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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
proposito distinto al de la prevencién de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erroneas.
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Sinopsis
Propietario y operador: Privado
Aeronave: U.L.M. Quicksilver GT-500, matricula EC-CJ7
Fecha y hora del accidente: 12 de enero de 2018, a las 10:50 horas'
Lugar del accidente: Aerdédromo de El Berriel, T.M. de San Bartolomé
de Tirajana (Las Palmas — Islas Canarias — Espafa)
Personas a bordo: Un tripulante y un pasajero, con lesiones leves
Tipo de vuelo: Aviacién general — Privado / Reglas de Vuelo
Visual
Fase de vuelo: Despegue — Ascenso inicial
Fecha de aprobacion: 30 de septiembre de 2020

Resumen del accidente

La aeronave Quicksilver GT-500, matricula EC-CJ7, despeg6 a las 10:30 UTC por la pista
07 del aerédromo de El Berriel (GCLB), T.M. de San Bartolomé de Tirajana (Las Palmas
— Islas Canarias — Espafa), para realizar un vuelo local de treinta minutos de duracion,
con el piloto y un pasajero a bordo.

Después de realizar un circuito de transito de aerédromo con toma y despegue, en la
fase de ascenso inicial el piloto notd que la aeronave alabeaba y guifaba a la derecha,
e intentd contrarrestarlo pisando el pedal izquierdo, pero esta no respondia.

Intentd volver a la pista virando mas aun a la derecha con el mando de alabeo, pero no
le fue posible aterrizar en ella.

Debido a la poca altura que tenia y a los problemas para controlar la aeronave, el piloto
decidié amerizar cerca de una playa, en las proximidades de la cabecera 07 de la pista,
gue en ese momento estaba desierta y con el mar en calma. Configuré la aeronave para
realizar una toma de emergencia, parando el motor, desconectando la bateria y poniendo
un punto de flaps?, y comunicé su situaciéon al aerédromo.

' Todas las referencias horarias indicadas en este informe se realizan en la hora UTC. La hora local coincide la

hora UTC.
2 Un punto de flaps corresponde a 10° de deflexién, hacia abajo.
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Aproximadamente a las 10:50 UTC, la aeronave amerizd a unos 25 metros de la linea
de costa, sus dos ocupantes sufrieron lesiones de caracter leve y salieron de ella por sus
propios medios, y esta resulté con dafos importantes.

La investigacion ha determinado que la causa probable del accidente fue el bloqueo
inadvertido del sistema de mando de guifiada de la aeronave por parte del pasajero.

Adicionalmente, se considera que la situacion de los componentes del sistema de mando
de guifada de la aeronave en el habitaculo trasero contribuyd a que se produjera el
accidente.

Como consecuencia de la investigacién de este accidente, se han emitido tres
recomendaciones de seguridad operacional.
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1. INFORMACION FACTUAL
1.1. Antecedentes del vuelo

La aeronave Quicksilver GT-500, matricula EC-CJ7, despeg6 a las 10:30 UTC por la pista
07 del aerédromo de El Berriel (GCLB), T.M. de San Bartolomé de Tirajana (Las Palmas
— Islas Canarias — Espafia), para realizar un vuelo local de treinta minutos de duracién,
con el piloto y un pasajero a bordo.

Figura 1. Trayectoria de la aeronave

Después de realizar un circuito de transito de aerédromo con toma y despegue, en la
fase de ascenso inicial el piloto notd que la aeronave alabeaba y guifaba a la derecha,
e intentd contrarrestarlo pisando el pedal izquierdo, pero esta no respondia.

Intentd volver a la pista virando mas aun a la derecha con el mando de alabeo, pero no
le fue posible aterrizar en ella.

Debido a la poca altura que tenia y a los problemas para controlar la aeronave, el piloto
decidi6 amerizar cerca de una playa, en las proximidades de la cabecera 07 de la pista,
que en ese momento estaba desierta y con el mar en calma. Configuré la aeronave para
realizar una toma de emergencia, parando el motor, desconectando la bateria y poniendo
un punto de flaps, y comunico su situacién al aerédromo.

