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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 sefialado 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
decisiéon que se pueda tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de
acuerdo con las normas sefaladas anteriormente la investigacion ha sido
efectuada a través de procedimientos que no necesariamente se someten a
las garantias y derechos por los que deben regirse las pruebas en un proceso
judicial.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe para cualquier
proposito distinto al de la prevencién de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erréneas.







Informe técnico ULM A-001/2014

Indice

ATV A UIAS .
SMOPISHS .. oo

1. Informacion factual ... e

1.1, Antecedentes del VUBIO .....ooiiiii
1.2, LeSIONES PEISONAIES ...veeieiee e
1.3, Daf0os @ 1@ @BIrONAVE ....oiiiiiiie i
L O (oo =T ol USSR
1.5, Informacidn sobre el PErsoNal ..........cc.oooiiiiiiiiee e
6. Informacion sobre 1a @eronNaVe ............cccoiiiiiiiii i
7. Informacion MEtEOIOIOGICA ... ...oi i
8. Ayudas para la NAVegACION ........cccuiiiiiiiiiie e
29, COMUNICACIONES ...ttt ettt ettt et et et e et e e e
0. Informacion de @erddroMO ... .ciiiiii e
. Registradores de VUEIO ........oooiiiiii e
.12. Informacién sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto .............cccceeeiin.
13, Informacion médica y PatolOGICa ....o..oviviiiiiei i
AL INCENAIO s
.15, Aspectos relativos a 1a SUPEIVIVENCIA ...c..eeiiiiiiiiiii et
16, ENSQY0S € INVESTIGACIONES ....vviiiiiiiiii e
1.16.1. Declaracion del piloto ........occviiiiiii e
1.16.2. Declaracion del Pasajero ..........occeiiiiiiiiii e
1.16.3. Declaracion de teSTIGOS .....cuviiiiiiiiie e

1.17. Informacion sobre organizacion y gestion ..........ccciiiiiiiiiiiiiiie e
1.18. Informacion adiCioNal ..........cciiiii e
1.19. Técnicas de investigacion Utiles 0 eficaces ........oooiiiiiiiiiiiii

_ s s s s
—_
—_

2. ANALISIS oo

3. CONCIUSIONES ... o e

3.l CONStAtACIONES ..
3.2, Causas/Factores CONTrDUYENTES ......coiiiiiiiiiiie e

4. Recomendaciones de seguridad operacional ......................ccoo

Vi

Vil

—_

O NOOOOOO PR, WWWWNNN=S = =

11

11
"

13




Informe técnico ULM A-001/2014

Abreviaturas

00 °C Grado(s) centigrado(s)

00° 00’ 00" Grado(s), minuto(s) y segundo(s) sexagesimal(es)
AESA Agencia Estatal de Seguridad Aérea

AG Autogiros

CDG Desplazamiento del Centro de Gravedad
cm Centimetro(s)

ft Pie(s)

h Hora(s)

H Helicoptero

HD Hidroavion

kg Kilogramo(s)

KIAS Velocidad indicada en nudos

km kilémetro(s)

km/h Kilémetro(s) por hora

| litro(s)

m Metro(s)

MAF Multiejes de Ala Fija

ULM Ultraligero
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Sinopsis
Propietario y operador: Privado
Aeronave: TECNAM P2002 SIERRA
Fecha y hora del accidente:  Sabado, 11 de enero de 2014; a las 17:10 hora local’
Lugar del accidente: Campo de Vuelo de Binissalem (Mallorca)
Personas a bordo: 2; 1 piloto, ileso y 1 pasajero, herido grave
Tipo de vuelo: Aviacion general — Privado
Fase de vuelo: Maniobrando — Aterrizaje
Fecha de aprobacion: 29 de abril de 2015

Resumen del accidente

El sébado 11 de enero de 2014, a las 17:10 h, la aeronave modelo TECNAM P2002
SIERRA, matricula EC-FB8, sufrié un accidente al tratar de aterrizar en la pista 22 del
Campo de Vuelo de Binissalem (Mallorca), de donde habia despegado anteriormente
con la intencién de realizar un vuelo de recreo privado.

