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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 formulacion, si procede, de
recomendaciones que eviten su repeticion. No se dirige a la determinacién
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 erroneas.
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Sinopsis
Propietario y Operador: Privado
Aeronave: CASA 1131-E Bucker, matricula EC-DAL
Fecha y hora del incidente: Domingo, 20 de mayo de 2018, 11:25 h'
Lugar del accidente: Proximidades del Aerédromo de Requena (Valencia)
Personas a bordo: 2: 1 tripulante herido leve y 1 pasajero herido grave
Tipo de vuelo: Aviacion general - Privado
Fase de vuelo: Despegue — Ascenso en circuito de aerédromo
Reglas de vuelo: VFR
Fecha de aprobacion: 26 de abril de 2019

Resumen de la investigacién:

El domingo 20 de mayo de 2018 la aeronave CASA 1131-E Blcker, matricula EC-DAL,
tras despegar del aerddromo de Requena (Valencia) por la pista 12 sufrié una parada
de motor antes de entrar en el tramo de viento en cola.

El piloto intent6 rearrancar el motor pero no lo consiguio, por lo que eligié un campo
para realizar un aterrizaje de emergencia.

El campo elegido estaba ubicado perpendicularmente a su linea de vuelo, y, al llegar al
mismo e intentar alinearse, la aeronave entré en pérdida y se precipité contra el terreno
con una actitud vertical muy pronunciada.

El piloto resulto herido levemente, mientras que el acompafnante sufri¢ lesiones graves.
La aeronave resultd con dafios importantes.

Se ha concluido que la parada del motor fue debida a la falta de suministro de
combustible al motor. Tras una exhaustiva inspeccion del motor y de sus componentes
auxiliares no se ha podido determinar por qué dejo de llegar combustible al motor.

La investigacion ha determinado que la causa del accidente fue la incorrecta ejecucion
de la maniobra de emergencia tras la parada del motor en vuelo por falta de alimentacion
de combustible al motor.

No se ha emitido ninguna recomendacion de seguridad.

' Todas las horas en el presente informe estan expresadas en hora local. Para obtener la hora UTC es
necesario restar 2 horas a la hora local.

Vi
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1. INFORMACION FACTUAL
1.1. Antecedentes del vuelo

El dia 20 de mayo de 2018 la aeronave Bicker 1131-E, con matricula EC-DAL, despegd
del aerodromo de Requena por la pista 12 para realizar un vuelo local con la finalidad
de practicar tomas y despegues. A bordo iban un piloto y un pasajero (también en
posesion de licencia de piloto).

Otra aeronave con base en el mismo aerédromo, y pilotada por un amigo de éstos,
también se disponia a hacer un vuelo de las mismas caracteristicas, y habian acordado
que la Blcker sequiria a una distancia prudencial a la otra aeronave en la ejecucion de
las tomas y despegues y, por tanto, en los circuitos de aerédromo correspondientes.

La Bucker realizd el calentamiento del motor durante un tiempo algo mayor del habitual
debido a que la otra aeronave presentaba problemas para arrancar. Por este motivo el
pasajero de la Blcker estuvo asistiendo a la otra aeronave y cuando el arranque de esta
ultima se realizo, el pasajero de la Bicker volvio a ésta y se sentd en la misma con su
motor en marcha.

El piloto de la Blicker iba sentado en el asiento posterior del habitaculo, que es su
posicion reglamentaria, y el acompafante en la posicion delantera.

Una vez que la otra aeronave estuvo lista para despegar y despego, la Blcker despegd
detras.

De acuerdo con el testimonio de los testigos, la Blcker realizé el tramo de ascenso
inicial abriéndose ligeramente a derechas para evitar una posible estela del avién
precedente y vird a izquierdas suavemente para incorporarse al tramo de viento cruzado.
El motor comenzo a presentar un comportamiento anémalo, sin conseguir mantener las
revoluciones, dando menos potencia de la demandada. Volaron por encima de la autovia
A-3, y antes de realizar el viraje a izquierdas de 90° para entrar en el tramo de viento
en cola el motor se paro, sin “petardear” en ningln momento, a una altura aproximada
de unos 250-300 ft.

El piloto vio la hélice parada, e intentd cebar la bomba manual de combustible para
rearrancar, pero no fue capaz de conseguirlo.

Estimé que no tenfa altura suficiente para regresar al aerédromo, por lo que se dispuso
a elegir un campo para realizar un aterrizaje de emergencia. El piloto eligié un campo
de labor estrecho que se extendia de forma perpendicular a su direccién de vuelo.
Consiguio llegar a él, pero en el momento de efectuar un viraje de 90° para alinearse
la aeronave se desplomé de forma muy vertical, en actitud de morro abajo. El piloto
estima que cayeron verticalmente desde unos 8-10 m.
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El piloto resulto herido levemente, mientras que el acompafante sufri¢ lesiones graves.
La aeronave resultd con dafios importantes.

1.2. Lesiones personales

Lesiones Tripulacion Pasajeros U ICh ] Otros
aeronave
Mortales
Lesionados graves 1 1
Lesionados leves 1 1
llesos
TOTAL 1 1 2

1.3. Danos a la aeronave

La aeronave sufrié dafos importantes que afectaron a las siguientes zonas:

e Los semiplanos inferiores estaban doblados en la zona del encastre, estando
mas dafnado el derecho.

e Los semiplanos superiores presentaban danos en el borde de ataque.

e Danfos en el fuselaje, especialmente la parte delantera, en la que el motor habia
empujado el mamparo cortafuegos hacia el interior de la cabina y roto el
depdsito de combustible. Asimismo, todo el conjunto del motor se desplazé de
manera que su eje longitudinal formaba unos 70° hacia arriba con el eje
longitudinal del avion.

e La pata derecha del tren de aterrizaje habia colapsado.

