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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. 5.6 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. 1y 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 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 investigacion ha sido efectuada a través de procedimientos
gue 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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Abreviaturas

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

Tanto por ciento

Agencia Estatal de Seguridad Aérea

Control de transito aéreo (en general)
Organizacion de formacién aprobada
Organizacion de la gestién continuada de la aeronavegabilidad
Zona de control

Pie(s) por minuto

Pie(s)

Pie(s) por minuto

Generador/Bateria

Sistema mundial de determinacién de la posicion
Velocidad respecto del suelo

Hora(s)

Hectopascal(es)

Jefe de ensenanza

Velocidad indicada

Kilogramo(s)

Velocidad indicada en nudos

Kilometro(s)

Kilémetros por hora

Nudo(s)

Litro(s)

Indicador de lugar OACI del aeropuerto de Reus
Metro(s)

Metro(s) cuadrado(s)

Informe meteorolégico ordinario de aerddromo (en clave meteorolégica aerondutica)
Minuto(s)

Licencia de piloto privado

Reglaje de la subescala del altimetro para obtener la elevacion estando en tierra (reglaje de
precision para indicar la elevacién por encima del nivel medio del mar)

Segundo(s)

NUmero de serie

Servicio de extincion de incendios

Habilitacién de avion monomotor de piston

Tiempo significativo

Pronostico de aerédromo

Umbral de pista

Torre de control de aerédromo o control de aerédromo
Tiempo universal coordinado

Reglas de vuelo visual
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Sinopsis
Propietario y operador: Aeroclub de Reus
Aeronave: DIAMOND DA20-C1, matricula EC-LNK
Fecha y hora del incidente: Domingo, 1 de agosto de 2021, 12:30 h'
Lugar del accidente: Aeropuerto de Reus, LERS (Tarragona)
Personas a bordo: Un tripulante, ileso
Tipo de vuelo: Aviaciéon general - Privado
Fase de vuelo: Aterrizaje — Recorrido de aterrizaje
Reglas de vuelo: VFR
Fecha de aprobacion: 27 de octubre de 2021

Resumen del suceso

La aeronave despeg6 del aeropuerto de Reus con el piloto como Unico ocupante para
hacer un vuelo local.

Después de media hora de vuelo, el piloto procedié a retornar al aeropuerto de Reus,
realizando la aproximacion a la pista 25.

Durante el aterrizaje se produjo el colapso del tren de aterrizaje delantero de la aeronave.
El morro cayé y la hélice y la zona delantera inferior del fuselaje impactaron contra el
pavimento. La aeronave queddé detenida dentro de la pista.

El piloto resultd ileso y pudo salir de la aeronave por sus propios medios.
El avion tuvo dafos importantes.

La investigacion ha determinado que la causa de este accidente fue la incorrecta
gjecucion de la maniobra de aterrizaje, en particular la excesiva velocidad de la aeronave
durante toda la aproximacion y, concretamente, en la fase final y el aterrizaje y la
posterior recuperacion después del rebote.

! Todas las horas en el presente informe estan expresadas en hora local. La hora UTC se obtiene restando dos
unidades a la hora local.
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1. INFORMACION FACTUAL
1.1. Antecedentes del vuelo

La aeronave habia despegado del aeropuerto de Reus (LERS), con el piloto como Unico
ocupante, con el objeto de realizar un vuelo local de unos treinta minutos de duracion.

Tras el despegue, se dirigié hacia la costa donde estuvo volando durante varios minutos.
A continuacion, se dirigié hacia el Norte para entrar al CTR de Reus a través del punto E
y retornar al campo.

La aeronave fue autorizada a aterrizar en la pista 25 del aeropuerto de Reus.

Segun la informacién facilitada por el piloto, ajusté la velocidad de descenso a 70 KIAS.
Puso 1 punto de flap, que mantuvo durante toda la aproximacién. No estimé necesario
extender mas el flap.

Estim6 que hizo la recogida con una velocidad entre 65 y 70 KIAS. La aeronave contacto
con la pista con las dos patas del tren principal, pero enseguida hizo un globo y se fue
al aire. Aunque tiré del mando para mantener la actitud de la aeronave, esta se
desplomé.

