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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, 4 y 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 determinacién
ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni prejuzga la
decision que se pueda tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de
acuerdo con las normas sefialadas anteriormente la investigacién 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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Abreviaturas

o Grado, minuto y segundo sexagesimal
°C Grado centigrado

% Tanto por ciento

AEMET Agencia Estatal de Meteorologia
AESA Agencia Estatal de Seguridad Aérea
ft Pie

h Hora

HP Caballo de vapor

hPa Hectopascal

kg Kilogramo

Kg/l Kilogramo por litro

km Kilometro

km/h Kilémetro por hora

| Litro

m Metro

m? Metro cuadrado

MAF Multieje de ala fija

mph Millas por hora

N Norte

rpm Revoluciones por minuto

TULM Licencia de piloto de ultraligeros
uTC Tiempo universal coordinado
VFR Reglas de vuelo visual

W Oeste
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Sinopsis
Propietario y operador: Privado
Aeronave: Avid Flyer, matricula EC-ZEC

Fecha y hora del accidente:  Sabado, 22 de diciembre de 2018, 13:00 h'

Lugar del accidente: Proximidades del Aerédromo de Don Benito (Badajoz)
Personas a bordo: Uno (ileso)

Tipo de vuelo: Aviacion general - Privado

Fase de vuelo: Aterrizaje

Reglas de vuelo: VFR

Fecha de aprobacion: 29 de enero de 2020

Resumen de la investigacion

El sdbado 22 de diciembre de 2018 la aeronave ultraligera motorizada Avid Flyer,
matricula EC-ZEC, realizd una toma de emergencia fuera de campo 2,5 Km al norte de
la localidad de Don Benito (Badajoz).

El piloto estaba realizando un vuelo local con origen y destino en el aerédromo de
Almendralejo (Badajoz) y, segun informacién proporcionada por el mismo, en un
momento dado el motor de la aeronave comenzé a mostrar un comportamiento inusual,
bajando de revoluciones y no suministrando la potencia necesaria para continuar el
vuelo, llegandose a parar, por lo que decidié realizar un aterrizaje de emergencia en una
finca agricola.

El piloto resulté ileso y salié de la aeronave por sus propios medios. La aeronave resultd
con dafios importantes en el tren de aterrizaje, fuselaje, palas y planos.

La investigacion ha determinado que uno de los dos carburadores de la aeronave dejé
de funcionar, dejando de suministrar combustible a los dos cilindros a los que estaba
conectado. Adicionalmente, los dos cilindros que quedaban operativos se ahogaron
debido a la peticién maxima de potencia que se les estaba haciendo cuando los otros
dos cilindros no estaban trabajando.

' Todas las horas en el presente informe estan expresadas en hora local. Para obtener la hora UTC es necesario
restar 1 h a la hora local
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Asimismo, tras la inspeccion del motor y sus componentes auxiliares, la investigacion ha
determinado que el motor no habia sido mantenido de acuerdo a lo estipulado por el
fabricante.

La causa del accidente fue la realizacién de una toma de emergencia fuera de campo
en un terreno bastante irreqular debido a la pérdida de potencia del motor en vuelo.
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1. INFORMACION FACTUAL
1.1. Antecedentes del vuelo

El sabado 22 de diciembre de 2018 la aeronave ultraligera motorizada Avid Flyer,
matricula EC-ZEC, realizd una toma de emergencia fuera de campo 2,5 Km al norte de
la localidad de Don Benito (Badajoz).

Segun informacién proporcionada por el piloto, ese dia estaba realizando un vuelo local
con origen y destino en el aerédromo de Almendralejo (Badajoz). Tenia previsto volar
hasta el aerédromo de Don Benito, sobrevolarlo y regresar a Almendralejo. Fue al
terminar de realizar un vuelo a baja cota sobre la pista del aerédromo de Don Benito
cuando al solicitar potencia al motor para ascender y ganar velocidad el motor de la
aeronave comenzo a mostrar un comportamiento extrano, bajando de revoluciones y
no suministrando la potencia necesaria para continuar el vuelo.

