INFORME TECNICO A-009/2005

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora Lunes, 18 de abril de 2005; 11:00 h local
Lugar Proximidades Aerédromo de Palma del Rio (Cordoba)
AERONAVE
Matricula EC-CZC
Tipo y modelo GRUMMAN G-164 A Super Ag-Cat
Explotador FAASA Aviacion (Fumigacion Aérea Andaluza, S. A.)
Motores
Tipo y modelo PRATT & WHITNEY R-1340-AN1
NUmero 1
TRIPULACION
Piloto al mando
Edad 35 anos
Licencia Piloto comercial de avion
Total horas de vuelo 500 h
Horas de vuelo en el tipo 10 h
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacién 1
Pasajeros
Otras personas

DANOS
Aeronave Importantes
Otros dafios Ninguno

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacion Aviacion general - Privado

Fase del vuelo Despegue — Ascenso inicial
INFORME

Fecha de aprobacion 21 de junio de 2006
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INFORMACION FACTUAL

1.1. Antecedentes del vuelo

Durante la manana del dia 18 de abril de 2005, en el Aerédromo de Palma del Rio (Cor-
doba) se realizé el repostaje de la aeronave Grumman G164, matricula EC-CZC. Sequi-
damente se drenaron los depdsitos y se comprobd que no habia sedimentos ni agua en
el combustible. Se realizé el calentamiento del motor, se probd en tierra y a continua-
cion se hizo un rodaje por la pista. Posteriormente, el piloto de la aeronave realizo la
inspeccion prevuelo, las pruebas de motor y rodaje por la pista sin que detectara nin-
guna anormalidad. A las 11:00" el piloto despegd de la pista 25. Se trataba de un vue-
lo en vacio para que el piloto se familiarizara con la aeronave.
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Figura 1. Trayectoria de la aeronave

' Las horas que aparecen en el informe son horal local. Para obtener la hora UTC hay que restar dos horas a la hora
local.
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En el tramo de ascenso inicial, el piloto observé que el motor empezaba a fallar y deci-
di6 realizar una toma de emergencia en un campo que se encontraba a 700 m de la
pista. Realizd un viraje a la derecha y aterrizé. Después de recorrer 17 m sobre el terre-
no, la aeronave capoté.

La aeronave sufrié danos de importancia y el piloto pudo abandonarla por sus propios
medios sin que sufriera lesién alguna.

Dos mecanicos que estaban de servicio en el aerbdromo, que presenciaron el acciden-
te, informaron de que el despegue se realizé normalmente y que después de que la
aeronave vird escucharon una serie de explosiones con emisiones de humo negro segui-
das de humo blanco que duraron hasta que la aeronave impacté con el suelo.

1.2. Informacion personal

El piloto, de 35 afios de edad, poseia una licencia de piloto comercial de avion. Su expe-
riencia era de 500 h de vuelo y en el tipo de aeronave de 10 h. Aunque las horas de
experiencia en el tipo de aeronave eran pocas, el piloto habia volado otras aeronaves
con patin de cola.

El vuelo del accidente era un vuelo de familiarizacion porque, segun informé el piloto,
tenia intencion de adquirir una aeronave de este tipo.

1.3. Informacion de aeronave

La aeronave Grumman Ag-Cat G-164 es un avién biplano con tren fijo de patin de cola.
Se utiliza para trabajos agricolas principalmente. La aeronave del accidente fue fabrica-
da en 1974. El motor que utiliza es un Pratt & Whitney R-1340-AN-1, S/N 14522. Se
trata de un motor en estrella de nueve cilindros que desarrolla una potencia de 600 hp.

El dia del accidente la aeronave tenfa un total de 2.342:30 h de vuelo y el motor
7.088:20 h. En febrero de 1998 se habia instalado el motor en la aeronave, con 00:00
desde la revision general, cuando ésta tenia 1.454:10 h y el motor tenfa 6.200 h des-
de su fabricacion.

1.4. Informacion meteoroldgica

Las condiciones meteorolégicas eran adecuadas para realizar el vuelo programado. La
temperatura era de 15 °C. La visibilidad de mas de 10 km. La velocidad del viento, sin
rafagas, de unos 10 kt a 250°.
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1.5. Informacién del aerédromo

El Aerédromo de Palma del Rio se encuentra en la provincia de Cérdoba, y tiene una
pista asfaltada de orientacion 07/25.

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

La aeronave presentaba danos de consideracion. Se habia producido la rotura del tren
principal y del larguero del plano que actua como soporte del mismo. El patin de cola
no tenia ninguna deformacion.

Al capotar la aeronave, el plano superior se habia apoyado sobre el terreno y se habia
desplazado hacia delante. Por su parte, el empenaje de cola habifa sufrido deformacio-
nes de importancia tanto en el estabilizador horizontal como en el vertical. Las defor-
maciones tanto del plano superior como del empenaje de cola evitaron que la cabina
se deformara permitiendo que el piloto no sufriera lesiones.

Las dos palas de la hélice estaban dobladas hacia atras. Una de ellas no presentaba
dafos ni arafazos. La otra tenia una pequena deformacion en el borde de ataque y lige-
ros arafazos en intradds y extradoés.

Figura 2. Restos de la aeronave
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1.7. Ensayos e investigaciones

1.7.1. Inspeccion de los restos de la aeronave

La inspeccidon de los componentes de los sistemas de mandos de vuelo y de motor no
presentaba ninguna anormalidad, salvo las provocadas por las deformaciones debidas al
impacto con el suelo.

