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Advertencia

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

De conformidad con lo sefalado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio
de Aviacion Civil Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.5 del
Reglamento (UE) n.® 996/2010, del Parlamento Europeo y del Consejo, de
20 de octubre de 2010; el art. 15 de la Ley 21/2003, de Seguridad Aérea; y
los arts. 1, 4 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 aviacion mediante la formulacién, si procede, de
recomendaciones que eviten su repeticiéon. 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
propdsito distinto al de la prevencion de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erroneas.
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°C

%
AEMET
BFU

hPa
Kg
Kg/m2
Km
Km/h

m/s
NO
NE
QNH
SE

SW
ULM
VFR

Vi

Abreviaturas

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

Tanto por ciento

Agencia estatal de meteorologia

Autoridad de investigacion de accidentes de aviacion de Alemania
Hora(s)

Hectopascal(es)

Kilogramo(s)

Kilogramo(s)/metro cuadrado

Kilometro(s)

Kilometro(s)/hora

Metro/s

Metro(s) cuadrado

Metro(s)/segundo

Numero

Noreste

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

Segundo(s)

Suroeste

Ultraligero

Reglas de vuelo visual
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Propietario y Operador:

Aeronave:

Fecha y hora del accidente:

Lugar del accidente:
Personas a bordo:
Tipo de vuelo:

Fase de vuelo:

Fecha de aprobacion:

Resumen del accidente

Sinopsis

Privado

KIEBITZ STEMKE (construccién por aficionado)
matricula D-MBBC

Sabado, 7 de noviembre de 2015, 18:00 h
Maia de Montcal (Girona)

1, tripulacion. lleso

Aviacion general — Privado

En ruta

24 de febrero de 2016

La aeronave acababa de despegar del campo de vuelo de paramotores de Beuda
ubicado al norte de la localidad de Besalu (Girona) y se dirigia hacia la localidad de
Crespia (Girona), donde tenia previsto aterrizar en un campo propiedad del piloto.

Después del despegue, la aeronave se dirigio hacia el este. Tras sobrevolar una zona
boscosa y alguna parcela agricola, la aeronave impacté contra los cables de una
linea telefénica que discurria perpendicularmente a la direccion de vuelo, quedando
uno de los cables enganchado en el patin de cola.

A consecuencia del impacto la aeronave perdié gran parte de su velocidad, y acabé
precipitandose contra el suelo en actitud casi vertical.

La investigacion ha determinado que este accidente se produjo debido a la
realizacion de un vuelo por debajo de la altura minima sobre el terreno. Se considera
como factor contribuyente la escasez de luz por estar volando en condiciones VFR
después del ocaso.

vii







1.1.
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INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

La aeronave acababa de despegar del campo de vuelo de paramotores de Beuda ubicado
al norte de la localidad de Besalu (Girona) y se dirigia hacia la localidad de Crespia
(Girona), donde tenia previsto aterrizar en un terreno agricola propiedad del piloto. La
distancia entre el punto de despegue y el de aterrizaje es de unos 5 km.

Tras el despegue, la aeronave se dirigié hacia el este. Después de volar unos 2,5 km,
durante los que sobrevolé una zona boscosa y alguna parcela agricola, la aeronave
impactd contra los cables de una linea telefénica que discurria perpendicularmente a la
direccion de vuelo, quedando uno de los cables enganchado en el patin de cola.

La imagen de la figura 1 es una fotografia aérea de la zona del accidente, en la que se
ha sefalizado la ubicacion del campo de vuelo de paramotores de Beuda, del que habia
despegado la aeronave, la parcela agricola en la que pretendia aterrizar, asi como el
lugar en el que ocurrio el accidente y la localidad de Besalu.

A consecuencia del impacto la aeronave perdié gran parte de su velocidad y acabo
precipitandose contra el suelo en actitud casi vertical, quedando detenida junto al
tendido telefénico.

El piloto, que era el Unico ocupante de la aeronave, resultd ileso y pudo salir de ésta
por sus propios medios.