La pata delantera se rompio en el impacto contra la pista y la aeronave siguié deslizando
sobre la parte delantera inferior del fuselaje, hasta que se detuvo después de deslizar
unos 20 m.

1.2. Lesiones personales

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros

Mortales

Lesionados graves

Lesionados leves No se aplica
llesos 1 1 No se aplica
TOTAL 1 1

1.3. Danos a la aeronave

La aeronave tuvo dafnos importantes que afectaron fundamentalmente a su zona
delantera inferior.

Los dafnos principales fueron: la pata de morro del tren de aterrizaje, que resulté fracturada,
y ambas palas de la hélice, que sufrieron dafios debido a su impacto con el suelo.

1.4. Otros danos

No hubo maés danos.
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1.5.

Informacion sobre el personal

1.5.1. Piloto

Edad: 59 afios

Licencia: PPL (A)

Autoridad de expedicion de licencia: AESA

Fecha inicial de la licencia: 2011

Habilitaciones: SEP, valida hasta 31/03/2023
Certificado médico: clase 2, valido hasta 5/10/2021
Horas de vuelo totales: 100 h

Horas en el tipo: 33 h

El dltimo vuelo que hizo el piloto antes del vuelo del suceso, tuvo lugar el 26/06/2021, y
consistié en un vuelo entre Menorca y Reus a bordo de una aeronave Piper PA-28-181.

1.6.

Informacion sobre la aeronave

1.6.1. Informacion general

La aeronave del accidente, Diamond DA20-C1, es una aeronave de ala baja, equipada
con un tren de aterrizaje fijo de tipo triciclo, construida en el afio 2011, con el numero
de serie C0591.

Sus caracteristicas generales son las siguientes:

Envergadura: 10,89 m

Longitud: 7,24 m

Altura: 2,16 m

Superficie alar: 11,60 m?

Peso en vacio: 553,0 kg

Peso maximo al despegue: 800 kg

Ancho de via: 1,86 m

Batalla: 1,67 m

Motor: Continental 10-240-B, s/n: 1004149
Hélice: bipala de paso fijo de madera

Capacidad de combustible: 93 |, en un Unico tanque ubicado debajo del
compartimento de equipaje

Velocidad de aproximacion con flap en configuracion de despegue 60 KIAS
Velocidad de aproximacion con flap en configuracion de aterrizaje 55 KIAS
Velocidad de pérdida con flap en configuracién de despegue 40 KIAS
Velocidad maxima de viento cruzado 20 kt
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1.6.2. Estado de aeronavegabilidad y mantenimiento de la aeronave

La aeronave tenia un certificado de revision de la aeronavegabilidad, emitido por la
CAMO Grup AIR-MED, S.A. (ES.MG.114), el 21 de agosto de 2020, que era valido hasta
el 22 de agosto de 2021.

La Ultima revision de mantenimiento que se le hizo a la aeronave fue realizada el
23/07/2021 y consistio en una revision de 50 h. La aeronave tenfa en ese momento
2539 h y el motor 518 h.

En el momento de iniciarse el vuelo en el que ocurrié el accidente, la aeronave tenia
2552 hy 23 min.

En el cuaderno técnico de la aeronave no consta ninguna anomalfa diferida.

1.6.3. Procedimiento de aterrizaje

El procedimiento de aterrizaje contenido en el capitulo 4 del Manual de vuelo de la
aeronave es el siguiente:

a) Cinturones de seguridad...........cccooviiiiiiiiiii ajustados
D) LUCES .o segun se requiera
) GEN/BAT .o verificar estd en ON
d) Llave magnetos..........ccccccviiiiii verificar estd en ambas
e) Bomba de combustible ..........ooooiviiiiii verificar estd en ON
T)  MEZClA rica
9)  GASES ...t segun se requiera
h) Velocidad iNdiCada........coovvmueeeeiiee e, maximo 78 KIAS
) FlapS o posicion de despegue
1) ComMPENSAOr ... segun se requiera
K)  Flaps oo posicion de aterrizaje
[)  Velocidad de aproXimacion ............c..oooeeevioiiiiiieeeeeeeee 55 KIAS?

El procedimiento incluye una nota de precaucion que indica que, en caso de fuerte
viento de cara o cruzado, o de cizalladura o turbulencia, se debera seleccionar una
velocidad de aproximacion mayor.

