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Advertencia

El presente Informe es un documento técnico que refleja el punto de vista
de la Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil
en relacion con las circunstancias en que se produjo el evento objeto de la
investigacion, con sus causas probables y con sus consecuencias.

De conformidad con lo sefalado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio
de Aviacion Civil Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.5 del
Reglamento (UE) n.° 996/2010, del Parlamento Europeo y del Consejo, de
20 de octubre de 2010; el art. 15 de la Ley 21/2003, de Seguridad Aérea; y
los arts. 1, 4y 21.2 del R.D. 389/1998, esta investigacion tiene caracter
exclusivamente técnico y se realiza con la finalidad de prevenir futuros
accidentes e incidentes de aviacion mediante la formulacién, si procede, de
recomendaciones que eviten su repeticion. No se dirige a la determinacion
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 sefaladas 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.







Informe técnico A-001/2016

ADFEVIATUIAS .. .......ooiiiiiiii e
SIMOPISIS .. e
1. Informacion factual ...
1.1, Antecedentes del VUEIO ...

1.2, LeSIONES PEISONQAIES .....oiiiiiiiiiii et

1.3, DaN0S @ 1@ @BIONQAVE ......ouiiiiii e

T4, OFIOS AANAOS ...

1.5.  Informacién sobre el Personal...........cccoiiiiiiiiiiii

1.6, Informacion Sobre 1a @BroNAVE ..........cc.iiiiiiii e

1.7, Informacion mMeteorolOGICa. ... ....cou.iii i

1.8, Ayudas para la Navegacion .............ooiii i

1.9, COMUNICACIONES ...ttt ettt e e e e
1.10. Informacion de @erddromO .........ooiiiiiiiii e
1.11. Registradores de VUEIO .........oooiiie e
1.12. Informacion sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto ............cc...ccoveeen.
1.13. Informacién médica y patolOgiCa ........ooiiiiiiii i
1T, INCENAIO i
1.15. Aspectos relativos a la SUPEIVIVENCIA ..........coouuviiiiieie e
1.16. ENSQY0S € INVESTIGACIONES. .. .eiiiiiiiiie et
1.16.1. Declaracion del amigo y socio del piloto fallecido...........ccoociiiiiiiiiiiis

1.16.2. Declaracion de dos testigos que se encontraban cazando................cccooeen.

1.16.3. Declaracién de un testigo que se encontraba esperando una grda.................

1.17. Informacion sobre organizacion Yy geStiONn ..........ccocviiiiiiiiii e
1.18. Informacion adiCioNal. ..........ccooiiiiiiei e
1.18.1. Carta de concentracion de @VeS ..........cooiiiiiiiiiiiii e,

1.18.2. Ruta seguida por 1@ @eroNaVe .............oooviiiiiii oo

1.18.3. Informacién sobre el buitre leonado...........cocoooviiiiiiiiii

1.18.4. Requisitos de certificacion de la aeronave SOCATA TB 20.......cccooviiiiiiiiiennins

1.19. Técnicas de investigaciéon Utiles o eficaces .....

Analisis

2.1, Generalidades ............cooviiiieiii
2.2.  Andlisis del impacto con buitre leonado ........
2.3.  Andlisis de la actuacion del piloto .................
Conclusiones

3.1, ConstataCiones ........ccccocvviieeiiiiiieeieiieee e
3.2.  Causas/factores contribuyentes ......................
Recomendaciones de seguridad operacional......
Apéndice

Anexo 1. Carta de concentracion de aves ...............

O O OV WO O UL UL WNDNN= 2

N OGN
NN —= O OO O L

13
13
13
14
15
15
15
17

19
21







Informe técnico A-001/2016

AEMET
AESA
AlP
EASA
FAR

ft

hPa
Kg
Km
Km/h
Kts
LEMU
LEOS

OACI
PPL(A)
QNH

SEP
ULM
VFR-HJ

Abreviaturas

Grado(s), minuto(s) y segundo(s) sexagesimal(es)

Grado(s) centigrado(s)

Tanto por ciento

Agencia Estatal de Meteorologia

Agencia Estatal de Seguridad Aérea

Publicacién de Informacién Aerondutica

Agencia Europea de Seguridad Aérea

Federal Administration Regulations / Regulaciones de la Administracién
de Estados Unidos de América

Pies

Hora(s)

Hectopascal(es)

Kilogramo(s)