La cabina de pilotaje se encontré en buen estado, sin rotura de los instrumentos. Los
de motor tenfan indicacion de «0», excepto el de presion de admisién, cuya aguja que-
do blocada en la posicion de 32 pulgadas de mercurio.

Todo el combustible, situado en el plano superior, se derramo sobre el terreno, no sien-
do posible conseguir muestras para detectar una posible presencia de agua en los depé-
sitos. En cualquier caso, segun informaron los mecanicos se habia realizado el drenaje
de los depdsitos con resultados satisfactorios.

1.7.2. Inspeccion del sistema motopropulsor de la aeronave

La hélice de la aeronave tenia una de las palas doblada 90° a la mitad de la enverga-
dura, sin que se observaran dafios ni aranazos ni en el borde de ataque, ni en el intra-
dos ni extradds. La otra pala estaba doblada aproximadamente 15° a la mitad de la
envergadura y presentaba una deformacion en el borde de ataque situada a 30 cm del
extremo de la pala.

En la inspeccion del motor se observé la falta del eje del balancin de la valvula de esca-
pe del cilindro n.° 2. La valvula estaba cerrada y el balancin con posibilidad de movi-
miento en cualquier direccion. No se encontré ninguna anormalidad en el muelle de cie-
rre de la valvula de escape del citado cilindro. No fue posible recuperar el eje de balancin
ni ningun trozo del mismo.

En el interior del tubo de admision del cilindro n.° 2 se observaron restos de combus-
tién, carbonilla y hollin. También las bujias delanteras de todos los cilindros presenta-
ban signos de combustién irregular, especialmente las de los cilindros 4 y 6, con restos
de depdsitos redondos de muy pequeno tamano de color verdoso.

ANALISIS Y CONCLUSIONES

En la inspeccién del motor, se observé la falta del eje del balancin que hace actuar a la
valvula de escape del cilindro n.° 2, y dicha valvula cerrada por la acciéon del muelle
correspondiente. No ha sido posible determinar las causas del fallo del eje del balancin
por no haberse encontrado ningun trozo del mismo para haber procedido a su analisis
metalografico.
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En los motores en estrella, las valvulas de admision y escape se encuentran situadas en
la parte exterior de los cilindros, cerradas por la acciéon de muelles que es necesario com-
primir para que permitan su apertura. La fuerza que comprime los muelles es transmiti-
da desde un plato de levas, que se encuentra en el carter del motor, a través de una vari-
lla empujadora que actia en un extremo del balancin, situado en la cabeza del cilindro.
Este balancin es una palanca cuyo punto de apoyo es el eje que le permite actuar como
tal, recibiendo por un extremo la fuerza que recibe de la varilla empujadora, que es trans-
mitida por el otro extremo, comprimiendo el muelle que permite la apertura de la val-
vula correspondiente. Si esta palanca pierde su punto de apoyo, deja de funcionar como
tal y no puede transmitir la fuerza necesaria para comprimir el muelle y abrir la valvula.
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Figura 3. Flujo normal de gases de escape después de la explosion (esta figura se afade a titulo ilus-
trativo, no correspondiéndose el disefio representado con el del tipo de motor del accidente)
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En el cilindro n.° 2, desde el momento en que se produce el fallo del eje del balancin
de la valvula de escape, el balancin deja de actuar en su funcion de apertura de la val-
vula, permaneciendo ésta cerrada permanentemente, quedando dentro del cilindro los
gases de la combustién, a muy alta temperatura.

La presencia de restos de combustién, carbonilla y hollin en el tubo de admisién del
cilindro n.° 2 indican que cuando se abre la valvula de admision, los gases que se
encuentran en el interior del cilindro salen a través de esta abertura al conducto y colec-
tor de admision, donde elevan la temperatura de la mezcla que alimenta los cilindros.
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Figura 4. Flujo de gases de escape después de la explosion en ausencia de eje de balancin de la valvula
de escape (esta figura se afade a titulo ilustrativo, no correspondiéndose el disefio representado con el
del tipo de motor del accidente)
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Los depdsitos de tono verdoso encontrados en las bujias suponen la presencia de cobre
perteneciente al electrodo central, que ha comenzado a fundirse debido a sufrir muy
altas temperaturas en el interior de los cilindros, asi como los signos de mala combus-
tién en las mismas son provocadas por una alimentacién con muy alta temperatura y
restos de gases de escape, lo cual produce un funcionamiento irregular del motor, con
explosiones en los conductos de escape y admisién, emision de humos y una importante
pérdida de potencia, que da lugar a la parada del motor.

Los dafios que presentaban las palas de la hélice confirmaban ese hecho. Ambas estan
dobladas hacia atras y no tienen falta de material en las puntas, indicando con ello que
han tocado con el suelo a muy poca velocidad y sin potencia, siendo, probablemente,
la que presenta el doblez mas en el extremo y dafos en la pala, la primera que toco el
suelo, y la otra, sobre la que volte6 la aeronave al capotar.

Por todo lo anterior se concluye que la causa probable del accidente fue un fallo del
motor producido por la rotura y pérdida del eje del balancin correspondiente a la val-
vula de escape del cilindro n.® 2. No ha sido posible determinar los motivos de la rotu-
ra del eje del balancin al no haberse encontrado ningun trozo de dicho elemento.





