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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 aviacién mediante la formulacién, 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
decisién 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.
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Abreviaturas

Grados, minutos y segundos
Grado(s) centigrado(s)

Agencia Estatal de Meteorologia
Agencia Estatal de Seguridad Aérea
Servicio de informacion aeronautica/Oficina de notificacién de los servicios de transito aéreo
Fase de alerta

Sobre el nivel medio del mar

Este

Pie(s)

Hora(s)

Hectopascal(es)

Sistema integrado que automatiza la gestion de la informacion aerondutica, de plan de
vuelo y meteorolégica (Integrated COM/AIS/AIP & Reporting Office Automated System)

Condiciones meteorolégicas de vuelo por instrumentos
Kilogramo(s)

Nudo(s)

Palma TACC

Aeropuerto de Ibiza

Aeropuerto de Reus

Licencia/habilitacion

Altitud segura mas baja

Metro(s)

Habilitacién de avion multimotor de pistén

Informe meteorolégico ordinario de aerdédromo (en clave meteoroldgica aerondautica)
Minuto(s)

Milla(s) Nautica(s)

Norte

Aviso distribuido por medios de telecomunicaciones que contiene informacién relativa al
establecimiento, condicion o modificacién de cualquier instalacion aeronautica, servicio,
procedimiento o peligro cuyo conocimiento oportuno es esencial para el personal encargado
de las operaciones de vuelo

NUmero de parte
Licencia de piloto privado de avion
Presion al nivel medio del mar en una atmosfera tipo, que equivale a 1013,25 hPa.

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

Centro coordinador de salvamento
Vehiculo operado remotamente
Sur

NUmero de serie

Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima



Informe técnico A-043/2020

SEP Habilitacién de avion monomotor de piston

SFC Superficie

SIGWX Tiempo significativo

TAFOR Prondstico de aerédromo

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

VFR Reglas de vuelo visual

VFRN Vuelo visual nocturno

VMC Condiciones meteoroldgicas de vuelo visual
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Sinopsis
Propietario y operador: Real Aeroclub de Reus-Costa Dorada
Aeronave: Piper PA-34-200, s/n: 34-7250191
Fecha y hora del accidente: 3 de noviembre de 2020; 18:55" hora local
Lugar del accidente: En el mar Mediterraneo, a 42 millas nauticas del
aeropuerto de Reus
Personas a bordo: Dos; un piloto y un acompafante; fallecidos los dos
Tipo de vuelo: Aviacion general-privado
Fase de vuelo: Ruta-Crucero
Reglas de vuelo: VFRN
Fecha de aprobacion: 24 de febrero de 2020

Resumen del suceso

El dia 3 de noviembre de 2020 la aeronave Piper PA-34-200, matricula EC-HCA, se
precipité al mar cuando realizaba un vuelo entre los aeropuertos de Ibiza y Reus. La
aeronave habia despegado de LEIB a las 17:14 horas y desaparecié del sistema radar de
control aéreo a las 17:55 horas. Fue localizada el dia 8 de noviembre en el fondo del
mar a 113 m de profundidad.

La investigacion pone en valor la relevancia de la planificacion del vuelo en la seguridad
operacional y la coherencia con las reglas de vuelo utilizadas. Igualmente, se considera
que la prioridad en la toma de decisiones para llevar a cabo el vuelo del accidente como
el anterior fue incorrecta.

El informe concluye en que la causa del accidente fue la falta de adherencia a las reglas
de vuelo visual nocturno, lo que provoco la desorientaciéon espacial sufrida por el piloto
y la eventual pérdida de control de la aeronave.

! Todas las horas que aparecen en el informe estan referidas al Sistema Universal Coordinado (UTC), en otro caso se
indicara. La hora local correspondiente es la UTC+1
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1. INFORMACION FACTUAL
1.1. Antecedentes del vuelo

El dia 3 de noviembre de 2020 a las 17:55 horas, la aeronave Piper PA-34-200, matricula
EC-HCA e indicativo de vuelo CDT3A2, se precipitd al mar Mediterraneo cuando
realizaba un vuelo con origen el aeropuerto de Ibiza (LEIB) y destino el aeropuerto de
Reus (LERS). El vuelo se conducia bajo las reglas del vuelo visual nocturno (VFRN) y
cuando las condiciones meteoroldgicas previstas en ruta eran de cielo nuboso a totalmente
cubierto, con nubes tipo nimbostratos con la base situada entre 2000 y 6000 ft y el
techo entre niveles de vuelo 100 y por encima de nivel de vuelo 150.

La aeronave despeg6 por la pista 06 de LEIB a las 17:14 horas y desaparecié del sistema
radar de control aéreo a las 17:55 horas. Los medios de busqueda y rescate localizaron
a la aeronave sobre el fondo marino a una profundidad de 113 m, los dos ocupantes
a bordo fallecieron en el suceso.

1.1.1. Informacioén sobre el vuelo anterior (Reus-Ibiza) al suceso

En el dia del suceso, el piloto de la aeronave junto con un companero, también habilitado
para el vuelo, habian previsto realizar un vuelo de ida y vuelta entre los aeropuertos de
Reus e Ibiza. Junto a ellos, otras dos personas les acompafaron hasta Ibiza. Antes de
iniciar el vuelo, se realiz6 el repostaje de combustible al total de su capacidad.

Segun manifestaron estos dos ultimos acompafiantes, el vuelo hasta LEIB fue previsto
con anterioridad al dia 3 de noviembre, y también que ellos se quedarian en Ibiza. A la
hora acordada se encontraron en el aeropuerto de Reus, donde les informaron que el
despegue se retrasaba hasta que acabara de levantarse un poco mas la niebla sobre el
aeropuerto.

En cuanto al desarrollo del vuelo, indicaron que después de despegar atravesaron una
zona de nubes y que la mayor parte del recorrido lo hicieron sobre las nubes, aunque
encontraron alguna zona con nubes espesas. El vuelo transcurrié a una altitud de 5000 ft
y, segun pudieron oir, el piloto pidié a su compafiero, que fuera él el que tomara los
mandos para esquivar las nubes al descender.

La apreciacion general de los acompafantes sobre el vuelo fue que este se desarrollé
normalmente y relajado, segun la experiencia de uno ellos que habia volado en otras
ocasiones en aeronaves de este tamano, al igual que el otro acompahante que era su
primer vuelo en estas aeronaves.

El servicio de transito aéreo registré que el vuelo despegé de LERS a las 10:31 horas y
aterriz6 en LEIB a las 11:21 horas.
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1.1.2. Informacién sobre el vuelo del suceso

Entre el aterrizaje del vuelo de ida y el despegue de vuelta transcurrieron casi seis horas
(5:53 horas). En ese tiempo, los cuatro ocupantes de la aeronave abandonaron el
aeropuerto en un vehiculo de alquiler para dirigirse a comer.