Carhpo de vuelo '
de Beudax

o

Lugar de aterrizaje
\"
Figura 1. Fotografia aérea de la zona del accidente, en la que se ha indicado la ubicacién

del campo de vuelo del que habia despegado, el terreno donde pretendia aterrizar,
el lugar del accidente y la localidad de Besalu
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1.2. Lesiones personales

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total de 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

A consecuencia del choque con el tendido telefénico y el posterior impacto contra el
suelo, la aeronave sufrié dafos importantes que afectaron fundamentalmente a las
siguientes zonas:

e Zona delantera, incluyendo hélice y motor.
e Planos. Principalmente el superior.
e Tren de aterrizaje principal.

e Patin de cola.

Tendido telefénico

Figura 2. Vista general de los restos de la aeronave (después de haber sido desplazados
unos 25 m de la posicién en la que quedaron)
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1.4. Otros danos

1.5.

1.6.

Aunqgue ninguno de los dos cables de los que constaba el tendido telefénico resulté
fisicamente cortado, si tuvieron dafios internos que afectaron al funcionamiento del
servicio, llegando a producir su interrupcion.

Asimismo, cuatro de los postes de sujecion del tendido, que eran de madera, resultaron
con dafos de importancia, que obligaron a su reposicion.

Informacion sobre el personal
El piloto de nacionalidad alemana, tiene licencia de ULM espafola con N° 1778, emitida
en 2005 y que era valida hasta el 04/06/06. No renové dicha licencia con posterioridad
a esta fecha, por lo que su validez se encontraba expirada mas de nueve afos en el
momento del accidente.

No disponia de certificado médico en vigor.

Su experiencia de vuelo era de unas 1.500 h, desconociéndose las que tenia en el tipo
de aeronave del accidente, al no llevar el piloto un registro de sus vuelos.

Informacion sobre la aeronave

1.6.1. Informacion general

La aeronave del accidente es un biplano, monomotor, de construcciéon por aficionado
denominado Kiebitz Stemke, basado en un disefio aleman.

Su estructura es de tubo y el recubrimiento de tela. El tren de aterrizaje es de tipo patin
de cola. El tren principal consta de dos patas que estan unidas al fuselaje a través de
sendas articulaciones. Las patas estan conectadas mediante barras que actian como
tirantes, dando rigidez al conjunto.

Sus caracteristicas generales son las siguientes:

e Envergadura: 7,6 m

e Superficie alar: 18,3m?

e Peso en vacio: 200 kg

e Peso maximo al despegue: 450 kg
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e (apacidad de combustible: 50 litros
e Motor: Rotax 912UL

e Hélice: bipala

e Velocidad maxima: 140 km/h

e Velocidad de crucero: 125 km/h

e \elocidad de pérdida: 45 km/h

e Régimen maximo de ascenso: 3 m/s

e Carga alar: 18,0 kg/m?.

1.6.2. Registro de mantenimiento

El piloto era el encargado de realizar las principales tareas de mantenimiento a la
aeronave, aunque no disponia de ningun manual especifico.

Asimismo, tampoco realizaba anotacion alguna acerca de las tareas de mantenimiento,
por lo que no ha sido posible averiguar ningun dato acerca del estado de mantenimiento
de la aeronave, y sobre las horas de funcionamiento de la célula y del motor.

No obstante, se observd que el contador de horas que esta instalado a bordo de la
aeronave, y que esta situado en el lado izquierdo del panel de instrumentos de la
aeronave, marcaba 1099 horas.

1.6.3. Estado de aeronavegabilidad

De acuerdo con la informacion facilitada por la autoridad de investigacion de accidentes
de aviacion de Alemania (BFU), la ultima inspeccidon anual a la que fue sometida la
aeronave tuvo lugar el 2/07/2013, en Besalu (Girona). La validez de la inspeccion era de
1 afno, por lo que expird el 2/04/2014.

