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Advertencia

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

De conformidad con lo sefalado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio de
Aviacion Civil Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.6 del Reglamento
(UE) n° 996/2010, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de octubre
de 2010; el art.15 de la Ley 21/2003, de Seguridad Aérea; y los arts. 1y 21.2
del R.D. 389/1998, esta investigacion tiene caracter exclusivamente técnico y
se realiza con la finalidad de prevenir futuros accidentes e incidentes de
aviacion mediante la formulacion, si procede, de recomendaciones que eviten
su repeticion. No se dirige a la determinacion ni al establecimiento de culpa o
responsabilidad alguna, ni prejuzga la decision que se pueda tomar en el
ambito judicial. Por consiguiente, y de acuerdo con las normas sefaladas
anteriormente la investigacion ha sido efectuada a través de procedimientos
gue no necesariamente se someten a las garantias y derechos por los que
deben regirse las pruebas en un proceso judicial.

Consecuentemente, el uso que se haga de este informe para cualquier
proposito distinto al de la prevencién de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erroneas.
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Sinopsis
Operador: Privado
Aeronave: Czaw Sport Cruiser, EC-XSI (Espafa)
Personas a bordo: Una (tripulacion), un (pasajero)
Tipo de vuelo: Privado
Fase de vuelo Aterrizaje
Reglas de vuelo VFR
Fecha y hora del incidente: 5 de enero de 2020, 12:00 UTC'
Lugar del incidente: Aerédromo del Salobral (Avila)
Fecha de aprobacion: 15 de diciembre de 2021

Resumen de la investigacion

El dia 5 de enero de 2020, la aeronave de construccién por aficionado Czaw Sport
Cruiser, con matricula EC-XSI, realizaba un vuelo con origen en el aerédromo de
Marugan (Segovia) y destino el aerédromo del Salobral (Avila).

En la aeronave se encontraba el piloto y un pasajero disfrazado de rey mago, pues el
propodsito del vuelo era aterrizar en el aerédromo del Salobral, donde una multitud de
ninos esperaba la llegada de los reyes magos en avién el dia de la cabalgata de reyes.

Alrededor de las 12:00 UTC, durante el aterrizaje en el aerédromo del Salobral, la
aeronave impacté con el tren principal en una acequia que se encontraba fuera de
pista, concretamente, situada 28 metros antes de la cabecera de pista 06. El tren
principal se fracturd, sin embargo, la aeronave consiguié alcanzar la pista tras rebotar
varias veces en la misma antes de detenerse por completo.

El piloto y el pasajero resultaron ilesos.

La investigacion ha concluido que la causa del accidente fue la incorrecta aproximacion
a la pista lo cual impidié que la aeronave alcanzara la cabecera de pista 06.

1 La referencia horaria utilizada en este informe es la hora UTC. La hora local se calcula sumando 1 h a la hora UTC
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1. INFORMACION FACTUAL
1.1. Resena del accidente

La aeronave Czaw Sport Cruiser, con matricula EC-XSI, realizé un vuelo con origen en
el aerédromo de Marugén (Segovia) y destino el aerédromo del Salobral (Avila). Alrededor
de las 12:00 UTC, durante el aterrizaje, la aeronave impacté con el tren principal en una
acequia que se encontraba fuera de pista.

Como consecuencia del impacto, la pata derecha del tren principal de la aeronave se
fracturd, sin embargo, esto no impidi6é a la aeronave alcanzar la pista posteriormente
tras rebotar varias veces sobre la misma antes de detenerse por completo.

A bordo de la aeronave se encontraba el piloto y un pasajero disfrazado de rey mago,
pues el propdsito del vuelo era aterrizar en el aerédromo del Salobral, donde una
multitud de niflos esperaba la llegada de los Reyes Magos en avion el dia de la cabalgata
de reyes.

Piloto y pasajero resultaron ilesos.

1.2. Lesiones a personas

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros

Mortales

Lesionados graves

Lesionados leves

llesos 1 1 2

TOTAL 1 1 2

1.3. Danos sufridos por la aeronave

La aeronave sufrid dafios importantes en el tren principal derecho, fracturandose como
consecuencia del impacto en una acequia situada 28 metros antes del umbral de pista.