El regreso al aeropuerto, atendiendo a la hora en que el coche fue aparcado, fue
alrededor de las 16:39 horas, para dirigirse directamente al lado aire del aeropuerto, ya
gue no necesitaban pasarse por el Centro de Operaciones a realizar el pago de tasas,
alli fueron atendidos por el agente handling hasta las 17:09. No se requirié servicio de
repostaje de combustible.

La Oficina AIS/ARO de LEIB recibi6 a las 16:46 horas el plan de vuelo creado para el vuelo
de la aeronave con indicativo CDT3A2 a través del sistema ICARO. El vuelo estaba presentado
como VFR entre LEIB y LERS, con hora estimada de salida 17:15 UTC y una hora de duracion.

Como parte del vuelo entraba en el ocaso, el plan de vuelo no fue aceptado por la
Oficina y, poco después, uno de los ocupantes de la aeronave contacté con la
dependencia para indicar que tenian habilitacién para el vuelo VFR Nocturno.

A continuacion, se refiere la secuencia de los contactos mantenidos por la aeronave con
el personal de tierra y el servicio de control de trafico aéreo, hasta desaparecer del
seguimiento radar:

A las 17:04 horas, se establecid la primera comunicacion de la aeronave con
TWR. El controlador inform6 de la pista en uso, viento y QNH (pista 06,
viento 040° 8 kty QNH 1023). Ademas, se proporcioné al piloto el respondedor
7033y las instrucciones de salida siguientes: viraje a la izquierda tras la salida
en curso a N1 a 1000 ft o inferior sobre el terreno.

- Alas 17:05 horas, el controlador de TWR instruyé al piloto para rodar al
punto de espera de la pista 06, via puerta B.

- En esos momentos, el agente de handling dio por terminado su servicio.

- Alas 17:13 horas, el piloto notificd que estaba listo para la salida en el punto
de espera de la pista 06.

- Alas 17:14, el controlador de TWR autorizd el despegue y seguidamente la
aeronave despego.

- Alas 17:17 horas, el piloto notifica que se encuentra sobre el punto N1. El
controlador de TWR le transfirié con la frecuencia radio de LECP (Centro de
Control Aéreo de Palma).

- Seguidamente, en contacto con el controlador de LECP, la aeronave indica su
posicion y solicita ascenso a 4500 ft para evitar nubes. El controlador le
comunica que tiene contacto radar y le informa que el QNH era 1023, al
mismo tiempo, le autoriza el ascenso y que no tiene trafico visual que le afecte.
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- Alas 17:33, el piloto comunicd de nuevo con LECB para notificar su presencia
a 6500 ft para evitar nubes.

- El controlador aéreo le informa de que no hay trafico notificado y a su discrecion.

- Alas 17:34, el dialogo continta para confirmar que el préximo contacto seria
en frecuencia de LERS.

- Tras la anterior comunicacion, no se registré ninguna comunicacion mas.

En el aeropuerto de Reus se observé que la aeronave no llegaba y a las 18:45 horas se
iniciaron los contactos con el resto de los sectores de control aéreo para su localizacion,
ninguna de ellas estuvo en contacto con ella después de las 17:34 horas. La fase de
alerta o ALERFA fue declarada a las 19:39 horas y se activaron los Servicios de Busqueda
y Salvamento del Centro Coordinador del Ejército del Aire en Palma (RCC Palma).

La localizacion de la aeronave se logré el dia 8 de noviembre en el punto de coordenadas
40°27'40.80”N / 001°14'42.00"E, a 113 m de profundidad. Los ocupantes fallecieron
en el suceso.

1.2. Lesiones personales

Lesiones Tripulacion Pasajeros T:;[fér?:véa Otros
Muertos 1 1 2

Lesionados graves

Lesionados leves

llesos

TOTAL 1 1 2

1.3. Danos a la aeronave

La aeronave resultd destruida por el impacto con el agua.
1.4. Otros danos

No hubo dafios adicionales.

1.5. Informacién sobre el personal

Los dos ocupantes de la aeronave disponian de licencia y habilitacion emitidas por la
Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) que les facultaba para realizar el vuelo.

Segun la informacion que contenia el plan de vuelo, en el vuelo? LEIB a LERS, el piloto
a los mandos fue:

2 En el vuelo entre LERS y LEIB el plan de vuelo mostraba la composicién contraria a la que se muestra.
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1.5.1. Piloto

Edad: 36 anos

Nacionalidad: espafola

Licencia: piloto privado de avién PPL(A)

Autoridad de expediciéon de licencia: Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA)
Fecha inicial de la licencia: 30/08/2018

Habilitaciones:

- MEP (land), vélida hasta 30/09/2021

- SEP (land)), vélida hasta 31/02/2022

- Night, no tiene fecha de validez

Certificado médico: clase 2, valido hasta 21/10/2024

Horas de vuelo totales: 102:18 (segun registro del Real Aeroclub de Reus-Costa
Dorada)’

Horas en el tipo: 8:30, de las que 7:12 corresponde al curso de instruccion.
Horas VFRN: 6:02, incluidas las de formacion.
Horas de vuelo en ultimos 30 dias: 3:48

Horas de vuelo en las uUltimas 24 horas: 00:00

Actividad en vuelos VFRN

El registro del diario de vuelos del piloto presenta los siguientes datos sobre VFRN:

Lugar  Fecha  ora Hora Hora Total VFRN
inicio  final  QOcaso* Crepusculo®
LERS 14/06/2019 20:45 21:45 19:29 20:04 1:00
LERS 15/06/2019 20:10 21:40 19:30 20:04 1:30
LERS 16/06/2019 19:00 20:30 19:31 20:05 0:59
LERS 16/06/2019 20:40 21:40 19:31 20:05 1:00
LERS | 23/01/2020 | 16:15 | 17:33 | 17:00 17:30 0:33
LERS | 6/02/2020 | 17:00 | 18:18 | 17:18 17:47 1:00

Desde la ultima fecha anterior no se registraron mas vuelos que empezaran o acabasen
tras el ocaso del dia.

3 Unicamente se ha dispuesto de las horas registradas por el Real Aeroclub de Reus-Costa Dorada, aunque es
conocido por el entorno al piloto que volaba de dia y de noche fuera del entorno del Aeroclub.

4 Ocaso: momento del dia en la que el Sol traspasa la linea del horizonte. Los valores estan referidos a la hora
astronémica.

> Crepusculo civil vespertino: momento en que el Sol se encuentra a 6° por debajo de la linea del horizonte.