Asimismo, segun la informacion facilitada por el BFU, la aeronave esta equipada con un
paracaidas de seguridad, cuya validez habia expirado el 27/10/2014.
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1.7. Informacion meteorolégica
1.7.1. Situacion general
Una potente dorsal cubria toda la Peninsula Ibérica. Su eje principal atravesaba ésta de
SW a NE pasando casi exactamente por la zona en que se produjo el accidente.
Consecuentemente con esa situacion en altura, en superficie el anticiclén cubria toda la
Peninsula. La situacién meteorolégica era de completa estabilidad, con cielos totalmente
despejados y ausencia de precipitacion.
1.7.2. Situacion en la zona del accidente
Aunque AEMET no dispone de datos meteoroldgicos de la localidad de Maia de Montcal,
basandose en la informacion de la estacion meteoroldgica automatica de Porqueres,
gue esta ubicada unos 12 km al sur, asi como en las imagenes de satélite, radar y avisos
de fendmenos adversos, se estima que la situacion mas probable en el lugar del
accidente, a la hora en que éste ocurrio, seria la siguiente:
e Viento:
— Direccion: SE (120°).
— Velocidad: muy flojo (4 km/h)
— Racha maxima: 6 km/h
e Visibilidad: Buena
e Nubosidad: despejado.
e Temperatura: alrededor de 18°C.
e QNH: 1027 hPa.
e Humedad relativa: 75%.
e Fendmenos de tiempo significativo: no hubo precipitacion, ni avisos de fenémenos

adversos, pero no son descartables chubascos aislados de tipo tormentoso en la
zona.
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1.8. Ayudas para la navegacion

No es de aplicacion.

1.9. Comunicaciones

No hay constancia de que el piloto hubiera mantenido comunicacién alguna.

1.10. Informacion de aerodromo

La aeronave habia despegado del campo de vuelo de paramotores de Beuda, que esta
ubicado a unos 1,5 km al noreste de la localidad de Besalu (Girona).

La altitud de este campo es de 199 m. Dispone de una pista sefializada de terreno
natural, de unos 150 m de longitud, con orientacién 11-29.

La intencidn del piloto era la de realizar un vuelo de unos 5 km hasta la localidad de
Crespia (Girona), donde tiene un terreno agricola de su propiedad, en el que pensaba
aterrizar.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no estaba equipada con un registrador de datos de vuelo ni con un
registrador de voz del puesto de pilotaje ya que la reglamentacién aeronautica en vigor
no exige llevar ningun registrador en este tipo de aeronaves.

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

El lugar del accidente se encuentra practicamente equidistante de los lugares de
despegue y aterrizaje, a poco mas de 2600 m de cada uno de ellos.

La aeronave impacté contra una linea telefénica que discurre junto a un camino vecinal
que parte del punto kilométrico 59,150 de la N-260, hacia el norte en direccion a la
localidad de Maia de Montcal.

El trazado del camino es practicamente norte-sur. La linea telefénica discurre por el lado
izquierdo del camino (lado oeste), visto desde la N-260, hasta un punto situado unos
50 m antes de llegar al lugar del accidente, en el que cruza el camino hacia la derecha,
continuando después por este lado. El Ultimo poste que hay en el lado oeste del camino
esta atirantado al suelo con cables de acero.
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El tendido consta de dos cables con los pares telefénicos. Cada uno de los cables esta
unido a otro cable de acero que hace de soporte.

Tras el impacto contra la linea, la aeronave se precipité contra el suelo cayendo casi
debajo de ésta. El impacto fue bastante vertical a tenor de las marcas dejadas.

Figura 3. Vista general de la aeronave. Mediante una linea de color amarillo
se ha marcado el limite de deformacion

La figura 4 contiene una fotografia de las marcas hechas en el terreno, asi como de los
pequenos restos de la aeronave que habia en el lugar de impacto, que estaban
compuestos principalmente por fragmentos de las palas y trozos del carenado del motor.

La fotografia de la figura 3 estd tomada después de que la aeronave fuese desplazada
unos 25 m del lugar en el que habia quedado. En esta fotografia se ha sefalizado el
limite de las deformaciones que sufrié la aeronave con una linea de color amarillo, que
da una idea bastante aproximada del angulo con el que impactd contra el terreno.

Asimismo, en esta fotografia y en la de la figura 2, puede apreciarse el desplazamiento
hacia delante que sufrid el plano superior, a consecuencia del cual se produjo el
desprendimiento de dos de los cuatro montantes que unen ambos planos, asi como de
la totalidad de los cables que hacen de riostras.