Aproximadamente a las 10:50 UTC, la aeronave amerizd a unos 25 metros de la linea
de costa, sus dos ocupantes sufrieron lesiones de caracter leve y salieron de ella por sus
propios medios, y esta resulté con dafos importantes.
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1.2. Lesiones personales
Lesiones Tripulacion Pasajeros il G e Otros
aeronave

Muertos

Lesionados graves

Lesionados leves 1 1 2 No se aplica
llesos No se aplica
TOTAL 1 1 2

1.3. Danos a la aeronave

La aeronave sufrié dafios importantes como consecuencia del accidente.
1.4. Otros danos

No se produjeron otros danos.

1.5. Informacion sobre el personal

El piloto, de nacionalidad espafiola y 39 afos de edad, disponia de una licencia de
piloto de ultraligero (TULM) expedida por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA),
con antigiedad del 22/06/2010, y de una habilitacion de multieje de ala fija (MAF),
valida hasta el 30/06/2018.

Asimismo, disponia de un certificado médico de clase 2, emitido el 06/08/2014 y valido
hasta el 30/07/2019.

De acuerdo con la informacién facilitada por el mismo, contaba con una experiencia
total de 48:04 horas de vuelo, de las que habia realizado 11:15 horas en el tipo.

1.6. Informaciéon sobre la aeronave

La aeronave ultraligera QUICKSILVER GT-500 es un avién biplaza en tandem, de ala alta
con montantes, estructura tubular de aluminio y superficies de tela, y tren de aterrizaje
con rueda de morro. Estd equipada con un motor Rotax R-582, bicilindrico de dos
tiempos con arranque manual por cuerda, capaz de suministrar una potencia maxima
65 HP a 6500 r,p.m., y una hélice propulsora bipala de paso fijo, construida en madera.
El aparato que sufri¢ el accidente estaba equipado con doble mando.

Tiene una envergadura de 9,14 metros, una longitud de 6,21 metros y una altura
maxima de 1,98 metros.

Fue desarrollada por QUICKSILVER ENTERPRISES Inc., de Estados Unidos, y fabricada en
Espafa por AZA AIRCRAFT S.A. (QUICKSILVER FLY S.L., a partir del 13/08/1999). Dispone
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de los Certificados de aeronavegabilidad de Tipo n° 86-l, emitido inicialmente por la
Direccion General de Aviacion Civil (DGAC) de Espafia con fecha 22/09/1992 y revisado
(Revision 1) el 13/10/1999, y NO. TA1CH, emitido inicialmente por la Federal Aviation
Administration (FAA) de los Estados Unidos de América el 26/07/1994 vy revisado
(Revision 2) el 09/06/2014.

1.6.1. Célula

Fabricante: AZA AIRCRAFT S.A.
Modelo: QUICKSILVER GT-500
N° de fabricacion: 0305

Ano de fabricacion: 1995

Matricula: EC- CJ7

Explotador: Privado

1.6.2. Certificado de aeronavegabilidad

Clase: Especial restringido
Categoria: Privado
Prestacion técnica: Normal
Aeronave apta solo para el vuelo visual
Fecha de expedicion: 11/10/1996
Validez: Valido mientras se conserven las especificaciones

contenidas en el Certificado de aeronavegabilidad de
Tipo N° 86-I de la DGAC de Espana.

1.6.3. Registro de mantenimiento

Horas totales de vuelo: 538:06
Ultima revision general: 06/05/2017
Horas ultima rev. general: 505:18

Ultima revision de 25 horas: 11/12/2017
Horas ultima rev. 25 horas: 530:24

1.6.4. Motor

Marca: ROTAX
Modelo: R-582

N° de fabricacion: 4341037

Horas de vuelo y acciones de mantenimiento coincidentes con las de la célula.
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1.6.5. Pesos y centrado

Peso maximo autorizado al despegue: 385 kg
Peso basico en vacio: 190 kg
Peso estimado al despegue en la operaciéon: 353 kg
Limites del centro de gravedad (c.g.)*:

- Delantero: 173 cm

- Posterior: 189 cm

Posiciéon estimada del c.g. en la operacién: 180 cm

1.7. Informacion meteorolégica

Las condiciones meteoroldgicas no eran limitativas para el vuelo visual.
1.8. Ayudas para la navegacion

No se aplica a este caso.

