INFORME TECNICO A-013/2010

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora

Lunes, 24 de mayo de 2010; 10:15 h

Tipo y modelo

Explotador

Lugar Pista el Reboso, Los Palacios y Villafranca (Sevilla)
AERONAVE
Matricula EC-IXJ

AIR TRACTOR AT-401
SAASA

Motores

Tipo y modelo

NUmero

PRATT & WHITNEY R-1340-AN1
1

TRIPULACION
Piloto al mando

Edad 45 aiios

Licencia Piloto comercial de avion

Total horas de vuelo 1.890 h

Horas de vuelo en el tipo 652 h
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos

Tripulacion 1

Pasajeros

Otras personas 1 2
DANOS

Aeronave Importantes

Otros dafos Si

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacién

Fase del vuelo

Trabajos aéreos — Comercial — Agricultura

Aterrizaje

INFORME

Fecha de aprobacién

21 de febrero de 2011
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1.- INFORMACION FACTUAL

1.1.- Antecedentes del vuelo

La aeronave Air Tractor AT-401, matricula EC-IXJ, regresaba a su base después de haber
terminado las labores de siembra de arroz que habia estado llevando a cabo en unas
parcelas situadas unos 10 km al Noreste de la base.

La pista de la base estd orientada en direccion Norte-Sur y tiene una longitud
aproximada de 1.100 m. En el drea de aproximacion a la cabecera Sur discurre un canal,
que es practicamente perpendicular al eje de pista. Asimismo, hay otro canal en el
flanco Este de la pista, que es paralelo a ésta. En esos momentos habia en la cabecera
Sur de la pista otras dos aeronaves Air Tractor. Una, de matricula EC-HFJ, situada al
comienzo de la pista y alineada con el eje, con el piloto a bordo y con el motor en
marcha, que estaba siendo cargada de semilla de arroz mediante un tractor; y la otra,
matricula EC-GYX, mas al Norte y en el lateral Oeste de la pista y con su eje longitudinal
transversal a la pista, con el piloto también a bordo, pero con el motor parado.

Segun los testimonios recabados, el avion EC-IXJ sobrevol6 la zona de la pista pasando
a unos 150 m de su eje por el lado Oeste. Al llegar a la altura de la cabecera Sur, vird
ligeramente a la derecha, como con intencién de abrirse para tener mas espacio para
hacer un viraje de 180° que lo dejara alineado para hacer la aproximacion. Enseguida
vird a la izquierda, aumentando el angulo de alabeo progresivamente hasta alcanzar
unos 80° de inclinacién. Cuando la aeronave sobrevolaba la compuerta del canal que
hay en el area de aproximaciéon, con una altura de unos 10 o 15 m, y ya orientada en
la direccion de la pista, comenzd a alabear rapidamente a la derecha hasta alcanzar un
angulo de unos 60°.

Con esa actitud, pero perdiendo altura, se dirigié hacia la pista. Sobrevolé el comienzo
de la misma sin tocar el suelo, pero el extremo del plano derecho impactd primero
contra el estabilizador horizontal izquierdo de la aeronave EC-HFJ, luego contra el plano
izquierdo de esta misma aeronave e inmediatamente después contra el tractor,
perdiendo la mitad exterior del plano derecho.

La aeronave después se precipité violentamente contra la pista en actitud de morro abajo,
produciéndose la rotura de una de las dos palas de la hélice, que quedd clavada en el
terreno, y el desprendimiento del motor y la rueda de la pata de tren principal izquierda.
Simultaneamente, el empenaje de cola golped contra el morro de la tercera aeronave
produciéndole danos en los colectores de escape, en el cilindro n.° 5y en la hélice.

La aeronave continud desplazandose sobre la pista siguiendo una trayectoria
ligeramente desviada a su derecha, a resultas de lo cual acabé saliéndose de la pista por
el lateral derecho, aunque quedd detenida en el talud existente entre ésta y el canal que
discurre paralelo a la pista en ese lado.
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Aeronave EC-HFJ
Tractor Aeronave EC-GYX

Aeronave EC-IXJ /

Figura 1. Vista general de la zona del accidente

El piloto de la aeronave EC-IXJ y el operario que estaba manejando el tractor resultaron
con lesiones de caracter grave.