Kilometro(s)

Kildbmetro(s)/hora

Nudo(s)

Codigo OACI del aerodromo de Mutxamel

Codigo OACI del aerédromo de Pajares de los Oteros

Metros

Norte

Organizacion de Aviacion Civil Internacional

Licencia de Piloto Privado para Avion

Reglaje de la subescala del altimetro para obtener elevacion estando en tierra
Segundos

Habilitacién de clase avion monomotor de pistén (tierra). Single Engine Piston (Land)
Ultraligero

Reglas de Vuelo Visual - Diurno

Oeste

Vii
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Sinopsis
Propietario Privado
Operador: Privado
Aeronave: SOCATA TB-20

Fecha y hora del accidente: 16 de enero 2016, 16:47 h'

Lugar del accidente: Parque Natural de la Serrania de Cuenca
Personas a bordo: 1 tripulante y 3 pasajeros, fallecidos
Tipo de vuelo: Aviacion General - Privado

Fase de vuelo: En ruta

Fecha de aprobacion: 29 de marzo del 2016

Resumen del suceso

El sdbado 16 de enero de 2016, la aeronave SOCATA TB-20, con matricula EC-ESK,
impactd con un buitre leonado en el paraje “Cerro de los Rabadanes”, dentro del término
municipal de Cuenca, cuando sobrevolaba el parque natural de la Serrania de Cuenca.

Segun el plan de vuelo, la aeronave habia despegado esa mafana, a las 9:26 h, del
aerodromo de Pajares de los Oteros (Ledn) con destino al aerédromo de Mutxamel
(Alicante) donde aterrizd a las 11:36 h. Se tratd de un vuelo visual.

El piloto y su familia, tenian la intencién de regresar por la tarde a Ledn, para lo cual
despegaron del aerédromo de Mutxamel (Alicante) a las 15:47 h, segun consta en el plan
de vuelo.

Cuando se encontraban sobrevolando el parque natural de la Serrania de Cuenca
un buitre leonado impacté en el borde de ataque del plano izquierdo. Una parte del
plano se desprendio, cayendo al suelo junto con los restos del ave, lo que provoco la
pérdida de control de la aeronave que, segundos después, termind cayendo en una
zona boscosa.

El impacto con el suelo y con varios arboles causé la destruccion de la aeronave vy el
fallecimiento de todos sus ocupantes.

' La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local. La hora UTC es 1 hora menos.

iX
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Se considera que el accidente se produjo a las 16:47 h local, puesto que la traza radar de
la aeronave se perdié un segundo después.

La investigacion ha determinado que la causa de este accidente fue la pérdida de control
de la aeronave a consecuencia de la pérdida de parte del plano izquierdo tras el impacto
contra un buitre.




1.1.

1.2.

1.3.

1.4.
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INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El sabado 16 de enero de 2016, la aeronave SOCATA TB-20, con matricula EC-ESK, despegd
a las 9:26 h, del aerodromo de Pajares de los Oteros (Ledn) con destino al aerédromo de
Mutxamel (Alicante) donde aterrizé a las 11:36 h. Se traté de un vuelo visual.

El piloto y su familia tenian la intencion de regresar por la tarde a Ledn. Para lo cual,
despegaron del aerédromo de Mutxamel (Alicante) a las 15:47 h segun consta en el plan
de vuelo.

Cuando se encontraban sobrevolando el parque natural de la Serrania de Cuenca un buitre
impact6 en el borde de ataque del plano izquierdo. Una parte del plano se desprendio,
cayendo al suelo juntamente con los restos del ave, lo que volvié incontrolable la aeronave
que, segundos después, terminé cayendo en una zona boscosa.

El impacto con el suelo y con varios arboles causé la destruccion de la aeronave vy el
fallecimiento de todos sus ocupantes.

Se considera que el accidente debid producirse a las 16:47 h local, puesto que la traza
radar de la aeronave se perdié un segundo después. En ese instante la aeronave volaba a
una altitud de 6400 ft.

Lesiones personales

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total Otros

Mortales 1 3 4

Lesionados graves

Lesionados leves No se aplica
llesos No se aplica
TOTAL

Danos a la aeronave

La aeronave quedd totalmente destruida.

Otros danos

No se produjeron dafios de ningun otro tipo, a excepcion del pequefio incendio que se
origind en la zona donde se encontraron los restos principales de la aeronave.