1.9. Comunicaciones

La aeronave mantuvo comunicaciones por radio con el centro de control de Gran
Canaria, en la frecuencia aproximacién (GCAPP / 124.3 MHz). Ademas, se mantuvieron
conversaciones telefénicas entre el centro de control y la oficina de operaciones del
aerddromo de El Berriel.

Después del despegue, a las 09:53 horas, el piloto de la aeronave llamé por radio al
centro de control, comunicé que iba a estar haciendo tomas y despegues en el aerédromo
de El Berriel, y que estaria treinta minutos en la zona. Se le dieron instrucciones para
que llamara cuando tuviera la toma asegurada y se le asigno el cédigo de transpondedor
7040. Pasados los treinta minutos, a las 10:32 horas, se le llamé por radio en varias
ocasiones y no respondié. Ante la imposibilidad de comunicarse con él por radio, se
solicitd al supervisor que llamara al aerédromo de El Berriel para pedir confirmacion de
toma asegurada.

El supervisor llamé al aerédromo de El Berriel a las 10:33 horas, no consiguié contactar
en primera llamada y lo intenté de nuevo a las 10:50 horas. Esta vez si obtuvo respuesta,
se le confirmo que el trafico estaba en tierra y anoté en la ficha de progresion del vuelo
que la toma estaba asegurada a las 10:51 horas.

3 La posicion del centro de gravedad esta referida al plano perpendicular al eje longitudinal del avion que
pasa por el centro de la rueda de morro (“datum”) y con signo positivo hacia atras.
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A las 12:05 horas se recibié en el centro de control una llamada del responsable de
operaciones de El Berriel, informando que el trafico no estaba asegurado; que se habia
salido de pista y habia caido al mar tras la toma, sus dos ocupantes estaban bien y el
aparato habia quedado inoperativo. El supervisor se lo notificd al Jefe de sala.

Posteriormente, a las 12:27 horas, el Jefe de sala llamé a la oficina de operaciones de
El Berriel para recabar la informacién necesaria para informar a los servicios de busqueda
y salvamento, y notificar el suceso.

1.10. Informacion de aerédromo

El aerédromo restringido de El Berriel (GCLB) esta situado 8 km al suroeste de la ciudad
de Maspalomas, en la isla de Gran Canaria. Con una elevaciéon en su punto de referencia
de 8 m/25 ft, tiene una pista de asfalto con orientacién 07/25 y dimensiones 800 x 20
metros.

El circuito de transito de aerédromo esta situado al sur del campo y a una altura de
500 ft, sobre el terreno o la superficie del mar.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no disponia de registradores de vuelo. No son preceptivos para las de su
tipo.

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

Después de realizar un circuito de transito de aerédromo con toma y despegue, en la
fase de ascenso inicial el piloto notd que la aeronave alabeaba y guifaba a la derecha,
e intentd contrarrestarlo pisando el pedal izquierdo, pero esta no respondia.

Intentd volver a la pista virando mas aun a la derecha con el mando de alabeo, pero no
le fue posible aterrizar en ella, debido a la que la velocidad era excesiva, alrededor de
80 MPH (en el Manual de vuelo de la aeronave figuran como velocidades de aproximacion
para el aterrizaje las siguientes: 51 MPH sin flaps y 46 MPH con flaps (30° de deflexion,
hacia abajo), en operacion normal). Incrementd el régimen del motor para intentar
ganar altura y la aeronave se fue hacia la derecha, corrigiendo esta actitud con el
mando de alabeo y reduciendo el régimen del motor.

