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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 repeticiéon. 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 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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°C

%

AD
AEMET
AEPAL
AESA
AlP
AMC
ANAC
AOPA
CAMO
CPL
DDD
EASA
ELT
ENE

hPa
Kg
Km/h
mph

QNH
RD
SAETA
SEP

SET

VFR

Vi

Abreviaturas

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

Grado(s) centigrado(s)

Tanto por ciento

Directiva de Aeronavegabilidad

Agencia Estatal de Meteorologia

Asociacion Espafola Pilotos Aeronaves Ligeras

Agencia Estatal de Seguridad Aérea

Publicacion de Informacién Aerondutica

Medios de Cumplimiento Aceptables

Autoridad de Aviacion Civil portuguesa

Asociacion de Pilotos y Propietarios de Aeronaves de Espafa
Organizacion de Mantenimiento de Aeronavegabilidad Continuada
Licencia de piloto comercial

Desinsectacién, Desinfeccion, Desratizacion

Agencia Europea de Seguridad Aérea

Radiobaliza de Emergencia

Este-Noreste

Hora(s)

Hectopascal(es)

Kilogramo(s)

Kilbmetro(s)/hora

Millas terrestres por hora

Norte

Reglaje de la subescala del altimetro para obtener elevacién estando en tierra
Real Decreto

Servicios Aéreos Europeos y Tratamientos Agricolas, S. L.
Habilitacion de clase avién monomotor de pistdn

Single Engine Piston

Habilitacion de clase avién monomotor de turbina
Single Engine Turbine
Reglas de vuelo visual

Oeste
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Sinopsis

Propietario: Servicios Aéreos Europeos y Tratamientos Agricolas, S. L.
(SAETA)'

Operador: Martinez Ridao Aviacion

Aeronave: Piper PA-36-375

Fecha y hora del accidente: 15 de agosto 2017, 7:46 h?

Lugar del accidente: Cerca del punto kilométrico 55 de la carretera N-340, en el
término municipal de Vejer de la Frontera (Cadiz)

Personas a bordo: 1, fallecido

Tipo de vuelo: Trabajos Aéreos — Comercial — Agricola

Fase de vuelo: Maniobra — Vuelo a baja altura

Tipo de operacion: VFR

Fecha de aprobacion: 20 de febrero de 2018

Resumen del suceso:

El martes 15 de agosto de 2017, a las 7:40 hora local aproximadamente, la aeronave
Piper PA-35-375, con matricula EC-EHB, despeg6 de una pista eventual situada en el
término municipal de Barbate, Cadiz, para realizar labores de fumigacién en un arrozal
cercano situado en el término municipal de Vejer de la Frontera, Cadiz.

A las 7:46 h se encontraba sobre el arrozal volando en direccion Oeste hacia el senalero.
De repente, el sefalero observé que una ciglefia impactaba con la aeronave en el lado
derecho de su fuselaje. La aeronave cabeced 180° y cayd en actitud invertida con el
morro orientado hacia el este. Los dafios de la misma fueron significativos.

El piloto, Unico ocupante de la aeronave, fallecio.

La investigacion ha determinado que la causa del accidente fue la pérdida de control de
la aeronave tras el impacto con la ciglefa.

1 Las empresas Martinez Ridao Aviacion S.L. y SAETA son ambas del mismo duefio; sin embargo, son empresas
distintas e independientes. Ambas empresas son operadores aéreos y organizaciones de mantenimiento. Segun el
certificado de matricula, la aeronave es propiedad de SAETA. El dia del accidente, la aeronave se encontraba
operada por la empresa Martinez Ridao Aviacién S.L.

2 Lareferencia horaria utilizada en este informe es la hora local.

vii
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1.

1.1.

1.2.

INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El martes 15 de agosto de 2017, a las 7:40 hora local aproximadamente, la aeronave
Piper PA-35-375, con matricula EC-EHB, despegd de la base de operaciones para el
tratamiento agricola situada en el término municipal de Barbate, Cadiz, para realizar
labores de fumigacion.,

Segun declar6 un testigo del accidente, la intencién del piloto era trabajar en otra
finca cercana a la finca Los Derramaderos, en la que ocurrié el accidente. Sin
embargo, al ser un dia festivo, no pudo hacerlo. Para aprovechar la jornada decidio
trabajar en la finca Los Derramaderos.