1.5.

1.6.

1.7.
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Informacién sobre el personal

El piloto, de nacionalidad espafola y 50 afios de edad, contaba con una licencia de piloto
privado para avion PPL(A) desde el 25 de junio del 2010 emitida por AESA y vélida hasta el
31 de diciembre del 2016 con habilitaciones de clase avibn monomotor de piston (tierra)
CR(A) SEP(terrestre) y vuelo visual diurno VFR-HJ.

Disponia del certificado médico de Clase 2 valido hasta el 12 de febrero del 2016.

El dia del accidente acumulaba 334 h totales de vuelo.

Informacion sobre las aeronaves

La aeronave SOCATA TB-20, con matricula EC-ESK y numero de serie 747, fue fabricada en
1987 y matriculada en el Registro de Matricula de Aeronaves perteneciente a la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea el 31 de marzo de 2010. La aeronave estaba equipada con un
motor LYCOMING 10-540-C4D5D.

La aeronave accidentada disponia de un Certificado de Aeronavegabilidad expedido en
mayo del 2005 por la Direcciéon General de Aviacion Civil espafiola. El Certificado de
Revisién de la Aeronavegabilidad habia sido expedido por SINMA AVIACION S.L., en
calidad de organizaciéon de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad, el 20 de
junio del 2015 y tenia validez hasta el 19 de junio del 2016.

La Ultima revision que se realizé a la aeronave fue el 18 de diciembre del 2015. Se tratd
de la revision de las 50 h y fue efectuada en el centro aprobado Parte-145 Sinma Aviacion
S.L. En el momento de esta revision, el avion contaba con 3.605:45 h y el motor con
235:10 h.

Informacion meteorolégica

La Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET) no dispone de datos meteoroldgicos en la
Serrania de Cuenca pero con los datos de la estacion de Cuenca (a 35 Km al Sur) y con
avisos de fendbmenos adversos, la situacion mas probable en el lugar del accidente fue:

Viento de direccion Norte, a 0°, con una intensidad de 10 Km/h y rachas maximas de 30
Km/h de direccién Norte. Los vientos en altura eran fuertes (mas de 100 Km/h a 9000
metros) por lo que en niveles de vuelo bajo y con la orografia escarpada de la zona no
son descartables vientos mas fuertes que los observados en la estacién de Cuenca. Por
ejemplo, dadas las condiciones sindpticas, al nivel de 850 hPA (unos 1500 metros de
altura sobre el terreno) podrian haberse dado vientos de hasta unos 50 km/h.
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La visibilidad era buena en superficie. El dia estaba despejado. La temperatura era de 7 °C,
la humedad relativa del 40% vy la presién (QNH) de 1.030 hPa. Es mas, no se observaron
fenémenos de tiempo significativo.

1.8. Ayudas para la navegacion

Se incluyen los momentos mas significativos de la traza radar de la aeronave para el
analisis del accidente.

Alas 15:54:23 la aeronave se encontraba en contacto con Aproximacion Alicante volando
a 5100 ft y ascendiendo hasta alcanza los 6500 ft 6 minutos mas tarde.
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A'las 16:16:15 la aeronave se encuentra en contacto con Aproximacion Valencia volando

a 6600 ft.
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La traza radar se pierde a las 16:48:34. Un segundo antes las coordenadas radar de la
aeronave son: 40° 13" 05" N, 1°53" 12" Wy su posiciéon es:

[# PALESTRA: Andlice i6n ATM . LECB . onal . JLORENTE . ecesk . RECN - 16/01/2016 14:50:00 16/01/2016 163059 = )
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1.9. Comunicaciones

Se recogen las comunicaciones entre el piloto y las diferentes dependencias de control por
las que fue pasando la aeronave de mayor interés para el analisis del accidente:

A las 15:52:08 h, el piloto contacta con aproximacion Alicante y le comunica que ha
presentado un plan de vuelo visual con destino Ledn, que ha despegado de Mutxamel,
que se dirige con rumbo 330, directo a Requena, y requiere volar a 6500 ft.

Alas 16:16:15 h, el piloto contacta con aproximacion Valencia y le comunica que se dirige
a Ledn con plan de vuelo visual.

A'las 16:33:52 h, el controlador de aproximacion Valencia le indica al piloto que contacte
con Madrid. El piloto colaciona la instruccién correctamente, siendo ésta su Ultima
comunicacién con los servicios de control de transito aéreo.