Las dos palas que componen la hélice impactaron contra el suelo, rompiéndose ambas:
una en dos fragmentos y la otra en tres. Sus superficies mostraban marcas claras de
giro.
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Cable telefénico j Unidn delantera

Restos de hélice y

carenado de morro

Punto de impacto

Figura 4. Fotografia del punto de impacto contra el suelo (izquierda)
y del patin de cola de la aeronave (derecha)

El tren de aterrizaje principal sufrié dafos importantes al impactar contra el suelo. A
consecuencia de este choque se rompieron las barras que unen las patas, y que actian
como tirantes, con lo que las patas quedaron solamente sujetas por la unién articulada.
La pata derecha resultd ligeramente doblada hacia detras.

El patin de cola consiste basicamente en un brazo, que soporta la rueda, cuya parte
delantera estd unida a la estructura del fuselaje de cola, en tanto que la parte final
dispone de un alojamiento cilindrico que se acopla a un tubo fijado en la estructura de la
cola, mediante el que se le proporciona cierto grado de libertad de movimiento vertical.

Como puede apreciarse en la fotografia de la figura 4, la parte trasera del patin habia
sido sacada de su alojamiento, y el brazo del patin estaba en una posicion bastante mas
vertical de lo normal. El recubrimiento del fuselaje en la zona de la unién delantera del
patin habia sufrido desgarros. Los elementos de unién y el propio brazo del patin
también tenian evidencias de haber sufrido roces.
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Figura 5. Vista aérea de la zona del accidente, en la que se ha indicado la trayectoria probable
de vuelo que llevaba la aeronave, el trazado de la linea telefénica y el punto en el que la aeronave
impacté con ésta

Se aprecié que habia varios trozos de cables de pequefio calibre (pares telefénicos)
enganchados a uno de los cables de direccion del patin.

La zona inferior del fuselaje situada por delante del anclaje del patin tenia marcas de
roce de color negro.

Se procedié a una inspeccion del motor de la aeronave, en la que se obtuvieron las
siguientes evidencias:

e El motor giraba libremente, sin que se apreciara ninguna resistencia anormal, ni se
escuchara ningun sonido extrafo.

e La bomba de combustible contenia gasolina.
e Todas las tuberias de combustible estaban llenas. No se observé ningun doblez,
estrangulamiento o rotura que hubiera podido ocasionar una interrupcion del

suministro.

e E| carter contenia aceite en cantidad adecuada, y su aspecto era normal.
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e El mando de gases en cabina se encontraba en su posicién mas adelantada (maxima
potencia). Se comprobd que al moverlo actuaba correctamente sobre las valvulas de

mariposa de los carburadores.

e Las bujias estaban en buen estado.

e Se desmontd uno de los dos carburadores, comprobando que contenia combustible

en el depdsito, cuyo aspecto era limpio.

e Los dos interruptores de encendido que hay en la cabina se encontraban en la

posicion de encendido.

1.13. Informacién médica y patolégica

No es de aplicacion

1.14. Incendio

No se produjo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

No es de aplicacion.

1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Declaracion del piloto

El piloto declaré que alrededor de las 08:00 h despegd de un terreno de su propiedad,
en el que ademas tiene su casa, situado en el término municipal de Crespia y se dirigi¢
al campo de vuelo de Besall. Después de estar cierto tiempo en éste despegd para
realizar otro vuelo hasta el campo de vuelo de ULM de Viladamat, donde estuvo

comiendo con unos amigos.

Tras la comida, inicid6 un nuevo vuelo para dirigirse al aerédromo de Ampuriabrava y

desde aqui procedié a retornar a Besalu.

En este campo estuvo detenido cierto tiempo, y segun indico, entre las 17:00 y las
18:00 hora local, despeg6 para hacer un ultimo vuelo hasta el terreno de su propiedad
del que habia despegado esa misma mafana, donde pretendia aterrizar.

10
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Comentd que despegd de Besall y pasd por encima de un bosquecillo, que noté cierta
pérdida de potencia ya que el avidbn no ascendia y entonces chocé con los cables.
Matizé que no vio los cables.