Tal y como recomienda el Manual de Operaciones del operador, el piloto sobrevol6
la zona a una altura segura para espantar las aves que pudiesen estar presentes. Y
tras realizar una pasada de observacioén, inicié su trabajo de fumigacion en el arrozal.

A las 7:46 h se encontraba sobre el arrozal volando en direcciéon oeste hacia el
senalero. De repente, el sefialero observé que una cigliena impactaba con la aeronave
en el lado derecho de su fuselaje. La aeronave cabeced 180° y cayd en actitud
invertida con el morro orientado hacia el este. Los dafios de la misma fueron
significativos.

El piloto, Unico ocupante de la aeronave, fallecio.

Lesiones personales

Lesiones Tripulaciéon Pasajeros T::?é::véa Otros
Muertos 1 1
Lesionados graves
Lesionados leves No se aplica
llesos No se aplica
TOTAL 1 1

1.3. Danos a la aeronave

En la siguiente figura se observa como quedd la aeronave tras el impacto con la
cigiena:
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llustracion 1. Situacion de la aeronave tras el impacto con la ciglefa

Debido al choque con la ciglena y al posterior impacto con el terreno, la aeronave
experimento los siguientes danos:

1.- En la cabina hubo dafios estructurales con deformaciones y rotura de los
cristales de ambas puertas de acceso.

2.- Ambos planos presentaban dafios en los largueros, las costillas y el revestimiento
al igual que los estabilizadores vertical y horizontal.

3.- El fuselaje tenia dafnos estructurales en diferentes zonas.
4.- El motor estaba visiblemente dafiado y se envi6 a inspeccion.

5.- La hélice presentaba dafios que la hacian irrecuperable.

1.4. Otros danos

No se produjeron danos de ningun otro tipo, a excepciéon de los producidos en el
arrozal en el que se estaba realizando la labor de fumigacion por el impacto de la
aeronave y la posterior retirada de los restos.
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1.5.

Informacion sobre el personal

El piloto, de nacionalidad espafiola y 51 afios de edad, contaba con una licencia de
piloto comercial para avién —6 CPL(A)- expedida por la Autoridad de Aviacion Civil
portuguesa (ANAC) y una habilitacién de clase avibn monomotor de piston (tierra)
-6 SEP(land)- valida hasta el 31 de enero del 2019 y otra de AT-4/5/6 SET, valida
hasta el 31 de marzo del 2018, que le habilitaba para operar los siguientes modelos
de Air Tractor: AT-402, AT-502B, AT-602, AT-802, AT-802A, AT-802 (anfibio) y
AT-802A (anfibio).

Ademas, disponia de varios certificados médicos, entre ellos el certificado médico de
Clase 1 valido hasta el 2 de mayo del 2018.

Disponia ademas de un carné de aplicador de tratamientos DDD expedido por la
Consejeria de Salud de la Junta de Andalucia que le capacitaba para labores auxiliares
de los servicios de aplicacion de tratamientos DDD (Desinsectacion, Desinfeccion,
Desratizacion) utilizando plaguicidas no clasificados como téxicos. Este carné era
valido hasta el 15 de julio del 2016. Mas alla de esta fecha, el piloto estaria capacitado
para la utilizacion de biocidas siempre que hubiese realizado los cursos referidos al
Anexo Il del RD 830/2010 o en su defecto hubiese obtenido el Certificado de
Profesionalidad correspondiente.

Asimismo, también disponia de un carné de usuario profesional de productos
fitosanitarios expedido por la Consejeria de Agricultura, Pesca y Desarrollo Rural de
la Junta de Andalucia que le capacitaba para tratamientos agroforestales. Este carné
era valido hasta el 15 de abril del 2025.

El piloto, que anteriormente estuvo contratado por otra compafia, recibié el curso
de conversiéon del operador el 5 de abril del 2017 en Martinez Ridao Aviacién tal y
como establece el Reglamento (UE) n® 965/2012 de la Comision de 5 de octubre de
2012. El curso de conversion del operador contempla un entrenamiento y familiarizacion
de zonas de vuelo y aerddromos. No obstante, el piloto habia desarrollado su
actividad en la zona donde tuvo el accidente con su anterior operador y cumplia con
el requisito establecido en el citado Reglamento de haber realizado una operacion
en los Ultimos 12 meses en la zona.