1.10. Informacion de aerédromo

La aeronave habia despegado del aerédromo de Mutxamel (Alicante), con cédigo OACI
LEMU, con destino al aerédromo de Pajares de los Oteros (Ledn), con codigo OACI LEOS.
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1.11.

Registradores de vuelo

No es aplicable.
1.12. Informaciéon sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto

La aeronave quedd totalmente destruida. Los restos de la aeronave se encontraron
distribuidos en dos zonas separadas entre si 1,04 km.

En una primera zona (situada en las coordenadas 40.200231 N, -1.872787W) se hallaron
los restos del plano izquierdo junto con los restos del buitre. Se ha representado en un
croquis la posiciéon relativa entre los distintos restos del plano izquierdo junto con la
posicion relativa de los restos del buitre.

ZONA B

10 m

S
\ N
\ v
1 Fragmento plano izquierdo \\
2 Intradés plano \
3 fragmento con registro
4 Buitre

\
5 Visceras buitre
6 Aleron izquierdo

\\ 60 m
\
5 ¢
|
\
1 ‘-\
50 m \'
> :
P 2
40° 11' 59,8" N
01°52'53,4"W
£ 4
3
F
e

Fig. 1. Croquis con los restos del plano izquierdo y del buitre
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En las siguientes fotografias se pueden observar los restos del alerén izquierdo con un
trozo de la barra de control unida a él, un fragmento del revestimiento del intradés del
plano izquierdo y el extremo del plano izquierdo que se encontraron en esta zona:

Fig. 4. Extremo del plano izquierdo
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En una segunda zona se hallé el resto de la aeronave. El siguiente croquis muestra la

distribucion de los restos principales:
% - 19
16
L4 17

« > 15 ‘

10m

ZONA A

270°

18

0 Restos principales en zona quemada
1 Punto de impacto y pala

2 Pata de morro

3 Fragmento plano

4 Rueda de morro

5 Motor

6 Fragmento fuselaje 15m
7 Est. vertical

8 Flap

9 alerén derecho

10 Est. horizontal

11 vigas 14 a
12 caja giréscopo

13 Fragmento borde de ataque
14 Fragmento fuselaje

15 Fragmento fuselaje

16 Respaldo asiento trasero

17 Asiento

18 Fragmento fuselaje

19 Reposacabezas asiento

5m

O terreno levantado

6
o3

Fig. 5. Croquis de los restos principales

1.13. Informacién médica y patolégica

Del resultado de la autopsia se concluye que no hubo ninguna evidencia de que factores
fisioldgicos o incapacidades afectaran a la actuacion del piloto.

1.14. Incendio

Se produjo un pequefo incendio tras precipitarse la aeronave contra el terreno.
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1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

Debido a las caracteristicas del accidente, los cuatro ocupantes de la aeronave fallecieron
en el mismo por politraumatismo.

1.16. Ensayos e investigaciones
1.16.1. Declaracion del amigo y socio del piloto fallecido

Declar6 que el piloto estaba familiarizado con la ruta Mutxamel-Le6n ya que la realizaba
con frecuencia. Pensaba que probablemente el piloto, con la luz del sol de cara, no vio el
buitre y, si lo vio, no tuvo tiempo para desviarse al volar con el piloto automatico.

También indicd que el piloto, ademas de la experiencia que acumulaba como piloto de la
aeronave Socata TB20, disponia de licencia de ULM vy solia volar un ultraligero TECNAM
de plano alto.

1.16.2. Declaracion de dos testigos que se encontraban cazando

Dos personas se encontraban cazando en las inmediaciones del accidente; concretamente,
en el coto el Picuerzo, situado en la “Casa de la Sabina”, y Tierra Muerta.

Uno de ellos declaré que sobre las 16:45 h, aproximadamente, escucho el sonido de una
avioneta que pasaba por encima de ély que iria a una altura del suelo de aproximadamente
unos 200 o 300 m. A continuaciéon escuché un impacto bastante fuerte. Observé que
la avioneta continuaba su viaje durante unos seqgundos mas e inmediatamente vio que
comenzd a entrar en barrena, con el motor en marcha y muy acelerada, tardando en caer
al suelo unos 8 s. Tras lo cual, escuché el impacto de la avioneta contra el suelo.