Inicialmente, segun su testimonio, creyd que podria realizar un giro de 180° y aterrizar
por el umbral que acababa de sobrevolar. Sin embargo, desestimé la idea al no
considerarla segura y decidi6 intentar hacer un circuito por el norte del campo y aterrizar
por el otro umbral. Estando en el tramo de viento en cola, al comprobar que la altura
y velocidad no eran suficientes para completar el circuito y que el motor practicamente
no proporcionaba potencia, decidio realizar un aterrizaje de emergencia en una finca
agricola. Antes de aterrizar el motor dej6 de funcionar por completo.

Configuré la aeronave con flaps de aterrizaje y realizé una recogida a una velocidad lo
mas baja posible sin perder el control (unas 40 mph), manteniendo una actitud de
morro arriba para tocar primero con el tren principal. Debido a lo blando del terreno,
colapso la pata izquierda del tren principal y el avién cayé sobre la rueda de morro, que
cedio y el conjunto de la aeronave guind a su izquierda, deteniéndose en escasos ocho
metros.

El piloto resulté ileso y salié de la aeronave por sus propios medios. La aeronave resultd
con dafios importantes en el tren de aterrizaje, fuselaje, palas y planos.
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Figs. 1y 2: Vistas laterales trasera izquierda y delantera derecha de la aeronave tras el accidente

1.2. Lesiones personales
Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros
Muertos
Graves
Leves
llesos 1 1
TOTAL 1 1
1.3. Danos a la aeronave

La aeronave sufrié dafios importantes que afectaron al tren de aterrizaje, fuselaje, palas
y planos (sobre todo en la punta del semiplano izquierdo y en la unién de ambos
semiplanos con el fuselaje).

Fig. 3: Vista lateral trasera derecha de la aeronave tras el accidente
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1.4. Otros danos
No aplica.
1.5. Informacion sobre el personal

El piloto, de nacionalidad espafiola y 58 anos de edad, tenia licencia de piloto de
ultraligeros (TULM) expedida por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) el 17 de
febrero de 2017 con habilitacion para multieje de ala fija (MAF) valida y en vigor hasta
el 28 de febrero de 2019. Su reconocimiento médico Clase 2 también era valido y en
vigor hasta el 4 de enero de 2019.

Su experiencia total de vuelo era de 68:17 h, de las cuales 19:42 h las habia realizado
en el tipo de la aeronave accidentada (habiendo volando exclusivamente en ella desde
el 6 de mayo de 2018).

El piloto accidentado era el propietario de la aeronave.

1.6. Informacion sobre la aeronave

La aeronave ultraligera Avid Flyer, matricula EC-ZEC, es un monomotor de ala alta, con
tren triciclo, de fabricacion por aficionado en el afo 2001 con el nimero de serie 42/90.
Dispone de un motor ROTAX 912 ULS, con numero de serie 3792546 fabricado en
1989, de 80 HP de potencia y hélice bipala de paso fijo.

Sus caracteristicas generales son las siguientes:

Envergadura: 9,12 m

e longitud: 5,20 m

e Altura: 1,80 m

e Superficie alar: 9 m?

e Peso en vacio: 262 kg

e Peso maximo al despegue: 450 kg

e (Capacidad de combustible: 53 | en cada semiplano mas 8 | en depdsito nodriza al
que vierten estos. En total 114 |.

e \elocidad de pérdida con flaps extendidos y un ocupante: 33 mph.

Su certificado de matricula por la Direccién General de Aviacion Civil espafiola data del
14 de agosto de 2001.