El dia del accidente acumulaba 4.853:15 horas totales de vuelo, de las cuales 2.843:15
horas habian sido en ese tipo de aeronave y habia participado en 9 campafas de
fumigacion.
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1.6.

1.7.

Informacion sobre la aeronave

La aeronave Piper PA-36-375, con matricula EC-EHB y nimero de serie 36-8102001,
esta equipada con un motor Lycoming, modelo 10-720-D1CD. La aeronave fue
construida en el ano 1981. Su peso en vacio eran 1.211 Kg y su peso maximo eran
2.177 kg. La aeronave no disponia de un calefactor de parabrisas.

La aeronave contaba con un certificado de aeronavegabilidad restringido “solo
tratamientos agricolas”. El certificado de revisiéon de la aeronavegabilidad se habia
prorrogado el 24 de noviembre del 2016 por la CAMO (Organizacion de Gestion del
Mantenimiento de la Aeronavegabilidad) Martinez Ridao Aviacion S.L y era valido
hasta el 1 de noviembre del 2017.

La ultima revision que se realizé a la aeronave fue el 24 de julio del 2017 y se traté
de una revision de 50 horas. Ademas se realizé una revision de la ELT y se cumplimento
la directiva de aeronavegabilidad AD 2003-14-03, que afecta a las bombas de
combustible rotatorias. En esta revision el avion contaba con 1.971:30 horas.

El dia del accidente la aeronave contaba con 1.988:50 horas.

Informacion meteorolégica

La Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET) proporcioné la informacién
meteorologica:

1.- Situacién meteoroldgica general.

En niveles medios y altos, sobre la Peninsula y Baleares, habia circulacion de
componente oeste, ligeramente ciclénica, en el borde meridional de una vaguada
y una linea de deformacién sobre el este peninsular que separa el flujo zonal
atlantico de otro, inestable, del suroeste procedente de latitudes mas bajas. En
niveles bajos habia un anticiclon atlantico centrado en Azores, que se extendia
hasta el Golfo de Vizcaya y Canarias, y una borrasca térmica en el interior
peninsular y baja relativa en el litoral norte de Argelia. Un frente frio en frontolisis
rozaba el Cantabrico oriental, donde hubo algunas tormentas, lo mismo que en
el Alto Ebro.

2.- Situacién meteoroldgica en el area del accidente.

En el suroeste peninsular, aparte de las bajas presiones relativas, no habia ningun
fendmeno meteoroldgico relevante. Apenas habia nubosidad, ni ningun tipo de
actividad convectiva.
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En Vejer de la Frontera, en el momento del accidente y las horas previas al
mismo, la intensidad del viento era baja y del ENE, en promedio de 6 o 7 km/h
y maximo de 18 km/h, la temperatura estaba en torno a los 22°C y la humedad
era del 92%.

En Jerez, las condiciones meteorolégicas no eran limitativas para el vuelo.
Practicamente no habia nubes, la visibilidad era buena, el viento era de intensidad
baja casi en calma (por debajo de 3 nudos) y oscilando en direccion entre los
100°y los 230°, la humedad era baja, la temperatura entre los 22°C y los 24 °C
y la presion (QNH) de 1.016 hPa.

1.8. Ayudas para la navegacion

No utilizé ninguna ayuda para la navegacion.

1.9. Comunicaciones

No hubo ninguna comunicacion.

1.10. Informacion de aerédromo

La base de operaciones para el tratamiento agricola se encontraba en el término
municipal de Barbate (Cadiz). Consistia en una pista eventual de tierra situada cerca
del Cortijo El Pericon preparada para el aterrizaje y el despegue de la aeronave. Las
coordenadas geograficas de la pista son 36° 14" 0,1“ N 5° 51" 22,2" W.

Desde alli, la aeronave se desplazé hasta la finca Los Derramaderos en el término
municipal de Vejer de la Frontera (Cadiz) para realizar labores de fumigacién en un
arrozal.

Como puede observarse en la siguiente vista aérea la pista eventual (marcada con
una estrella amarilla) estaba préxima al drea de trabajo (también sefalizada con una
estrella amarilla):
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" PISTA EVENTUAL
g2 B ey LUGAR DEL
4 Y 5, ACCIDENTE

*

llustracion 2. Vista aérea de la pista eventual y del lugar del accidente

1.11. Registradores de vuelo

No es aplicable.