Lesiones de personas
El piloto de la aeronave EC-IXJ sufrié la rotura de varias vértebras.

El tractorista tuvo una brecha en la cabeza que requirié mas de 80 puntos de sutura,
asi como la rotura de varias costillas.

Los pilotos de las otras dos aeronaves que se vieron involucradas en el accidente
resultaron ilesos.
Danos a la aeronave

La aeronave Air Tractor AT-401, matricula EC-IXJ, sufrié dafos importantes en las
siguientes partes:
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Semiala derecha arrancada su mitad exterior.

Tren de aterrizaje. Pata izquierda arrancada la rueda; pata derecha deformada y patin
de cola arrancado.

Semiala izquierda con grandes deformaciones, que afectan a la estructura.

Fuselaje de cola con grandes roturas y deformaciones.

Timon de direccion desprendido.

Estabilizador horizontal y timén de altura con grandes dafos.

Hélice.

Motor. Desprendido durante el impacto.

Otros danos

1.4.1. Aeronave Air Tractor AT-402A, EC-HFJ

1.4.2. Aeronave Air Tractor

Esta aeronave es la que estaba siendo cargada de semilla en la cabecera de la pista.

El primer impacto fue en el estabilizador horizontal izquierdo, que produjo grandes
dafos en él: deformacién hacia adelante y el arrancamiento de la parte exterior del
timoén de altura, incluido el contrapeso.

El segqundo impacto fue contra el flap del plano izquierdo, concretamente a una
distancia de un tercio de su borde exterior. Este impacto produjo grandes dafios en el
flap, que se propagaron al propio plano y al alerén.

A consecuencia del impacto, la aeronave se desplazé hacia adelante, hasta que el borde
de ataque del plano izquierdo
impacté contra el tractor,
produciéndose dafios en esta
parte del plano.

AT-401B, EC-GYX

El impacto se produjo en la
zona delantera de la aeronave.
En el lado derecho de los
colectores de escape se
observaron dos marcas
rectilineas, paralelas entre si,
separadas unos 10 cm y con

una inclinacion respecto a la Figura 2. Dafos en el plano izquierdo de la aeronave EC-HF)
horizontal de unos 45°. y en el tractor
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El carenado del motor también mostraba huellas de impactos que habian producido
roturas.

La bujia del cilindro n.® 3 se encontraba partida, asi como también algunas de las aletas
de refrigeracion de este cilindro.

Ambas palas de la hélice, si bien una de ellas en mayor medida, mostraban dafios por
impacto.

1.4.3. Tractor

Las barras antivuelco, que ademas sirven de soporte al parasol, quedaron fuertemente
dobladas, con algunos de sus anclajes rotos. El parasol resulté arrancado. Las barras
tenian restos de pintura amarilla.

Varias de las palancas de mando de la pala cargadora frontal, que estan situadas a la
derecha del puesto de pilotaje, se encontraban dobladas hacia el interior de la cabina y
sus pomos habian sido arrancados.

Figura 3. Croquis de los restos de las aeronaves y los impactos
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El brazo izquierdo del asiento y el piloto delantero de la aleta trasera derecha resultaron
arrancados.

Informacion personal

El piloto disponia de licencia de piloto comercial de avion, valida hasta 18-05-2011, de
certificado médico de clase 1 valido hasta el 11-07-2010, y de las siguientes
habilitaciones:

Habilitacion Valida hasta
SE pistén (terrestre) 09-05-2011
Agroforestal 16-07-2010

Su experiencia de vuelo total era de 1.890 h, de las cuales 652 h eran en el tipo de
aeronave del accidente.

Se habia incorporado a la empresa operadora de la aeronave accidentada el dia 17 de
julio de 1996.

