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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. 1 y 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 formulacion, si procede,
de recomendaciones que eviten su repeticion. No se dirige a la determinacién ni al
establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni prejuzga la 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 propésito distinto
al de la prevencion de futuros accidentes puede derivar en conclusiones e
interpretaciones erréneas.
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Informe técnico
ULM A-005/2023

Propietario y Operador: Club Deportivo Elemental Barén Rojo. Privado.
Aeronave: IKARUS C-42, EC-ZFI (Espafia).
Fechay hora del accidente: 12 de febrero de 2023 sobre las 13:00 h hora
local*.
Lugar del accidente: Aerddromo de Camarenilla (Toledo).
Personas a bordo: 1 (tripulacién).
Tipo de operacion: Aviacion general — Privado.
Fase de vuelo: Aterrizaje.
Reglas de vuelo VFR.
Fecha de aprobacion: 29 de noviembre de 2023.
Sinopsis
Resumen:

El domingo 12 de febrero de 2023, la aeronave IKARUS C-42 con matricula EC-ZFI
despeg6 del aerédromo de Camarenilla sobre las 11:00 h con la intenciéon de hacer un
vuelo local, con el piloto como Unico ocupante de la aeronave.

El vuelo transcurrié con normalidad.

Ya de vuelta en las inmediaciones del aer6dromo de Camarenilla, el piloto procedié a
aterrizar por la pista 06, incorporandose al circuito de aerédromo en el tramo de viento en
cola (circuito a izquierdas).

Segun la informacion proporcionada por el piloto, la aproximacion final se efectué con unas
condiciones de viento tales que fueron necesarias realizar correcciones sobre la aeronave
para conseguir ir bien alineado con el eje de la pista.

Durante la toma, el piloto sufrié un golpe de viento que provocé el levantamiento del plano
derecho de la aeronave, propiciando que la aeronave se saliera de la pista por el borde
izquierdo, tras lo cual, hizo un trompo y capoté en el terreno anexo.

A consecuencia del accidente, la aeronave sufrid la rotura de la pata de morro y de dos
palas de la hélice, ademéas de desperfectos en el plano derecho

El piloto result6 ileso.

La investigacion ha determinado que la causa del accidente fue la pérdida de control de la
aeronave durante la fase de aterrizaje.

1 Todas las horas en el presente informe estan expresadas en hora local. Para obtener la hora UTC
equivalente, se ha de restar 1 hora a la hora local.
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No se emiten recomendaciones de seguridad.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1. Resefia del accidente

El domingo 12 de febrero de 2023, la aeronave IKARUS C-42 con matricula EC-ZFI
despegd del aerédromo de Camarenilla sobre las 11:00 h con la intenciéon de hacer un
vuelo local.

Antes del vuelo, el piloto y Unico ocupante de la aeronave llevo a cabo la inspeccién
prevuelo, sin encontrar ninguna anomalia.

Segun la declaracién del piloto, la intencion inicial del vuelo era dirigirse hacia la sierra de
Gredos, y luego volar de regreso al aerédromo de Camarenilla. No obstante, al llegar a la
zona de Gredos, el piloto se encontré con nubes bajas, de manera que, como no habia
suficiente techo para sobrevolar la sierra, decidié dirigirse al sur, hacia el aer6dromo de
Ocafia.

En Ocafa, el piloto llevé a cabo dos tomas y despegues por la pista 11, tras lo cual vol6
directo de vuelta al aerodromo de Camarenilla.

Ya en las inmediaciones del aer6dromo de Camarenilla, sin traficos alrededor, el piloto se
incorpor6 al circuito de aerédromo en el tramo de viento en cola de la pista 06 (circuito a
izquierdas). Durante el circuito de aerédromo preparé la aeronave para la aproximaciéon
final fijando una tasa de descenso de unos 300 ft/min, una velocidad comprendida entre
los 95 km/h y 100 km/h y dos puntos de flaps.