Debido a la poca altura que tenia y a los problemas para controlar la aeronave, el piloto
decidi6 amerizar cerca de una playa, en las proximidades de la cabecera 07 de la pista,
gue en ese momento estaba desierta y con el mar en calma. Configuré la aeronave para
realizar una toma de emergencia, parando el motor, desconectando la bateria y poniendo
un punto de flaps, y comunicé su situacion al aerddromo. La aeronave amerizd a unos 25
metros de la linea de costa y sus dos ocupantes salieron de ella por sus propios medios.

1
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Posteriormente, se saco la aeronave del agua, se le desmontaron las alas se la traslado
al aerédromo de El Berriel, donde se adoptaron medidas para la preservacion de la
célula y el motor.

e «‘p"ﬂ-‘ ‘l," >$

Figura 2 Fotografias de la aeronave, dentro y fuera del agua

1.13. Informacién médica y patolégica
Los dos ocupantes de la aeronave sufrieron lesiones de caracter leve.

Después del accidente, el piloto refiri6 magulladuras y erosiones, en los brazos y
antebrazos. Trasladado a un centro sanitario, se le diagnosticé cervicalgia y se le envio
a su domicilio.

Asimismo, el pasajero refirié una herida en la parte interna del tobillo derecho, erosiones
en los brazos y una contusién en la frente. Trasladado a un centro sanitario, también se
le diagnosticéd cervicalgia y se le envié a su domicilio.

1.14. Incendio

No se produjo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

Los atalajes que equipaban los dos asientos de la aeronave funcionaron correctamente
y cumplieron la funciéon para la que fueron disefados, y los dos ocupantes de la aeronave
salieron de ella por sus propios medios y alcanzaron la orilla sin complicaciones.

Poco después del amerizaje, llegaron al lugar efectivos de la Cruz Roja que prestaban
servicio en una playa contigua, por mar, en una lancha neumatica, y una patrulla de la

Policia Local de San Bartolomé de Tirajana y dos ambulancias de soporte vital basico,
por tierra.
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Los dos ocupantes de la aeronave fueron atendidos en el lugar y trasladados después a
un centro sanitario donde recibieron el alta unas horas después.

1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Declaracion de los ocupantes de la aeronave
1.16.1.1. Declaracion del piloto

Se disponia a realizar un vuelo local, consistente en circuitos de trafico de aerédromo,
en el aerédromo de El Berriel; para ello, presentd un plan de vuelo que le fue autorizado.

Realizé la inspeccion prevuelo del avién, dio instrucciones al pasajero y, una vez
asegurado este, rod6 desde la plataforma al punto de espera de la pista 07, que era la
pista en servicio, con viento de unos 9 nudos.

Cuando el motor alcanzé la temperatura adecuada de funcionamiento, entré en la
pista, despegd y realizé un circuito de trafico de aerédromo inicial, durante el que llamé
por radio a la dependencia de control de aproximaciéon de Gran Canaria, comunicd sus
intenciones y pidié el coédigo de transpondedor, siéndole asignado el 7040.

Después de realizar dicho circuito, con toma y despegue, en la fase de ascenso inicial
notd que la aeronave alabeaba y guifiaba a la derecha, e intentd contrarrestarlo pisando
el pedal izquierdo, pero esta no respondia.

Intentd volver a la pista virando mas aun a la derecha con el mando de alabeo, pero no
le fue posible aterrizar en ella, debido a la que la velocidad era excesiva, alrededor de
80 MPH. Incrementé el régimen del motor para intentar ganar altura y la aeronave se
fue hacia la derecha, corrigiendo esta actitud con el mando de alabeo y reduciendo el
régimen del motor.

Debido a la poca altura que tenia y a los problemas para controlar la aeronave, decidié
amerizar cerca de una playa, en las proximidades de la cabecera 07 de la pista, que en
ese momento estaba desierta y con el mar en calma. Configuré la aeronave para realizar
una toma de emergencia, parando el motor, desconectando la bateria y poniendo un
punto de flaps, y comunicé su situacion al aerédromo. La aeronave amerizé a unos 25
metros de la linea de costa y sus dos ocupantes salieron de ella por sus propios medios.

1.16.1.2. Declaracion del pasajero

Realizaba un vuelo con el piloto, en el avién del que era propietario.