Tenia un Certificado de Aeronavegabilidad Especial Restringido, categoria PRIVADO-3-
Normal, expedido por la Direccién General de Aviacion Civil espafola inicialmente en
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diciembre de 2001. Tras dos renovaciones de su validez, el certificado de aeronavegabilidad
estuvo sin validez desde el 24 de noviembre de 2007 hasta el 27 de noviembre de 2017
(es decir, diez afos), fecha en que se renové por Ultima vez con validez hasta el 26 de
noviembre de 2019. El sello que figura dando validez a la renovacion del Certificado de
Aeronavegabilidad es de la Oficina de Seguridad en Vuelo N°5 de AESA en el Aeropuerto
de Bilbao.

Asimismo, contaba con un programa de mantenimiento aprobado el 24 de noviembre
de 2017 por la Oficina de Seguridad en Vuelo N°6 de AESA en el Aeropuerto de Cuatro
Vientos. La aprobacion contiene dos firmas (una la del director y otra la del inspector,
ambos de la OSV N° 6) selladas por dos sellos diferentes: uno indica OSV N° 6 de AESA
Aeropuerto de Cuatro Vientos, y el otro es un sello de la antigua Delegacién de
Seguridad en Vuelo N° 6 de la Direccién General de Aviacion Civil en el Aeropuerto de
Cuatro Vientos.

El piloto (propietario actual) adquiri6 la aeronave en marzo de 2018. En el momento de
la compra de la aeronave, le fue entregado un Cuaderno de la aeronave y una Cartilla
del motor.

Respecto del primero, la Unica anotacién sobre mantenimiento fue firmada por el
anterior propietario e indica que con fecha 30 de agosto de 2017 se le habia realizado
una revision tipo C? a las 600 h de vuelo. Por otra parte, en el cuaderno no habia
ningun vuelo anotado. Dicho Cuaderno de la aeronave fue expedido con fecha 14 de
agosto de 2001 con sello de la Delegacion de Seguridad en Vuelo N° 6 de la Direccion
General de Aviacion Civil en el Aeropuerto de Cuatro Vientos.

Respecto de la Cartilla del motor, esta fue expedida con fecha 27 de noviembre de
2017 con sello de la Oficina de Seguridad en Vuelo N° 5 de AESA en el Aeropuerto de
Bilbao. Dicha cartilla esta en blanco y simplemente indica que las horas del motor son
500 h y que se le debe realizar una inspeccion general cada 200 h y una periédica cada
50 h.

El nuevo propietario de la aeronave sustituyé el gascolator por otro nuevo e instalé una
bomba de combustible eléctrica. 4 h antes del accidente realizé un cambio de aceite y
filtro, asi como de todas las bujias.

Hasta el accidente la aeronave vold unas 19:42 h mas, las que vold con el actual duefio
desde su adquisicion.

2 La revision tipo C es la de 200 h / 24 meses
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1.6.1. Peso de la aeronave en el vuelo del accidente

Tras el accidente se drenaron 45 | de los depdsitos mas los 8 | del depdsito nodriza.
Considerando una densidad de 0,72 kg/l para la gasolina sin plomo 95, los 53 | de
combustible pesan unos 38 kg.

El peso total de la aeronave seria el siguiente:

- Peso en vacio: 262 kg
- Piloto: 80 kg
- Combustible: 38 kg
Total 380 kg

Por lo tanto, el peso de la aeronave en el momento del accidente estaria dentro de los
limites establecidos por el fabricante.

1.7. Informacion meteorolégica

AEMET dispone de una estacién automatica en Don Benito, a unos 2,5 km al sur del
lugar del accidente. El dia del accidente, a las 13:00 h las condiciones reportadas fueron
las siguientes: viento medio de 6 km/h del noreste y maximo de 14 km/h, temperatura:
10°C, humedad relativa del 87% y presion de 1004 hPa.

1.8. Ayudas para la navegacion

No es de aplicacion.

1.9. Comunicaciones

No es de aplicacion.

1.10. Informacién de aerédromo

El aerédromo de Don Benito estd ubicado a unos 2,5 km al norte de dicha localidad.
Las coordenadas (WGS-84) del punto de referencia son N 38° 58" 42" - W 5° 51’ 58",

siendo la elevacién del campo de 250 m (820 ft).