Segun la informacion proporcionada por el piloto, la aproximacion final se desarrollé con
unas condiciones de viento gue él estimg, en base a la manga de viento, de unos 9 kt - 10
kt con una direccién que formaba unos 30° - 40° con el eje de pista, valores que hicieron
necesario al piloto orientar la proa de la aeronave al viento para asi ir bien alineado con el
eje de la pista.

Momentos antes de la toma, el piloto indic6 que acciond los gases del motor, porque
percibioé que perdia velocidad.

Procedi6é a tomar con la intencién de hacer contacto con el terreno en primera instancia
con la rueda derecha (rueda del lado del que venia el viento). Justo antes de tomar, el piloto
llevé los gases del motor a ralenti, y, en base a la informacion aportada, sufrié un golpe de
viento que le fue imposible de corregir debido a la poca altura de la aeronave y debido a
gue apenas tenia mando aerodinamico. Este golpe de viento provocé el levantamiento del
plano derecho vy, por tanto, que fuera la rueda contraria al viento (rueda izquierda) la que
tocara el suelo en primer lugar.

Nada mas tocar tierra, la aeronave se salio de la pista por el borde izquierdo, hizo un trompo
y capoto en el terreno anexo.

Tras el accidente, el piloto cerr6 los grifos de la gasolina, apag6 la energia eléctrica y salid
de la aeronave por su propio pie, ileso.

A consecuencia del accidente, la aeronave sufrid la rotura de la pata de morro y de dos
palas de la hélice, ademas de desperfectos en el plano derecho.
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1.2. Lesiones a personas

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave | Otros

Mortales - - - -

Lesionados graves | - - - -

Lesionados leves - - - R

llesos 1 - 1 -
TOTAL 1 - 1 -

1.3. Dafos sufridos por la aeronave

A consecuencia del accidente, la aeronave sufrié la rotura de la pata de morro y de dos
palas de la hélice, ademas de desperfectos en el plano derecho.

1.4. Otros dafos

No se produjeron otros dafios.

1.5. Informacion sobre el personal

El dia del suceso, el piloto de la aeronave tenia 53 afios y estaba en posesion de la licencia
de piloto de ultraligero desde enero de 2022 con la habilitacion MAF, vélida hasta el 31-12-
2023.

Tenia el certificado médico de clase LAPL en vigor hasta el 24-11-2024.

Hasta el dia del accidente, el piloto llevaba acumuladas unas 73 horas de vuelo en total,
repartidas de forma aproximada de la siguiente manera:

e 32:30 h en una aeronave Land Africa del aeroclub (aqui se incluyen las horas de
vuelo asociadas a la obtencion de la licencia).

e 23:30 h en una aeronave Tecnam P92 ECHO del aeroclub.
. 04:00 h en una aeronave Zenair Zodiac CH 601 del aeroclub.

e 13:00 h en la aeronave IKARUS C-42 objeto de este accidente, también del
aeroclub.

Antes del accidente, la ultima vez que vol6 la aeronave IKARUS C-42 fue la semana
anterior, que consistio en un vuelo local de una hora aproximada de duracion.

El piloto realizaba, habitualmente, una media de dos o tres vuelos al mes con la aeronave
TECNAM P92 ECHO o con la aeronave IKARUS C-42.



Informe técnico ULM-A-005/2023

1.6. Informacién sobre la aeronave

1.6.1.- Caracteristicas de la aeronave.

e Marca: IKARUS

e Modelo: C-42

e Afo de fabricacion: 2001

e Numero de serie: 01096-1633

¢ Masa maxima al despegue: 450 kg

e Tipo de motor: ROTAX 912 UL

¢ Informacion relativa al propietario
y al operador: Club Deportivo Elemental Barén Rojo

La aeronave IKARUS C-42 con matricula EC-ZFI y nimero de serie 01096-1633 es una
aeronave ultraligera monomotor de construcciéon por aficionado.