1.7. Informacion meteoroldgica

1.7.1. Prevision

El mapa de tiempo significativo de baja cota, SIGWX, valido entre las 09:00 y las 15:00 UTC
(11:00 — 17:00 hora local), pronosticaba la presencia de un fenémeno significativo en una
zona situada al oeste del aeropuerto y muy cercana al area en la que se realizé el vuelo.
Dicho meteoro era turbulencia moderada desde la superficie hasta 6000 ft.

2 55 KIAS es la velocidad de aproximacion con flap en posicion de aterrizaje (full flap). Con flap en configuracién de
despegue la velocidad de aproximacion es de 60 KIAS.
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El TAF largo, con validez desde las 09:00 UTC del dia 1 hasta las 09:00 UTC del dia 2,
preveia viento de direcciéon 240° y 6 kt de velocidad; visibilidad superior a 10 km; nubes
dispersas (de 3 a 4 octas) a 4000 ft; temperatura maxima de 27°C a las 13:00 UTC del
dia 1; temperatura minima de 16°C a las 05:00 UTC del dia 2; probabilidad del 30%
de que temporalmente entre las 09:00 UTC y las 16:00 UTC del dia 1 hubiera nubosidad
escasa de torrecimulos con base a 4000 ft; evolucion entre las 11:00 y las 13:00 UTC
del dia 1, viento de direccion 180° y 10 kt de velocidad; evolucion entre las 19:00 y las
21:00 UTC del dia 1, viento de direccion 50° y 4 kt de velocidad.

1.7.2. Observacion

Los informes meteoroldgicos (METAR) del aeropuerto de Reus, correspondientes a las
12:00, 12:30 y 13:00 h (10:00, 10:30 y 11:00 UTC) fueron los siguientes:

1000 VRB3KT 9999 FEW040 25/12 Q1015
1030 VRB3KT 9999 FEW040 25/12 Q1015
1100 25005KT 170V320 9999 FEW040 25/11 Q1014

De acuerdo con esta informacion, en la hora en la que se produjo el accidente, 12:30 h,
el viento era de direccion variable, de 3 kt de velocidad media; la visibilidad era superior
a 10 km; habia nubosidad escasa (de 1 a 2 octas) con base de nubes a 4000 ft; la
temperatura era de 25°C; el punto de rocio era de 12°C y el QNH era de 1015 hPa.

La informacién de viento que facilité el controlador al piloto cuando autorizé el aterrizaje
fue de viento de direccion 280° y 8 kt.

A la vista de los METAR anterior y posterior, se estima que, entre las 11:00 y las 12:00 h,
las condiciones meteorolégicas se mantuvieron estables.

1.8. Ayudas para la navegacion

Se dispone de la traza radar de la practica totalidad del vuelo.

La traza radar es practicamente coincidente con la trayectoria de la aeronave determinada
a partir de los datos grabados en el GPS que llevaba instalado. Al tener estos ultimos
un mayor grado de precision que los del radar, especialmente en lo que se refiere al
parametro altitud, se ha decidido utilizar los datos GPS para obtener valores de
velocidades, regimenes de descenso y rumbos (ver 1.11).

1.9. Comunicaciones

Se han revisado las comunicaciones mantenidas por el piloto de la aeronave con las
dependencias ATC, encontrando que todas ellas eran normales, no apreciandose que
ninguna de ellas fuese relevante para la investigacion del suceso, salvo la relativa a la
informacion de viento.

En este sentido, la informacién que facilité el controlador de la TWR de Reus cuando
autorizé el aterrizaje de la aeronave por la pista 25 fue de viento de direccion 280° y 8 kt.
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1.10. Informacion de aerédromo

El aeropuerto de Reus, en el que tiene su base el Aeroclub que operaba la aeronave,
dispone de una pista de vuelo, 07-25, de 2459 m de longitud y 45 m de anchura. La
elevacion del aeropuerto es de 71 m / 233 ft.

Figura 1. Ortofoto del aeropuerto de Reus.
1.11. Registradores de vuelo
La aeronave estaba equipada con un equipo GPS que grababa datos de vuelo. En
concreto, registraba las coordenadas, altitud y velocidad.