Dispone de una pista de vuelo de tierra compactada, con denominacién 09-27, de 700
m de longitud.

—
—
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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 siniestrada y el impacto

La aeronave se accidentd a unos 320 m al noroeste del umbral de la pista 09, en un
lugar con coordenadas N 38° 58" 43,74" - W 5° 52’ 26,49".

El piloto realizd el aterrizaje de emergencia a una velocidad lo mas baja posible sin
perder el control de la aeronave con objeto de minimizar su energia. El tren de aterrizaje
principal fue el primero en contactar con el terreno (ligeramente antes con la rueda
izquierda), pero lo blando de este hizo que las ruedas se hundieran y colapsaron la
izquierda y la de morro al tocar. Las huellas dejadas (ver fig 1) fueron de unos 4 m de
longitud.

Los restos de la aeronave se encontraban apoyados en el terreno sobre la parte delantera
izquierda del fuselaje. Por las roturas que presentan las palas se estima que el motor no

estaba girando en el momento del aterrizaje.

Los depositos de combustible y sus conducciones mantuvieron su integridad y no se
produjo fuga de combustible.

1.13. Informacién médica y patolégica

No es de aplicacion.

1.14. Incendio

No hubo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

El habitaculo de la cabina no sufrio deformaciones y el piloto llevaba abrochado el
cinturén de seguridad en el momento del aterrizaje.

Por otra parte, el aterrizaje de la aeronave se produjo a muy baja velocidad y en actitud
nivelada. La energia de la aeronave se disipd al colapsar la pata izquierda del tren de
aterrizaje principal y la de morro en el terreno embarrado, deteniéndose la aeronave en
pOCOS metros.

El piloto resulté ileso y salié de la aeronave sin ningun problema por sus propios medios.

12
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1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Declaracion del piloto

El vuelo del accidente iba a ser un vuelo local desde el aerédromo de Almendralejo, y
la idea era llegar a Don Benito, sobrevolar su aerédromo y regresar.

De acuerdo a su declaraciéon se ha construido un esquema de la trayectoria previa al
accidente sefialando en el mismo los puntos significativos que se corresponden con su
descripcion de los hechos. Ver figura 4.

Al llegar al aerédromo de Don Benito procedi6 a realizar una pasada sobre la pista 09
(punto 1 de la figura) con rumbo este (estima que la realizdé a unos 400-500 ft sobre la
pista y unas 65 mph de velocidad). Al sobrevolar el umbral 27 aplicé potencia (punto 2
de la figura) al motor para ascender y acelerar. En ese momento el motor empez6 a
“ratear” y se quedd por debajo de 3000 rpm con fuertes oscilaciones por debajo de
ese valor.

B z 0 A -
N \ A =iy . 4'-."]"‘ i

N N L R L Wi S e
Fig. 4: Ubicacio

n relativa del aerédromo, trayectoria y lugar del accidente

Preguntado por el viento existente, manifestd que seria de unos 8-10 km/h proveniente
del Este.

Inicialmente consideré que podia hacer un aterrizaje por el umbral que acababa de
sobrevolar (el 27) e inicié un viraje a derechas buscando perder altura realizando una
espiral. Sin embargo, viendo que para lograrlo debia cerrar demasiado el viraje cambié
de opinién y decidié aterrizar por la pista 09, por lo que prosiguié el viraje a derechas
(mas abierto) hasta sobrevolar la pista y unirse a un tramo de viento en cola al norte de
la pista (punto 3 de la figura). Una vez que tenia el umbral 09 justo a su izquierda
percibié que entre el campo y su posicion habia un fuerte talud coronado por una

13



Informe técnico ULM A-023/2018

carretera y dos aparcamientos de camiones. La altura sobre el terreno habia decrecido
a unos 150 ft y estaba manteniendo una velocidad entre 60-65 mph. A continuacién,
el motor se paré completamente (punto 4 de la figura) y viendo que debajo tenia una
finca agricola en barbecho decidié aterrizar en ella. Configuré flaps de aterrizaje y
realizd una recogida a muy poca velocidad (unas 40 mph) y controlando una actitud de
morro arriba para tocar primero con el tren principal.