El otro testigo declard que, aunque no vio la aeronave, si oyé el ruido de estar sobrevolando
cerca de él. Posteriormente escuché un impacto bastante fuerte y pasados unos 10 o 12
s oyo otro ruido mas fuerte.

1.16.3. Declaracion de un testigo que se encontraba esperando una grua

Dos personas se encontraban esperando una grda para su vehiculo accidentado en las
inmediaciones del accidente; a la altura del kilémetro 43 de la carretera CM-2015, y uno de
ellos observo sobre las 16:50 h una avioneta sobrevolando las montafas a una altura que
no consideraba excesivamente baja pero si mas de lo que estaba acostumbrado a ver. La
aeronave tenia un vuelo constante y no apreciaba nada anormal en ello. Instantes después
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1.17.

observé como de la avioneta se desprendian fragmentos que no pudo identificar por la
distancia. Acto sequido, la aeronave empezo a hacer subidas y bajadas, desprendiendo un
humo negro, hasta que, en uno de esos vaivenes, la avioneta cay6 en picado entrando en
barrena. Desaparecié de su vista y oyé una fuerte explosion.

Declaré que el tiempo que la avioneta tardd en caer al suelo desde que observara el
desprendimiento de fragmentos fue de unos 3 o 4 segundos aproximadamente.

El sonido de la explosion fue muy fuerte, no escuchando otro anterior, siendo éste
continuado y acompafado, durante unos instantes, por una columna de humo negro que

ascendia desde el monte donde habia caido la avioneta.

Manifestd que en la zona habia bastantes buitres sobrevolando el lugar.

Informacion sobre organizaciéon y gestion

No aplicable.

1.18. Informacion adicional

1.18.1. Carta de concentracion de aves

Del AIP (Publicaciéon de Informaciéon Aeronautica) se ha extraido la siguiente carta de
concentracion de aves, que incluye las principales colonias de cria de buitres durante todo
el ano.

1.18.2. Ruta sequida por la aeronave

Haciendo uso de los datos de la traza radar, se ha representado la ruta seguida por la
aeronave hasta el instante en el cual se pierde la traza radar sobre la carta de concentracion
de aves publicada en el AIP. Como se observa en la siguiente ilustracion, el accidente
ocurre en una zona identificada como una de las principales colonias de cria de buitres:
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Fig. 6. Representacion de la ruta sequida por la aeronave
hasta el momento del accidente

1.18.3. Informacion sobre el buitre leonado

En la pagina web de la Sociedad Espafiola de Ornitologia figura la siguiente informacion,
el buitre leonado (gyps fulvus) es un ave rapaz de gran tamafo, cuya longitud oscila entre
95y 100 cm, cuya envergadura se encuentra entre los 230 y 265 cm y cuyo peso puede

variar entre los 6 y 9 Kg.

Fig. 7. Imagen del buitre
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El buitre leonado es un ave planeadora mas que voladora. Alcanza alturas de 1.800 a
3.500 metros sobre el nivel del mar, aunque en dias excepcionales puedan llegar a los
6.000 metros sobre el nivel del mar.

1.18.4. Requisitos de certificacion de la aeronave SOCATA TB 20

La aeronave SOCATA TB 20 dispone de un certificado de tipo EASA.A.378. En este
certificado de tipo se especifica que la aeronave ha sido certificada basandose en las
normas FAR-23, Enmiendas de la 1 a la 16, y que su categoria de aeronavegabilidad es
“Categoria Normal FAR23".

Las normas FAR-23, Enmiendas de la 1 a la 16, para la categoria normal no requieren que
las aeronaves se certifiquen para impacto de un pajaro. Posteriormente, la Enmienda 23-
49 de la norma FAR-23, en su seccion 23.775, para aeronaves de categoria de transporte
regional si requiere que los cristales del parabrisas y sus estructuras de soporte resistan el
impacto de un pajaro de dos libras:

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No aplicable
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ANALISIS
Generalidades

El sdébado 16 de enero de 2016, la aeronave SOCATA TB-20, con matricula EC-ESK,
despegd a las 15:47 h segun consta en el plan de vuelo del aerédromo de Mutxamel
(Alicante) con destino al aerédromo de Pajares de los Oteros (Ledn), de donde habian
partido ese mismo dia por la mafana. Se trataba de un vuelo visual.