10
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1.5.2. Acompafnante

La persona que acompanaba al piloto disponia de una licencia de vuelo con las
habilitaciones siguientes:
e Edad: 42 afos
e Nacionalidad: espafola
e Licencia: piloto privado de avién PPL(A)
e Autoridad de expedicion de licencia: Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA)
e Fecha inicial de la licencia: 23/09/2003
e Habilitaciones:
- MEP (land), vélida hasta 31/05/2021
- SEP (land), valida hasta 31/08/2021
- Night, no tiene fecha de validez
e Certificado médico: clase 2, valido hasta 25/07/2021

e Horas de vuelo desde 28/10/2017 (segun registro del Real Aeroclub de Reus-
Costa Dorada)®: 143:03

e Horas en el tipo: 10:10

e Horas VFRN: 8:45, incluidas las de formacion

e Horas de vuelo en ultimos 30 dias: 3:24

e Horas de vuelo en las Ultimas 24 horas: 00:42
Actividad en vuelos VFRN

El registro del diario de vuelos del acompanante presenta los siguientes datos sobre
VFRN:

Lugar Fecha .Hf’r.a I-!ora Hora - Ui 9
inicio  final Ocaso Oscuridad vuelo
LERS 19/12/2017 19:00 20:06 16:30 17:01 1:06
LERS 29/12/2017 17:00 18:12 16:35 17:07 1:12
LERS 18/01/2018 19:45 20:45 16:55 17:25 1:00
LERS 07/02/2018 18:30 19:24 17:20 17:49 0:54
LERS 07/02/2018 19:45 20:45 17:20 17:49 1:00
LERS 05/08/2019 19:00 20:24 19:09 19:40 1:15
LERS 06/08/2019 18:02 19:20 19:08 19:39 0:12
LERS 29/02/2020 18:50 19:56 17:46 18:14 1:06
LERS 15/08/2020 -- -- 18:56 19:25 1:00

® Unicamente se ha dispuesto de las horas registradas por el Real Aeroclub de Reus-Costa Dorada, aunque es
conocido por el entorno al piloto que volaba de dia y de noche fuera del entorno del Aeroclub.

11
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1.6. Informacion sobre la aeronave

1.6.1. Datos generales

La aeronave de matricula EC-HCA era un bimotor fabricado por PIPER correspondiente
al modelo PA-34-200, de tren retractil y con capacidad para siete ocupantes. Fue
fabricada en 1972 con el nimero de serie 34-7250191.

Estaba motorizada con dos motores Lycoming 10-360-C1E6, con nUmeros de serie
L-8397-51A y L-263-67A, y dos hélices Hartzell HC-C2YK-2CGUF/FC7666A (s/n
AU15490B) y HC-C2YK-2CLGUF/FIC7666A (s/n AU15494B), cuya instalacion se resume
en la tabla siguiente:

) HORAS DE
INSTALACION FECHA AERONAVE
Aeronave
S/N 34-
7250191
Motor 1
| 8397.51A 3/12/2013 6352
Hélice
S/N AU15490B 2010672013 et
Motor 2
L 20367A 26/10/2006 5740
Hélices
S/N AU15494B 201067201 et

El peso maximo al despegue era de 1906 kg y la ultima pesada realizada dio un valor
de 1313 kg en vacio.

El Manual de vuelo sefiala que la tripulacion para operar la aeronave es de un piloto.
La aeronave accidentada estaba equipada y operativa para realizar vuelos instrumentales.

1.6.2. Documentacién y mantenimiento

La aeronave tenfa un certificado de matricula a nombre del Real Aeroclub de Reus-Costa
Dorada desde septiembre de 2018. Asimismo, disponia de un certificado de
aeronavegabilidad inicial aprobado por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA)
con fecha 2 de febrero de 2011. En la fecha del suceso tenia vigente una revision de la
aeronavegabilidad que habia sido prorrogada hasta el 9 de diciembre de 2020, cuando
tenia 6640 horas. En el momento del accidente acumulaba 6746 horas.

El mantenimiento seguia el programa RAC-MP-PA34-HCA Ed.1 Rev.1, aprobado y
supervisado por la CAMO GRUP AIR-MED.
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Las ultimas tareas de mantenimiento realizadas responden al siguiente calendario:

MANTENIMIENTO ACCIDENTE
FECHA 18/05/2020  21/07/2020 3/11/2020
REVISION 1000 H 100 H/400 H HORAS
lsA/eNr(;T;/;smm 6648 6698 6746
'C{g;;-l‘m 322 345 394
;'/(lé\lli;eu1549oa 38 88 136
'C{'-EQ%A 943 957 1005
?/il“cAeU15494B 38 88 136

El mantenimiento se complementé con las tareas adicionales de mayor frecuencia
establecidas en el Manual de mantenimiento 753-817, revision de 30 de octubre de 2003.

A la vista de las ordenes de trabajo, pertinentes con las revisiones, no figuraban

incidencias de malfuncionamiento repetitivas.

1.7. Informacién meteoroldgica

1.7.1. Informaciéon meteoroldgica del vuelo LERS a LEIB

e Las condiciones atmosféricas observadas (METAR), a las 10:00 y 10:30, en ambos

aeropuertos eran las siguientes:

LERS 031000Z VRBOZKT 9999 BKN028 19/15 Q1025=
031030Z VRBO2KT 9999 FEW026 BKNO30 19/15 Q1025=

1 031000Z 09006KT 060V130 9999 SCT020 22/16 Q1024 NOSIG=
031030Z 09006KT 060V 140 9999 FEW022 22/15 Q1024 NOSIG=

Asimismo, los prondsticos del tiempo meteoroldgico (TAFOR) mas proximos para cada

aeropuerto eran:

LERS 0308007 0309/0409 VRBO4KT 9999 FEWO012 TX22/0313Z TN09/0406Z BECMG 0315/0317
30012KT TEMPO 0322/0406 RA SCT020 BKNO40=

LEIB 030800Z 0309/0409 08009KT 9999 FEWO020 TX23/0312Z TN13/0406Z BECMG 0320/0322
08012KT BECMG 0403/0405 09016KT=
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e La prevision meteoroldgica disponibles segun el mapa de tiempo significativo de
bajo nivel (SIGWX 150/SFC) de las 12:00 UTC, era:
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Figura 1: Mapa de tiempo significativo de bajo nivel de las 12:00 UTC

La prevision daba cielo nuboso localmente con cumulos y estratocimulos con base
entre 1000 y 2000 ft y el tope entre 3000 y 4000 ft. Isocero a nivel de vuelo 102. Al
norte de las Baleares y cerca de Girona, zona de turbulencia ligera desde la superficie
hasta 2000 o 3000 ft, viento en superficie generalizado fuerte 30 kt.

1.7.2. Informaciéon meteorolégica del vuelo LEIB a LERS

La aeronave despegd de LEIB a las 17:14 y la hora prevista de arribada a LERS las 18:04.