Se trata de una aeronave de ala alta y biplaza, con los asientos dispuestos lado a lado, y
con tren de aterrizaje de tipo triciclo.

La aeronave esta equipada con un motor ROTAX 912 UL, de cuatro tiempos y cuatro
cilindros opuestos dos a dos, capaz de proporcionar una potencia maxima de 80 caballos.

La aeronave tiene una envergadura de 9,45 metros, una longitud de 6,25 metros y una
altura de 2,20 metros.
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Figura 1 — Vistas de la aeronave IKARUS C42.

La aeronave contaba con certificado de matricula y certificado de aeronavegabilidad
especial restringido (categoria privado (3) especial ULM), emitidos, respectivamente, en
mayo de 2016 y en enero de 2021.

La ultima revision de la aeronavegabilidad se hizo con fecha 15-07-2022, cuando la
aeronave contaba con 2390 horas de vuelo.

El dia del accidente la aeronave contaba con 2516 horas de vuelo.
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1.6.2.- Informacion de interés obtenida del Manual de Vuelo de la aeronave.

Se muestra a continuacion informacion del Manual de Vuelo de la aeronave que se
considera de interés para la investigacion:

e Posicién de los flaps:

- Posicién de flaps I: Crucero.
- Posicion de flaps II: Despegue/aterrizaje.
- Posicién de flaps IlI: Aterrizaje.

e Velocidad con los flaps calados en posicion de aterrizaje: 57 kt / 105 km/h.

e La componente maxima de viento cruzado para despegar y aterrizar es de 16 kt
(30 km/h). No se requiere un procedimiento especial.

e El angulo de planeo con flaps Il (despegue / aterrizaje) es significativamente mas
tendido y, por tanto, la distancia de la recogida es mayor. La velocidad de
aproximacién deberia ser de unos 57 kt - 59 kt (105 km/h - 110 km/h). La
velocidad de aterrizaje es de aproximadamente 38 kt (70 km/h).

1.7. Informacion meteorolégica

La estacion meteoroldgica de la AEMET mas cercana al lugar del accidente es la estaciéon
meteoroldgica de Toledo, la cual se encuentra a 16 km de la ubicacion del lugar del
accidente.

En la siguiente tabla se muestran las observaciones registradas por la referida estacion
entre las 11:00 UTC y las 13:00 UTC (el accidente tuvo lugar sobre las 12:00 UTC).

Observaciones registradas por la estacién de Toledo (3260B)
12 de febrero de 2023; 11:00 UTC-13 UTC

Viento medio ETE

Hora Intensidad Direccion Intensidad Direccion Temp. Presion
(UTC) (kt) (kt) (eC) (hPa)

11:00 8,92 103 13,39 83 8,90 1031,8
11:10 9,31 117 15,52 148 9,30 1031,7
11:20 7,95 122 13,39 133 9,80 1031,5
11:30 10,09 122 15,91 163 10,00 1031,3
11:40 9,70 113 13,97 123 10,20 1031,2
11:50 10,48 116 15,71 103 10,50 1031

12:00 9,89 120 14,94 153 10,80 1030,8
12:10 7,76 123 13,19 125 11,30 1030,6
12:20 8,15 122 12,80 110 11,80 1030,4
12:30 9,31 115 14,36 113 11,80 1030,3
12:40 7,76 118 11,83 108 12,20 1030,1
12:50 9,51 100 15,33 103 12,30 1030

13:00 7,76 117 13,00 115 12,30 1029,9

Tabla 1 — Observaciones registradas por la estacion meteoroldgica de Toledo.
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Por lo tanto, en base a las mediciones de la estacién meteoroldgica de Toledo, la intensidad
media del viento en torno a la hora del accidente fue de unos 9 kt (racha media de unos 14
kt) con direccidon Este-Sureste.