1.4. Otros danos
No se produjeron otros dafios.
1.5. Informacién sobre el personal

1.5.1. Piloto

El piloto, de 53 anos de edad, tenia licencia de ultraligero (TULM), expedida por la
Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) desde el 12/06/2001 con las siguientes
habilitaciones:

e MAF — Multieje de ala fija valida hasta el 31/07/2021

Su experiencia total era de 120 horas de vuelo.
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El certificado médico se encontraba en vigor.

El piloto fue designado por AESA como piloto de pruebas durante el proceso de
construccion por aficionado de la aeronave, cuando contaba con una experiencia de
100 horas de vuelo.

El piloto Unicamente estaba autorizado a realizar los vuelos de puesta a punto de la
aeronave EC-XSI en el aerédromo de los Alcores (Sevilla).

1.6. Informacion sobre la aeronave

1.6.1. Informacion general de la aeronave EC-XSI

La aeronave de construccion por aficionado, Czaw Sport Cruiser, tenia certificado de
matricula expedido por AESA desde el 01/08/2019, con numero de serie 16023-2863.

La aeronave fue adquirida por el propietario en Los Paises Bajos. Puesto que no existe
un certificado de tipo para este modelo de ULM, el propietario decidié realizar el proceso
de construccion por aficionado en Espafia, en lugar de solicitar el certificado de tipo
para la aeronave, con el objetivo de poder volar la aeronave lo antes posible.

Actualmente, la normativa que establece los requisitos de aeronavegabilidad para
aeronaves ultraligeras motorizadas (ULM), es la orden de 14 de noviembre de 1988. En
dicha normativa no se refleja la posibilidad de convalidar certificados de tipo emitidos
por autoridades aeronauticas extranjeras.

El fabricante original de las aeronaves Sport Cruiser es Czech Sport Aircraft, con sede en
Republica Checa.

La aeronave contaba aproximadamente con 800 horas de vuelo, segun la declaracion
del propietario, cuando esta fue adquirida en Los Paises Bajos. Sin embargo, al realizarse
el trdmite de construcciéon por aficionado en Espaia, en los registros de AESA la aeronave
consta como fabricada en el afio 2019, y, por tanto, no consta con ninguna hora de
vuelo hasta esa fecha.

En el fuselaje se encuentra fijada una placa identificativa del P/N, en la que se indica el
ano 2008 como construccion original del mismo.

La aeronave tiene un peso maximo al despeqgue de 450 kg, y cuenta con un motor
Rotax 912 S.

La aeronave contaba Unicamente con el certificado de aeronavegabilidad provisional
expedido por AESA, limitandose el vuelo de la aeronave a ser realizado por el piloto de
pruebas designado y en el aerédromo de Alcores (Sevilla), que era el lugar de construccion
de la aeronave.

La aeronave no contaba con certificado de aeronavegabilidad definitivo pues no habia
concluido el proceso de construccion por aficionado.



Informe técnico ULM A-002/2020

BE1m -

llustracion 1 Aeronave Sport Cruiser

1.7. Informacién meteoroldgica

En la zona del aerédromo se registré una situacion meteoroldgica de visibilidad de 10 km
0 mas, ausencia de nubes y ningun fenémeno de tiempo significativo.

Las condiciones de luz natural eran de luz diurna.

Mediante un video del momento del accidente proporcionado por un testigo situado en
el aerédromo, se confirma la ausencia de nubes.
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1.8. Ayudas para la navegacion
No aplicable.

1.9. Comunicaciones

No aplicable.

1.10. Informacion de aeré6dromo

El aer6dromo del Salobral esta situado en el Valle Amblés (Avila). Es un aerédromo no
controlado en el que el uso de la radio no es obligatorio.

Se trata de un aerédromo de uso restringido, autorizado con anterioridad al Real Decreto
1070/2015, y que, acogiéndose a la Disposicién Transitoria Primera de la citada norma,
mantiene valida su autorizacién como campo de vuelo para aeronaves ultraligeras,
expedida por la DGAC (Direccién General de Aviacion Civil) en 1991 y regulado por la
Orden Ministerial 11068 de 24 de abril de 1986.