Durante la toma, y debido a lo blando del terreno, colapsé la pata izquierda del tren
principal y el avion cayd sobre la rueda de morro, que cedio y el conjunto de la aeronave
guind a su izquierda.

Pudo salir del avién por su propio pie, sin dafio alguno.

1.17. Informacién sobre organizacion y gestion

No es de aplicacion.

1.18. Informacion adicional

No es de aplicacion.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

1.19.1. Inspeccion de campo

La investigacion de campo se centré en encontrar la causa (o causas) por la que el
motor dej6 de suministrar potencia y se llegé a parar.

Descartada la falta de combustible, se comprobd que en los depdsitos no habia restos
de agua, aunque si habia impurezas en el deposito nodriza. Asimismo, el gascolator
tenia muchas impurezas en el fondo, pero no agua.

Se conectd la bateria para comprobar el funcionamiento de la bomba eléctrica y el
resultado fue positivo, llegaba combustible a los carburadores. Los dos carburadores
tenian combustible en sus cubas y también se apreciaban particulas metalicas al fondo
de las mismas.

Se comprobé la estanqueidad de ambos carburadores con resultado satisfactorio,
aungue se apreciaban desgastes y falta de mantenimiento en general.

Se desmontaron las bujias, y el resultado fue el siguiente:

- Las del lado izquierdo?® (cilindros 2 y 4), denotaban mezcla pobre, color
blanquecino.

Visto desde el puesto de pilotaje
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- Las del lado derecho (cilindros 1y 3), denotaban mezcla rica, con restos de
carbonilla.

Se constatd que los cilindros 1 y 3 habfan estado recibiendo una mayor cantidad de
combustible, aunque la causa era desconocida.

El sistema de admision de aire no presentaba anomalias que puedan denotar un mal
funcionamiento. Los dos filtros de aire se inspeccionaron y su estado era correcto.

Se energiz6 el motor, y mediante el motor de arranque eléctrico se comprobd que:
- Las bujias daban chispa
- Las magnetos funcionaban correctamente
- La compresion del motor era correcta en los cuatro cilindros

- No habia gripaje del motor

Se inspecciond la bomba mecanica de combustible, y se pudo comprobar que era un
modelo muy antiguo (marca Pierburg), ya en desuso. De hecho, las bombas mecanicas
de combustible que instala Rotax desde hace algunos afios tienen una vida util de cinco
afnos, y esta podia tener facilmente mas de 20 o 25 afnos (el motor fue fabricado 29
afnos atras, en 1989). Tanto la parte de la bomba tras el filtro, como la anterior al mismo
presentaban suciedad y particulas que no deberian presentar. Su filtro, en forma de
disco plano, tenfa holguras que dejaban pasar parte del combustible sin ser filtrado de
impurezas.

Respecto del filtro de aceite, se comprobd que no era de la marca que se instala Rotax,
pero era compatible con ellos. Llevaba instalado cuatro horas de vuelo nada mas, y al
abrirlo se comprobdé que en el aceite que contenia no se apreciaban impurezas metalicas.
Su papel filtrante se prensé y se desplegd, no apreciandose impurezas metalicas.

Se comprobd que las gomas originales del conducto de alimentacién que va desde la
bomba mecanica de combustible a la T de distribucién de carburadores estaban en
pésimo estado. Presentaban un estado visiblemente deteriorado, con burbujas y
deformaciones muy llamativas.

\

-L’".\d’"zlhf Exaail "f.'..‘

Fig. 5: Mangueras de combustible en mal estado

15
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Respecto a los carburadores, se decidio, antes de desmontarlos del todo, hacer una
prueba de motor en banco con ellos instalados para ver el funcionamiento.