1.4. Otros danos

No aplica.

1.5. Informacion sobre el personal

El piloto, de nacionalidad espafiola y 63 afos de edad, tenia la licencia de piloto
privado (PPL) expedida por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) el 31 de
enero de 1994, con la habilitacion de monomotor (SEP) valida hasta el 31 de marzo
de 2019. Su reconocimiento médico Clase 2 también era valido y en vigor hasta el
31 de marzo de 2019.
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1.6.

Su experiencia total de vuelo era de 524 h, de las cuales 122:40 h las habia realizado
en el tipo de la aeronave accidentada.

Informacion sobre la aeronave

1.6.1 Informacion general

La aeronave del accidente, CASA 1131-E Blcker, es un monomotor biplano, con
patin de cola, fabricado en el afio 1977 con el nimero de serie 2065. Dispone de
un motor ENMASA Tigre G-IV-A2 de 125 CV de potencia, con numero de serie
40104, y hélice bipala de madera.

Sus caracteristicas generales son las siguientes:

e Envergadura: 7,4 m

e Longitud: 6,6 m

e Altura: 2,4 m

e Superficie alar: 13,5 m?

e Peso en vacio: 456 kg

e Peso maximo al despegue: 670 kg

e (apacidad de combustible: 85 |

e \Velocidad de crucero a 1850 rpm: 180 km/h
e \elocidad de aterrizaje: 82 km/h

e Velocidad de pérdida sin motor (ralenti): 75 km/h
e \elocidad de pérdida con motor (1600 rpm): 65 km/h

Tenfa un Certificado de Aeronavegabilidad Especial Restringido (Escuela) (3)
Acrobatico, expedido inicialmente por la Direccion General de Aviaciéon Civil espanola
en septiembre de 1983, y cuya validez y vigencia estaba prorrogada hasta el 12 de
junio de 2018 por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea.

En el momento del accidente la aeronave tenia 1412:55 h y el motor 679:25 h. La
ultima revisién de mantenimiento que se le realiz6 a la aeronave fue el 20 de abril
de 2018 (un mes antes del accidente) y correspondié a una inspeccién de 100

3
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horas? cuando la aeronave contaba con 1411:25 h y el motor con 677:55 horas de
vuelo. Dicha revision consistié en 42 acciones de mantenimiento, de las cuales 26
afectaban al motor. La revisién fue realizada con resultado satisfactorio. Asimismo,
dentro de la misma orden de trabajo, se realizd una revision de 8 puntos® recogidos
en Directivas de Aeronavegabilidad y Boletines de Servicio que son de aplicaciéon a
esta aeronave, también con resultado satisfactorio.

Tras la ultima accién de mantenimiento realizada sobre la aeronave ésta acumulé 4
vuelos®: 2 el dia 21 de abril de 2018 (de 30 y 20 min respectivamente acumulando
10 aterrizajes) y 2 mas el dia 04 de mayo de 2018 (de 20 min cada uno acumulando
otros 10 aterrizajes).

El Ultimo peso y centrado de la aeronave fue realizado el 20 de abril de 2018 y
resulté dentro de los limites establecidos por el fabricante.

Esta aeronave tiene capacidad para dos personas en disposiciéon longitudinal. La
posicion reglamentaria para el piloto es la trasera, que es donde todos los mandos
y controles para dirigir la aeronave estan ubicados. Desde la posiciéon delantera
también se puede volar la aeronave (en caso de volar dos pilotos), aunque en este
caso la equipacion de instrumentos, mandos y controles es mas reducida que en el
puesto de detras.

1.6.2 Sistema de combustible

El sistema de combustible consta de:

- Un deposito con capacidad para 85 | de combustible. Del depdsito se extrae el

combustible para alimentar el motor a través de una tuberia situada en su fondo
y/o mediante un péndulo.

- Mandmetro de presion de combustible.

- Valvula de chapaletas.

- Bomba mecéanica de combustible.

é %)O%n#al, lo primero que suceda, en este caso era por cumplirse el afio, pues llevaba voladas 84 h desde la Gltima
e .

3 Consumo de aceite, revision especial del motor, tension de diagonales, tren de aterrizaje, compresion del motor,
bancada del motor, estado del entelado y magnetos.

4 .
Los 4 fueron vuelos locales en el aerédromo de Requena

4
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Deposito de

Mampara combustible
corta fuego '

|
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wll

Valvula de o
chapaletas Bomba =
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Bomba de S
combustible Q

Ca r_b_u_rgdor | ) —

T j Cebado
* |
| Inyeccion

Llave filtro
de combustible
Figura 1. Sistema de combustible de la aeronave

Bomba de cebado manual que debe ser accionada manualmente por el piloto
en caso de fallo de motor. Sélo disponible en el puesto trasero de vuelo. Se
puede observar en color amarillo, con empufiadura de color negra, en la figura
4. Solamente funciona si el mando llave de combustible esta situado en la
posicién “reserva y cebado”. Ademas, si no esta en la posicion “reserva y
cebado” el mando se endurece y no es posible realizar el bombeo manual.