Con fecha de 06/10/2021 el gestor del aerédromo solicité el cambio a aerédromo de
uso restringido autorizado bajo el Real Decreto 1070/2015, encontrandose actualmente
en proceso de tramitacion del cambio.

La elevacion del aerédromo es de 3500 ft y las aproximaciones se realizan sobrevolando
el campo a 4500 ft para comprobar la pista en servicio e incorporarse al circuito izquierdo
de la pista en uso.

L Laguna

P / o

/ {.i'n ta Errracir;

a3 ek,

kf:frwqfnr&?
i A -
? .,\"';' J. Lixs '|-"'e:gu.\'

il ,f‘ikh( 1] @d;/{s Hidzraros W""M

o

_'_\d

A 3 Mering =~ ,
1+

) b If.,dﬁ‘,tr) i'rr.v Vegas LER-T1B ‘
! 1 '_,:. -] }
LdHeredad Prado M| Pedaco Linat & ™ | [ FLiso| /T -
Y "
R ..l..-l-l.,:s..h‘ ", [ 1000.\\
X ] |
Pn::dq}r;la'r-f Coardenal ;’ Lo (lfﬂ'drq(yﬂm' % \ Wt.. ¥ " ___l_._‘AGL -aj:ﬁq"“‘ ;‘
3 1} '\ Prado Macarfe  §* /fr’-l‘_ﬂ‘“'
Ef Hdnr;]{ol\ ] P _.fj S .
i \ Ei|Vitiar | Lai Vegas =t H e
G[‘S?lh:bru . _{-\.. —.j-_ I_f.'. P
[ Mivicun H .
; 1 i f.cﬂﬂ R 1 wertia Grands |*
k \Fro m. /W

s
= il | Las|C
:

El Rehaya

-

Ciireaeas 5

! \k‘ //" i b Los Barréros I'l.
9}0 f’il.rra-mus J - Ly + g L4 _I'
/ Ef Cardillije e "% pelry %m’“ i S
s do s Ljonros, 4 | " | ] /
estlla = —L AR {

~k
Los Labradilos | ™
08




Informe técnico ULM A-002/2020

La pista 06/24 es de tierra y tiene unas dimensiones de 450 m x 25 m.

El campo de vuelo estd proximo a una acequia, que esta situada segln se representa
en la siguiente figura.

06

Punto de impacto
'I del tren principal

llustracién 3 Posicionamiento de la acequia

1.11. Registradores de vuelo
No aplicable.
1.12. Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

Como consecuencia del impacto en una acequia situada 28 metros antes del umbral de
la pista 06, la pata derecha del tren principal de la aeronave sufrié una rotura de las
fibras de material compuesto (fibra de vidrio) que propicié una pérdida de resistencia

11
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estructural, originando de esta manera, el colapso del tren tras el impacto. Las fibras
fracturadas se sitUan a la altura del canal de ensamblaje del tren principal con el fuselaje,
situado bajo los asientos.

En la siguiente imagen se observan las fibras fracturadas de material compuesto del tren
principal derecho, a la altura del canal de ensamblaje del tren y fuselaje, situado bajo
los asientos.

5@ Fibras de material compuesto
' fracturadas

Bl e

llustracion 4 Estado del tren principal derecho tras el impacto

A

Los tornillos de fijacion al fuselaje no resultaron dafados, lo que permiti6 mantener la
union del tren de aterrizaje al fuselaje de la aeronave, sin embargo, la rotura de las
fibras del material compuesto propicié una pérdida de resistencia estructural en el tren
principal derecho, lo que originé el colapso tras el impacto.

En la siguiente imagen se observa la posicion de los tornillos de fijacion del tren principal
al canal de ensamblaje al fuselaje situado bajo los asientos (5).

llustraciéon 5 Estructura del tren principal

12
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Durante la investigacion de campo, realizada el 3 de febrero de 2020, se tuvo acceso
al punto de impacto del tren principal con el terreno.