Preguntado acerca de la pérdida de potencia, respondié que no sabia cuanta potencia
habia perdido ya que no mir6 el contador de revoluciones en ningin momento. Afadié
que normalmente no mira este indicador, ya que procede del mundo del ala delta,
donde no es habitual, y que por “oido” sabe si el motor va bien o no.

1.17. Informaciéon sobre organizaciéon y gestion

No es de aplicacion.

1.18. Informacion adicional
1.18.1. Incidencia en la linea telefonica

La compafia operadora de la linea telefénica contra la que impacté la aeronave informoé
que la incidencia en la linea, causada por el accidente, quedd registrada a las 18:00 h.

La puesta de Sol en la zona del accidente, y el dia en que éste tuvo lugar, se produjo a
las 17:37 h.
1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No es de aplicacion

—
—






2.1.

Informe técnico ULM A-013/2015

ANALISIS
Andlisis del impacto y de los restos de la aeronave

La actitud de esta aeronave manteniendo linea de vuelo es de ligero morro alto. En esas
condiciones las patas del tren de aterrizaje principal quedan un poco por debajo del
patin de cola.

El hecho de que la aeronave impactase contra la linea telefénica con la parte inferior
del fuselaje situada por delante del patin de cola, indicaria que en ese momento la
aeronave no tenia la actitud correspondiente a vuelo nivelado, ya que de haberla tenido,
el impacto se habria producido con el tren principal.

Para que el choque fuese de la forma en que sucedid, es preciso que la aeronave
tuviese una actitud de marcado morro alto.

Por otra parte, tras el impacto contra la linea, la aeronave quedé enganchada a uno de
los cables de teléfono, lo que produjo la total detencién de la aeronave, que cayd
practicamente alli mismo. Esta circunstancia evidenciaria que la velocidad de la aeronave
en ese momento era sumamente reducida, posiblemente cercana a la velocidad de
pérdida, que es de 45 km/h.

Ademas, debido a esta misma circunstancia, la aeronave se precipité contra el terreno
pivotando alrededor del patin, lo que hizo que el impacto contra el suelo se produjese
principalmente con su parte delantera.

La hélice entr6 en contacto con el suelo lo que produjo la rotura de ambas palas: una
en dos trozos y la otra en tres, lo que seria consistente con su impacto mientras el
motor se encontraba suministrando potencia.

Las marcas transversales que se apreciaron en los fragmentos de las palas serian pruebas
evidentes de que en el momento del impacto la hélice se encontraba girando.

La inspeccion del motor no ha revelado ningun indicio de fallo o malfuncionamiento del
motor, previo al accidente.

De los razonamientos previos cabe concluir que en el momento en el que se produjo el
impacto contra el tendido telefénico la aeronave estaba volando a muy baja velocidad,
con una marcada actitud de morro alto, y con el motor suministrando potencia.
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Analisis del vuelo

La aeronave habia despegado del campo de paramotores de Beuda, cuya elevacién es
de 199 m, para dirigirse directamente hacia la localidad de Crespia, donde el piloto
tenia previsto aterrizar.

Al no ser el viento existente limitativo, dada su baja intensidad, el piloto probablemente
despegaria por la pista 11, ya que de esta forma quedaba orientado hacia el lugar hacia
el que se dirigia. A la vista de la hora a la que ocurrié el suceso, y teniendo en cuenta
la distancia existente entre ambos puntos, se deduce que el despegue debié producirse
alrededor de las 17:55 h, lo que significa que fue unos 20 minutos después del ocaso.

Vista la escasa distancia y nimia diferencia de cota existente entre los puntos de origen
y destino del vuelo, parece bastante probable que el piloto decidiera no subir mas de
lo estrictamente necesario para franquear los obstaculos y realizar el vuelo a baja altura.

El piloto llevaba 10 horas de actividad, durante las que habia hecho varios aterrizajes
en diferentes campos, por lo que posiblemente tenia cierto grado de cansancio. El vuelo
en el que ocurri6 el accidente era el Ultimo, se desarrollaba en una zona muy conocida
y ademas era sumamente corto. El piloto posiblemente habia realizado este mismo
trayecto muchas veces por lo que es muy probable que rebajara la atencién sobre el
pilotaje y no se fijara ni en la potencia suministrada por el motor ni en la actitud de
morro alto que llevaba la aeronave.