Durante la maniobra de aterrizaje, tras un primer impacto con el terreno con la aeronave
desalineada con respecto al eje de la pista, el piloto decidi6 irse al aire, pero la aeronave
no consigui6 alcanzar altura suficiente para evitar los obstaculos de su linea de vuelo.
Finalmente la aeronave impacté con la rama de un arbol sobre la que pivotd para caer
contra el suelo, momento en el que se incendi6é hasta quedar totalmente destruida.

Tras el impacto, el piloto, ileso, abandoné por su propio pie la aeronave y sacé al
pasajero de la misma debido a la presencia de fuego en los restos y a las lesiones que
sufria en las extremidades inferiores que le impedian abandonarla por si mismo.

! Todas las referencias horarias indicadas en este informe se realizan en hora local, salvo que se especifique lo
contrario.

Vii
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INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El sébado 11 de enero de 2014, a las 17:10 h, la aeronave modelo TECNAM P2002
SIERRA, matricula EC-FB8, sufrié un accidente al tratar de aterrizar en la pista 22 del
Campo de Vuelo de Binissalem (Mallorca), de donde habia despegado anteriormente
con la intencién de realizar un vuelo de recreo privado.

Durante la maniobra de aterrizaje, tras un primer contacto con el terreno, el piloto
decidi6 irse al aire en una trayectoria desalineada con respecto al eje de pista, pero la
aeronave no consiguio alcanzar altura suficiente para evitar los obstaculos de su linea
de vuelo. Finalmente la aeronave impactd con la rama de un arbol sobre la que pivoto
para caer contra el suelo, momento en el que se incendié la aeronave hasta quedar
totalmente destruida.

Una vez detenida la aeronave por completo, el piloto, ileso, abandond por su propio pie
la aeronave y sacé al pasajero de la aeronave en llamas, ya que éste sufria lesiones en las

extremidades inferiores y en la cara que le impedian abandonar la aeronave por si mismo.

En el momento del accidente las condiciones meteoroldgicas eran 6ptimas para el vuelo.

Lesiones personales

Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros
Muertos
Lesionados graves 1
Lesionados leves No se aplica
llesos 1 No se aplica
TOTAL 1 1

El piloto resulto ileso.

El pasajero sufrio fractura bimaleolar del tobillo derecho, fisura del astragalo y fractura del

seno maxilar derecho. Fue intervenido quirdrgicamente y permanecié hospitalizado 3 dias.
Danos a la aeronave

La aeronave se incendio¢ y quedd totalmente destruida.
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Otros danos

Durante el vuelo rasante de la aeronave se dafiaron las ramas de algunos almendros de
la finca colindante al campo de vuelo donde quedd calcinada la aeronave.

Informacion sobre el personal

El piloto al mando disponia de licencia de piloto de ultraligero, emitida por la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea inicialmente el 27/07/2012, y con validez hasta el 27/07/2014,
asi como certificado médico en vigor.

Su experiencia total de acuerdo con los registros de vuelo, alcanzaba las 32 h; 31 hy
mas de 100 tomas en TECNAM P92 y EUROFOX 2K (aeronaves de plano alto con
actuaciones similares), y Unicamente 42 minutos en TECNAM P2002 SIERRA (aeronave
de plano bajo y velocidad de pérdida ligeramente superior a la de las otras aeronaves
que habia pilotado).

El pasajero también disponia de licencia de piloto de ultraligero, emitida inicialmente el
27/07/2012, y con validez hasta el 27/07/2014, asi como certificado médico en vigor.
Su experiencia total de vuelo alcanzaba las 30 h.

Informacion sobre la aeronave

La aeronave del accidente tenia la denominacién TECNAM P2002 SIERRA, construida de
acuerdo al Certificado de Aeronavegabilidad de Tipo N.° 281-I de la Direccion General
de Aviacion Civil Espafiola, con el numero de serie P2002-29.

Disponia de un certificado de aeronavegabilidad restringido, en las categorias: privado —
3 — normal, de validez indefinida.

En el momento del accidente la célula contaba con 772 h de vuelo. A este respecto, no
se ha podido valorar el mantenimiento seguido ya que los registros de horas de vuelo
y de mantenimiento, de acuerdo con la declaracién del operador, se encontraban a
bordo de la aeronave en el momento del accidente, y quedaron incinerados. De acuerdo
con la declaracion del operador, se realizé la ultima revision de mantenimiento anual de
célula y motor a las 700 h de vuelo. Ni el piloto al mando, ni el pasajero, ni los testigos,
percibieron ningun tipo de funcionamiento andmalo en la aeronave.