La aeronave impactd con el tren principal en una acequia que se encontraba fuera de
pista, concretamente en una acequia situada 28 metros antes de la cabecera de pista
06. La siguiente imagen muestra el punto de impacto del tren principal en la acequia.

Valy

Marca de impacto del |
tren principal izquierdo |

B

Cabecera de pista 06

| Marca de impacto del
rincipal derecho

llustracién 6 Marcas de impacto con el terreno

El siguiente croquis reconstruye la zona de impacto de la aeronave y la posicion de la
cabecera de pista.

saltos

0 50 100m

Testigo
camara

llustracién 7 Croquis zona de impacto y cabecera de pista

1
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1.13. Informacion médica y patolégica

No aplicable.

1.14. Incendio

No aplicable.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia
No aplicable.

1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Video de testigo situado en el aerédromo

Debido a que en el aerédromo se encontraba una multitud de adultos junto con nifios,
esperando la llegada de los Reyes Magos en aeronave, ha sido posible tener acceso al
video grabado por uno de los testigos.

La posicion en la que el testigo realizé la grabaciéon, con respecto a la zona de impacto
de la aeronave, se indica a continuacion.

1
18 m i‘

zona de grabacion@prox
2
3

%

b}
Aerodromo %
¥

Valle;/Amblés

%

llustracion 8 Posicion del testigo con respecto a la zona de impacto

Con la ayuda del video y con las medidas realizadas durante la investigacion de campo,
se ha determinado aproximadamente la trayectoria de la aeronave durante la aproximacion.

Para ello, se han utilizado las dimensiones de la fachada de una casa situada en la
prolongacion de pista, que es visible en la grabacién del testigo. La siguiente figura
muestra la posicion relativa de la casa, con respecto al umbral de pista.



Informe técnico ULM A-002/2020

ALTURA PUNTOS
ALTOS DE LA FACHADA
DE LA CASETA VISTA
DESDE LA CABECERA
06

llustracién 9 Dimensiones de la fachada utilizada para determinar los &ngulos de descenso

La reconstruccion de la trayectoria ha permitido determinar que, durante la primera
etapa de la aproximacion, la senda de descenso es de aproximadamente 5°, y en un
cierto momento la aeronave redujo su angulo de descenso hasta los 1,6 © aproximadamente,
continuando de este modo hasta impactar con la acequia.

1.17. Informacién organizativa y de direccion

El evento del aterrizaje de los Reyes Magos en el aerédromo del Salobral, fue organizado
por la escuela de vuelo Aerotraining, basada también en el mismo aerédromo.

No hay constancia de que se tratara de una actividad comercial remunerada, ni para la
tripulacion ni para el pasajero, sin embargo, si que existe constancia de que se divulgd
un cartel informativo, convocando a los nifios y padres de la zona, donde se detallaba
que el aterrizaje de las aeronaves se produciria alrededor de las 13:00 hora local.

1.18. Informacion adicional

1.18.1. Proceso de construccion por aficionado

Debido a las irregularidades identificadas durante la investigacién en el proceso de
construccion por aficionado, se considera de interés valorar la normativa aplicable.

La Agencia Estatal de Seguridad Aérea, AESA, es la autoridad competente para la
tramitacion de los certificados de aeronavegabilidad provisionales y restringidos de las
aeronaves no EASA construidas por aficionados, conforme a la Ley de Navegacion Aérea
y su normativa de implementacion, la Orden de 31 de mayo de 1982 por la que se
aprueba el Reglamento para la Construccién de Aeronaves por Aficionados (RCAA).
Estas aeronaves estan recogidas en el apartado c¢) del Anexo | del Reglamento (UE)
2018/1139.

15
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La siguiente figura muestra las fases del proceso de construcciéon por aficionado.

Solicitud de consfruccion de
asronave por aficionados

!

Elegibilidad de la
solicitud

FASE [: autorizacion e

Eleghbilidad de la inspeccion de la construccion
solicitud favorable

I
Inspecciones de la
consiruccion

Construccian favorable !