El dia del accidente habia comenzado su actividad a las 7:30 h. Estuvo operando desde
una pista eventual situada en las proximidades de la zona en la tenia que trabajar,
donde llevd a cabo 9 vuelos de siembra en los que empled un tiempo total de 1 hora
y 35 minutos. Como habia terminado el trabajo en esa zona y no tenia programada mas
actividad para ese dia, el piloto se dirigi¢ a la base de operaciones con el fin de aterrizar
y finalizar su actividad.

El dia anterior al del accidente habia descansado.
En los 7 dias anteriores al accidente habia realizado 31 vuelos, en los que empled un

tiempo de 7:20 h.

Informacién de aeronave

1.6.1. General

Matricula: EC-IXJ
Fabricante: AIR TRACTOR
Modelo: AT-401
NUmero de serie: 401-0795
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Ano de fabricacion: 1991
MTOW: 2.722 kg
Peso en vacio: 2.156 kg
1.6.2. Motor
Fabricante: PRATT & WHITNEY
Modelo: R-1340-AN1
Numero de serie: 513428
Instalado: 27-03-2007 procedente de «overhaul» (con 7.850:00 h
desde nuevo)
Potencia: 600 HP

1.6.3. Certificado de aeronavegabilidad

Clase: Restringido
Numero: 5560

Emision: 21-05-2005
Validez: 13-05-2011

1.6.4. Mantenimiento

Horas de vuelo: 4.261:30 h a 21-05-2010
Ultima revision: Tipo 200 h, realizada el 6-05-2010 con 4.195:00 h

1.6.5. Actuaciones. Velocidades de pérdida

El manual de vuelo de la aeronave ofrece la siguiente informacion acerca de las
velocidades de entrada en pérdida, para unas condiciones de peso maximo al despegue
2.721 kg (6.000 Ib), y en funcién del angulo de alabeo y deflexion de flaps:

Angulo de alabeo 0° 15° 30° 45° 60°
Flaps arriba 73 mph 74 mph 78 mph 87 mph 103 mph
Flaps desplegados 61 mph 62 mph 66 mph 73 mph 86 mph
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1.6.6. Peso de la aeronave

En el momento del accidente la aeronave no llevaba carga en la tolva y sus depdsitos
contenian entre 200 y 250 | de combustible. El peso estimado en ese momento seria:

¢ Peso en vacio: 1.886 kg
e Peso combustible: De 160 a 200 kg (se tomaran 180 kg a efectos de calculo)
e Peso del piloto: 90 kg

Peso total: 2.156 kg

1.6.7. Procedimiento de aproximacion y aterrizaje

1.7.

Dentro del capitulo de procedimientos normales del manual de vuelo de la aeronave se
encuentra el procedimiento de aproximacion y aterrizaje, que consiste en lo siguiente:

1. Posicionar la palanca de mezcla en «rica».

2. Reducir ligeramente la potencia y llevar la palanca de hélice a su posicion maxima
hacia adelante (maximas rpm).

3. Conectar la calefaccion al carburador en caso de haber condiciones de formacion
de hielo.

4. Cortar gases y establecerse en la senda de aproximacion a 85-90 mph, con flaps
arriba, o 75-80 mph con maxima deflexion de flaps. Estos valores son vélidos para
el avion en vacio.

5. Durante la carrera de aterrizaje dirigir la aeronave con el timén de direccion. Usar
los frenos para detener la aeronave o para salir de la pista. Evitar aplicar
fuertemente los frenos.

Informacion sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto

Se inspecciond la parte de pista comprendida entre su comienzo y la primera de las
aeronaves con la que impactd, no encontrandose ninguna marca que pudiera haber sido
hecha por el avion.

En el impacto contra la aeronave EC-HFJ se desprendié la parte exterior del plano
derecho, que quedoé al lado de la parte trasera de un tractor que estaba muy cerca
del avién. El trozo desprendido incluia el borde marginal, y tenia unas dimensiones de
2,5 m en el borde de ataque y 3,80 m en la parte del borde de salida. El alerén no se
encontraba unido a este trozo de plano. No se aprecié ninguna marca en la pista que
pudiera haber sido hecha por la aeronave EC-IXJ durante este impacto

El aleron, totalmente desprendido, junto con fragmentos pequefios de plano, se
encontraba al lado izquierdo de la aeronave EC-HFJ.
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Justo delante de la aeronave EC-GYX se encontré una de las dos palas de la hélice, que
estaba clavada en el terreno, y que se desprendié por rotura cerca de la raiz. El extremo
de la pala estaba doblado hacia atras y mostraba multitud de marcas de roce con el
terreno, cuya direccion era transversal a la cuerda de la pala. El intradés de la pala
mostraba también multitud de marcas transversales. La zona de rotura mostraba una
gran deformacion plastica de la pala hacia adelante.