Mando llave de combustible. Esta situado en el lateral izquierdo de la cabina de
pilotaje (se puede actuar sobre él desde los dos puestos de vuelo, pues es una
varilla longitudinal que discurre por la parte interior izquierda del fuselaje con
sendas empufaduras para su accionamiento), se desplaza horizontalmente y
tiene tres posiciones (de detras a delante) que vienen sefialadas por el resalte
conico” en el extremo de la varilla:

o Cerrado. Corta el paso de combustible.

o Abierto. En esta posicion el combustible solo llega al motor a través del
péndulo. El fabricante recomienda esta posiciéon solamente para vuelos a

5

Solo disponible en el puesto de pilotaje, que es donde acaba la varilla. En el lugar del acompafante solo se dispo-

ne de empufadura y no es posible “leer” su posicion al tampoco tener cartel (figura 3)
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mucha altura y ejercicios acrobaticos. En esta posicion se puede perder el
suministro de combustible si se sale el péndulo de la superficie libre del
combustible por inercia o por la formacién de un tapdn de vapor tras haberse
salido e ingerido aire.

o Reserva y cebado. En esta posicion el combustible llega al motor tanto a
través del péndulo como por la tuberia situada en el fondo del deposito. El
fabricante considera esta posicién obligatoria para las maniobras de despegue
y aterrizaje y la recomienda para cualquier condicion de vuelo ya que si el
motor se para la bomba de cebado manual solo trabaja en esta posicion.

Cerrado
Posicion en caso .h

de incendio

<= =)

Figura 2. Detalle del mando llave de combustible en el puesto de vuelo trasero

Llave de combustible
Abierto Reserva

osicion en caso
Cebado

de incendio

Figura 3. Leyenda del cartel, sélo disponible en el puesto de pilotaje (el trasero)

- Llave filtro de combustible (o selectora de combustible). Es actuada directamente
por la varilla del mando llave de combustible, y tiene las mismas tres posiciones
(mas otra que no se utiliza en este tipo de aeronave).
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Figura 4. Ubicacion de la bomba manual y del mando llave de combustible® en el puesto de vuelo trasero

1.6.3 Peso de la aeronave en el vuelo del accidente

De acuerdo la declaracion del piloto 7 la aeronave se repostd con 30 | de combustible
antes del vuelo del accidente, que unidos al remanente que habia en el depdsito,
se calcula que en el momento del accidente en la aeronave habia 50 | de combustible.
En cuanto al aceite, se estima que contenia alrededor de 7,5 I.

A efectos de calculo se considera que la gasolina 100 LL tiene una densidad de 0,7
kg/l y que el aceite del motor tiene una densidad de 0,8 kg/l.

El peso de la aeronave en el despegue seria el siguiente:

- Peso en vacio: 450 kg

- Piloto: 80 kg

- Pasajero: 80 kg

- Combustible: 35 kg

- Aceite: 6 kg
Total 651 kg

®  Esta fotografia fue obtenida tras el accidente. En esa posicion se encontré el mando llave de combustible.

7 Datos corroborados con los albaranes de los 4 Gltimos repostajes de combustible. e
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Por lo tanto, el peso de la aeronave en ese momento del despegue estaria dentro
de los limites establecidos por el fabricante.

1.7. Informacién meteorologica

AEMET no dispone de una estacion en Requena. Las mas cercanas se encuentran
en Utiel (@ unos 17 km al noroeste), Bufiol (a unos 22 km hacia el estesureste) y
Chelva (a unos 30 km hacia el norte). Los registros de estas estaciones fueron:

Utiel: Viento medio de 3 km/h del suroeste y maximo de 10 km/h del sur.
Temperatura 18°C, humedad relativa del 41% y presién 928,9 hPa.

Bunol: Viento medio de 9 km/h del sureste y maximo de 22 km/h del sureste.
Temperatura 20°C y humedad del 43%.

Chelva: Viento medio 5 km/h del este y maximo de 11 km/h del sur. Temperatura
21°C y humedad relativa del 40%

Las imagenes de teledetecciéon mostraron escasa nubosidad en la zona, algo mas
abundante al norte y oeste, sin actividad convectiva, aunque se preveia que se
desarrollara mas tarde de acuerdo con el mapa de baja cota. Considerando estos
datos se descartan fenédmenos meteoroldgicos significativos en la zona del accidente.

1.8. Ayudas para la navegacion

No es de aplicacion.

1.9. Comunicaciones

No es de aplicacion.

1.10. Informacion de aer6dromo

El aerddromo de Requena estd ubicado en la poblacion del mismo nombre en la
provincia de Valencia. Las coordenadas (WGS-84) del punto de referencia son 39°
28" 29" N 01° 02" 04" W, siendo la elevacion del campo de 710 m (2340 ft).

Dispone de una pista de vuelo de asfalto, con denominacién 12-30, de 995 metros
de longitud y 18 metros de anchura.

Las comunicaciones aire-aire entre las aeronaves se realizan en la frecuencia 123,325
MHz.
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1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no estaba equipada con un registrador de datos de vuelo ni con un
registrador de voz del puesto de pilotaje, ya que la reglamentacion aeronautica en
vigor no exige llevar ningun registrador en este tipo de aeronaves.

1.12. Informacién sobre los restos de la aeronave y el impacto

La aeronave se accident6 en una parcela sembrada de cereal, situada al norte de la
autovia A-3, a la altura del aerédromo de Requena.

Figura 5. Trayectoria de la aeronave hasta el impacto y ubicacion relativa del aerédromo, autovia A-3 y lugar del accidente

El lugar del accidente esta situado a una distancia de unos 430 m en linea recta al
norte de la cabecera de la pista 30 del aerédromo.

La aeronave se encontraba orientada en rumbo 320°. Estaba apoyada sobre el suelo
con el tren principal izquierdo y el fuselaje. El tren principal derecho habia colapsado
hacia el interior y estaba debajo del fuselaje.
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1m J;/y A‘

marca de impacto morro ~ ‘ 4m

320°

10m

Figura 6. Croquis disposicion de los restos de la aeronave

El impacto fue con una actitud vertical pronunciada, morro abajo, y con escasa
velocidad horizontal.