De acuerdo con la Hoja de Datos del Certificado de Aeronavegabilidad de tipo N.° 281-,
la aeronave tiene un peso en vacio de 281 kg, un peso maximo al despegue de 450 kg,
una velocidad minima de 65 km/h, y capacidad para 100 | de combustible.
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En el momento del despegue la aeronave estaba al 75% de su capacidad de carga de
combustible, unos 75 | (54,4 kg); y en el momento del accidente se estima que le
quedaban unos 60 | (43,3 kg).

Considerando un peso de 80 kg por ocupante (ambos eran de complexion normal),
obtenemos un peso de la aeronave al despegue de al menos 495,4 kg (281 kg peso en
vacio + 54,4 kg combustible + 80 kg piloto + 80 kg pasajero) que estd por encima de
los 450 kg de peso maximo al despegue.

Haciendo el mismo calculo para la toma obtenemos 484,3 kg (281 kg peso en vacio +
53,3 kg combustible + 80 kg piloto + 80 kg pasajero) que estd por encima de los
450 kg de peso maximo para un ultraligero de su categoria.

En ningln momento durante la operacién de la aeronave el dia del accidente, ni piloto,

ni pasajero, ni testigos, percibieron ningun tipo de comportamiento anémalo o fallo del
motor.

Informacion meteorolégica

De acuerdo con el informe de la Agencia Estatal de Meteorologia, alrededor de las
17:10, hora en la que se produjo el accidente, soplaba un viento flojo de unos 10 km/h
del suroeste (entre 220° y 240°), con rachas maximas de 25 km/h también del suroeste.

Ayudas para la navegacion

No aplicable.

Comunicaciones

No aplicable.

1.10. Informacion de aerédromo

El Campo de Vuelo de Binissalem es un aerédromo no controlado, con una elevacion de
110 m, situado a 2,5 km de la localidad de Binissalem. Los circuitos se hacen a 1.000 ft
sobre el nivel del mar. Tiene una pista Unica de orientacién 04-22, de 275 m.

El espacio comprendido entre la pista de aterrizaje y la finca colindante donde la
aeronave golpe6 con los obstaculos hasta detenerse, es una superficie habilitada para
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la practica de «Blokart»?. Se trata de una superficie de tierra compactada aproximadamente
de unos 280 m x 75 m.

Registradores de vuelo

No aplicable.

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

La aeronave quedo totalmente calcinada a excepcién de la cola, la punta del plano
izquierdo, la rueda izquierda del tren principal y parte del plano derecho. La cola y la
punta del plano izquierdo, no se separaron de la aeronave, y no se calcinaron por
encontrarse mas alejados de la zona principal de llamas.

La rueda izquierda del tren principal y su carenado se encontraron separados del resto
de la aeronave, ya que esta parte del tren golped contra el tronco de un arbol sin copa
y se desprendié antes del impacto final de la aeronave contra el terreno.

Parte del plano derecho, se desprendi¢ tras impactar con la rama del arbol que hizo
girar a la aeronave y la derribd.

En la trayectoria de vuelo rasante de la aeronave, pueden observarse los dafios producidos
por la hélice y el resto de la aeronave al golpear contra las ramas de los arboles. Dicha
trayectoria se separa unos 45° a la izquierda del eje de la pista 22, y conduce de forma
practicamente perpendicular hacia una linea de media tensidon que atraviesa la finca
colindante al campo de vuelo (véase figura 1).

1.13. Informacién médica y patolégica

No aplicable.

1.14. Incendio

No aplicable.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

No aplicable.

2 El Blokart es un deporte que se practica desplazandose sobre tierra en un vehiculo de 3 o 4 ruedas (una o dos de
ellas direccionales) impulsado Unicamente por la fuerza del viento con una vela. Los vehiculos utilizados se conocen
como «Blokart».
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1.16. Ensayos e investigaciones
1.16.1. Declaracion del piloto

En su declaracion, el piloto indicé que se trataba de un vuelo privado local hasta la
Ermita de Santa Magdalena (a 8,5 km al noreste del campo). Con la toma asegurada
en la pista 22 del campo, la aeronave estaba cruzada con respecto a la pista. Ya en la
toma, toco la pista con la rueda izquierda resultando en un bote, y decidié abortar el
aterrizaje y volver al aire metiendo motor y quitando flap (el manual de vuelo de la
aeronave indica que para esta maniobra debe aplicarse maxima potencia de motor,
ajustar los flaps a 15° y mantener 60 KIAS). A pesar de tener potencia de motor y la
configuracién adecuada (de acuerdo con su declaracion), no consiguié el ratio de
ascenso deseado, por lo que ante la proximidad de unos cables de media tension decidio
pasarlos por debajo (pese que bajo los cables habia arboles) al ser imposible ganar
altura para pasar los cables por encima.