N
Instancia Revision documental FASE lI: certificado de
CAP | (mspeccidn opcional) aeronavegabilidad provisional
Emision CAP ;
morabls TR TETEERTTEEER '
‘wl; ||
Inztancia Revision documental e
CAR inspeccon en vuelo i
! FASE Il cerfificado de
l aeronavegabilidad restringido
Emision CAR
favorable

llustraciéon 10 Resumen de fases en proceso de construccion por aficionado

FASE I: Se inicia cuando el constructor presenta la solicitud de construccidon de aeronave
por aficionado y finaliza cuando se han realizado las inspecciones de construccion
requeridas, incluyendo al menos dos inspecciones obligatorias. Adicionalmente, antes
del inicio de la construccién el equipo evaluador podra solicitar una inspeccion adicional
para evaluar la viabilidad del proyecto constructivo y comprobar el cumplimiento con la
regla del 51%.

Al final de esta fase, la construccién propiamente dicha esta finalizada, si bien es posible
que aun no pueda considerarse aeronavegable, por tener pendiente tareas de ajuste,
puesta a punto...

Segun el RCAA, la concesion del certificado de aeronavegabilidad provisional se obtiene
tras el resultado satisfactorio de las inspecciones del proceso de fabricacion por
inspectores de la autoridad aeronautica (en la actualidad AESA), en aplicacién de su
articulo 10.

Con el acuerdo del equipo evaluador y tras una posible reunién/inspeccién previa,
el constructor podra iniciar el proceso de construccion.

1
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FASE II: Se inicia cuando el constructor insta mediante escrito a la OSV supervisora para
la tramitacion del certificado de aeronavegabilidad provisional para las pruebas en vuelo
y finaliza con la emision del certificado de aeronavegabilidad provisional, una vez se ha
acreditado que cumple con los requisitos aplicables para iniciar las pruebas en vuelo.

El equipo evaluador verificard en primer lugar que la informacién requerida se ha
presentado correctamente. Para la emisiéon de un certificado de aeronavegabilidad
provisional de una aeronave de construccién por aficionados se requiere que se haya
notificado como construccién favorable el procedimiento relativo a la autorizacién de la
construccion (Fase ).

En el momento del accidente, la aeronave se encontraba en la fase |l del proceso.

FASE IllI: Se inicia cuando han concluido las pruebas en vuelo y finaliza cuando se emite
el certificado de aeronavegabilidad restringido.

1.18.2. Certificado de aeronavegabilidad provisional y piloto de pruebas

El RCAA (Reglamento de construcciéon por aficionado), aprobado mediante la orden de
31 de mayo de 1982, establece en su articulo 8, que los pilotos que efectuaran las
pruebas en vuelo:

...seran autorizados si su licencia y experiencia se consideran suficientes a criterio de la
Subsecretaria de Aviacion Civil

Segun el primer manual de construccion por aficionado publicado por AESA, con
referencia G-DAI-AFIS-02 1.0 y fecha de aplicabilidad de 17 de diciembre de 2020, para
la emision del certificado de aeronavegabilidad provisional, el piloto de pruebas debe
poseer al menos 200 horas de vuelo en este tipo de aeronave.

El piloto de la aeronave EC-XSI, que sufrié el accidente, era el piloto de pruebas que se
reflejaba el certificado de aeronavegabilidad provisional. Sin embargo, en el momento
en el que AESA inscribié a dicho piloto como piloto de pruebas contaba con 100 horas
de vuelo, al tener lugar el accidente el dia 5 de enero de 2020, cuando el Manual de
construccion por aficionado de AESA no se encontraba todavia publicado.

1.18.3. Proceso de construccion por aficionado en la aeronave EC-XSI/

En junio de 2016, el piloto y constructor, remite ante AESA la solicitud de construccién
por aficionado para la aeronave que adquiri6 en Paises Bajos. En la solicitud, el
constructor indica que va a fabricar los elementos del tren de aterrizaje en aluminio. Sin
embargo, posteriormente, durante la investigacion de campo, se observa que el tren de
aterrizaje de la aeronave accidentada es de material compuesto, lo cual no viene
reflejado en el proceso de construccién por aficionado.