Por delante de la aeronave, habia dos marcas de impacto contra el terreno. La mas
intensa era la mas alejada de la aeronave. Dentro de este socavdn no habia ningun
elemento de la aeronave, ni restos de fluidos.

La segunda marca era algo menos intensa, y en su interior habia restos de pintura
del lateral izquierdo de cabina. Concretamente de un emblema con un murciélago
y una leyenda que se encuentra a la altura del depésito de combustible.

No se encontré ninguna huella de rodada que hubiera podido ser hecha por los
neumaticos de la aeronave.

Tampoco se observd que hubiera ningun elemento de la aeronave que se hubiera
desprendido de ella durante la ultima parte del vuelo, ni en el impacto.
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Figura 7. Imagenes de la aeronave tras el impacto

Los planos de la aeronave se mantenian en una posicidon aproximadamente
horizontal. El semiplano inferior derecho estaba apoyado sobre el suelo, en tanto
que el inferior izquierdo no lo tocaba. Ambos semiplanos se habian doblado en la
zona del encastre.

Los semiplanos superiores se mantenian paralelos a los inferiores debido a la accion
de los tirantes y las riostras, que, aunque mostraban dafios, se mantenian unidos a
sus puntos de fijacion.

No se aprecié ninguna marca evidente de impacto en los semiplanos inferiores; sin
embargo, los semiplanos superiores si tenian marcas de impacto contra el terreno.

La cola de la aeronave estaba practicamente indemne. Unicamente el extremo del
timéon horizontal derecho mostraba una marca suave de impacto, que habia
producido una pequena arruga por deformacion en esa zona.

La parte delantera de la aeronave es la que mostraba mayores dafos.

El motor se habia desplazado hacia detras. A consecuencia de ello el depésito de
combustible se habia deformado y desplazado hacia detras, invadiendo la posicion
correspondiente al pasajero (delantera). Estas deformaciones habian producido,
ademas, la rotura del depdsito. El fuerte olor a combustible que habia evidenciaba
gue en el momento del accidente el tanque contenia una cantidad importante de
gasolina. No habia evidencias de pérdidas de combustible previas al impacto.

Ademas del desplazamiento hacia detras, el motor habia sufrido una rotacion sobre
su parte posterior, de manera que su eje longitudinal formaba un angulo de unos
70° hacia arriba con respecto a la horizontal.
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La hélice, que era bipala de madera, mostraba danos debidos a impacto de direccion
fundamentalmente frontal. No habia indicios de giro, situacion compatible con
motor parado.

Dentro de la cabina la posicién de palancas era la siguiente:

e Magnetos: OFF.

¢ Mando llave de combustible: en una posicién intermedia entre abierto y cerrado®.
e Mando de gases: ¥ adelante.

e Mezcla: cerrada

e Bomba de combustible (manual): tenia el mando en la posicién “fuera” que es
la que debe tener para que el piloto pueda bombear combustible (cebado).

e Compensador de profundidad: ligeramente hacia la posicién de “encabritar”.

Figura 8. Detalle de la figura 4. Se aprecia la posicion encontrada del mando llave de combustible

Se procedié a comprobar la continuidad de mandos, resultando lo siguiente:

- Palanca de control: podia moverse libremente en todas direcciones, aunque su
recorrido estaba limitado. Se constaté que al moverla lateralmente se movian los
alerones en concordancia con el movimiento de la palanca. Al moverla
longitudinalmente se observd que se producia el movimiento del timén de
profundidad en direccién coherente con la palanca.

Los alerones y el timéon de profundidad podian moverse libremente y se

8 se aprecia en detalle en la figura 8.

1
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encontraban correctamente fijados a la estructura.

- Pedales: Ante la dificultad de accionar los pedales se procedié a comprobar la
continuidad moviendo la superficie (timén de direccién). El timén se movia
libremente. Se observé que el movimiento se transmitia a los cables de mando,
aunque no se producia movimiento en los pedales debido a que los cables
habian perdido tension.

1.13. Informacion médica y patolégica

No es de aplicacion.

1.14. Incendio

No hubo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

El habitaculo del puesto trasero en cabina, que corresponde a la posicion del piloto,
no habia sufrido ninguna deformacién apreciable, manteniendo su forma vy
dimensiones. Todos los elementos ubicados en su interior (palancas y mandos de
control, pedales, etc.) se encontraban en su posicion correcta y no mostraban
ninguna deformacién o rotura.

El asiento mantenia su forma y posicion. El cinturén de seguridad, de cuatro puntos,
estaba desabrochado y se encontraba en aparente buen estado (el piloto lo llevaba
abrochado en el momento del impacto).

La naturaleza del impacto (con velocidad fundamentalmente vertical y con una
actitud de morro abajo) propicié que el piloto golpeara con su cabeza contra el
panel de instrumentos pese a que el cinturdon le retuvo por el pecho. Ambas
circunstancias le ocasionaron lesiones leves en cara y pecho.

Respecto al pasajero (sentado en la parte delantera de la cabina), sufrid lesiones
como las del piloto y otras mas graves debido a que su pierna izquierda quedd
atrapada (y dafada) entre los restos de la aeronave y no podia salir de la misma si
no eran retiradas las partes metalicas que lo presionaban.

Ademas, el impacto frontal de la aeronave hizo que el motor se desplazara hacia
detras, chocando contra el mamparo cortafuegos, lo que hizo que éste se deformara.
A consecuencia de la deformacién del mamparo hacia detras y la rotura de las
barras, la forma y dimensiones del habitadculo delantero resultaron afectadas.
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Figura 9. Cabina delantera tras el accidente

No obstante, esta deformacion no fue de magnitud suficiente como para
comprometer la supervivencia del ocupante. El asiento mantenia su forma y posicién.
El cinturén de seguridad, de cuatro puntos, estaba desabrochado y se encontraba
en aparente buen estado (lo llevaba abrochado en el momento del impacto).