La AEMET también aport6 el mapa significativo de baja cota, en el cual se puede observar
la prediccion de cielo nuboso con base de nubes a 8000 ft msnm para el area de la sierra
de Gredos:
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Figura 2. Mapa de baja cota de la AEMET.
Por otro lado, el piloto consulto la siguiente informacion a la hora de planificar el vuelo:
- METAR de LESA.
- METAR de LECU.
- AEMET.
- Windy.

En particular, la previsién del viento que recabd para el dia del accidente era de 8 kt y
rachas de 15 kt, encarado, sin que las nubes previstas supusieran a priori una limitacion
para la operacion prevista.

1.8. Ayudas parala navegacién

No aplicable.

1.9. Comunicaciones

No aplicable.
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1.10.Informacion de aerédromo

El aerodromo de Camarenilla es un aerédromo restringido especializado para la realizacioén
de operaciones de escuela de vuelo que esti situado en el término municipal de
Camarenilla (Toledo).

El aerédromo, situado a una elevacion de 530 msnm, dispone de una pista de tierra natural
compactada de 365 m de longitud con orientacion 06/24, la cual esta situada en la zona
norte del aerédromo.

Figura 3 — Aerddromo de Camarenilla.

1.11.Registradores de vuelo

La aeronave no estaba equipada con un registrador de datos de vuelo o un registrador de
la voz en el puesto de pilotaje, no siendo requerido por la reglamentacion aerondutica
pertinente.

El gestor del aer6dromo facilité dos grabaciones realizadas por las camaras de seguridad
del aerédromo, en las cuales se pudo visualizar el accidente.

IET I -
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En una de las grabaciones se mostraba la Ultima fase de la aproximacion final, el aterrizaje
y la salida de la pista, mientras que en la segunda se mostraba con méas detalle el aterrizaje
y la salida de pista.

La secuencia de los hechos en base al video fue la siguiente:

1- La aeronave se aproximé a la pista 06 del aerédromo con un angulo de descenso
tendido. Se observé como, a unos 170 metros del umbral, la aeronave alabed,
bajando el plano derecho, y acto seguido, volvié a la posicion neutra. A partir de
ese momento, hasta justo antes del accidente, la posicion de los planos fue neutra.

2- Momentos antes de la toma, se aprecia en la trayectoria de la aeronave una
disminucion de la tasa de planeo, dando la impresion de que la aeronave se hundia.

3- Muy cerca del suelo, justo antes de tomar, el plano derecho de la aeronave se elevé,
y acto seguido, la rueda izquierda del tren de aterrizaje principal toco el suelo. La
aeronave contacto con la pista un poco antes del umbral.

4- Yaen el suelo, con actitud de plano derecho arriba, la aeronave se escor6 hacia la
izquierda, derrapando, y se sali6 de la pista por el borde izquierdo.

5- La aeronave capot6 en el terreno anexo, quedando en posicién tal que el morro
formaba unos 180° de la trayectoria de aproximacion.

Cabe destacar los siguientes aspectos del video.

- Cuando la aeronave toco tierra, se observd que el polvo que se levant6 fue
movido por el viento desde la derecha hacia la izquierda de la imagen (direccién
Este — Sureste), con cierta velocidad.

- En el video se pudo escuchar el sonido del viento. Se observd que no era un
viento constante, sino racheado.

A continuacion, se incluyen algunos fotogramas del video que se consideran de interés:

Figura 4 - Fotograma del video donde se aprecia como la aeronave se aproxima de forma
estabilizada.

[ 13 L
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Figura 5 - Fotograma del video donde se aprecia como la aeronave alabea, bajando el
plano derecho.

Figura 6 - Fotograma del video donde se aprecia como la aeronave se aproxima con los
planos nivelados (1).

Figura 7 - Fotograma del video donde se aprecia como la aeronave se aproxima con los
planos nivelados (2).
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Figura 8 - Fotograma del video donde se aprecia como la aeronave se aproxima con los
planos nivelados (3).

Figura 9 - Fotograma del video donde se aprecia como la aeronave se aproxima con los
planos nivelados (4).