AESA notifica al particular la recepcién de la solicitud en junio de 2016 y establece que
dispone de tres meses para resolver, indicando asi mismo, que transcurrido dicho plazo
sin respuesta por parte de AESA la resolucion serad desestimada. Transcurre, por tanto,
el plazo sin respuesta por parte de AESA, por lo que se entiende desestimada la
autorizaciéon de construccion por aficionado.

17
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En los registros proporcionados por AESA, no consta que se realizara ninguna inspeccion
de la aeronave durante la FASE I, al entenderse desestimada la autorizacion de construccion
por aficionado.

El piloto formaliza el seguro de la aeronave en enero de 2018, indicandose Unicamente
el nimero de serie de la misma y sin matricula, pues en ese momento no se disponia
de ella. El sequro cubre danos a la tripulacion, dafos a pasajeros y dafos a terceros no
pasajeros.

En enero de 2019, el constructor de la aeronave solicita ante AESA la emision de
certificado de aeronavegabilidad provisional (inicio de FASE II). Junto a la solicitud se
acompafa una declaracion del constructor indicando que ha finalizado la construccion
de la aeronave.

Entre la documentacion obligatoria a presentar junto con la solicitud debe adjuntarse la
autorizacién de construccién de aeronave por aficionado (Emision inicial). Esta
autorizacion nunca fue proporcionada por AESA durante la FASE |, pues se entendid
desestimada la autorizacion de construccién por aficionado. Sin embargo, AESA marca
en la solicitud que dicha autorizacion se encuentra presente.

En febrero de 2019, se emite un dictamen técnico en la Oficina de Seguridad en Vuelo
numero 2, con resultado conforme, concluyendo que el inspeccionado cumple con los
requisitos aplicables, sin que existan deficiencias pendientes de subsanacién. En ese
momento, la Oficina de Seguridad en Vuelo nimero 2, comunica a la divisiéon de
certificaciéon de servicios centrales de AESA, que tramite el certificado de aeronavegabilidad
provisional.

El 7 de marzo de 2019, la divisién de certificacion de servicios centrales de AESA,
comunica a la Oficina de Seguridad en Vuelo numero 2, que previo a la solicitud del
Certificado de Aeronavegabilidad Provisional, no se ha recibido la documentacion relativa
a la tramitacion de la Resolucion de la Construccion.

El 25 de abril de 2019, la division de certificacion de servicios centrales de AESA, notifica
al constructor la aprobacién de la solicitud inicial de autorizacién de construccion por
aficionados. Esta resolucion positiva, indica que el constructor queda autorizado para
comenzar a construir la aeronave e implica que sera a partir de este momento cuando
se programen las inspecciones necesarias en el proceso de construcciéon (FASE I).

Sin embargo, esta resolucion de AESA, que permite comenzar la construccién, se
produce después de la que aeronave esté construida y después de que haya realizado
el dictamen técnico favorable de la emisién del certificado de aeronavegabilidad
provisional. Por lo tanto, no es posible realizar ninguna inspeccién durante el proceso
de construccién, al haber finalizado este.

El 8 de julio de 2019, AESA emite el certificado de aeronavegabilidad provisional a la
aeronave.
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1.18.4. Normativa aplicable a los campos de ultraligeros y aerédromos de uso
restringido

El Real Decreto 1070/2015, de 27 de noviembre, regula las normas técnicas de seguridad
operacional de aerédromos de uso restringido. De acuerdo con la Disposicion Transitoria
Primera del Real Decreto 1070/2015:

Los aeréddromos de uso restringido autorizados con anterioridad a la entrada en vigor
de este real decreto, podran mantener la configuracion autorizada sin necesidad de
introducir modificaciones. Sin embargo, las modificaciones estructurales o funcionales
que se realicen con posterioridad a su entrada en vigor deberan ajustarse a lo dispuesto
en este real decreto.