Esta informacién fue descargada por el operador de la aeronave y puesta a disposicion
del equipo investigador.

En la figura 2 se ha representado la trayectoria de la Ultima parte del vuelo. Concretamente
desde el punto 1, que se encuentra a una distancia de unos 3900 m del umbral de la
pista 25, hasta el punto 13, que esta sobre la plsta del aeropuerto.
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La aeronave quedo detenida en la pista, en una zona muy préoxima al punto 13. A la
vista de ello, parece que la informacién sobre velocidad de la aeronave en este ultimo
punto puede ser espuria, por lo que se desecha.

Punto Altitud Velocidad | Diferencia altitud | Tiempo entre | Régimen de
(ft) (kt)? entre puntos puntos descenso®
(ft) (s) (fom)

1 1355 78,2
118 10 -506

2 1237 78,8
76 10 -456

3 1161 79,3
151 10 -906

4 1010 79,9
158 10 -948

5 859 82,0
121 10 -726

6 738 81,5
98 10 -588

7 640 78,8
92 10 -552

8 548 79,3
105 10 -630

9 443 83,1
122 10 -732

10 321 85,3
78 10 -468

11 243 79,3
10 10 -60

12 233 69,1
13 233 55,0 0 10 0

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

La aeronave quedd detenida dentro de la pista de vuelo, en una zona situada entre las
calles By C, a unos 1200 m del umbral de la pista 25.

La huella mas significativa del accidente que se observé en la pista fue una marca
estrecha y profunda (ver figura 3) originada por el impacto del trozo del tren de aterrizaje
delantero que quedd unido a la estructura, tras la fractura de esta pata.

3 Esta velocidad es calculada por el GPS a partir de las coordenadas de posicion y el tiempo. Es, por tanto, velocidad
respecto del suelo.
* Un valor negativo significa descenso.

11
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S : i i 3 UL i B
Figura 3. Aeronave detenida sobre la pista (izquierda) derecha)

1.13. Informacion médica y patolégica

No es de aplicacion.

1.14. Incendio

No se produjo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

Se han visionado varios videos grabados por camaras de vigilancia del aeropuerto en los que
quedo registrado el suceso. En estas grabaciones también se visiona la estacion del SEI.

El accidente fue grabado por la cdmara a las 12:30:50 h, segun la secuencia de tiempo
de la misma.

La grabacion recoge la salida de los vehiculos de la estacion del SEI. El primer vehiculo
que se movilizd fue el de intervencién rapida, que inicié la marcha a las 12:31:14,
siendo seguido de forma inmediata por el vehiculo pesado H1.

Se observa que 9 s después, un tercer vehiculo pesado, el H3, sali¢ del edificio del SElI
y se dirigi6 hacia la pista.

El vehiculo de intervencién rapida llegé a la zona en la que estaba la aeronave a las
12:32:15 h. Los dos vehiculos pesados hicieron su llegada pocos segundos después.

Los atalajes y sistemas de retencion realizaron correctamente su funciéon y el habitaculo
de cabina mantuvo su integridad estructural.

1.16. Ensayos e investigaciones
No es de aplicacion.

1.17. Informacion sobre organizacion y gestion

1.17.1. Medidas adoptadas por el operador

El Aeroclub de Reus, que es el operador de la aeronave accidentada, llevé a cabo un
estudio de seguridad del suceso. Como resultado del mismo, el Aeroclub decidié adoptar

1
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una serie de medidas dirigidas al piloto del suceso, orientadas a mejorar su instruccion.
Asimismo, decidié acometer otra serie de medidas en los ambitos de las organizaciones
conformadas por el club propiamente dicho y por su organizacién de formacién (ATO).

Acciones para el piloto

Debera realizar un entrenamiento de refresco de tomas y despegues con un instructor,
con una duracién minima de cinco horas, tras la que sera evaluado por el HT de la ATO.

El Gltimo vuelo lo realizarad con el HT de la ATO quien dara la aprobacion a su vuelo
solo.

Para la organizacién

Los instructores reforzaran la instruccion de los alumnos sobre las técnicas de recuperacion
en caso de que la aeronave haga un globo durante la recogida. Igualmente, trasladaran
este conocimiento a los socios pilotos haciendo hincapié acerca de la necesidad de
conocer y utilizar estas técnicas.