Figura 10- Fotograma del video donde se aprecia como el plano derecho de la aeronave
se levanta justo antes de la toma.

[ 15 [
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Figura 12- Fotograma del video donde se aprecia como la aeronave se sale de la pista.

1.12.Informacidn sobre los restos de la aeronave

Tal y como se pudo observar en el video, la aeronave se salio por el borde izquierdo de la
pista tras la toma, hizo un trompo y capoto en el terreno anexo, quedando el eje longitudinal
de la aeronave formando unos 180° respecto al eje de la pista 06.

La aeronave habia sido remolcada a un hangar del aer6dromo cuando el equipo
investigador lleg6 al lugar del accidente.

En el lugar del accidente, se comprobd lo siguiente:

- Las huellas encontradas, localizadas en base a lo observado en el video,
indicaban que la aeronave toco tierra antes de llegar al umbral.

- Habia huellas de impacto de la hélice en el terreno.

Con respecto a la aeronave, la cual se inspeccioné en el hangar:

[ 16 L
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- No se encontraron signos de malfuncionamiento en los mandos de control de la
aeronave.

- Se observaron los siguientes dafos:
o Rotura de la pata de morro.

o Rotura de dos palas de la hélice.

o Desperfectos en el plano derecho.

4 s . R
Figura 14 — Dafios en la aeronave a consecuencia del accidente (2).

1.13.Informaciéon médicay patoldgica

No aplica.
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1.14.Incendio

No se encontraron rastros de incendio en vuelo o después del impacto.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

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

1.16.Ensayos e investigaciones especiales

No aplica.

1.17.Informacién organizativa y de direccion

La aeronave accidentada pertenecia al Club Deportivo Elemental Barén Rojo, con base en
el aer6dromo de Camarenilla (Toledo).

Este aeroclub posee varios modelos de aeronaves, entre ellos, RANS S-6 Coyote I,
EUROSTAR, TECNAM P-92 y Land Africa.

1.18.Informacion adicional

No aplicable.

1.19.Técnicas de investigaciéon especiales

No aplicable.
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2.  ANALISIS

En el punto 1.11 se han incluido varias figuras que muestran aquellos fotogramas del video
de la aproximacion y del aterrizaje de la aeronave que se consideran de interés para la
investigacion.

En primer lugar, de la figura 6 a la figura 9 se puede observar como la aeronave se aproxima
de forma estabilizada a la pista, a pesar de que a mitad de aproximacion (figura 5) la
aeronave se desestabiliza ligeramente hacia la derecha en forma de bandazo. Se
considera que esta desestabilizacion fue debida a una sobre-correcion del piloto teniendo
en cuenta la direccion e intensidad del viento existente durante la aproximacién (segun
indico el piloto en la entrevista, y coherente con la informacion proporcionada por AEMET
y lo observado en el video, el viento soplaba con direccion Este-Sureste y con una
intensidad de entre 9 kt — 11 kt, por lo que el viento le incidia a la aeronave desde la
derecha).

En segundo lugar, en la figura 10 se puede apreciar que el plano derecho de la aeronave
se elevo justo antes de la toma. Se considera que lo mas probable es que esto ocurriera
como consecuencia de una racha de viento, habida cuenta de la condicion de viento
racheado que existié durante la aproximacion, tal y como se pudo escuchar en el video de
la aproximacion y observar en los datos meteorolégicos aportados por la AEMET.

Se considera que al piloto le fue mas dificii de lo habitual contrarrestar esta
desestabilizacion a izquierdas al disponer de menos mando aerodindmico, debido a que se
considera probable que la aeronave no tenia velocidad aerodindmica suficiente teniendo
en cuenta que el piloto, en la entrevista, indicé que llevé a cabo la aproximaciéon con una
velocidad comprendida entre los 95 km/h y 100 km/h y dos puntos de flaps, mientras que
el Manual de Vuelo de la aeronave indica que la velocidad de aproximacién deberia ser de
unos 57 kt - 59 kt (105 km/h - 110 km/h) con dos puntos de flaps. Esta hipétesis se ve
reforzada por el hecho de que en el video se puede observar como la aeronave cayo en la
pista de forma poco controlada, casi desplomandose, tomando antes incluso de llegar al
umbral de la pista.