La palanca de mando se partié por su parte inferior. La parte desprendida estaba
suelta en el suelo de la cabina.

Sin embargo, cabe resaltar que el combustible que salia del depdsito (se rompid en
el impacto) se vertia sobre el pasajero y le rocié estando éste atrapado entre los
restos de la aeronave. Afortunadamente no se produjo incendio.

1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Declaracion del piloto

La aeronave EC-DAL es propiedad de 4 personas’, que son las que habitualmente
la vuelan.

9

El piloto y el pasajero son dos de ellas.
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El dia anterior al accidente (sabado 19 de mayo) estuvo volando en otra Bicker mas
antigua.

La aeronave EC-DAL habia volado por ultima vez el viernes 4 de mayo. Ese dia se
realizaron 2 vuelos locales, cada uno realizado por los otros dos socios. El primero
de 20 minutos de duracion con 6 tomas y despegues, y el sequndo de 20 minutos
de duracion con 4 tomas y despegues.

El domingo 20, dia del accidente, iba a hacer un vuelo local para hacer tomas y
despegues junto con otro duefio, sentado en el asiento de delante. El actuaria como
piloto sentado en el asiento de detras.

Al llegar a la aeronave, le quedaban unos 20 | de combustible, y él repostd 30 mas.
La capacidad total es de 85 I. Siempre repostan AVGAS 100LL. El consumo medio
habitual de esta aeronave es de unos 27 I/h.

La revision pre-vuelo fue realizada con resultado satisfactorio.

Querian hacer tomas y despegues, cosa que hacen muy habitualmente, durante 1
h aproximadamente. Otra aeronave con base en el mismo aerédromo, y pilotada por
un amigo de éstos, también se disponia a hacer un vuelo de las mismas caracteristicas,
y habfan acordado que la Blcker sequiria a una distancia prudencial a la otra
aeronave en la ejecucion de las tomas y despegues y, por tanto, en los circuitos de
aerodromo correspondientes.

La Bucker realizé el calentamiento del motor durante un tiempo algo mayor del
habitual debido a que la otra aeronave presentaba problemas para arrancar. Por este
motivo el pasajero de la Blcker estuvo asistiendo a la otra aeronave y cuando el
arranque de esta Ultima se realizo, el pasajero de la Blicker volvié a ésta y se sentd
en la misma con su motor en marcha.

Hizo el calentamiento del motor con normalidad. A partir de 40°C de temperatura
de aceite es cuando suelen despegar. En este caso recuerda haber despegado con
unos 55°C'° debido a la espera para despegar tras la otra aeronave que habia
arrancado mas tarde.

La meteorologia que recuerda era cielo parcialmente cubierto, con una temperatura
de unos 18-20°C y viento del norte de unos 10 kt.

La carrera de despegue fue normal, notando cémo la aeronave EC-DAL aceleraba
“con mas alegria” que la otra Blcker que habia volado el dia anterior.

Despegd por la pista 12 con ligero viento por su izquierda, del norte. Realizé el
tramo de ascenso inicial (a unos 150 km/h) abriéndose ligeramente a derechas para

10

El manual del fabricante establece que la temperatura del aceite debe estar comprendida entre 40 y 90°C.
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evitar una posible estela del avion precedente y vird a izquierdas suavemente para
incorporarse al tramo de viento cruzado. El motor comenzd a presentar un
comportamiento anémalo, sin conseguir mantener las revoluciones, dando menos
potencia de la demandada. Volaron por encima de la autovia (A-3), y antes de
realizar el viraje a izquierdas de 90° para entrar en el tramo de viento en cola el
motor se pard. No petarded. La altura aproximada seria de unos 250-300 ft.

El piloto vio la hélice parada, e intentd cebar la bomba manual de combustible para
rearrancar, pero no lo conseguia.

En muy poco tiempo estaban muy bajos. No podian volver al aerédromo vy la
eleccion del campo para la toma de emergencia estaba muy complicada, puesto
gue donde se encontraban hay dos vias de tren, una linea de alta tension y vifedos.
Vieron un campo sin vifiedos estrecho en su sentido de avance (estaban orientados
segun el tramo de viento en cola), pero suficientemente largo si viraban 90°.
Llegaron a ese campo, pero en el inicio del viraje el avion “se les desplom¢ de
morro'" estando ya muy bajos, a unos 8-10 m sobre el terreno”.

Golpearon el terreno con el morro de la aeronave y rebotaron hacia atras.
Afortunadamente no capotaron. Al golpear el terreno recuerda ver salir el
combustible proyectado (el depdsito se encuentra delante, tras el motor).

El piloto (sentado atras) se desabrochd el cinturén y salié de la aeronave. Estaba
dolorido pero podia moverse bien. Intentd socorrer a su compafero, que tenfa un
pie atrapado y no se lo podia sacar y ademas le estaba cayendo combustible encima
del cuerpo.

Desconectd la bateria y llamé al 112. Le preocupaba que se produjese un incendio con
su compafero aprisionado en la aeronave y rociado de combustible. No hubo incendio.

La otra aeronave también avisé por radio del accidente y en pocos minutos (dada
la cercania al aerédromo) se presentaron alli varias personas para ayudarles. Con
ayuda de un gato de coche consiguieron separar las partes que aprisionaban el pie
de su compafiero y lo sacaron de la aeronave.

Su companero tenia dolor en el pecho y dafos serios en las piernas y una mano.
Fue trasladado al hospital.

El tenia solamente magulladuras y estaba dolorido, pero no necesité asistencia médica.
Afirma que la sujeciéon del cinturon de seguridad fue fundamental para reducir los

dafos. Aflade que ambos golpearon con la frente en el cuadro de mandos, en la
zona en la que existen unas protecciones acolchadas (“chichoneras”).