Se reforzara, tanto en la ATO como en el Aeroclub, la instrucciéon y la concienciacién de
volar a la velocidad correcta durante el tramo final de la aproximaciéon y recogida.

El Aeroclub va a realizar un cuestionario a los pilotos socios de la organizacion, para
evaluar su capacidad y determinar si es necesario que reciban instruccion adicional antes
de volar solo.

1.18. Informacion adicional

En las grabaciones de las camaras de seguridad del aeropuerto, puede verse parte del
aterrizaje de la aeronave.

Debido a la distancia de la camara al lugar en el que se produjo el suceso, asi como de
la frecuencia de imagen (frame rate) de la grabacién, no es posible visualizar el accidente
con detalle, aunque si es suficiente para apreciar ciertos detalles y hechos significativos.

Cuando la aeronave comienza a visualizarse parece que se encuentra en contacto con
la pista 0, al menos, a muy poca altura sobre ella. En este momento la aeronave debia
de encontrarse muy cerca del punto 12 (ver figura 2).

Instante después se observa que la aeronave se eleva y comienza a describir una
trayectoria parabdlica. Al alcanzar la parte elevada de la parabola la actitud de Ia
aeronave cambié de encabritado a picado y comenzé a descender.

La aeronave volvié a contactar con la pista en actitud de picado. La pata delantera debi6
de romperse inmediatamente después, ya que se observa que la aeronave esta apoyada
sobre la parte delantera.

1.19. Técnicas de investigacion especiales

No es de aplicacion.
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2. ANALISIS

2.1. General

Las condiciones meteoroldgicas existentes en el area del aeropuerto de Reus a la hora
a la que se produjo el suceso (12:30 h local) eran aptas para el vuelo visual, sin que se
haya constatado la existencia de ninguna condiciéon adversa imprevista, que pudiera
haber influido en el accidente.

Segun la informacion del METAR y la autorizacién dada por el controlador, el viento en
superficie era de direccion 280° con una intensidad de 8 kt. Al descomponer este viento
en las componentes de cara y transversal de la pista 25, se obtiene que el viento de
cara era de 7 kt y el transversal de 4 kt (incidiendo desde la derecha).

Se descarta que el viento haya sido un factor contribuyente en el suceso.
2.2. Analisis de la operacion

El piloto realizd un vuelo local de media hora de duracion tras el que volvié al aeropuerto
para realizar el aterrizaje. El piloto notificd que durante la aproximaciéon habia mantenido
los flaps en posiciéon de despegue y la velocidad en 70 kt.

El procedimiento de aterrizaje de la aeronave indica en el punto “h" que la velocidad
durante la aproximacién ha de ser de 78 KIAS.

Al examinar las velocidades que mantuvo la aeronave durante la aproximacion, en
concreto entre los puntos 1y 9, se observa que durante toda esta fase la velocidad
estuvo en torno a 80 kt. Ha de tenerse en cuenta que la velocidad facilitada por el GPS
es respecto del suelo (GS). La velocidad indicada (IAS) se obtendria como la composicién
vectorial de la GS y la velocidad del viento.

El valor de velocidad de viento que facilité el controlador fue de 8 kt, en tanto que el
METAR de las 12:30 h daba un valor de velocidad media del viento de 3 kt. A efectos
de célculo de la IAS se va a tomar 5 kt como velocidad del viento.

Por tanto, la velocidad indicada (IAS) durante esta fase estuvo en el entorno de los 85 kt,
que es superior en 7 kt a la especificada en el manual.

El régimen de descenso mantenido en la aproximacion varié durante toda ella, con
regimenes que en la parte inicial de la aproximaciéon estuvieron en torno a los 900 ft/min
hasta la parte final de la aproximacioén, en el punto 12, donde el régimen del varibmetro
disminuy6 de 468 ft/min a 60 ft/min.

Por otra parte, el procedimiento de aterrizaje indica que en la fase final de la aproximacion,
que incluye el aterrizaje, la velocidad ha de reducirse a 55 KIAS, con flap en posicion
de aterrizaje, 0 a 60 KIAS con flap en posicién de despegue.