En tercer lugar, ya en tierra, se puede observar que la aeronave se desvia a la izquierda
saliéndose de la pista, hace un trompo y se detiene recorriendo muy pocos metros,
sugiriendo una baja velocidad respecto a tierra en el momento de la toma, lo cual confirma
aun mas la hipétesis de que la aeronave volaba con una baja velocidad aerodinamica
habida cuenta de que las condiciones de viento existentes no implicaban una componente
notable de viento en cara. Ademas, se considera que el hecho de que el viento fuera
racheado empeord la situacion, dado que las rachas de viento suponen una reducciéon de
la velocidad aerodinamica de forma repentina cuando cesan, y por lo tanto, menor control
aerodinamico sobre la aeronave.

De esta manera, se considera que la desestabilizacion hacia la izquierda producida por
una racha de viento fue amplificada irreversiblemente por el propio viento al no poder el
piloto contrarrestar la situacion por falta de mando aerodindmico. Esta situacion, unido a la
poca altura respecto al terreno que tenia la aeronave en ese instante, propicié que el piloto
perdiera el control de la aeronave sin margen alguno para evitar el accidente.

Respecto a lo indicado por el piloto de que momentos antes de la toma acciond los gases
del motor porque percibié que la aeronave perdia velocidad, se considera que este
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proceder no fue adecuado, dado que, ante una situacion de baja velocidad aerodinamica,
la manera adecuada de incrementarla es actuando sobre el &ngulo de ataque,
reduciéndolo, independientemente de que la situacion pueda exigir o no, aparte, aplicar
gases. Ademas, debido a que el piloto aplicé gases en una condicion de baja velocidad, no
se puede descartar que el efecto torque? de la hélice contribuyera al levantamiento del
plano derecho de la aeronave momentos antes de la toma.

Por ultimo, cabe destacar que, segun se indicé en el punto 1.7, la previsidbn meteorolégica
recabada por el piloto determind que las nubes pronosticadas no iban a suponer a priori
una limitacidn para la operacién prevista (sobrevolar la sierra de Gredos). No obstante, la
realidad fue que el piloto se vio obligado a cambiar la planificacion del vuelo porque las
nubes existentes en torno a la sierra de Gredos no permitian su sobrevuelo con seguridad,
a pesar de que las predicciones indicaban lo contrario. Por lo tanto, se considera acertada
la decision por parte del piloto de modificar la planificacion original del vuelo a pesar de que
las predicciones recabadas no eran limitativas para el mismo.

2 Este efecto es consecuencia de la 32 Ley de Newton (Ley de accién — reaccidn). El giro de la hélice de la
aeronave genera un par de reaccién que hace que la aeronave tienda a alabear en el sentido contrario al que
gira la hélice. En este caso, dado que la hélice gira en sentido antihorario vista de frente, el par de reacciéon
asociado al giro de la hélice producira en la aeronave un alabeo a izquierdas.
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3. CONCLUSION

3.1. Constataciones

o En el momento de la toma, el viento soplaba racheado con unas condiciones de
intensidad y direccién que no eran restrictivas para aterrizar en el aerédromo.

e Laaeronave aterrizo de forma descontrolada, con un marcado alabeo a izquierdas.

e Las huellas encontradas en la pista indicaban que la aeronave tomé antes del
umbral.

e La aeronave se sali6 por el borde izquierdo de la pista tras la toma, hizo un trompo
y capoto el terreno anexo.

3.2. Causas / Factores contribuyentes

La investigacion ha determinado que la causa del accidente fue la pérdida de control de la
aeronave durante la fase de aterrizaje.
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4. RECOMENDACIONES

No se emiten recomendaciones de seguridad.
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