1.19.2. Prueba del motor en banco

Se llevé el motor a un taller especializado en este tipo de motores para ser probado. El
resultado fue el siguiente:

Consideraciones previas

Para realizar el ensayo se le instalaron filtros de aceite, y de combustible y bomba
mecanica de combustible nuevas, mientras que los dos carburadores eran los originales
del motor accidentado (los cuales no habian sido despiezados con anterioridad, salvo la
cuba para ver si contenia impurezas, y estaban en el mismo estado que se encontraron
tras el accidente). Ademas, las mangueras de combustible originales fueron sustituidas
por otras nuevas.

Todo el sistema de encendido era el mismo del vuelo del accidente.
El resultado del ensayo en banco del motor fue el siguiente:

El motor arrancé sin mayores dificultades, sin embargo, en pocos segundos su
funcionamiento pasd a ser muy irregular, erratico, con grandes vibraciones y con un
sonido que denotaba que no iba bien. No pasaba de 2500-2600 rpm, y si manualmente
se bajaba de 2000 rpm el motor se paraba. Sin embargo, la presidon de aceite y de
combustible eran correctas.

Se revisé todo el encendido y resultd estar correcto, las bujias daban chispa y la
colocacién de las pipas era la correcta segun el esquema de la caja de encendido. Se
revis® la compresion de cada cilindro y también era la adecuada en los cuatro.

Se descubrié que los colectores de escape de los cilindros 2 y 4 (los situados a la
izquierda segun se mira desde la posicion del piloto) estaban casi frios, se podian tocar
con las manos sin quemarse, mientras que los otros dos estaban calientes. Es decir,
aparentemente los cilindros 2 y 4 no estaban funcionando.

Se intercambiaron los dos carburadores entre si para ver si tenian influencia en el
problema detectado.

Se arranco el motor de nuevo, y el modo de funcionamiento era practicamente igual al
del primer arranque en cuanto a ruido, vibraciones y rpm.

Se par6 el motor y se comprobé que ahora eran los cilindros 1y 3 los que no estaban
funcionando, al revés que antes. Por lo que se aisl6 el problema en el carburador que
originalmente daba alimentacién a los cilindros 2 y 4.

1
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Se desmonto la cubeta del carburador en cuestion y se comprobd que estaba vacia
(cosa que justifica por si misma que el carburador no suministre combustible a sus
cilindros) ya que, por algun motivo, no estaba entrando el combustible a la cubeta del
carburador. Ademas, tenia en su fondo impurezas metélicas de apreciables dimensiones
(ver figura 6).

_

Fig. 6: Impurezas metalicas en cubeta del carburador de los cilindros 2 y 4

Al no haber combustible, los flotadores estaban en el fondo, y la palanca de flotadores
estaba caida (no estaba gripada en posiciéon alta), es decir, que estaba demandando
entrada de combustible, cosa que no estaba sucediendo. Por lo tanto, descartado el
blogueo de la palanca de flotadores en una posicion alta, solo quedaba comprobar qué
estaba sucediendo en la entrada del combustible hacia la cubeta.

Se desmontaron las partes moéviles del carburador y se comprobé que la valvula de
entrada de combustible estaba obturada por impurezas, apreciables a simple vista, que
no dejaban pasar el combustible hacia la cubeta.

Se determinoé que el origen de dichas impurezas metalicas estaba en la zona del tornillo
de admision que sella la entrada de la manguera de combustible al carburador hacia la
valvula. Sin ser desmontado el tornillo, se soplé a través del conducto utilizando un
spray limpiador en el sentido del flujo de entrada del combustible, siendo impulsadas
las impurezas que contenia hacia un papel secante blanco. Inmediatamente, y sin esperar
al secado del papel, se pudieron ver impurezas que en modo de funcionamiento vertian
en la cubeta del carburador.
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Desmontado el tornillo en cuestidon y examinado este y su alojamiento con detalle, se
comprob6 que los hilos de la rosca hembra del alojamiento de dicho tornillo estaban en
muy mal estado, y que las esquirlas metalicas desprendidas de esta se correspondian
con las impurezas encontradas.