El motor, que se desprendié de la aeronave en este impacto, salié despedido e impacté
varias veces contra la pista, antes de caer en el canal.

La pata izquierda del tren de aterrizaje principal impactd también con violencia contra
la pista, produciéndose la rotura de la llanta y su posterior desprendimiento.

Si bien el plano izquierdo de la aeronave no tenia grandes deformaciones, mostraba
dafnos generalizados que afectaban a la estructura, producidos por un golpe plano del
intradods contra el suelo. El flap de este lado estaba desplegado hasta la primera marca,
que corresponde a un angulo de 10°.

La pata derecha del tren de aterrizaje mostraba una deformacién importante en
direcciéon hacia el eje longitudinal de la aeronave, que se produjo en la parte final del
desplazamiento del avién, mas concretamente al quedar apoyada sobre esa pata cuando
cayo al talud existente entre la pista y el canal.

La parte final del fuselaje de cola presentaba multiples roturas y deformaciones de
flexion y torsion en la estructura. El patin de cola se habia desprendido, quedando
Unicamente la ballesta. El empenaje de cola tenia también grandes dafos. El
estabilizador horizontal estaba casi desprendido de la estructura. El estabilizador vertical
solo tenfa una pequefa rotura en su extremo superior, que es de material compuesto.
El timoén de direccién, que no pudo ser recuperado al no ser localizado, se habia
desprendido debido a la rotura por cortadura de los remaches de union de los herrajes.
El herraje inferior del timén mostraba una deformacién de torsion a izquierdas, vista
desde atras.

Inspeccién de la aeronave

e Alerones: la barra de mando del alerén derecho se encontré desprendida debido a
su rotura en sus dos extremos. Se comprobd que habia continuidad de mando desde
la palanca de control en cabina hasta el aleron izquierdo y hasta el punto en el que
se rompio6 la barra en el lado derecho.

e Flaps: el flap izquierdo estaba desplegado hasta la primera marca (10°). Se
inspeccion6 la zona del fuselaje donde se ubica el motor del flap, y del que parten
las barras de actuacién. La barra de torsidon que transmite el movimiento a los flaps
presentaba una gran deformacién en su lado derecho. Hacia el ala izquierda la barra
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no tenia danos significativos, teniendo continuidad hasta el flap. El flap derecho se
desprendid en el primer impacto, en el que se produjo también la rotura del
mecanismo de mando. Concretamente la rotura se produjo en una barra que conecta
la barra central con el flap. A fin de determinar la posicidon exacta del flap se midié
la longitud del husillo que acciona la barra de torsién y se compard con otro avién
igual, llegandose a la conclusion de que el flap se encontraba a 0°.

Timon de direccion. Habia continuidad de mando desde los pedales hasta el timon.

Los cables de conexion se encontraban en buen estado y correctamente guiados, a

excepcion de una de las poleas de guidado de la que se habia soltado el cable. Se

comprobd que no habia trabas a la transmision de mando.

Timoén de altura. Habia continuidad de mando entre la palanca de mando y el timén.

La barra de transmisién de mando se encontré en buenas condiciones, salvo en la

zona del fuselaje trasero donde se encontraba deformada. A pesar de ello transmitia

adecuadamente.

Compensador de profundidad. Mantenia también la continuidad de mando entre la

aleta y el mecanismo de mando.