1 Asumia que fue una entrada en pérdida.

1
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Afirmé que siempre llevan la selectora de combustible en la posicién de “Reserva y
cebado”. De hecho, antes del despegue se comprueba el funcionamiento de la
bomba manual (sélo funciona si la posicién de la selectora de combustible esta en
“Reserva y cebado”). El dia del accidente asi lo hizo también. No recuerda haber
tocado la selectora mas, pues ademas dice que nunca lo hacen.

Anadioé que, en su opinion, si hubieran despegado con la selectora en posicion de
“cerrado” el remanente de combustible en las tuberias no le hubiera dado para
volar con el motor en marcha hasta el punto en el que se paré, sino que se habria
parado antes. Ademas, cuando hizo uso de la bomba de cebado manual el mando
nunca se endurecio, por lo que la selectora debia estar en su posicion habitual, es
decir, en “reserva y cebado”.

En su opinidn, la varilla selectora de combustible se desplazé hacia atras en el
impacto contra el suelo, y fue esta la causa por la que se encontré en una posicion
intermedia entre abierto y cerrado.

En su opinién, la razén por la que el combustible dejé de llegar al motor pudo ser
una obstruccion momenténea en la tuberia de suministro del éste al motor.

1.16.2. Declaracion del pasajero

Se le entrevisté dos meses después de ocurrir el accidente debido a los dafios
causados por el mismo.

También es piloto, copropietario de la aeronave accidentada y también la volaba.
Afirmé tener claro que el fallo se produjo por un fallo en la alimentacién del
combustible al motor. Descartdé completamente que el fallo del motor se produjera
por un malfuncionamiento de las magnetos.

Comentd que iban muy bajos, entre 30 y 40 metros sobre el terreno, cuando
sobrevino la emergencia.

Preguntado por si él pudo haber accionado (inadvertidamente) la llave de combustible
gue tenfa en su lado izquierdo dentro de la cabina contesté que “no sabia que el
puesto del acompanante tiene un mando que actua sobre la llave de combustible” .
Ademas, indicd que la selectora de combustible siempre esta en la posicion de
“reserva y cebado”, que nunca la sacan de esa posicion.

1.16.3. Inspeccion del motor y componentes auxiliares

Tras el accidente el motor fue revisado por técnicos de mantenimiento el 13 de
junio de 2018.

17
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Se desmontaron y comprobaron las bujias.
Se comprobé que las bujias de los cilindros 1y 4, tenian mancha de aceite, mientras

que las bujias de los cilindros 2 y 3 estaban limpias e indicaban un funcionamiento
correcto. Sin embargo, se descarta un problema en las bujias de los cilindros 1y 4
ya que el motor habia descansado sobre el costado izquierdo, lado en el que se
encuentran dichas bujias manchadas. Se observé que saltaba la chispa en el cable
de la bujia delantera del cilindro n° 1 (magneto izquierdo) y en el cable de bujia

trasera del cilindro n° 2 (magneto derecho).

Se comprob¢ el giro del cigiefal.

Giraba libremente y transmitia el movimiento a las bielas y los émbolos, a la
distribucion y a los diferentes accesorios. Se percibia el salto o disparo de las
magnetos.

Se inspecciond la llave filtro de combustible.
Se llevaron a cabo dos acciones sobre la misma:

- Se desensambl¢ el filtro y se observé que las rejillas de los elementos del filtro

estaban limpias, sin obstrucciones, deformaciones ni roturas.

- Se comprobé el de funcionamiento de su llave selectora de combustible. Esta

tiene cuatro posiciones: “cerrada”, “abierta”, “reserva y cebado” y otra que no
se utiliza en este avion. Cada posiciéon estd definida por una resistencia fisica
gue obstaculiza el giro del eje fijando de esta forma las diferentes posiciones. Se
comprob6 satisfactoriamente el paso con aire comprimido a través de la llave
selectora y hacia el carburador en las posiciones “abierto” y “reserva y cebado”.
En la posicién “cerrado” no permitia el paso. Se observé que no habia
practicamente transicion entre el paso de fluido y su corte: bastaba un ligero
movimiento desde la posicion “abierta” hacia la posicion “cerrada” para que se
cortara el paso de aire sin que se hubiera vencido siquiera la resistencia que
mantiene la llave en la posicion “abierto”.

Se desmont6 e inspecciond la bomba de combustible.

Al desmontar la bomba salié gasolina por la tuberia que sale de la misma hacia el
carburador. Una vez desmontada la bomba se comprobé que giraba libremente.

Se comprob6 el funcionamiento de las magnetos.

- La magneto izquierda estaba rota en el punto de fijaciéon superior izquierdo,
posiblemente debido al impacto del avién con el suelo. Se chequed la rampa de
encendido, no observandose derivacion en ninguno de los cables de encendido.

- Enlainspeccién interna de las magnetos se observo aceite en el compartimiento
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del ruptor de la magneto izquierda (debido a la posicion en la que quedd el motor
cayo aceite sobre ella).

- Se verificé el funcionamiento de los ruptores y del calaje de las magnetos. Se
comprobd que los ruptores operaban correctamente, abriendo y cerrando al girar
el ciglienal y que, en el punto de apertura de los ruptores (con el émbolo del
cilindro n° 1 en compresién), coincidian los indicadores de las magnetos con sus
respectivas marcas de calaje sobre si mismos.

Se desmonto e inspecciond el carburador.

Se comprobd que los mandos del mismo operaban sin tropiezos, modulando el
paso de aire de admision por medio de una valvula de guillotina, el mando de
potencia, y girando libremente el mando de mezcla.