1.7.2.1. Informacién disponible

La informacién meteorolégica disponible para el vuelo entre LEIB a LERS era la siguiente:

e En el aeropuerto de origen (LEIB), el informe de aerédromo en vigor, era:
- LEIB 031700Z 04006KT 010V070 9999 FEW029 19/14 Q1023 NOSIG=

METAR de Ibiza del dia 3 a las 17:00 UTC. Viento de direccion 040° con una
velocidad de 6 kt. La direccion del viento variable de 10 a 70°. La visibilidad
mayor de 10 km. Nubes escasas a 2900 ft. La temperatura es de 19°C y el
punto de rocio 14°C, con un QNH de 1023 HPa y sin cambio pronosticado
para las dos horas siquientes a la hora de observacion.
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NOTAM, no hubo avisos de alerta a los pilotos de las aeronaves de posibles
peligros que afectaran a la ruta de vuelo.

En el aeropuerto de destino (LERS), hacia la hora del accidente, el informe de
aerddromo y el prondstico en vigor al despegue, eran:

LERS 031730Z 28005KT 250V310 9999 FEW020 BKNO25 17/11 Q1025=

METAR de Reus del dia 3 a las 17:30 UTC. Viento de direccion 280° con una
velocidad de 5 kt. Variable entre 250° y 310°. La visibilidad superior a 10 km.
Nubes escasas a 2000 ft y nubosidad abundante a 2500 ft. Temperatura 17°C
y punto de rocio 11°C. QNH 1025 HPa.

LERS 0318007 29003KT 240V030 9999 SCTO18 BKNO25 17/11 Q1025=

METAR de Reus del dia 3 a las 18:00 UTC. Viento de direccion 290° con una
velocidad de 3 kt. Variable entre 240° y 030°. La visibilidad superior a 10 km.
Nubes dispersas a 1800 ft y nubosidad abundante a 2500 ft. Temperatura 17°C
y punto de rocio 11°C. QNH 1025 HPa.

- TAF LERS 031400Z 0315/0415 VRBO4KT 9999 FEWO012 TX17/0413Z
TN09/0406Z BECMG 0315/0317 30012KT TEMPO 0320/0406 RA SCT020
BKNO40 BECMG 0322/0324 30008KT=

TAFOR de Reus del dia 3 a las 14:00 UTC, valido desde el dia 3 a las 15:00 UTC
hasta el dia 4 a las 15:00 UTC. Viento variable con una intensidad de 4 kt.
Visibilidad mayor de 10 km. Nubes escasas a 1200 ft. Temperatura maxima de
17°C que se alcanzara el dia 4 a las 13:00 UTC. Temperatura minima de 9°C
que se alcanzara el dia 4 a las 06:00 UTC.

Cambio de las condiciones meteoroldgicas pronosticadas entre las 15:00 y las
17:00 UTC del dia 3 viento de direccion 300° con una intensidad de 12 kt.

Fluctuaciones temporales en las condiciones meteoroldgicas pronosticadas
que pueden acaecer en cualquier momento durante el periodo entre las
20:00 UTC del dia 3 hasta las 06:00 UTC del dia 4 con lluvia nubes dispersas
a 2000 ft. Cielo nuboso a 4000 ft.

Cambio de las condiciones meteoroldgicas pronosticadas entre las 22:00 y las
24:00 UTC del dia 3 viento de direccion 300° con una intensidad de 8 kt.
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e La prevision meteoroldgica disponibles segun el mapa de tiempo significativo de
bajo nivel (SIGWX 150/SFC) de las 18:00 UTC (publicado poco después de las
12:00 UTQ), era:
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Figura 2: Mapa de tiempo significativo de bajo nivel de las 18:00 UTC

Las condiciones meteoroldgicas previstas en la zona al norte de Ibiza y hasta Reus era de
cielo nuboso a totalmente cubierto, con nubes tipo nimbo-estratos con la base situada entre
2000 y 6000 pies y el techo entre nivel de vuelo 100 y por encima de nivel de vuelo 150.

Zona de turbulencia con onda de montafia moderada en la zona donde confluyen las
dos zonas de turbulencia situada al norte de las islas Baleares.

La isocero se encontraria a nivel de vuelo 100, con engelamiento moderado entre los
niveles de vuelo 100 y 150.

En la zona interior de Valencia la prevision indica cielo localmente nuboso con cumulos,
estratocumulos, altocimulos y altoestratos con la base entre 2000 ft y nivel de vuelo
150 y el techo entre 3000 ft y por encima de nivel 150. Con tormentas con cumulonimbos
y torrecimulos aislados y mezclados con capas de otras nubes.

Centro de baja presién con un QNH de 1022 HPa.
1.7.2.2. Situacién meteorolégica general

Por otra parte, la Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET) ha precisado la informaciéon de
la situacion general prevista en la zona y a la hora del accidente, segun sus modelos numéricos
de prediccion, seria de viento en superficie del noroeste a la salida del Delta del Ebro.

1
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Figura 3: Prediccion de viento a las 18:00 UTC

En esta latitud y hacia el interior de la peninsula, predominaba un flujo procedente del frente
existente de componente oeste y mar adentro, por el Este, otro flujo coincidia con el anterior
a cierta distancia de la costa y a la altura de Salou. Segun se ascendia el viento iba rolando
hasta que cerca de 10000 pies, donde ya era predominante del Suroeste. Por otra parte, la
intensidad del viento era floja con algunos intervalos moderados en la salida del Delta.

Cubierta Nubosa (%)

Cublerta Nubosa (%): bajas (verdes), medias (azules), allas (rosas)
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Figura 3: Prediccion de la cubierta nubosa segun los modelo numéricos las 18:00 UTC
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La nubosidad era baja y de poco espesor, un poco mas densa en la zona de precipitacion
que coincidia con la zona de convergencia antes sefalada. Salvo por ese motivo no
habia fenémenos que redujeran la visibilidad, salvo la clara reduccion de iluminacion, al
haberse producido el ocaso (en Tarragona ocurrié a las 16:48 UTC).

Por otra parte, las imagenes de teledeteccion de las 18:00 UTC, recogen la zona de
precipitacion (imagen radar de Barcelona Figura 4), y la ausencia de iluminacion la recoge
el hecho de no disponerse de imagenes de satélite del canal visible. La actividad convectiva
se concentraba en torno al frente cuasi-estacionario, especialmente en el Sistema Ibérico
en donde se produjeron descargas eléctricas, no asi en la zona del accidente.

Figura 4: Iméagenes de reflectividad de las 18:00 UTC y del canal no visible

En resumen, los datos y las imagenes de teledeteccion no permiten asegurar que la
zona del accidente se viera afectada claramente por algin fenémeno meteorolégico que
pudiera haber contribuido al accidente. La precipitacion que era de intensidad débil y la
nubosidad no era muy compacta de modo que no pudo dar lugar a engelamiento
significativo. El viento era flojo, y no parece que se haya propagado la zona de turbulencia
mas alla de las cercanfas del Delta del Ebro.