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

La aeronave colisioné por su lado derecho con una cigliefia mientras realizaba labores
de fumigacién en el arrozal. Tras la colision la aeronave cabeced 180° hasta quedar
en vuelo invertido, cayendo sobre el arrozal con el tren de aterrizaje hacia arriba.

Los dafos en la aeronave se localizaban en la cabina, ambos planos, los estabilizadores
vertical y horizontal, el fuselaje, el motor y la hélice.

En el interior de la cabina se encontraron restos de la ciglena.
Durante la inspecciéon de campo, que se realizé el mismo dia del accidente por la

tarde, se observd un gran numero de cigliefas posadas en el suelo cerca del lugar
del accidente.
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1.13. Informaciéon médica y patolégica

El Juzgado de Primera Instancia e Instruccién de Barbate no respondié a la solicitud
de la CIAIAC para que facilitase una copia del resultado de la autopsia, a pesar de
haberlo solicitado en varias ocasiones.

1.14. Incendio

No se produjo incendio en la aeronave o en el entorno.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

El piloto, en el momento del impacto con el ave, llevaba puesto un casco con visera;
aunque no se ha podido determinar si la visera la tenia bajada. A pesar de usar esta
medida de proteccién, debido a las caracteristicas del accidente, fallecié en el mismo.

1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Declaracion del testigo del accidente

El accidente fue observado por un Unico testigo: el sefialero que ayudaba al piloto
en las labores de fumigacion del arrozal. Segun declaré el sefialero todo ocurrié muy
rapido. Una cigliefia impacté con la aeronave por su lado derecho. La aeronave
cabeced bruscamente hasta quedar en actitud invertida y cayé al suelo.

ARadio que la intencién del piloto era trabajar en otra finca cercana, pero al ser un
dia festivo, no pudo hacerlo. Para aprovechar la jornada decidié trabajar en la finca
en la que sufrié el accidente.

1.16.2. Declaracion del duerio de la finca

El duefo de la finca indicd que el dia del accidente era el primer dia de trabajo del
piloto en la finca esta temporada, aungue ya habia trabajado con anterioridad en su
finca otros afios contratado por otro operador.

1.16.3. Declaracion del operador

El operador indico que el piloto conocia la existencia de cigliefias en la zona. Para
mitigar el riesgo de accidente asociado a la presencia de ciglefas, segun la
informacién proporcionada por el ayudante de pista, el piloto sobrevol6 la zona a
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una altura segura para espantar las aves que pudiesen estar presentes. Y tras realizar
una pasada de observacion, el piloto inicié su trabajo.

1.16.4. Programacion de vuelos y vuelos efectuados por el piloto

En los ultimos 4 meses el piloto habia estado realizando labores de fumigacién en
varias provincias espafolas. Aunque la mayor parte de los dias estuvo destinado en
la provincia de Badajoz, también realizd labores de fumigacién en las provincias de
Huelva y Cadiz. Ademas, durante este periodo volé diversas aeronaves. La mayoria
de las veces operd con aeronaves PA-36-375 (en concreto, con las matriculas: EC-
EHB, EC-GRC y EC-FAZ) y ocasionalmente con una aeronave Air Tractor AT-502 (con
matricula EC-GHI). A continuacién se reproducen los vuelos de fumigacion que realizd
el piloto durante la primera quincena del mes de agosto:

Dia de agosto Aeronave Provincia
1y2 EC-GRC y EC-EHB Badajoz
3y4 EC-EHB Badajoz
5 EC-GRC Badajoz
8 EC-EHB Badajoz/ Traslado Cadiz
9y 10 EC-EHB Cadiz
11y12 EC-GRC Badajoz
15 EC-EHB Cadiz

1.17. Informacion sobre organizacion y gestion

No aplicable.

1.18. Informacion adicional

1.18.1. Carta de concentracion de aves

En el AIP (Publicacién de Informacion Aeronautica) se han publicado los vuelos
migratorios de aves y zonas con fauna sensible. De esta seccion, se ha extraido la
siguiente carta de concentracion de aves, que incluye (en color rojo) las zonas en las
cuales se concentran las ciglenas.
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llustracion 3. Carta de concentracion de aves extraida del AIP

Como puede observarse en la carta, la zona del accidente (sefalizada en la figura
anterior con una circunferencia amarilla) es una zona de concentracién de ciglefias.