Se desmont6 y comprobé la valvula de chapaletas.

Se comprobd con aire comprimido la circulacion desde las entradas de depdsito de
combustible (inferior) y de bomba manual de cebado hacia la salida a la llave
selectora y hacia la salida la bomba manual de cebado; se chequed que en sentido
inverso no habia circulacion.

Se inspeccionaron boroscépicamente los cilindros.

Las paredes de los cilindros estaban en buen estado, sin marcas, picaduras, ni
ralladuras. Las valvulas de los cilindros n® 1 y 4 estaban cubiertas de aceite, las
valvulas de los cilindros n° 2 y 3, estaban en buen estado.

Preguntados los mecanicos que efectuaron la inspecciéon del motor sobre sus
conclusiones, afirmaron que una parada subita en este tipo de motor se podria dar
fundamentalmente por dos motivos: fallo en el encendido (que en este caso queda
descartado, a la vista del resultado de la inspeccién), o corte del suministro de
combustible al motor.

1.17. Informacién sobre organizaciéon y gestion

En la lista de comprobaciones y procedimientos normales del fabricante, en el
apartado de “Inspeccién interior” se establece en su punto quinto “Llave de
combustible en RESERVA”, y en su punto séptimo “Bomba de mano del combustible
ACCIONADA Y COMPROBAR PRESION EN EL MANOMETRO" .

Ademas, en el apartado de “Puesta en marcha del motor” se establece como

"

primer punto “Colocar la llave de gasolina en posicion de “Reserva””.

El procedimiento de parada de motor en vuelo establecido por el fabricante
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establece lo siguiente:
1. Combustible: en posicion RESERVA.
2. Si el motor falla:
a) Comprobar presién de combustible.
b) Sila presion es baja, accionar la bomba de combustible.

c) Si el motor se regulariza, continuar accionando la bomba de combustible
y dirigirse al campo.

d) Si el motor no se pone en marcha, hacer un aterrizaje forzoso o saltar en
paracaidas.

1.18. Informacion adicional

No es de aplicacion.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No es de aplicacion.



Informe técnico A-020/2018

2.

2.1.

ANALISIS

Gestion de la emergencia e impacto contra el suelo

Una vez que el motor se pard por completo, ya sobrevolada la autovia pero antes
de iniciar el tramo de viento en cola, el piloto focalizé su atenciéon en rearrancar el
motor y sigui6 el procedimiento establecido por el fabricante accionando la bomba
manual de combustible. Sin embargo, no consiguié arrancarlo.

Cuando se dio cuenta de que no tenia altura suficiente para regresar al aerédromo
optd por realizar un aterrizaje de emergencia. La eleccién del campo no resultaba
facil debido a la existencia de dos vias del tren, lineas de alta tension y vifledos.

El campo que finalmente seleccioné era adecuado para realizar un aterrizaje de
emergencia, pero presentaba dos condicionantes: primero, era necesario llegar
hasta él, y, sequndo, una vez alcanzado habia que realizar un viraje de 90° para
alinearse, pues estaba volando hacia ese campo perpendicularmente. Ambas
circunstancias exigian llegar al mismo con altura y velocidad suficientes para poder
hacer el viraje.

La “necesidad” de llegar al campo seleccionado condicioné al piloto a “obligarse”
a llegar, pero lo hizo sin la velocidad ni la altura necesarias para ejecutar el giro de
90° y alinearse. El piloto consiguié llegar al campo a costa de ir perdiendo velocidad
para intentar no descender demasiado.

Finalmente, llegado al campo objetivo, al intentar realizar el viraje de 90° para
alinearse la aeronave entr6 en pérdida y adopt6é una actitud de morro abajo, que
es la actitud con la que impactd contra el terreno. La disposicién de las huellas
sobre el terreno denota una velocidad practicamente vertical, impactando con el
morro de la aeronave y rebotando unos metros hacia atras. Los dafios encontrados
en las palas muestran que el motor estaba parado en el momento del impacto.

Los dafos en la aeronave apuntan a que en el momento del impacto la aeronave
no contaba con gran energia, de hecho el motor (pese a haber sido el elemento
con el que golped frontalmente el suelo) presentaba una gran integridad exterior e
interiormente cuando fue desmontado en el taller, e incluso la aeronave en general
excluyendo el descuadre de los planos y el giro del bloque motor hacia arriba.

Se considera acertado que el piloto desconectara la bateria y magnetos y que
llamase al 112. Afortunadamente no se produjo incendio, pues el pasajero estaba
rociado de combustible y atrapado por una pierna entre los restos. No era posible
sacarlo de la aeronave sin Utiles o herramientas apropiados, que no se tenian a
mano.
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2.2. Parada del motor

Tras analizar todas las evidencias encontradas y los testimonios de los testigos la
investigacion concluye que la causa de la parada del motor fue la falta de suministro
de combustible al motor.

Sin embargo, todos los componentes analizados, tanto del motor como de los
elementos auxiliares que tienen responsabilidad en el suministro de combustible,
han revelado un adecuado estado de conservaciéon, mantenimiento y comportamiento.

Hay una evidencia encontrada en el lugar del accidente tras producirse éste que
podria explicar que el motor dejara de funcionar: el mando llave de combustible se
encontré (véanse figura 4 y detalle en figura 8) en una posicién intermedia entre
abierto y cerrado. Segun las pruebas realizadas en el taller sobre la llave filtro de
combustible (apartado 1.6.3) no hace falta desplazar la llave mando de combustible
en cabina completamente desde la posicion de “abierto” a la de “cerrado” para
gue se cierre el paso de combustible: se observéd que el corte de paso es muy
subito, basta un ligero movimiento desde la posicion “abierto” hacia la posicion
“cerrado” para que corte el paso de combustible sin que se haya vencido siquiera
la resistencia que mantiene la llave en la posicion “abierta”.