1.7.3. Situacion meteoroldgica en la zona tras el suceso

Uno de los medios aéreos activados para la busqueda de la aeronave despegd desde el
propio aeropuerto de Reus a las 20:45 horas. Uno de sus pilotos describié que despegaron
con viento de 25 kt del Sureste y nubes rotas a 1000 ft. Cuando alcanzaron la costa el
techo de nubes comenz6 a bajar rapidamente.

El vuelo sigui6 a 500 ft de radio-altimetro dentro de nubes con fuertes turbulencias y
lluvia muy intensa. Esta situacion se prolongd durante unas 15 MN. En las proximidades
del punto notificado, la lluvia disminuyé y la nubosidad permitia mantener, de forma
intermitente, contacto visual con la superficie del mar.
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1.8. Ayudas para la navegacion

El plan de vuelo fue presentado bajo las reglas del vuelo visual, en condiciones nocturnas.
La aeronave estaba equipada y certificada para el vuelo instrumental, aunque el piloto
no tenia habilitacién para el vuelo instrumental.

1.9. Comunicaciones

Las comunicaciones radio mas relevantes mantenidas entre la aeronave y los servicios de
control aéreo se encuentran recogidas en el punto 1.1.2.

1.10. Informacion de aeré6dromo
No se considera.
1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no disponia de registradores de vuelo al no ser preceptivo para la
operacion. Entre el equipamiento de la aeronave se encontraba un transpondedor
Garmin GTX 345, P/N 010-01216-01 y S/N 3EG023514, instalado en junio de 2019.

Por otra parte, se ha dispuesto de los datos radar que, tras comprobar la integridad de
la informacién de los modos A y C reportada por la aeronave y detectada por los
sistemas radar, se han considerado correctos, validos y sin anormalidades. En las Figuras
5y 6 se han representado los valores obtenidos de posiciéon y altitud.
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1.12. Informacién sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto

La aeronave fue localizada sobre el fondo marino a 113 m de profundidad, en posicion
invertida. En la Figura 7 se representa en color rojo la distribuciéon general de dafos
sobre la aeronave.

7 La altitud indicada en el grafico corresponde a la indicada por el altimetro, referida a la presion estandar
(QNE) ya que volaba por encima de la altitud de transicion.
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Figura 7: Zonas separadas de los restos principales

Atendiendo a las imagenes submarinas grabadas y a la inspeccion ocular de los restos
tras su recuperacion del fondo del mar. El alcance, intensidad y distribucion fueron
extensos, su descripcion es la siguiente:

1. Area frontal:

a. Pérdida del carenado que conforma el morro, hasta el mamparo de la cabina.
b. El tren de morro permanecia en posicion replegada.

c. El revestimiento inferior que se extiende por detras de las compuertas del
tren de morro, permanecié unido y doblado hacia atras.

2. Semi-ala derecha:

a. Desde la punta de plano hasta la seccion que abarca la longitud del
alerén derecho, estaba seccionado. Esta zona no fue localizada.

b. El motor derecho habia basculado hacia la parte superior del plano y
quedaba sujeto a la bancada por alguno de los tubos de la misma.

c. En el encastre con el fuselaje solo la zona préxima al borde de ataque
que presentaba una ligera separacion.

d. El extremo del larguero delantero sobresalia de la seccion del ala
desprendida y presentaba una deformacién producto de la aplicacion de
dos fuerzas: una hacia atras y otra aplicada desde el extraddés. La seccion
de fractura era regular y casi paralela al alma del larguero.
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3. Semi-ala izquierda:

a.

La punta izquierda del ala quedd fracturada por una secciéon situada poco
mas hacia el interior de cémo ocurrié en el lado derecho, si bien, la zona
mas proxima al borde de ataque penetré mas la seccion de rotura.

El flap izquierdo mantenia su longitud, aunque a partir de la bisagra
exterior, de las tres que lleva, qued6 doblado hacia abajo. Las partes
desprendidas no fueron localizadas.

El motor izquierdo guardaba la misma disposicion que el derecho.

El tramo de borde de ataque que se transcurre entre el encastre del ala
y el motor, presentaba un pliegue hacia el intradés.

El encastre con el fuselaje no presentaba deformaciones.

El extremo izquierdo del larguero mostraba una deformacién del alma
producto de una fuerza de compresion (pandeo) y ligeramente con una
flexion hacia el borde de salida del ala.

4. Tren de aterrizaje:

a.

b.

El tren principal de aterrizaje se encontré plegado en el alojamiento
inferior del ala.

El tren de morro quedd expuesto al exterior al haber perdido el
revestimiento y se mostraba en posicion de plegado.

5. Célula:

a.

d.

El techo de la cabina fue destruido en los dos tercios de delante,
permanecian restos del techo desplazados hacia la derecha. La misma
zona, pero en la parte inferior de la célula, permanecioé intacta.

El revestimiento de los laterales de la cabina que se extienden desde el
mamparo anterior de la misma, presentaba pliegues. Su progresién seria
conforme con la aplicacién de una fuerza que progresase desde el borde
superior del mamparo anterior hacia abajo en un angulo de unos 40°
hacia atras. La extensién era similar en ambos lados, aunque algo superior
en el izquierdo.

Estas deformaciones guardarian relacién con el impacto que destruyd la
cabina.

A partir de donde acababan los restos del techo de la cabina hasta donde
arrancaba el estabilizador vertical, la parte superior de la célula se
mostraba hundida, dejando marcada la estructura y posicién de las
cuadernas y refuerzos longitudinales, ver Figura 8.
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6. Cola:

a.

El conjunto de estabilizadores y superficies de mando que conforman la
cola se habian desprendido y quedado fuera de los restos principales. Las
partes desprendidas no fueron localizadas.

La secciéon de rotura se inicid donde se sitla la cubierta aerodinamica que
acomoda el angulo que forma la célula con el estabilizador vertical.

El revestimiento alrededor de la seccion circular de la célula quedd a la
vista tras desprenderse la cola y su circunferencia se mostraba desgarrada.

La progresion de la rotura presentaba signos de haberse iniciado en la
parte superior de la célula y que progresé hacia atras, desprendiéndose
por la zona inferior de la misma.

Cuando la linea de rotura alcanzaba las zonas de union de un panel con
otro para conformar el revestimiento, los remaches de unién habian
desaparecido dejando los orificios del otro panel desgarrados y el material
de alrededor doblado hacia el exterior del revestimiento.

7. Motores y hélices:

a.

d.

La parte superior de ambos motores presentaban el carenado incrustado
sobre los cilindros, ver Figura 9.

Los conductos de escape permanecian en su posicion respecto al motor
y sin golpes.

Las hélices presentaban deformaciones de magnitud similar. Las dos palas
mostraban una curvatura hacia adelante y el desplazamiento relativo
entre ellas era minimo.

Los mecanismos de paso no presentaban holguras o desajustes resefables.