El resto de acontecimientos hasta el impacto se sucedieron de manera fugaz, no recordando
practicamente nada hasta encontrarse detenido, momento en el que se desabroché el
cinturén y se alejo de la aeronave. Tras recorrer unos metros se dio cuenta de que no le
seguia su compafero de vuelo quien permanecia en la aeronave; regresd para ayudarle a
salir de la aeronave y le encontré atrapado por la pierna con el panel de instrumentos; tras
liberarle, le ayudd abandonar la aeronave y juntos se alejaron de las llamas.

De acuerdo con las propias palabras del piloto, desde el momento del «motor y al aire»
(aproximacién frustrada) se hizo presente en la cabina el nerviosismo del piloto y
pasajero. El propio piloto reconoce que no deberia haber volado ese dia ya que no se
encontraba bien mentalmente, no estaba centrado, estaba distraido, debido a diversas
circunstancias personales.

1.16.2. Declaracion del pasajero

El pasajero declar6 que realizaban un vuelo local hasta la Ermita de Santa Magdalena.
En el aterrizaje del accidente, sintié una disminucién sobre la fuerza de sustentacion
(ligera sensacion de ingravidez) cuando la aeronave se encontraba sobre la cabecera de
la pista, produciéndose a continuacion una toma dura. El piloto al mando decidio
abortar el aterrizaje, y al aplicar maxima potencia de motor, debido al «par motor», la
aeronave vir6é a su izquierda. Al reconocer el peligro y considerar inminente el impacto
contra un obstaculo o el terreno, encogié los pies, pero en el impacto con el terreno el
panel de instrumentos se echo sobre él dejandolo herido y atrapado.

1.16.3. Declaracion de testigos

De acuerdo con las declaraciones de varios testigos presenciales, ya habian realizado
alguna toma y despegue en el mismo vuelo, ya que se trataba de un vuelo de doble
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mando, donde se turnaban en la actuacion como piloto al mando y se supervisaban
mutuamente. La maniobra utilizada para el aterrizaje del accidente era una espiral en la
que ya se apreciaba desde el inicio de la maniobra que no iban bien. La aeronave entro
a baja velocidad, con poca altura y algo torcida en su recorrido. Se observé claramente
que el piloto estimé que no llegaba a la pista en su senda errada de planeo y dio 2
leves golpes de gas que no fueron suficientes para dar mas velocidad y evitar el descenso
demasiado acelerado de la aeronave. Al tratar de tomar en la pista 22 con la aeronave
cruzada (no alineada con la pista) y colgada (a poca velocidad), para tratar de alinear la
aeronave con la pista, la aeronave realizé un viraje que hizo que el plano izquierdo
entrara en pérdida y se desplomara hasta impactar con el terreno fuera de la pista,
tocando en primer lugar con el plano y posteriormente con la rueda izquierda,
desviandose auin mas del eje de pista. En ése instante parecid que el piloto decidi6 irse
de nuevo al aire. La aeronave a toda potencia no tomaba altura. La aeronave volaba a
duras penas rozando la pérdida, dirigiéndose hacia una casa; pasé junto a la casa pero
toco con la rueda izquierda en el tronco de un arbol sin copa de apenas metro y medio
de altura que hace de barrera en la finca colindante junto a la casa; el golpe arranco la
rueda pero la aeronave continué su vuelo entre las copas de los arboles (almendros de
entre 2 a 3 m de altura) y pasando por debajo de una linea de media tensién, hasta
que el plano derecho golped en una rama de almendro de unos 15 o 20 cm de grosor
que hizo caer la aeronave violentamente contra el suelo pivotando sobre ese plano y
chocando practicamente de morro contra el suelo, iniciandose en ese instante el incendio
que destruy6 el aparato. Los presentes acudieron al rescate. Con la aeronave detenida,
el piloto salié de la aeronave en llamas mientras el pasajero permanecia dentro. Fueron
pocos segundos pero se temid que el pasajero estuviera inconsciente. El piloto a salvo
retrocedié y ayudd al otro companfero a salir de la aeronave. Cuando los testigos llegaron
hasta el piloto y pasajero, ayudaron a desplazar al herido a una zona mas segura,
puesto que con toda seguridad la aeronave explotaria por el combustible y el paracaidas
que portaba.