Segun se observa en los datos de la tabla del apartado 1.11, la aeronave comenzé a
disminuir ligeramente su velocidad a partir del punto 9. En el punto 11, en el que la
aeronave se encontraba sobre la pista, aproximadamente a la altura del punto de visada,
a 243 ft de altitud, su velocidad era aun de 80 kt (GS).
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En el siguiente punto, 12, la velocidad baj6é a 69 kt, lo que supondria unas 72 KIAS, que
son 12 kt por encima de la velocidad de referencia. La altitud en este punto es 233 ft,
que es el mismo valor que tiene en el siguiente punto. Las altitudes que indica el GPS
durante la carrera de despegue estan entre 230 y 236 ft. Por lo tanto, parece bastante
probable que en el punto 12 la aeronave ya hubiera contactado con la pista.

En el punto 11 la aeronave debia encontrarse a una altura de unos 10 ft sobre la pista,
ya que su altitud en este punto era de 243 ft, en tanto que la elevacion de la pista es
de unos 233 ft.

La maniobra de recogida debié efectuarse entre los puntos 11y 12. La distancia entre
estos dos puntos es de 385 m.

El cambio de actitud de la aeronave (de morro bajo a morro alto) realizado para hacer
la recogida, produjo un incremento del angulo de ataque del ala. Como en ese momento
la velocidad de la aeronave era alta (en torno a 70 KIAS), el incremento del angulo de
ataque se tradujo en un incremento de la sustentacion, a consecuencia del cual la
aeronave ascendio.

Es posible que el piloto al intentar mantener la actitud de la aeronave sosteniendo la
palanca hacia atras provocase que la aeronave entrara en pérdida y cayera bruscamente
contra la pista, lo que seria consistente con el corto recorrido de la aeronave por la
misma tras el impacto.

No obstante, también cabe la posibilidad de que tratara de recuperar la maniobra
haciendo la acciéon contraria, es decir, picando para parar el ascenso. En este caso la
aeronave habria cambiado su actitud de encabritado a picado, lo que produciria una
disminucion inmediata del angulo de ataque y de la sustentacién. Dada la poca altura
que tenia la aeronave, el piloto no tuvo tiempo suficiente para nivelar la aeronave antes
de alcanzar el suelo, produciéndose un contacto duro con la pista.

En cualquier caso, el impacto con la pista se produjo con la aeronave en actitud de
picado, lo que propicié que contactase en primer lugar con el tren de aterrizaje delantero,
La conjuncion de la intensidad del contacto y el angulo de asiento de la aeronave
produjeron el colapso del tren de aterrizaje delantero.

2.3. Analisis de las medidas adoptadas por el Aeroclub de Reus

En el estudio de seguridad llevado a cabo por el Aeroclub de Reus fueron correctamente
identificadas las causas y los factores contribuyentes que intervinieron en el accidente.

Se considera que las medidas propuestas en dicho estudio abordan adecuadamente las
deficiencias detectadas y se estima que contribuiran a mejorar la seguridad en las
operaciones.

Asimismo, se estima que es sumamente acertada la decisién de extender las medidas
de seguridad a los ambitos de Aeroclub y de la ATO de esta organizacion.

En consecuencia, se concluye que no es necesario emitir ninguna recomendacion de
seguridad operacional.
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3. CONCLUSIONES
3.1. Constataciones
e El piloto realizd la aproximacion inicial a la pista 25 del aeropuerto de Reus con

una velocidad superior a la especificada en el Manual de vuelo de la aeronave.

e |a velocidad en la fase final de la aproximacion y el aterrizaje fue de unos 12 kt
por encima de la indicada en el Manual de vuelo.

e Durante la ejecucién de la maniobra de recogida se produjo un ascenso de la
aeronave (globo).

e La aeronave se precipitd contra la pista en actitud de picado.
* Impacté con la pista con el tren de aterrizaje delantero, causando su colapso.

e La aeronave se detuvo en la pista @ muy poca distancia de la zona de impacto.
3.2. Causas/factores contribuyentes

Se considera que la causa de este accidente fue la incorrecta ejecucion de la maniobra
de aterrizaje, en particular la excesiva velocidad de la aeronave durante toda la
aproximacioén y, concretamente, en la fase final y el aterrizaje y la posterior recuperacion
después del rebote.

—_
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

No se emite ninguna recomendacion de seguridad operacional.
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