Cuando despego, ya se habia puesto el sol y la iluminacién era bastante escasa. Ademas
volaba hacia el este, por lo que el horizonte que tenia por delante debia ser sumamente
oscuro. A causa de estas condiciones, la percepciéon que tendria del entorno, asi como
de la velocidad y altura de la aeronave serian limitadas.

El piloto declaré que el ajuste de potencia de motor lo suele hacer “de oido”. Afadi6
que ignoraba los valores de los parametros de motor, tales como presién de admision,
régimen de giro, etc.

En ese escenario de operacién parece factible que la seleccion de potencia que hizo el
piloto fuese baja, y que el motor no estuviera suministrando potencia suficiente para
mantener la linea de vuelo. Aunque la falta de luz dificultaria la percepcion del piloto,
éste probablemente advirtié que la aeronave tenia tendencia a descender, por lo que
actuo sobre el mando de profundidad para elevar el morro, lo que aumentaria el angulo
de ataque del ala y la sustentacion proporcionada por ésta, consiguiendo detener
inicialmente el descenso.

Pero como esta accion tiene también un efecto negativo que es el aumento de la
resistencia, que a su vez produce una disminucion de la velocidad y de la sustentacion,
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que es funcién directa de la velocidad, la tendencia a descender reaparecera rapidamente,
con lo que se reproducira la situacién inicial.

Si el piloto no actua sobre la palanca de gases del motor, esta situacion se repetira una
y otra vez, dando como resultado una disminucion gradual de la velocidad de la
aeronave, que mantendria una actitud de morro alto, que seria consistente con las
caracteristicas del choque con el tendido telefénico: aeronave volando a muy baja
velocidad, en actitud de morro alto y con el motor suministrando potencia.

La actitud de morro alto de la aeronave, que dificultaba la vision del horizonte, y la
escasa iluminacion existente, limitaron la percepcion del entorno por parte del piloto.
Estas condiciones, combinadas posiblemente con una escasa atencion al vuelo por parte
del piloto, posibilitaron que éste no fuera consciente de lo sumamente bajo que volaba.

Estado de la licencia del piloto y de la documentaciéon de la aeronave
Como se ha reflejado en 1.5, el piloto habia tenido licencia de piloto de ultraligero
expedida por la Direccién general de Aviacion Civil de Espafia, que dejo de tener validez
el 4 de junio de 2007, al no haber sido renovada por el piloto.

No hay constancia de que dispusiera de certificado médico en vigor.

Por lo tanto, en el momento en que ocurrié el accidente, el piloto no disponia licencia
para pilotar la aeronave.

De acuerdo a la informacion facilitada por las autoridades alemanas, y reflejada en el
apartado 1.6, en el momento del suceso la aeronave no disponia de documentacion
valida para el vuelo.

La documentacién del sistema de seguridad con el que estaba equipada la aeronave se
encontraba igualmente caducada.
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CONCLUSIONES

Constataciones

En el momento del accidente el piloto no disponia licencia para pilotar la aeronave.
e La aeronave no disponia de documentacién valida para el vuelo.
e El sistema de seguridad (paracaidas) de la aeronave se encontraba caducado.

e La aeronave despegd del campo de vuelo de paramotores de Beuda después del
0Caso.

e En el momento del accidente la hélice se encontraba girando.

e No se han encontrado indicios de fallo o malfuncionamiento del motor antes del
accidente.

* La aeronave choco contra el tendido telefénico a baja velocidad, con una actitud de
morro alta y con el motor funcionando.

e El vuelo no cumplia practicamente ninguno de los requerimientos legales para su
realizacion.
Causas/factores contribuyentes
Se considera que este accidente se produjo debido a la realizacién de un vuelo por

debajo de la altura minima sobre el terreno. Se considera como factor contribuyente la
escasez de luz por estar volando en condiciones VFR después del ocaso.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

No se emite ninguna recomendacion sobre seguridad operacional.