1.18.2. Operacion de fumigacion

La operacion de fumigacion requiere una altura y una velocidad adecuadas para que
esta sea efectiva. Con respecto a la altura de trabajo, esta depende de diversos
factores: el producto fitosanitario que se esté usando, el cultivo, el viento, la cantidad
de dosificacion, los obstaculos, etc. Para la Piper PA-36 aplicando fungicidas se
recomienda una altura de vuelo de 3 metros. Y con respecto a la velocidad de
trabajo, esta oscila entre los 110 y 115 mph (lo que equivale a 177 Km/h y 185
Km/h, respectivamente), pudiéndose reducir hasta 105 mph. .

Para realizar la operacion de fumigacion con seguridad, el operador habia adoptado
las siguientes medidas antes del accidente:

e En el Manual de Operaciones Parte A del operador se incluye en el punto
A.8.1.3.9 el Procedimiento de seleccion de aerédromos y zonas de operacion,
asociadas a la operacion de vuelo agricola de la compania. En este punto se
incluye que el piloto debera haber obtenido un entrenamiento inicial de
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familiarizacién con la zona que vaya a sobrevolar. Este conocimiento de la
zona se mantendra gracias a la operaciéon en esa zona al menos una vez en
un periodo de 12 meses.

Por otro lado, en el Manual que describe los Procedimientos Operativos
Estandarizados para los vuelos agricolas, también enumera las acciones a
realizar por el piloto al llegar al drea de trabajo. Entre las acciones a realizar
por el piloto se encuentran las siguientes:

» Estudio de la orografia, obstaculos y condiciones meteoroldgicas
» Zona de pasada libre: ningun personal ni equipo en el area de trabajo

» Trayectoria de vuelo: se realizara el sobrevuelo del area de trabajo para
comprobar y recordar posibles obstaculos, se comprobara posicion del sol
y direccion del viento para la correcta eleccion de la direccion de la
pasada.

Es mas, en el citado Manual que describe los Procedimientos Operativos
Estandarizados para los vuelos agricolas se indica, entre otros aspectos, que el
operador definird el nivel de riesgo del area de trabajo. El operador habia
evaluado el riesgo asociado a la existencia de aves en la zona de operacion
como tolerable ya que consideraba que su probabilidad era remota y su
severidad era peligrosa. Como medidas de mitigacion del riesgo habia
establecido las siguientes:

» Planificacion correcta del vuelo en la zona valorando la hora de sobrevuelo
y especies de aves y nimero en la zona

» Pasadas de sobrevuelo para espantar a las aves

» Utilizacién de medios pirotécnicos para espantar las aves

Con la implantacion de estas medidas, el operador habia reevaluado el riesgo
y consideraba que su probabilidad era extremadamente improbable y su
severidad era menor.

Tras el accidente, se consulté con el operador si habian considerado establecer
medidas de mitigacién del riesgo adicionales. El operador indicé que el hecho
de que volviese a ocurrir un evento de estas caracteristicas, una vez aplicadas
las medidas mitigadoras existentes, seguia siendo altamente improbable. Por
lo tanto, no consideraba necesario establecer medidas de mitigacion adicionales.
Ademas no habian identificado medidas mitigadoras adicionales viables para
este tipo de eventos.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No aplicable.
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2.

2.1.

ANALISIS

Generalidades

El martes 15 de agosto de 2017, a las 7:40 hora local aproximadamente, la aeronave
Piper PA-35-375, con matricula EC-EHB, despegé de una pista eventual situada en el
término municipal de Barbate, Cadiz, para realizar labores de fumigacion.

Segun declaro un testigo del accidente, la intencién del piloto era trabajar en otra
finca cercana a la finca Los Derramaderos, en la que ocurrié el accidente. Sin
embargo, al ser un dia festivo, no pudo hacerlo. Para aprovechar la jornada decidio
trabajar en la finca Los Derramaderos.

Como se indica en la carta de concentracion de aves publicada en el AIP, la zona de
trabajo era una zona donde se concentran las ciglefas. Es mas, durante la
investigacion de campo que se realizd ese mismo dia se observd un gran numero de
ciglienas posadas en el suelo cerca del lugar del accidente.