El accidente se produjo cuando la aeronave se encontraba sobrevolando el parque natural
de la Serranfa de Cuenca. Esta zona se encuentra identificada en la carta de concentracion
de aves publicada en el AIP como una de las principales colonias de cria de buitres siendo
una zona de vuelo permitido.

En el momento del accidente, la aeronave volaba a una altitud de 6400 ft. Teniendo en
cuenta la elevacion del terreno del lugar donde se produjo el accidente (aproximadamente
1350 metros), la aeronave se encontraba a una altura de 600 metros sobre el terreno.
Aunque los testigos aseguran que les sorprendio el hecho de que la aeronave volaba bajo,
debid tratarse de un efecto visual. Por otro lado la normativa vigente, requisito SERA.5005
Reglas de vuelo visual, letra f, punto 2 establece que los vuelos visuales se efectiien con
altura superior a 150 m (500 ft) sobre el obstaculo mas alto situado dentro de un radio
de 150 m (500 ft) desde la aeronave. Con lo cual, la altitud de la aeronave cumplia lo
especificado en la normativa vigente para este tipo de vuelo.

Analisis del impacto con buitre leonado

El buitre que impactd con la aeronave era un buitre adulto, de entre 6 y 9 kg. En el
momento del accidente, segun la traza radar, la aeronave se encontraba volando a una
velocidad de 140 Kts. La energia cinética que supuso el impacto con el buitre, sin tener
en cuenta la intensidad del aire, fue de entre 15.561,60 julios, suponiendo que el buitre
pesaba 6 Kg, y 23.342,40 julios, suponiendo que pesaba 9 Kg.

Para poner en perspectiva la magnitud de un impacto con esta energia cinética, ha de
tenerse en cuenta que actualmente las especificaciones de certificacion de EASA para
aviones de categoria normal, semi-acrobaticos, acrobaticos y transporte regional (CS-23)
solamente requieren para aviones de transporte regional que soporten el impacto de un
pajaro que suponga una energia cinética que varia entre unos pocos julios hasta los 5.566
julios como es el caso del Fairchild SA-227.

Por tanto, los aviones de categoria normal, semi-acrobaticos, acrobaticos y transporte
regional no estan certificados para soportar impactos con una energia cinética tan elevada
como supuso el impacto con el buitre.
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Andlisis de la actuacion del piloto

Ante la presencia de un buitre, la maniobra evasiva mas segura es la de ganar altura; ya
que dado que los buitres son aves pesadas y poco agiles, lo normal es que intenten evitar
la colision con la aeronave realizando un descenso.

No es posible determinar si el piloto divisé el buitre e intenté algun tipo de maniobra
evasiva o si la colisién se produjo sin que el piloto advirtiera la presencia del animal. La
hora en que se produjo el accidente (16:47 h local) con el Sol incidiendo ligeramente
de cara en el piloto y la posibilidad de que llevase conectado el piloto automatico pudo
contribuir a que el piloto o bien no advirtiera la presencia del animal por no prestar la
suficiente atencién a la vigilancia exterior o que lo advirtiese sin tiempo suficiente para
realizar una maniobra evasiva.
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CONCLUSIONES

Constataciones

El piloto tenia su licencia y su certificado médico validos y en vigor.
e |a aeronave tenia toda la documentacién en vigor y era aeronavegable.
e |as condiciones meteoroldgicas no eran limitativas para el vuelo visual.

e El piloto, a través de las comunicaciones con las distintas dependencias de control, no
comunicé ningun tipo de fallo técnico de la aeronave durante el vuelo.

e La zona donde se produjo el accidente esta identificada en la carta de concentracion
de aves publicada en el AIP como una de las principales colonias de cria de buitres
durante todo el afo.

e El ala de la aeronave SOCATA TB20 no requiere, segun las especificaciones de
certificacion, soportar el impacto de un ave.
Causas/factores contribuyentes
La investigacion ha determinado que la causa de este accidente fue la pérdida de control

de la aeronave a consecuencia de la pérdida de parte del plano izquierdo tras el impacto
contra un buitre.

—_
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

No hay recomendaciones.
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5. APENDICE

ANEXO 1. CARTA DE CONCENTRACION DE AVES
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CARTA DE CONCENTRACION DE AVES
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AN, ACTUAAION 38 WO

AIP-ESPARA

(CARTA DE CONCENTRACIONES DE AVES

AIS-ESPARA 26-DEC-02 (AMDT 95/02)

23