En la Figura 8 se representa de forma general las zonas de roturas descritas anteriormente.

Figura 8: Detalle de la parte superior de la célula
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a7, S
Figura 9: Restos de carenado sobre la parte superior de los cilindros de ambos motores

1.13. Informacién médica y patolégica

El informe forense describe lesiones en consonancia a la informacién desprendida de los
dafos que presentaron los restos de la aeronave. El examen toxicolégico no aporto
informaciéon de interés a la investigacion.

1.14. Incendio
No hubo incendio.
1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

Las condiciones de velocidad de vuelo, actitud de la aeronave en el momento de llegar
al mar y, en definitiva, el impacto contra su superficie, produjo la destruccion de la
cabina y la capacidad de supervivencia de sus ocupantes potencialmente imposible.

1.15.1. Cronologia de la busqueda y rescate

Las labores de los Servicios de Busqueda y Salvamento del Centro Coordinador del
Ejército del Aire en Palma (RCC Palma), no encontraron evidencias del accidente durante
su preceptiva actuacion los dias 4 y 5 de noviembre.

El relevo en la localizacion de la aeronave fue retomado por el buque Neptuno de la Armada
espafola rastreando el area definida como mas probable. Mediante los procedimientos
habituales de barrido por zonas con el sonar, el dia 8 de noviembre, los restos principales
se localizaron, a 113 m de profundidad, en la posicion 40°27°40.80"N / 001°14'42.00"E.

La profundidad a la que se hall6 la aeronave requiri¢ el empleo de un vehiculo operado
remotamente (ROV) y de personal técnico especializado. El proceso de recuperacion fue
dirigido por la Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR) y los trabajos
finalizaron el dia 24 de noviembre.
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1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Trayectoria de la aeronave

En la Figura 6 se representaron los datos recogidos por el radar de seguimiento de
control de trafico aéreo. Con el fin de examinar la parte final de la trayectoria, a
continuacioén, se presentan los ultimos datos registrados por el radar en los ultimos
minutos:

Franja horaria Varlaqor;fge altitud Variacion del rumbo N
Arco comprendido 315°
48: -
17:48:35 6500 entre 352y 6
17:48:40 2 ) Arco comprendido
17:51:30 6600 + 7600 entre 344 y 358
17:51:35 " ) Arco entre 358 y 5,
17:55:10 7600 + 7000 para volver a 346
17:55:15 d 6700 = 3800 Describe un viraje a la
17:55:45 derecha desde 346 a
222 (Figura 10)

El resultado es que, a las 17:55:10, la aeronave inicié un descenso en el que describid
un viraje dextrégiro formando una hélice y que dur6 35 s en el que descendié 2900 ft,
momento en que finalizan los registros. Ver Figura 10.

Localizacién

Figura 10: Viraje en descenso
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1.16.2. Posicidn del Sol el dia del suceso

El dia 3 de noviembre de 2020, las horas del ocaso y oscuridad en LEIB y en la localizacion
de los restos de la aeronave fueron los siguientes:

3/11/2020 LEIB Suceso
Ocaso 16:53 16:49
Crepusculo 17:20 17:16

Hora UTC

Duracién del

et 00:27 00:27

De acuerdo con los datos anteriores, en el momento del despegue (17:14) se habia sobrepasado
el ocaso y, a la hora de perderse de la traza radar (17:55), la oscuridad era total.

1.16.3. Estudio de deteccidén radar en la zona

El explotador del servicio radar de la zona ha realizado un estudio para profundizar el
estado de la cobertura radar en la zona y los registros existentes del transpondedor por
debajo de 3800 ft. El método se basa en la comparaciéon entre la cobertura real y la
tedrica simulada.

Se tomaron los datos radar reportados por los radares de Barcelona (BCN) y Begas
(BEG), que son los que mejor cobertura tienen en el entorno temporal previo a la
pérdida de detecciéon radar, entre las 17:53:00 y las 17:56:00 horas.

Los resultados arrojaron para este tramo que el trafico estaba establecido a FL70,
empieza a perder altitud y, entre las 17:55:28 y las 17:55:53 horas pasa de 6000 ft a
1700 ft, con una velocidad vertical negativa de hasta 195 ft/s (11700 ft/min).

Los valores obtenidos no infieren que hubiera un problema asociado a la aviénica, para
la interaccién radar (transpondedor modo S y su equipamiento asociado) de la aeronave.
La detecciéon radar es correcta y acorde a la cobertura tedrica simulada vy, si bien la
ltima deteccion del radar de BEGAS se tiene a 1700 ft y la cobertura tedrica minima
se establece entre 100 ft y 200 ft, debe tenerse en cuenta que:

a) La altitud de 1700 ft reportada por la aeronave es barométrica y no se
conoce el QNH del 03/11/2020 a las 17:56h UTC en la zona a estudio.

b) El perfil de vuelo generado por la fuerte variacion de la presién barométrica
con el tiempo puede sugerir una pérdida total de la detectabilidad de la
aeronave.

1.17. Informacion sobre la organizaciéon y gestion

No se considera.

8 Claridad que se percibe hasta la salida del Sol (amanecer), y desde que este se pone (ocaso) hasta que se hace la oscuridad.
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1.18. Informacion adicional

Los dos vuelos que la aeronave realizo el dia del accidente se condujeron bajo las reglas
del vuelo visual, el ultimo de ellos con la calificaciéon de nocturno. La altitud del vuelo
durante la ruta del primero no superd los 5600 ft y en el nocturno los 6500 ft.

Segun establece la norma, solo se iniciard un vuelo VFR si los informes meteorolégicos
0 prondsticos mas recientes indican que las condiciones meteoroldgicas a lo largo de su
ruta seran, a la hora apropiada, tales que permitan el cumplimiento de las reglas de
vuelo visual. Para un vuelo puramente local que se realice en condiciones VMC no se
aplicara esta norma.

Las condiciones meteorologicas de visibilidad y distancia de las nubes, segun lo
establecido, eran para ambos las indicadas en la Figura 11.
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Figura 11: Condiciones de visibilidad y distancia de nubes

Los requisitos para la calificacion del vuelo como VFR estan referidos a que, en un
espacio aéreo con servicio de informacién de vuelo, manteniendo las separaciones que
indica la figura anterior, al piloto le sea siempre posible mantener las referencias visuales
con el terreno. El inicio del vuelo esta supeditado a que los informes meteorolégicos o
prondsticos mas recientes indiquen que las condiciones meteorolégicas a lo largo de su
ruta seran, a la hora apropiada, tales que permitan el cumplimiento de las reglas de
vuelo visual. Por tanto, se considera que en ningun caso se volara entre nubes.