El piloto le dio instrucciones respecto de las actuaciones en caso de accidente y los
aspectos a tener en cuenta a bordo del avion. Entre estos, tener los pies en los pedales,
no sacar las manos o los pies fuera del avién, abrocharse el cinturén, no inflar el chaleco
salvavidas hasta estar fuera del avion, no quitarse el casco y tener la visera baja, no

1
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desabrocharse el cinturdn hasta que el avién estuviese parado y, en caso de accidente,
después del impacto.

Una vez acomodado y asegurado en el asiento posterior, por iniciativa propia y como
habia hecho en vuelos anteriores, bajé los pies y los apoyé en las dos barras que se ven
a los lados del eje de los mandos, situadas en la parte inferior del fuselaje, y para estar
mas comodo en su posicidon, colocd las rodillas hacia fuera. (Ver 1.18.1.- Sistema de
mando de guifada de la aeronave.).

Como en ocasiones anteriores, el vuelo transcurria con normalidad. En el momento de
aterrizar y despegar, para realizar otro trafico, el avion empezé a irse hacia la derecha,
después hizo un giro brusco a la derecha y se coloco para aterrizar en el sentido
contrario.

No se consigui6 aterrizar y el piloto comunicé en el ascenso que no podia controlarlo,
que se iba hacia la derecha.

El piloto miré en dos ocasiones hacia atras y dijo después que se iban al agua. Una vez
en el agua, el pasajero salié por sus propios medios del avion y este se hundié hasta las
alas.

1.16.2. Inspeccion de los restos de la aeronave

Una vez que la aeronave estuvo fuera del agua y antes de desmontar las alas para su
traslado, se observé que las llaves de aceite y gasolina estaban en posicion de abiertas,
y las dos palancas de las magnetos y el interruptor de la bateria estaban en posicion de
cortados. También se comprobd que los mandos de vuelo de la aeronave funcionaban
correctamente, sin interferencias de tipo alguno.

Asimismo, respecto de los posibles dafios sufridos por la aeronave, en la célula se
observo:

- No se apreciaban dafos en la estructura del fuselaje ni en la bancada del
motor. Tampoco en el tren de aterrizaje.

- El ala derecha, presentaba dafios en el borde de ataque y borde marginal: se
veia doblada sin haber perforado la tela que recubria la superficie.

- El ala izquierda y las riostras de las dos alas, no tenian dafos.

- Las varillas de actuacion del mando de profundidad sobre las superficies de
mando correspondientes, se encontraron doblada la del lado derecho y
partida la del lado izquierdo.

- El mamparo metalico situado bajo el asiento posterior estaba doblado y suelto
de algunos remaches. También estaba doblado otro mamparo situado detras
de dicho asiento.
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- El carenado principal, de fibra de vidrio, se rompié integramente. Sus puntos
de uniodn al resto de la aeronave mantenian sus respectivas posiciones.

El depdsito de combustible estaba a mas de la mitad de su capacidad y la linea de este
al motor estaba en buenas condiciones.

La hélice no tenia marcas ni danos de tipo alguno.

Respecto del motor, se comprobd que no habia particulas en el tapén magnético, que
las bujias estaban en buenas condiciones y que las cubas de los carburadores estaban
llenas de gasolina.

1.17. Informacién sobre organizacion y gestion
No se aplica a este caso.
1.18. Informacién adicional

1.18.1. Sistema de mando de guinada de la aeronave

El sistema de mando de guifada de la aeronave consta de dos pares de pedales y dos
crucetas, unidas por cables entre ellas y con el timén vertical; los pedales de cada
posicion estan unidos a las respectivas crucetas a través de varillas, de manera que todo
el conjunto se mueve de manera solidaria (ver esquema en la figura 3).

Ademas, la cruceta delantera
estd unida a la horquilla del tren
de aterrizaje delantero, para

\{t = ks i = ; proporcionar mando de direccion

FoTee - durante el rodaje en tierra.