Durante la investigacion, el duefo de la finca indico que el piloto habia trabajado en
la zona el afo anterior y era conocedor de la existencia de cigliefias en esa zona.

El operador habia evaluado el riesgo asociado a la existencia de aves en la zona de
operacion y consideraba que su probabilidad era extremadamente improbable y su
severidad era menor tras haber establecido ciertas medidas de mitigacion.

Ademas, durante la investigacion, el operador indicé que conocia las recomendaciones
de AESA para prevenir los impactos con aves y que habia enviado una Circular, con
fecha el 17 de agosto del 2016, para difundirlas entre sus tripulaciones.

Tal y como recomienda el Manual de Operaciones del operador, el piloto sobrevol6
la zona a una altura segura para espantar las aves que pudiesen estar presentes. Y
tras realizar una pasada de observacion, inicié su trabajo de fumigacion en el arrozal.
El piloto disponia de un casco con visera aunque no se ha podido determinar si la
tenia bajada en el momento del accidente. Tampoco se ha podido determinar si
llevaba las luces encendidas como se recomienda en el triptico de AESA.

A las 7:46 h, cuando la aeronave se encontraba sobre el arrozal volando en direccién
oeste hacia el sefialero, una cigliefia impacté con la aeronave en el lado derecho de
su fuselaje y penetrd en la cabina a través del parabrisas.

Tras un impacto con ave, se recomienda al piloto que mantenga la calma para no
perder el control de la aeronave. Sin embargo, en este caso, la aeronave cabeced

1
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180° y cay6d en actitud invertida con el morro orientado hacia el este y el tren de
aterrizaje hacia arriba. Los dafos de la misma fueron significativos.

—_
N
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3. CONCLUSIONES
3.1. Constataciones

e El piloto tenia su licencia y certificado médico validos y en vigor.
e La aeronave tenia toda la documentacion en vigor y era aeronavegable.
e Las condiciones meteoroldgicas no eran limitativas para este tipo de vuelos

e E| piloto habia trabajado en la zona el afio anterior y era conocedor de la
existencia de ciglenas en la zona de trabajo.

e Durante la inspeccion de campo, que se realizd el mismo dia del accidente por
la tarde, se observé un gran numero de cigliefias posadas en el suelo cerca
del lugar del accidente.

e El operador habia evaluado el riesgo asociado a la existencia de aves en la
zona de operacion y consideraba que su probabilidad era remota y su severidad
era peligrosa. Tras haber establecido ciertas medidas de mitigacion del riesgo,
lo habia reevaluado y determind que su probabilidad era extremadamente
improbable y su severidad era menor.

3.2. Causas/factores contribuyentes

La investigacion ha determinado que la causa del accidente fue la pérdida de control
de la aeronave tras el impacto con la ciglefa.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

No hay recomendaciones.



ANEXO
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Actuaciones de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea para prevenir los
impactos con aves

1.-

Triptico con recomendaciones para prevenir los impactos con aves

La Agencia Estatal de Seguridad Aérea ha publicado un triptico titulado
“Recomendaciones para prevenir los impactos con aves”.

Folleto titulado: “Impacto con aves, un riesgo comun con particularidades
locales”

En septiembre del 2017, la Agencia Estatal de Seguridad Aérea publicé la edicidon
1 del citado folleto. El folleto es en parte una traduccion de una carta de seguridad
operacional de AOPA. Se ha utilizado ademas informacion publicada en el AIP de
Espafa y recomendaciones presentadas por AEPAL/AOPA Espafa en el | Foro
Nacional de Aviacion y Fauna.

Programa Nacional de Aviacién y Fauna

En virtud de lo establecido por EASA en el Reglamento (UE) n® 139/2014 de la
Comision, de 12 de febrero de 2014, en particular en el AMC1 ADR.OPS.B.020
donde se recoge la necesidad de que los Estados dispongan de un Programa
Nacional de Reduccion del peligro de colision con animales, AESA establecera el
Programa Nacional de Aviacion y Fauna.

Para impulsar dicho Programa Nacional de Aviacién y Fauna se celebré el 8 de
junio de 2017, el | Foro Nacional de Aviacién y Fauna en el cual participaron
representantes del sector afectado.