De hecho, comparando entre si las roscas hembra homologas de los dos carburadores
se ve que en el carburador problematico el tornillo entra en su alojamiento sin ser
roscado una longitud de varios mm respecto de su longitud de rosca total debido a los
hilos que faltan en la rosca hembra. En el otro carburador el tornillo no entra salvo que
sea roscado, estando sus hilos en buen estado.

Una vez limpiada la zona afectada del carburador, se montaron sus componentes y se
reinstalé en el motor. El motor arrancé sin problemas y ahora funcioné perfectamente,
sin vibraciones, ni ruidos extrafios, alcanzando las 4500 rpm sin problemas.

Se determind que el fallo del motor en vuelo se debié a la siguiente secuencia de
hechos:

En primer lugar, la obturacién la valvula de entrada de combustible no dejé pasar el
combustible hacia la cubeta del carburador que suministra combustible a los cilindros 2
y 4, y por lo tanto estos dejaron de funcionar. Esta obturacion tuvo lugar cuando el
piloto metié gases para realizar un ascenso, pues hasta entonces el motor no habia
presentado sintomas de mal funcionamiento. Esto explica que el piloto dijera que
comenzd a ratear el motor y que las vueltas no subian de 3000 rpm.

Aunque el piloto accioné inmediatamente la bomba eléctrica de combustible no
consiguié ninguna mejora en el funcionamiento del motor, cosa que es perfectamente
l6gica ya que el uso de la bomba proporciona (asegura) una presién de combustible
adecuada, que en principio ya lo era con la bomba mecanica, pues se ha descartado
mal funcionamiento de la misma.

En segundo lugar, los dos cilindros operativos se ahogaron debido a la peticion maxima
de potencia que se les estaba haciendo cuando los otros dos cilindros no estaban
trabajando. Esto es compatible con la situacién en que se encontraron las bujias tras el
accidente: las de los cilindros operativos (1 y 3) denotaban mezcla rica, con restos de
carbonilla, mientras que las de los cilindros no operativos (2 y 4) denotaban mezcla

pobre, con color blanquecino.
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2. ANALISIS

Los registros de mantenimiento de la aeronave eran ciertamente escasos y practicamente
nada respaldados por evidencias documentales. Por otra parte, en opiniodn del especialista
en motores Rotax durante la inspeccién del motor, el estado general de mantenimiento
del motor a simple vista se veia muy pobre, con partes que denotaban mucha antigtiedad
e incluso deterioro (como por ejemplo las conducciones de combustible y otros
componentes plasticos).

Actualmente Rotax recomienda la sustitucion de la bomba mecanica de combustible
cada cinco afos. Sin embargo, la que llevaba instalada este motor estaba ya descatalogada
y su antigledad era, a juicio del mecanico especialista, del orden de la antigliedad del
motor, es decir, unos 29 anos.

Se puede concluir que el motor no habia sido mantenido de acuerdo a lo estipulado
por el fabricante.

Sin embargo, tras diez afios en los que el Certificado de Aeronavegabilidad no estuvo
vigente (y por tanto, se entiende que la aeronave no volo) la aeronave fue nuevamente
certificada como aeronavegable cuando ciertamente no lo estaba.

Fallo del motor

La investigacion ha permitido determinar que el carburador que suministraba combustible
a los cilindros 2 y 4 dej6 de funcionar* debido a la obturacion de la valvula de entrada
de combustible, que no dejo pasar el combustible hacia la cubeta del carburador,
parando el funcionamiento de los cilindros 2 y 4. Ello fue debido al muy deficiente
estado de la rosca hembra del tornillo de admision que sella la entrada de la manguera
de combustible al carburador hacia la valvula. Se pudo determinar que las esquirlas
metalicas que obturaron el acceso de combustible eran del mismo material que el del
roscado hembra en mal estado.

En una revision de mantenimiento del carburador, esta anomalia en el roscado del
tornillo se habria visto inmediatamente.