:
i

Las dos crucetas estan situadas
Figura 3 Esquema del sistema de mando de en la parte inferior del quelaje,
guifiada de la aeronave entre los pedales y los asientos,
detras de las respectivas palancas
de mando de profundidad vy
alabeo.

En cada posicién, la parte inferior de los pedales gira sobre una barra horizontal, fija a
la estructura de la aeronave y perpendicular al plano de simetria de esta, de modo que
el mando de guifiada se obtiene empujando con la punta del pie el extremo superior
del pedal del lado hacia el que se desea que gire la aeronave.
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1.18.2. Elementos estructurales y de mando en la posicion trasera

En la fotografia de la figura 4, tomada durante la revision general de la aeronave, se
muestra la parte inferior del habitaculo correspondiente a la posiciéon trasera, entre los
dos asientos de la aeronave. En ella se pueden observar los elementos estructurales y
de mando correspondientes a esa posicion.

Pedales

Mando de flaps

Compensad

Pala

Mando de gases

Figura 4 Parte inferior del habitaculo trasero, entre los dos asientos de la aeronave

En la figura 5 se muestra una secuencia de tres fotografias, con una persona sentada
en el asiento trasero de la aeronave. En la imagen de la izquierda, tiene los pies apoyados
en los pedales. En la imagen central, los tiene apoyados en las barras de la estructura
situadas inmediatamente delante del asiento; para no interferir con la cruceta del mando
de guifada, es necesario separar las rodillas y presionar los pies sobre las barras. En la
imagen de la derecha se han aproximado los talones al tubo central de la estructura del
fuselaje y se interfiere con los pies en la cruceta, pudiendo llegar a bloquearla.

Figura 5 Posibles posiciones de los pies en el habitaculo trasero

1
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1.18.3. Manual de vuelo de la aeronave

En su declaracion (apartado 1.16.1.2), el pasajero indicd que, antes de iniciar el vuelo,
el piloto le dio instrucciones respecto de las actuaciones en caso de accidente y los
aspectos a tener en cuenta a bordo del avién, y que entre estos figuraba tener los pies
en los pedales.

Cabe resefnar que en el Manual de vuelo de la aeronave (GT-500 Owner Manual Doc.
907-01), no se ha encontrado ninguna referencia a posibles instrucciones a impartir a
los ocupantes del asiento posterior de la aeronave, en general, ni sobre la posibilidad
de que se produzca una interferencia de los pies del pasajero con el mando de guifiada
en el caso de que no se mantengan en los pedales durante el vuelo, en particular.
Tampoco se ha encontrado ninguna referencia a estos aspectos en otros documentos
de la organizacion responsable del disefio de la aeronave.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No se han utilizado.
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2. ANALISIS

El piloto de la aeronave se dispuso para realizar un vuelo local de treinta minutos de
duracién, acompafiado de un pasajero, con la intencion de realizar circuitos de trafico
de aerédromo. Para ello, presentd un plan de vuelo, que le fue aceptado, realizd los
procedimientos previos al vuelo y al despegue, y, una vez en el aire, comunicé por radio
con el centro de control de Gran Canaria.

Como parte de la preparacion del vuelo, dio instrucciones al pasajero respecto de las
actuaciones en caso de accidente y los aspectos a tener en cuenta a bordo del avion;
entre estos aspectos figuraba que debia mantener los pies en los pedales.

En este punto, cabe destacar que no se ha encontrado ninguna referencia a posibles
instrucciones a impartir a los ocupantes del asiento posterior de la aeronave, en el
Manual de vuelo de la aeronave ni en otros documentos de la organizacion responsable
del diseno de la aeronave, por lo que se considera que la iniciativa de dar esas
instrucciones concretas al pasajero partié del propio piloto.

Después de realizar un circuito de transito de aerédromo con toma y despegue, en la
fase de ascenso inicial el piloto notd que la aeronave alabeaba y guifaba a la derecha,
e intent6é contrarrestarlo pisando el pedal izquierdo, pero esta no respondié. Intenté
volver a la pista virando mas aun a la derecha con el mando de alabeo, pero no le fue
posible aterrizar en ella.