Cabina de vuelo. Las palancas de hélice, paso y mezcla se encontraron totalmente

atras. Los cables que las unen a los respectivos controles en el motor mantenian su

continuidad y sus extremos se encontraban todavia unidos a las palancas del motor,
las cuales se habian roto al desprenderse el motor. Posiblemente, al producirse el

desprendimiento del motor, se produjo un tirébn sobre los cables de gases, hélice y

mezcla, que llevd las palancas hasta la posicion totalmente atras. La palanca del

compensador de profundidad se encontrd totalmente atras.

e E| cinturon de seguridad se encontré desabrochado. No habia sido cortado y su
aspecto era bueno.

e Motor. No presentaba grandes dafos. Habia sufrido impactos en su parte inferior,
gue habian producido la rotura de algunos accesorios que van colocados en esta
parte. El spinner no tenia marcas de haber impactado contra el suelo. La pala que no
se desprendié mostraba deformaciones en el borde de ataque y borde marginal.

Ensayos e investigacion

1.8.1. Declaracidon del piloto

Lleg6 a la base sobre las 6:30 h. El responsable de la empresa le indico las parcelas que
debia sembrar, situadas al Norte de la base, y la pista desde la que habia operar, que
estaba ubicada en las proximidades de dicha zona.

A las 7:15 h, nada mas amanecer, despegd con los depdsitos de combustible llenos y
se dirigié a la pista, aterrizando en ella para cargar la tolva con semilla e iniciar la
siembra. El trabajo le requirid 9 vuelos, durante los que lanzé 6.900 kg de semilla.

Tras el ultimo vuelo de siembra procedié a retornar a la base para que le dieran
instrucciones sobre la siguiente misiéon. A este respecto clarificd que las tareas se les van
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encomendando secuencialmente, por lo que hasta que no terminan un trabajo, no
saben cual sera el siguiente.

Se incorpord al tramo de viento en cola a unos 200 m de la cabecera Sur, e inicio el
viraje a base a unos 200 m al Sur de ésta.

Durante este viraje, estando a unos 8 o 10 m de altura, noté como la aeronave entraba
en pérdida, y se quedd sin mando. Actud sobre el mando de gases llevandolo hasta su
posicion de maxima potencia, aunque no dio tiempo de que éste aumentara
significativamente su régimen de giro antes de que la aeronave diera un «hachazo» y
se desplomase. El not6 impactos, aunque no sabia contra qué habia golpeado. Estimaba
que en el momento del accidente quedaban en los depdsitos entre 200 y 250 | de
combustible. Cree que pudo hacer el viraje demasiado fuerte.

No recordaba si habia sacado los flaps.

Finalmente el avion se detuvo al borde del canal, e inmediatamente después llegdé gente
que le atendio.

El cinturén de seguridad, que no es del tipo de carrete de inercia, no lo llevaba
perfectamente ajustado, pues de esta forma es mas comodo ya que le proporciona
mayor libertad de movimientos.

Conoce a la perfeccion esta zona, al haber trabajado en ella durante varios afos, y en
la pista del accidente estima que ha aterrizado unas 9.000 veces.

1.8.2. Piloto de la aeronave EC-GYX

Estaba en la cabina de la aeronave con el motor parado. Oyé el ruido fuerte del motor
del avién que se aproximaba, miré a su derecha y lo vio venir directo hacia él con un
angulo de alabeo a la derecha de unos 60° o 70°. Instintivamente se agaché y se
protegié con los brazos, por o que no vio nada mas.

1.8.3. Piloto de la aeronave EC-HFJ

Estaba en la cabina de la aeronave, que se encontraba alineada sobre el eje de pista,
orientada hacia el Norte, con el motor en marcha, anotando datos de los vuelos,
mientras le cargaban la tolva con semilla de arroz. Vio pasar por su derecha una
aeronave de color amarillo volando del Norte hacia el Sur.

Poco tiempo después oyo el ruido del motor de un avién e inmediatamente noto el
impacto, que desplazd la aeronave algo mas de 1 m, y vio caer el avion sobre la pista
y continuar hacia el borde del canal hasta que se detuvo.
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Llamé con su teléfono movil al 112 a las 9:35 h, para solicitar asistencia, que llegd unos
20 minutos después.