Es evidente que no tiene sentido que se realizase una accién deliberada por el
piloto, ni por el pasajero, sobre la palanca de la selectora para situarla mas atras de
la posiciéon de "abierto” (o ni siquiera mas atras de la posicion de “reserva y
cebado” pues afirmaron que vuelan siempre en “reserva y cebado”), pues ello
conducirfa al corte de suministro de combustible'®. Por otra parte, no es descartable
que la varilla que mueve la llave mando de combustible se desplazara hacia atras
en el impacto frontal, y por ello fuera encontrada en esa posicion intermedia entre
abierto y cerrado.

Por otra parte, el piloto afirma que, tras la parada del motor, actué sobre la bomba
de cebado manual de combustible y que ésta funcionaba pues el mando no se
endurecia (cosa que no podria ocurrir si la selectora de combustible hubiera estado
ubicada en una posicion deferente a la de “reserva y cebado”). Este dato lleva a
pensar que la posicion de la selectora de combustible estaba en “reserva y cebado”

Si se descarta la opcion de que la selectora de combustible fuera desplazada hacia
atras por el piloto o por el pasajero como causa de la falta de llegada de combustible
al motor, la investigacién no ha podido establecer otra causa por la que el
combustible dejase de llegar al motor y provocara, por tanto, su parada.

12 } . . . , .
y ademds a no ser utilizable la bomba manual en caso de necesidad (el piloto la usé durante la emergencia), pues

ésta solo funciona en “reserva y cebado”.
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3.1.

CONCLUSIONES

Constataciones

El piloto de la aeronave se encontraba en posesiéon de la licencia de vuelo y
certificado médico pertinentes para realizar el vuelo.

El piloto era uno de los 4 propietarios de la aeronave y tenia acumulada una
experiencia de vuelo en el tipo de 122:40 h de un total de 524 h de vuelo.

El piloto iba sentado en el puesto de atras, como es preceptivo. El pasajero,
copropietario también de la aeronave y con experiencia en vuelo en ella, iba
sentado en el asiento de delante.

La aeronave contaba con los permisos necesarios para poder realizar el vuelo y
habia pasado una revision de mantenimiento (de 100 h o anual) un mes antes
del accidente con resultado satisfactorio.

Tras dicha revision la aeronave efectud 4 vuelos locales sin ningln contratiempo
acumulando 20 aterrizajes en una hora y media de vuelo.

Las condiciones meteoroldgicas en las horas en las que el vuelo tuvo lugar no
fueron limitativas para el mismo.

La carga de combustible (AVGAS 100LL) con la que despegaba estaba alrededor
de 50 |, carga mas que suficiente para el vuelo de una hora que se pretendia
realizar.

La carga y centrado del vuelo del accidente estaban dentro de los limites
estipulados por el fabricante.

Se iba a realizar un vuelo local de 1 hora para realizar tomas y despegues por
detras de otra aeronave, de forma acordada con el otro piloto.

El pasajero se subio a la aeronave estando su motor ya en marcha y habiéndose
realizado ya la prueba de funcionamiento de la bomba manual (para la que es
necesario que la selectora de combustible esté en la posicion de “reserva y
cebado”).

El pasajero manifestd desconocer que el puesto del pasajero de la EC-DAL tiene
un mando que actua sobre la llave de combustible.
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El piloto de la aeronave accidentada manifesté que siempre volaban con la
selectora de combustible en la posicion de “reserva y cebado” y que no
modificaban su posicion a la de “abierto”.

El despegue y ascenso inicial se efectuaron sin ninguna incidencia hasta que el
motor comenzd a presentar un funcionamiento anormal, en el que éste no
proporcionaba la potencia que se le estaba demandando, y poco tiempo después
se detuvo por completo sin “petardear”.

El piloto focaliz6 su atencion en rearrancar el motor (no lo consiguié) y siguio
el procedimiento establecido por el fabricante accionando la bomba manual de
combustible.

Cuando se dio cuenta de que no tenia altura suficiente para regresar al
aerodromo optd por realizar un aterrizaje de emergencia.

El campo seleccionado era adecuado para realizar un aterrizaje de emergencia,
pero se encontraba a cierta distancia en perpendicular a su linea de vuelo.

El piloto consiguié llegar al campo a costa de ir perdiendo velocidad para
intentar no descender demasiado.

Llegado al campo objetivo, el margen de velocidad sobre la de pérdida no era
el suficiente para realizar un viraje de 90°.

La aeronave entrd en pérdida e impactd contra el terreno en una actitud vertical
muy pronunciada y escasa velocidad horizontal.

Los danos encontrados en las palas muestran que el motor estaba parado en el
momento del impacto.

Todos los componentes analizados, tanto del motor como de los elementos
auxiliares que tienen responsabilidad en el suministro de combustible, han
revelado un adecuado estado de conservacion, mantenimiento y comportamiento.

En el lugar del accidente se encontré que la llave mando de combustible en
cabina se encontraba en una posicion intermedia entre abierto y cerrado.

No hace falta desplazar la llave mando de combustible en cabina completamente
desde la posicion de “abierto” a la de “cerrado” para que se cierre el paso de
combustible.
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e No es descartable que la varilla que mueve la llave mando de combustible se
desplazara hacia atras en el impacto frontal, y fuera esta la causa por la que fue
encontrada en esa posicion intermedia entre abierto y cerrado.

3.2. Causas/factores contribuyentes

La causa del accidente fue la incorrecta ejecucion de la maniobra de emergencia
tras la parada del motor en vuelo por falta de alimentacion de combustible al
motor.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Ninguna.