En el caso concreto que nos ocupa, para un vuelo conforme a las reglas VFRN, deberian
cumplirse los siguientes requisitos:

1. Presentar un plan de vuelo antes de su realizacién (LEIB es un aeropuerto
controlado).

2. Mantener una comunicacién por radio bidireccional en el canal de
comunicacién ATS adecuado.
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3. Se aplicaran las minimas VMC de visibilidad y distancia de las nubes
especificadas en la figura anterior, excepto si:

a. El techo de nubes es inferior a 450 m (1500 ft).

b. En el espacio aéreo de clases B, C, D, E, Fy G, a 900 m (3000 ft) AMSL
o por debajo, 0 a 300 m (1000 ft) sobre el terreno, de ambos valores el
mayor, el piloto mantendra continuamente a la vista la superficie.

4. Excepto cuando sea necesario para el despegue o el aterrizaje, o cuando lo
autorice expresamente la Autoridad Competente, los vuelos VFR nocturnos
se efectuardn a un nivel que no sea inferior a la altitud minima de vuelo
establecida por el Estado cuyo territorio se sobrevuela.

5. La operacién se realice conforme a las reglas aplicables en cada caso, segun
se opere en espacio aéreo controlado o no controlado, y con sujecion a las
restricciones y prescripciones especificas de cada clase de espacio aéreo.

6. La salida y llegada del vuelo se produzca en aerédromos que, conforme a las
normas técnicas de disefio y operaciéon aplicables a la infraestructura, segun
sean estos de uso publico o de uso restringido, rednan las condiciones para
este tipo de operaciones y asi se ha constatado en la certificacion, verificacion
o cualquier otra resolucién en materia de cumplimiento de dichas normas
expedida por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No se considera.
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2. ANALISIS
2.1. General

El dia 3 de noviembre de 2020 la aeronave Piper PA-34-200, matricula EC-HCA, se
precipité al mar cuando realizaba un vuelo entre los aeropuertos de Ibiza y Reus. La
hora del despegue de LEIB se registré a las 17:14 horas y a las 17:55 horas desaparecié
del sistema radar de control aéreo. Fue localizada el dia 8 de noviembre en el fondo del
mar a 113 m de profundidad.

El mismo dia, por la mafiana, los dos ocupantes habian realizado el vuelo en sentido
inverso al del suceso. Ambos estaban facultados para el vuelo y, de acuerdo al plan de
vuelo presentado, se habian distribuido las funciones de piloto a los mandos para cada
uno de los trayectos.

El vuelo inicial hacia LEIB y el de regreso a LERS muestran semejanzas, en ambos se
observan dos caracteristicas comunes a considerar, como son: la planificacién del vuelo
y las condiciones de entorno. La primera de ellas se refiere al tratamiento realizado de
las condiciones meteoroldgicas, con la falta de adherencia al mantenimiento de la
visibilidad y distancia a las nubes fijadas para el VFRN.

Respecto a la segunda semejanza, por el compromiso personal adquirido al haber
planificado un vuelo junto a otras personas y, mas tarde, por el empefio de retornar a
LERS en el mismo dia, en el que pudo influir por la confianza de disponer de una
habilitaciéon VFRN que les permitia demorar la hora de volar de regreso.

2.2. Analisis de las condiciones meteorologicas del vuelo

La prevision meteoroldgica disponible para el dia 3 de noviembre en la zona del
Mediterrdneo y en los aeropuertos de origen y destino, fue confirmada a lo largo del dia.

La informacion disponible antes de que la aeronave despegara de LEIB mostraba que las
condiciones para el vuelo visual no se daban y que ademas irian empeorando segun
avanzara el dia. Durante la planificacién del vuelo, el piloto/s debid estudiar el METAR
de los aeropuertos de origen y destino, los prondsticos disponibles para la ruta e
igualmente el TAFOR de Reus y que estos daban nubes en la altitud del vuelo de la
aeronave. En cualquier caso, las condiciones eran limitativas para el vuelo visual agravadas
por la falta de luz solar.

Del mismo modo, en el vuelo anterior las condiciones visuales y distancia de nubes
habian sido limitativas para el vuelo visual.

Se desconoce la informacién meteorolégica que consultaron, pero la informacion
meteoroldgica disponible era clara y determinante, por lo que se considera que la falta de
una valoracion correcta o la omision de esta fue determinante en la seguridad del vuelo.



Informe técnico A-043/2020

2.3. Analisis de la operacién

El piloto y su acompafante estaban cualificados para el vuelo. Después de permanecer
fuera del aeropuerto casi seis horas, volvieron al aparcamiento del aeropuerto de Ibiza
alrededor de las 16:39 horas y despegaron a las 17:14. En esta franja de tiempo, en el
aeropuerto existe constancia de que mantuvieron contacto con el agente de handling
que les asistid y de una conversacion telefonica con la Oficina ARO, motivada por la no
aceptacion del plan de vuelo inicialmente presentado por ICARO a las 16:46 horas, ya
que el vuelo entraba en el ocaso.

En resumen, se conoce que el tiempo de permanencia en las instalaciones de tierra del
aeropuerto fue de unos 40 min, durante el que se presentd un plan de vuelo visual
nocturno, pero se desconoce la planificacién del vuelo realizada, en particular, la
informacion meteorolégica consultada.

Se considera que una planificacion del vuelo adecuada y acertada es basica para garantizar
la sequridad del vuelo. En este suceso, los dos ocupantes, ambos como pilotos, debieron
ser conscientes de las dificultades que la meteorologia planteaba para vuelo, primero por
lo observado en el vuelo anterior y segundo por la informacién disponible antes del
despegue, que omitieron 0 manejaron erréneamente. Ademas, cabe sefalar la persistente
falta de adhesion a las reglas del vuelo visual en ambos vuelos.

Se estima que la relevancia de lo dicho anteriormente prevalecié ante otros factores
denominados de entorno, que quedaron en segundo plano y que son menos perceptibles,
entre ellos se identifican:

e La influencia de la presion interna y/o externa en la toma de decisiones, que
impide una evaluacién objetiva de la situacion, como podria ser la presencia de
otras dos personas en el vuelo a Ibiza.

e Dar prioridad a las intenciones incorrectas, como la persistente intencion de
volar a Reus, a pesar de las comunicaciones con control Palma informando del
cambio de altitud por la presencia de nubes.

e La sobrevaloracion de sus propias habilidades para el vuelo, como por ejemplo
la posesion de una habilitacién para el vuelo nocturno, que conduce a una
escasa conciencia de los riesgos del vuelo.

Finalmente, aunque la aeronave estaba equipada para el vuelo instrumental, su
habilitacion no les capacitaba para volar por instrumentos.