1.8.4. Mecanico 1

Estaba subido en el plano izquierdo de la aeronave EC-HFJ, en la zona del encastre, ya
que estaba manipulando el saco con la semilla del arroz para vaciarlo en la tolva de
carga de la aeronave.

No vio aproximarse al avion. Repentinamente oy6 el ruido del avibn muy cercano y
escuché un ruido muy fuerte y vio caer el avion sobre la pista, mas alla de donde se
encontraba él y como éste continuaba hacia el canal. Salté al suelo y se dirigi¢ corriendo
al avion EC-IXJ, ante el riesgo de que el piloto pudiera ahogarse.

A pesar de encontrarse sobre el ala del avibn no notd el impacto, asi como tampoco
fue consciente de que la persona que se encontraba sobre el tractor habia resultado
herida. De hecho pensaba que no se habian tocado.

Un rato después vio que habia varias personas junto a otra que estaba en el suelo y se
acercé, comprobando que era el tractorista, que sangraba abundantemente por la
cabeza. Se quitd el mono y tratd de taponarle la hemorragia con él. Después se dio
cuenta que cafa combustible del plano izquierdo de la aeronave EC-HFJ, y al buscar su
origen fue cuando se dio cuenta del impacto en el ala y en el empenaje horizontal
izquierdo.

1.8.5. Agricultor

Estaba con otra persona, apoyados ambos sobre el capé de un vehiculo que estaba
estacionado transversalmente a la pista en su parte izquierda, y por delante de la aeronave
EC-HFJ, vista desde el sentido de aproximaciéon de la aeronave del accidente. Estaban
comentado cuestiones relativas a la siembre del arroz, cuando repentinamente oyé el avion
muy cerca, miré hacia su derecha y lo vio sobre la compuerta del canal, con cierta altura
y alabeado a su derecha unos 60°. Se aproximd rapidamente a la pista, perdiendo altura,
y paso por delante de él manteniendo el angulo de alabeo. Vio como impactaba contra
la aeronave EC-HFJ y el tractor y posteriormente lo vio caer contra la pista. Coment6 que
el motor sonaba bien, pero muy fuerte, como que llevaba bastante potencia.

1.8.6. Mecanico 2

Se encontraba en la cola de la aeronave EC-HFJ. Vio al avién del accidente que venia
volando desde el Norte. Sobrevolé la zona de la pista pasando a unos 100 o 150 m de
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su eje por el lado Oeste. Al llegar a la altura de la cabecera Sur, que era donde se
encontraba él, viré ligeramente a la derecha, como con intencion de abrirse para tener
mas espacio para hacer un viraje de 180° que lo dejara alineado para hacer la
aproximacion. Enseqguida viré a la izquierda, aumentando el angulo de alabeo
progresivamente hasta alcanzar unos 80° de inclinacion. Cuando la aeronave
sobrevolaba la compuerta del canal que hay en el area de aproximacion, con una altura
de unos 10 o0 15 m, comenzo a alabear rapidamente a la derecha hasta alcanzar un
angulo de unos 60°. Al ver que se dirigia hacia donde estaba él, sali6 corriendo para
refugiarse entre unos sacos en el lateral izquierdo, y avisé a los agricultores que estaban
en la zona.

Comentd que habia otra aeronave de otra compania, pintada del mismo color (amarillo)
que las de SAASA, que estaba trabajando en una parcela situada al Sur del aerédromo.
Esta aeronave venia desde una pista situada al Norte, y para llegar a su parcela de
trabajo pasaba por el Este de la pista.

Aspectos de supervivencia

La cabina de la aeronave EC-IXJ mantuvo su forma. La puerta de la cabina no se
blogued, lo que permitié la rapida evacuacion del piloto.

El asiento del piloto que equipa la aeronave es fijo, disponiendo Unicamente de
regulaciéon en altura. El piloto Unicamente puede ajustar la posicion de los pedales, que
son los Unicos mandos que disponen de regulacion.

El piloto equipaba mono de vuelo, guantes, casco y zapatos de cuero, y llevaba
abrochado el cinturén de seguridad, aungue no se lo habia ajustado perfectamente al
cuerpo, ya que de esta forma dispone de mayor libertad de movimiento.