1.17. Informaciéon sobre organizaciéon y gestion

No aplicable.

1.18. Informacion adicional

La aeronave era propiedad de Patin de Cola Aviacién, S. L., y operada por Aviacion en
las Aulas, asociacion en la que los miembros de la misma disponen de distintas aeronaves
ultraligeras para operar desde el aerédromo de Binissalem a cambio del pago del alquiler
correspondiente de cada aeronave.

A fecha del accidente, Aviacién en las Aulas no contaba con procedimientos escritos
para la suelta en sus aeronaves en la modalidad de alquiler para los miembros de la
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asociacion, ni tampoco ninguna de las normativas que regula el vuelo en ultraligero lo
requiere.

De acuerdo con la Orden de 24 de abril de 1986 por la que se regula el vuelo en
ultraligero, actualmente existen 3 calificaciones para la licencia de aptitud para el piloto
de ultraligero: instructor, DCG (Desplazamiento Centro de Gravedad), y radiofonista. A
fecha de redaccién de este informe se encuentra en proceso de tramitacion un nuevo
Real Decreto segun el cual se estableceran diferente habilitaciones para las licencias de
vuelo en funcién de la modalidad de aeronave®. Para obtener una habilitacion distinta
el piloto habra de superar un periodo de instrucciéon y una prueba de vuelo ante un
examinador.

A raiz del accidente la organizacion ha desarrollado un procedimiento escrito donde se
categoriza a los pilotos en funcion de su experiencia®. El procedimiento establece
limitaciones a los vuelos que puede realizar cada piloto en funcién de la categoria en la
que se encuentre. Asi mismo se ha establecido un sistema de control de la aptitud/
habilitacion de los pilotos que exige unos minimos de experiencia reciente y cuyo
incumplimiento supone la pérdida de la aptitud/habilitacion y exige superar un proceso
de comprobacion de aptitud/habilitacion y en su caso un proceso de instruccion y suelta
a criterio del instructor.

Los pilotos que deseen volar un tipo aeronave que no hayan volado con anterioridad,
se someteran a un proceso de instruccion y suelta con una duracion minima (uno o dos
vuelos dependiendo de la categoria del piloto) y que podra prolongarse mas a juicio del
instructor.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No aplicable.

? Estan previstas las siguientes habilitaciones en funcion de la modalidad de aeronave: Multiejes Ala Fija (MAF),
Desplazamineto de Centro de gravedad (CDG), Autogiros (AG), Helicoteros (H) e Hidroavion (HD).

* Dependiendo del de las horas de vuelo y del nimero de tomas y despegues se establecen las categorias de pilotos
noveles, avanzados y veteranos.
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2. ANALISIS

El tiempo de vuelo previo al accidente fue de aproximadamente 40 minutos, y
anteriormente a la toma en la que tuvo lugar el accidente, ya se habia realizado alguna
toma y despegue, maniobra habitual en practicas para la familiarizaciéon y doble mando.
El pasajero, que también es piloto de ULM (ambos obtuvieron la licencia al mismo
tiempo), cuenta con practicamente la misma experiencia de vuelo que el piloto, y era
habitual que volaran juntos; esto pudo causar un exceso de confianza en el piloto ya
que podria esperar que en caso de estar realizando alguna maniobra incorrectamente o
tomar alguna decision errénea, su compafiero con la misma formacién y experiencia le
corregiria.

Ha de tenerse en consideracion la propia declaracion del piloto, quien afirmé que no
deberia haber volado ese dia ya que no se encontraba bien mentalmente, no estaba
centrado, estaba distraido, debido a diversas circunstancias personales.

