricula de Aeronaves si no se hubiera producido la cancelaciéon de la misma a
instancia de parte. En el caso investigado se desconoce por qué AESA no cancel6
de oficio la matricula EC-EZ3 tras la destruccion de la aeronave en el accidente
ocurrido en 2007 en Cidamon (La Rioja) como requiere la normativa aplicable. Se
descarta realizar una recomendacion a AESA en este sentido ya que existe normativa
en vigor que de haberse cumplido hubiese evitado este posible fraude.

2.- Cuando se produce un cambio de titularidad en una aeronave, se considera una
buena practica solicitar un certificado de revision de la aeronavegabilidad. Por tanto:

REC 01/19 Se recomienda a la DGAC que modifique la normativa que regula la
aeronavegabilidad de las aeronaves ultraligeras a fin de requerir la expedicién de un
Certificado de Revisién de la Aeronavegabilidad antes de proceder al cambio de
titularidad de la aeronave.

REC 02/19 Se recomienda a AESA que tome la iniciativa para la modificacién de la
normativa que regula la aeronavegabilidad de las aeronaves ultraligeras a fin de
requerir la expedicion de un Certificado de Revisién de la Aeronavegabilidad antes
de proceder al cambio de titularidad de la aeronave.

3.- Durante la investigacion se ha detectado que AESA expidid un Certificado de
Aeronavegabilidad sin conocer el historial de mantenimiento de la aeronave. La
aeronave carecia del libro de mantenimiento y del informe de reparacion (en el
supuesto de haberse reparado en el accidente previo). Se desconoce por qué AESA
no requiri6 al propietario que demostrase que la aeronave conservaba las condiciones
de aeronavegabilidad con las que fue construida. No obstante, se descarta realizar
una recomendacion a AESA en este sentido ya que existe normativa en vigor que
de haberse cumplido hubiese evitado expedir un Certificado de Aeronavegabilidad
sin asegurarse que se siguen cumpliendo los requisitos aplicables al mantenimiento
de la aeronavegabilidad, tanto inicial (modificaciones introducidas en la aeronave)
como continuada (realizaciéon en plazo de todo el mantenimiento requerido de
acuerdo con el programa de mantenimiento propio o aprobado, cumpliendo en
plazo de toda directiva de aeronavegabilidad u otro requisito obligatorio para la
aeronavegabilidad continuada).

4.- La normativa nacional establece, en el caso de un ultraligero operado por una
escuela de vuelo, que el jefe de vuelos determine los procedimientos de la operacién.
Sin embargo, la normativa nacional no requiere que estos “procedimientos de la
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operacion” sean evaluados durante el proceso de autorizacién por la Autoridad
competente, por ello:

REC 03/19. Se recomienda a AESA que para la autorizaciéon de una escuela de
vuelo de ultraligero sea necesario elaborar un Manual de Formacién y un Manual
de Operaciones y presentarlo para su evaluacion

5.- Aunque los vuelos de introduccidon no estan permitidos en Espafia con aeronaves
ultraligeras, es un hecho que este tipo de vuelos se publicitan en los medios de
comunicacion, por ello:

REC 04/19. Se recomienda a AESA que promocione entre las escuelas y centros de
vuelo que los vuelos de introduccién no estan permitidos en Espafa con aeronaves
ultraligeras.

6.- Aunque no se realiza ninguna recomendaciéon de seguridad, se considera
necesario hacer notar que la falta de documentaciéon técnica como manuales de
usuario (o de vuelo) o libros de mantenimiento (o libro de la aeronave y del motor),
especialmente cuando se producen cambios de titularidad en la propiedad de las
aeronaves, pueden ocasionar riesgos para la seguridad aérea, al desconocerse las
prestaciones y actuaciones especificas de las aeronaves que se pilotan y el historial
de mantenimiento de la aeronave. Asi mismo, se insiste en la conveniencia de
mantener canales de comunicacién con los fabricantes/disefiadores de las aeronaves
gue permitan estar al dia sobre aquellas modificaciones cuya incorporacién afecta
a la operacion de la aeronave.