Tanto el asiento como el cinturén de seguridad absorbieron las cargas producidas
durante los impactos sin deformarse o romperse.

1.10. Procedimientos del aer6dromo

El Jefe de Operaciones del operador informd que el viraje de base a final suele hacerse
a una velocidad de 100 mph. Una vez establecida la aeronave en final se reduce la
velocidad a 80 mph y se comienza a bajar el flap por tramos hasta llegar a «full flap»,
a la par que se continta reduciendo velocidad, con objeto de que en la toma sea de
60 mph.

En cuanto a la trayectoria de aproximacion final, indicé que la hacen con un pequefo
angulo con respecto al eje de pista, a fin de no sobrevolar las cabeceras en las que suele

107



2.1.

2.2

Informe técnico A-013/2010 Boletin informativo 2/2011

haber otras aeronaves cargando. Una vez que la aeronave se encuentra sobre el eje de
pista el piloto corrige ligeramente la trayectoria para alinear la aeronave con la pista y
aterriza.

ANALISIS
Analisis de la trayectoria final de la aeronave

La ausencia de marcas en el terreno, previas al impacto contra la aeronave EC-HFJ, pone
de manifiesto que ninguna parte del avion EC-IXJ entré en contacto con el suelo o
cualquier otro obstaculo antes de producirse este impacto, descartandose por tanto que
hubiera podido descontrolarse por ese motivo.

En el primer choque, que fue contra la aeronave EC-HFJ e inmediatamente después
contra el tractor, la Unica parte de la aeronave EC-IXJ que entré en contacto con ambos
fue la parte exterior del plano derecho, de lo que se deduce que en ese momento la
aeronave se encontraba alabeada hacia la derecha, lo que esta en concordancia con las
declaraciones de los testigos.

Analisis del viraje de base a final

De acuerdo con las declaraciones de los testigos, en el viraje de base a final la aeronave
llegé a alcanzar un angulo de alabeo a la izquierda de unos 80°. Las tablas de la
aeronave no ofrecen informacion sobre la velocidad de entrada en pérdida para angulos
de alabeo mayores de 60°. Para este angulo y con los flaps arriba la velocidad de
entrada en pérdida es de 103 mph, por lo que para un angulo de alabeo superior, la
velocidad de entrada en pérdida sera mayor de 103 mph.

Este valor de velocidad de entrada en pérdida lo es para la aeronave con el maximo
peso, que es de 2.722 kg. Es posible determinar de forma aproximada el valor de la
velocidad de pérdida para un peso determinado de la aeronave a partir de unos valores
conocidos de peso y velocidad de entrada en pérdida, como la raiz cuadrada del
cuadrado de la velocidad multiplicado por la relaciéon entre los pesos. De esta forma,
para un peso de 2.156 kg, la velocidad de pérdida con un angulo de alabeo de 60° se
puede estimar en unas 97,5 mph.

El viraje de base a final suelen hacerlo a una velocidad de 100 mph. En este caso
concreto se puede pensar que el piloto hizo dicho viraje a esa velocidad, en cuyo caso,
cuando el angulo de alabeo super6 los 60°, probablemente la velocidad de entrada en
pérdida en esas condiciones era superior a la velocidad que llevaba la aeronave,
provocando su entrada en pérdida.
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En cuanto al viraje en si mismo, la investigacion no ha podido determinar el motivo por
el que el piloto permitié que la aeronave alcanzase un angulo de alabeo excesivo, y que
posiblemente fue el causante de la entrada en pérdida.

No obstante, de las declaraciones de los testigos puede deducirse que el piloto hizo este
Ultimo viraje demasiado cerca de la pista, lo que posiblemente le llevd a cenirlo en
exceso para poder alinearse en final.

Dada la actitud y la escasa altura de la aeronave en ese momento, el piloto no pudo
recuperar la pérdida.

CAUSAS

Se considera que este accidente fue causado por la ejecucion del viraje de base a final
con un excesivo angulo de alabeo, lo que provocé la entrada en pérdida de la aeronave.
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