El operador, Aviacién en las Aulas, en la fecha del accidente, no disponia de ningun tipo
de procedimiento o estandar para permitir el uso de cada una de las aeronaves a uno
de sus miembros, salvo el cumplir con los requisitos legales (licencia y certificado médico
en vigor), independientemente de la habilidad y experiencia de cada piloto o de las
distintas actuaciones de cada tipo de aeronave.

De las 32 h de vuelo con las que contaba el piloto al mando de acuerdo con los registro
de vuelo, 31 h y mas de 100 tomas habian sido en TECNAM P92 y EUROFOX 2K,
aeronaves de plano alto con actuaciones similares, y Unicamente 42 minutos en TECNAM
P2002 SIERRA, aeronave de plano bajo y velocidad de pérdida ligeramente superior a la
de las otras aeronaves que habia pilotado. La pequefia diferencia de actuaciones,
especialmente en la fase de aterrizaje, asi como el hecho de que la aeronave superaba
su peso maximo certificado, contribuyé en gran medida a que en el momento de la
recogida para la toma, la aeronave no llevara velocidad suficiente y entrara en pérdida
el plano izquierdo.

La maniobra de aterrizaje procedia de una espiral, que de acuerdo con la declaracion
de los testigos, no fue correctamente ejecutada, dejando a la aeronave no alineada con
la pista y con baja altura y velocidad lejos de la cabecera, contribuyen a que la toma no
se realizara en condiciones dptimas.

Tras el impacto del plano y la rueda izquierda contra el terreno, la aeronave se gir6
hacia la izquierda, pero al tratar de realizar la maniobra de aproximacién frustrada,
debido a la baja velocidad que tenia la aeronave, no se obtuvo un régimen de ascenso
normal que hubiera podido evitar los obstaculos. El hecho de que la aeronave ya habia
entrado en pérdida, se habia frenado con el impacto, y su elevado peso, contribuyé a
que la aeronave no acelerase hasta una velocidad suficiente.
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Desde el punto de contacto con el terreno en la toma hasta el impacto contra el tronco
de arbol sin copa hay mas de 200 m, distancia en la que la aeronave no fue capaz de
elevarse ni siquiera 1,5 m sobre el terreno, lo cual se produciria en cada una de las
siguientes circunstancias:

e |a aeronave no se encontraba correctamente configurada en flap y potencia.
e La aeronave redujo su velocidad por debajo de la de pérdida.

Otras circunstancias descartadas de acuerdo a las evidencias analizadas son:

® |a aeronave era empujada por una racha de viento en cola (descartado de acuerdo
con el informe meteorolégico).

e El motor no desarrollaba la potencia demandada (descartado de acuerdo con las
declaraciones de piloto, pasajero y testigos que no percibieron ningin comportamiento
extrano ni fallo del motor).



3.1.

3.2.
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CONCLUSIONES
Constataciones

* |a aeronave poselfa certificado de matricula y de aeronavegabilidad en vigor.

e El piloto tenia su licencia y certificado médico valido y en vigor.

¢ No se han encontrado evidencias que indiquen que el motor funcionara incorrectamente
antes del impacto.

e |as condiciones meteorolégicas en el campo de vuelos eran idéneas para el vuelo.

e En el momento del despegue y del aterrizaje, la aeronave excedia el peso maximo
certificado para la aeronave.

e E| piloto contaba con 42 minutos de vuelo en el modelo de aeronave y no volaba en
ella desde hacia mas de tres meses.

e La aeronave entré en pérdida en la toma, tocando con el plano izquierdo el terreno
y se giré a la izquierda.

e |a aeronave no pudo acelerar para obtener un régimen de ascenso suficiente para
evitar los obstaculos en su nuevo rumbo.

Causas/Factores contribuyentes

Se considera que la causa probable principal del accidente fue la maniobra de aterrizaje
y motor al aire de una aeronave que vuela por encima de su peso maximo certificado
sin la configuracion debida en flaps y potencia.

Entre los factores contribuyentes al accidente, debemos destacar:

e Ausencia de procedimientos para la suelta en aeronaves a los socios por parte del
operador.

® |a aeronave no se encontraba correctamente configurada en flap y potencia.

e El peso de la aeronave era superior al peso maximo certificado

e |a aeronave vol6 a una velocidad por debajo de la velocidad de pérdida.

e Estado animico del piloto.

e Falta de familiarizaciéon con las actuaciones del modelo de aeronave.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Ninguna.