2.4. Aspectos de la trayectoria y de los restos de la aeronave

La trayectoria y perfil de vuelo estan representadas en las Figuras 5 y 6 del apartado
1.15.1. Su observacidon muestra que, a pesar de la presencia de nubes, el perfil de vuelo
no presenta ninguna alteracion digna de destacar hasta las 17:48 horas. A partir de este
momento la aeronave inicia un ascenso a 7600 ft acompafado de un ligero desvio de
Norte a Noroeste, con constantes alteraciones en rumbo y altitud. Esta variaciéon de
altitud no se reporta al control aéreo como al principio del vuelo.
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A las 17:51 alcanza la maxima elevacién de 7600 ft y se mantiene en el tramo hasta
7000 ft hasta las 17:55, en el que el rumbo se hace erratico entre el Noroeste y el
Noreste (345° y 21°). Repentinamente a partir de las 17:55 la aeronave inicia un fuerte
descenso que se interrumpe a las 17:55:45, cuando desaparece del radar de seguimiento.

Durante el citado descenso, a las 17:55:15, la aeronave describe un viraje a la derecha de
mas de 360° que progresivamente se hace mas cerrado y en el que desciende unos 2900 ft
(de 6700 ft a 3800 ft). Una aproximacion a esa trayectoria con las velocidades respecto a
tierra registradas por el radar, nos da una idea de que la aeronave debi¢ tomar una actitud
de balance a la derecha de unos 60° que fue incrementandose hasta los 78° aproximadamente.

Por otra parte, el estudio de cobertura realizado por ENAIRE basado en la relacién entre la
cobertura real y la simulada de los radares en la zona, prolonga el descenso hasta 1700 ft,
a las 17:55:53 horas, en vez de los 3800 ft. Se considera que la variacion del gradiente
vertical de las detecciones radar son compatibles con la entrada en pérdida de la aeronave
o evento similar. Asimismo, las oscilaciones observadas en rumbo vy altitud a partir de las
17:48 en adelante, son compatibles con el pilotaje manual de la aeronave.

El resto de la trayectoria de la aeronave continuaria de forma no controlada. El andlisis de
los restos recuperados del mar muestra que hay una simetria a ambos lados del eje
longitudinal de la aeronave, incluida el ala. La parte inferior de la célula mantuvo su forma,
en contraposicién con la parte superior. La cola se desprendié al estar sometida a una gran
fuerza de tracciéon aplicada en el estabilizador vertical que hizo que se desprendiera.

Finalmente, se considera que los restos de carenado incrustados en la parte superior de
los cilindros de los dos motores, el giro que los llevé a que se plegaran sobre el extradds
del ala y la especie de troquelado de las cuadernas y refuerzos longitudinales son
coherentes con la actitud de invertida cuando alcanzé el mar, a la vez de casi nivelada,
en la que seguramente predominaba la velocidad vertical sobre la horizontal.

2.5. Efecto de la entrada en condiciones IMC durante un vuelo VFR

El vuelo no se ajusté a las reglas de vuelo visual. No obstante, dos terceras partes del
vuelo se desarrolld, por lo que refleja el perfil de vuelo, sin incidencias. Sin embargo, en
la Ultima parte, a partir de las 17:48 horas, en el que la aeronave empieza a ascender
de 6500 ft a 7600 ft y el rumbo varia ligeramente a la derecha, lo que se parece
hacerse patente la presencia de nubes. Unos 6 min después, el rumbo alterna a la
derecha e izquierda y definitivamente desciende hasta caer al mar.

Se considera que las alteraciones observadas en los Ultimos minutos del vuelo se iniciaron en
un intento de eludir la presencia de nubes y que, a pesar de haber ascendido para eludirlas,
las condiciones de visibilidad no mejoraron conduciendo a que el piloto perdiera sus referencias
respecto al espacio y el rumbo de la aeronave erratico. Finalmente, la aeronave inicia un
fuerte descenso hasta los 1700 ft. No hay datos que permitan conjeturar la trayectoria de la
aeronave desde esta Ultima altitud, si bien, se considera que es una prolongacion de la
desorientacion espacial del piloto por haber perdido las referencias visuales.
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3. CONCLUSIONES

El analisis de las evidencias sefialadas en la investigacion muestra la relevancia de la
planificacion del vuelo en la seguridad operacional y la necesidad de una estricta
adherencia a las reglas de vuelo utilizadas.

3.1. Constataciones

Se consideran los siguientes hechos comprobados:

1) General

El piloto de la aeronave estaba habilitado para el vuelo VFRN.

El nUmero de horas voladas como nocturno coincidian con las de instruccion.
Las horas en el tipo de la aeronave ascendian a 8:30.

La aeronave disponia de un certificado de aeronavegabilidad en vigor.

La aeronave despegd del aeropuerto con el volumen de combustible para
completar el vuelo.

La instrumentacién de la aeronave posibilitaba el vuelo por instrumentos.

No se han advertido fallos de funcionamiento relacionados con el sistema
motopropulsor de la aeronave.

El transpondedor de la aeronave estuvo operativo a lo largo del vuelo.

2) Sobre la informacién meteoroldgica

La informacién meteoroldgica precisa para el vuelo estaba disponible en el
aeropuerto de Ibiza.

La prevision meteoroldgica contemplaba las contingencias que se dieron en el vuelo.

Las comunicaciones del piloto con los servicios de control aéreo confirman la
presencia de nubes.

Las condiciones meteoroldgicas fueron empeorando en el transcurso del vuelo.

3) Aspectos operacionales.

La planificacién del vuelo fue errénea u omitida.

La respuesta a los condicionantes del vuelo no tuvo en cuenta las limitaciones
del VFRN.

El plan de vuelo fue presentado como visual y nocturno.

No constan comunicaciones entre la aeronave y los servicios de control de
transito aéreo a partir de las 17:34 horas.

Durante la fase de ascenso se informé en dos ocasiones de la presencia de nubes.
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f) En los Ultimos minutos de vuelo la trayectoria de la aeronave fue erratica.

g) En los ultimos momentos del vuelo, la aeronave describié una trayectoria de
descenso con un viraje en espiral y alta velocidad vertical.

4) Sobre la investigacion.

a) La localizaciéon y nivel de dafos que mostraba la aeronave son coherentes con
la entrada en invertido en el agua.

b) Se desconoce la trayectoria de la aeronave por debajo de los 1700 ft.

c) La trayectoria final de la aeronave es consistente con la pérdida de las referencias
visuales del piloto y el eventual proceso de desorientacion espacial.

3.2. Causas/factores contribuyentes

La causa del accidente fue la falta de adherencia a las reglas de vuelo visual nocturno,
lo que provocd la desorientacion espacial sufrida por el piloto y la eventual pérdida de
control de la aeronave.

La investigacién ha revelado como importante factor de contribuciéon en el suceso a la
planificaciéon del vuelo realizada, ya sea por omisién u errénea valoracion de las
condiciones meteorologicas existentes en el vuelo de LEIB a LERS, al igual que se produjo
en el vuelo anterior de LERS a LEIB.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Ninguna.
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5. APENDICES

Ninguno.
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