Ante la incapacidad para controlar la aeronave, el piloto decidié amerizar cerca de una
playa, en las proximidades de la cabecera 07 de la pista, que en ese momento estaba
desierta y con el mar en calma; configurd la aeronave para el amerizaje y tomé en el
agua, a unos 25 metros de la linea de costa. Aunque la aeronave sufrié dafos
importantes, sus dos ocupantes sufrieron lesiones de caracter leve y salieron de ella por
sus propios medios. Se considera que, dadas las circunstancias, el piloto tomé una
decisién adecuada, realizé correctamente la maniobra de emergencia y obtuvo un
resultado razonable.

Después del accidente, una vez que la aeronave estuvo fuera del agua, no se encontraron
evidencias de fallos o anomalias previos al suceso, en la célula ni en el motor. También
se comprobd que los mandos de vuelo de la aeronave funcionaban correctamente, sin
interferencias de tipo alguno.

Una vez descartado un posible problema mecanico en la aeronave, solo queda la
posibilidad de que el suceso se produjera como consecuencia de la acciéon de alguno de
sus ocupantes. El piloto se encontré con una actuacién anormal de la aeronave y la
imposibilidad de corregirlo, por lo que cabe considerar una posible accién del pasajero.

Por una parte, como se ha descrito en 1.18.2, la configuracion del sistema de mando
de guifiada de la aeronave y la situacidon de sus componentes, con una cruceta situada
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en la parte inferior del fuselaje, entre los pedales y el asiento, hacen posible que una
posicion inadecuada de los pies del pasajero lleve a una interferencia de estos con la
cruceta y se pueda llegar a producir el bloqueo de esta y, en consecuencia, del mando
de guinada.

Por otra parte, el pasajero declaré que, por iniciativa propia y, probablemente, sin ser
consciente de las posibles consecuencias de su accion, bajo los pies y los apoy6 en las
dos barras situadas a los lados del eje de los mandos, en la parte inferior del fuselaje,
y para estar mas cémodo en su posiciéon, coloco las rodillas hacia fuera, como habia
hecho en vuelos anteriores.

Adicionalmente, el pasajero sufrié una herida en la parte interna de su tobillo derecho,
coherente con una posible interferencia de dicho tobillo en la cruceta y cables de mando
de guifiada, en ese lado.

Esto lleva a considerar como escenario mas probable el de una interferencia inadvertida
del pasajero con sus pies en el mando de guifiada, que produjo una situaciéon anormal
en el vuelo; para él, las cosas no iban bien, centré su atencién en lo que ocurria sin
plantearse el posible origen, no fue consciente de que lo producia él y mantuvo
blogueado el mando hasta el amerizaje de la aeronave.

Finalmente, el hecho de que la configuracion del sistema de mando de guifiada de la
aeronave y la situacion de sus componentes, hacen posible que se pueda producir una
interferencia de los pies del pasajero con alguno de sus componentes, pudiendo llegar
a bloquearlo, da lugar a que se emitan tres recomendaciones de seguridad dirigidas,
respectivamente, al titular del certificado de tipo de la aeronave, a la autoridad
responsable de la supervision del titular del certificado de tipo de la aeronave y a la
autoridad responsable de la emisién del certificado de aeronavegabilidad de este tipo
de aeronaves en Espafa, para evitar la posibilidad de repeticion de situaciones como la
descrita en este informe.
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3. CONCLUSIONES
3.1. Constataciones

a) El piloto de la aeronave estaba adecuadamente calificado, experimentado y
fisicamente bien, y tenia una licencia y un certificado médico validos.

b) La aeronave habia sido mantenida de acuerdo con el programa de mantenimiento
establecido por su fabricante, y disponia de un certificado de aeronavegabilidad
y un certificado de matricula validos.