Realizacién del aterrizaje de emergencia

El piloto manifestd haber realizado la aproximacién final a la toma de emergencia a
unas 40 mph, por lo que habia aun margen sobre la velocidad de pérdida de 33 mph
segun el Manual de vuelo de la aeronave para una configuracion de flaps desplegados
y un ocupante a bordo.

4 En ese instante el piloto solicitd potencia maxima para realizar un ascenso y ganar velocidad
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Se considera, a la vista de las huellas dejadas en el terreno, que la aeronave realizé una
toma de dos puntos con baja energia. El colapso de la pata izquierda y de la de morro
hicieron que la aeronave disipara la energia en muy poca distancia.

Dadas las condiciones de escasa potencia suministrada por el motor (que se paré antes
de la toma) se considera acertada la decision del piloto de realizar la toma de emergencia
en el campo en que lo hizo, pues no le quedaba mucho margen de maniobra. Asimismo,
se considera que la realizacion de la toma fue correcta, con velocidad baja sin llegar a
la pérdida, con planos nivelados, morro arriba y con el piloto convenientemente sujeto
por el cinturén de seguridad.
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3.

3.1.

CONCLUSIONES

Constataciones

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

El piloto era el propietario de la aeronave y tenia acumulada una experiencia
de vuelo en el tipo (en realidad en la misma aeronave accidentada) de 19:42
h de un total de 68:17 h de vuelo.

La aeronave contaba con los permisos necesarios para poder realizar el vuelo.

El 27 de noviembre de 2017 se renové por ultima vez el Certificado de
Aeronavegabilidad con validez hasta el 26 de noviembre de 2019. El sello que
figura dando validez a la renovacion del Certificado de Aeronavegabilidad es
de la Oficina de Seguridad en Vuelo N°5 de AESA en el Aeropuerto de Bilbao.
Hasta esa fecha estuvo la aeronave diez afios sin el certificado en vigor.

Respecto de la ultima revision de mantenimiento programado existe una
anotacion firmada por el anterior propietario en el cuaderno de la aeronave
e indica que con fecha 30 de agosto de 2017 se le habia realizado una
revision tipo C (de 200 h / 24 meses) a las 600 h de vuelo.

En marzo de 2018 el piloto sustituyé el gascolator por otro nuevo e instalé
una bomba de combustible eléctrica. Ademas, 4 h antes del accidente realizé
un cambio de aceite y filtro, asi como de todas las bujias.

El Cuaderno de la aeronave no contiene ningun vuelo anotado

La Cartilla del motor fue expedida con fecha 27 de noviembre de 2017 con
sello de la Oficina de Seguridad en Vuelo N° 5 de AESA en el Aeropuerto de
Bilbao. Dicha cartilla esta en blanco y simplemente indica que las horas del
motor son 500 h y que se le debe realizar una inspeccién general cada 200
h y una periédica cada 50 h.

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

La cantidad de combustible en la aeronave en el momento del accidente era
de 53 I.

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

En vuelo, el carburador que suministraba combustible a los cilindros 2 y 4
dejo de funcionar debido a la obturacién de la valvula de entrada de
combustible, que no dej6 pasar el combustible hacia la cubeta del carburador,
parando el funcionamiento de los cilindros 2 y 4.

La aeronave llegé a tierra con el motor parado.
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- El piloto decidi6 realizar un aterrizaje de emergencia en un terreno que,
aunque era plano y de considerables dimensiones, estaba muy embarrado y
presentaba grandes terrones de suelo arado.

- Las patas izquierda y delantera del tren de aterrizaje colapsaron al aterrizar.
- El aterrizaje se produjo en condiciones de baja energia.

- El piloto llevaba el cinturén de seguridad abrochado en el momento del
accidente.

3.2 Causas/Factores contribuyentes

La causa del accidente fue la realizacion de una toma de emergencia fuera de campo
en un terreno bastante irreqular debido a la pérdida de potencia del motor en vuelo.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Ninguna.
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