Q) El peso y centrado de la aeronave estaba dentro de los limites de establecidos.

d) Se realizaba un vuelo local de treinta minutos de duracién prevista, para hacer
circuitos de trafico de aerédromo, con el piloto y un pasajero a bordo.

e) Después de realizar un circuito de transito de aerédromo con toma y despegue,
en la fase de ascenso inicial el piloto noté que la aeronave alabeaba y guifiaba
a la derecha, y le fue imposible corregirlo.

f) Ante la incapacidad para controlar la aeronave, el piloto decidié amerizar cerca
de una playa y tomé en el agua, a unos 25 metros de la linea de costa.

9) Después del accidente no se encontraron evidencias de fallos o anomalias previos
al suceso, en la célula ni en el motor. Los mandos de vuelo de la aeronave
funcionaban correctamente, sin interferencias de tipo alguno.

h) La configuracion del sistema de mando de guifiada de la aeronave y la situacion
de sus componentes, hacen posible que se pueda producir una interferencia de
los pies del pasajero con alguno de sus componentes, pudiendo llegar a
bloguearlo.

i) El piloto instruyd al pasajero para que mantuviera los pies en los pedales; este
no lo hizo, por iniciativa propia.

) El pasajero sufrié una herida en la parte interna de su tobillo derecho, coherente
con una posible interferencia de dicho tobillo con componentes del sistema de
mando de guifiada de la aeronave.

3.2. Causas

La causa probable del accidente fue el bloqueo inadvertido del sistema de mando de
guifada de la aeronave por parte del pasajero.

Se considera que la situacion de los componentes del sistema de mando de guifada de
la aeronave en el habitaculo trasero contribuy6¢ a que se produjera el accidente.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

La investigacion del accidente de referencia ULM A-001/2018, ocurrido a la aeronave
ultraligera con motor QUICKSILVER GT-500, matricula EC-CJ7, el 12 de enero de 2018,
en aerédromo de El Berriel, TM. de San Bartolomé de Tirajana (Las Palmas — Islas
Canarias — Espafia), ha puesto de manifiesto que en las aeronaves del tipo QUICKSILVER
GT-500, la configuracion del sistema de mando de guifiada y la situacién de sus
componentes, hacen posible que se puedan producir interferencias de los pies del
pasajero con alguno de sus componentes, pudiendo llegar a producirse el bloqueo del
sistema de mando de guifada.

Con objeto de evitar la posibilidad de repeticién de situaciones como la descrita en este
informe, se emiten las siguientes Recomendaciones de Seguridad Operacional:

REC 23/20

Se recomienda a Quicksilver Enterprises Inc., como titular de los Certificados de
aeronavegabilidad de Tipo n° 86-I, emitido por la Direccion General de Aviacion Civil
(DGAC) de Espafia, y NO. TATCH, emitido por la Federal Aviation Administration (FAA)
de los Estados Unidos de América, que adopte las medidas oportunas, desde el punto
de vista del disefio de la aeronave, para evitar la posibilidad de que se produzca el
blogueo del sistema de mando de guifiada, debido a la interferencia de los pies del
pasajero con alguno de sus componentes, en las aeronaves del tipo QUICKSILVER GT-
500.

REC 24/20

Se recomienda a la Federal Aviation Administration (FAA) de los Estados Unidos
de América, como autoridad responsable de la supervision de Quicksilver Enterprises
Inc., que realice las acciones necesarias para asegurarse de que Quicksilver Enterprises
Inc. adopta las medidas oportunas, desde el punto de vista del disefio de la aeronave,
para evitar la posibilidad de que se produzca el bloqueo del sistema de mando de
guifiada, debido a la interferencia de los pies del pasajero con alguno de sus componentes,
en las aeronaves del tipo QUICKSILVER GT-500.

REC 25/20

Se recomienda a la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA), como autoridad
responsable de la emision del Certificado de aeronavegabilidad para las aeronaves
QUICKSILVER GT-500 matriculadas en Espafa, que revise el proceso de emision del
certificado de aeronavegabilidad de este tipo de aeronave, para evitar la posibilidad de
que se produzca el bloqueo del sistema de mando de guifiada, debido a la interferencia
de los pies del pasajero con alguno de sus componentes, en las aeronaves del tipo
QUICKSILVER GT-500.
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