Por tanto, aquellos campos de vuelo de ULM, autorizados segun la Orden Ministerial
11068 de 24 de abril de 1986, podran mantener la configuracién autorizada sin adoptar
las disposiciones del Real Decreto 1070/2015 siempre que no se produzcan cambios.

e Requisitos de franja de pista aplicables a campos de vuelo de ULM,
regulados segun la Orden Ministerial de 24 de abril de 1986:

"

En el articulo 4.a.2) de la mencionada Orden Ministerial se requiere “una
superficie terrestre autorizada”, no existiendo requisitos especificos aplicables a
la franja de pista.

e Requisitos de franja de pista aplicables a aeré6dromos de uso restringido,
regulados segun el Real Decreto 1070/2015

Segun establece en el Anexo | del Real Decreto 1070/2015, para un aerédromo
de uso restringido con numero de clave 1 (longitud de campo de referencia de
menos de 800 m) la pista estara comprendida dentro de una franja que se
extendera antes del umbral de pista y mas alla del extremo de pista hasta una
distancia de por lo menos 25 m.

Adicionalmente, en dicho Anexo |, se establece que toda franja para aerédromos
cuya aeronave de referencia tenga una MTOW menor o igual de 5700 kg, se
extendera a cada lado del eje de la pista hasta una distancia de 15 m. En la
siguiente figura se representa la franja exigible en el aerédromo del Salobral en
el caso de que fuera aerédromo de uso restringido.
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llustracion 11 Dimensiones de franja de pista segin RD 1070/2015
1.18.5. Medidas correctivas del gestor de aerédromo

La Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA), en la ultima inspeccion realizada al
aerédromo del Salobral el dia 8 de octubre de 2021, detectd una deficiencia que
afectaba a la seguridad operacional, relativa a la acequia que se encuentra en la franja
de pista de la cabecera de pista 06.

El estado actual de la deficiencia es “no subsanada”, sin embargo, el gestor de
aerédromo se encuentra realizando los trabajos necesarios para rellenar la acequia y
subsanar la deficiencia. La Ultima comunicacion del gestor del aerédromo con AESA,
data del 2 de noviembre de 2021, donde el gestor comunica progresos del avance de
los trabajos realizados para rellenar la acequia.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No es de aplicacion.
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2. ANALISIS
2.1. Analisis de la aproximacion

Mediante el video grabado por un testigo, se pudo determinar, aproximadamente, la
trayectoria de la aeronave segundos antes del impacto.

Inicialmente, la aeronave mantiene un angulo de descenso de aproximadamente 5°.
Segundos después, se observa un cambio de actitud en la aeronave, cambiando el
angulo de descenso desde los 5° hasta 1, 6° aproximadamente morro abajo.

En el video, se observa una deflexion de los flaps, siendo imposible distinguir si se trata
de una deflexion de 15° o de 30°.

El piloto de la aeronave realizé la aproximacion final con una senda muy baja y apoyado
en motor, impidiendo a la aeronave alcanzar el umbral de pista con esa actitud e
impactando con el tren principal en una acequia situada 28 m antes de la cabecera de
pista 06. El primer impacto con la acequia se produjo con el tren principal derecho, y
el segundo impacto con el tren principal izquierdo.

La aeronave no realizé el circuito alrededor del aerédromo antes de realizar el aterrizaje,
sino que realizd la aproximacion por derecho a la cabecera de pista 06, posicionandose
directamente en final. Esto contribuyd a que el piloto, posiblemente, no valorara
adecuadamente la senda de descenso durante la aproximacion.

2.2. Analisis de la fractura del tren de aterrizaje

Como consecuencia del primer impacto con la acequia, se produjo la rotura de las fibras
de material compuesto del tren principal derecho, lo que propicié una pérdida de
resistencia estructural. Sin embargo, los tornillos de fijacion del tren de aterrizaje al
fuselaje, situados en el canal de ensamblaje bajo los asientos, no resultaron dafiados, lo
que permitié mantener la unién y posibilité a la aeronave alcanzar la pista posteriormente.

2.3. Anadlisis de la licencia del piloto

El piloto tenia la licencia TULM en vigor. El piloto era, ademas, el piloto designado como
piloto de pruebas para la aeronave accidentada.

El piloto contaba con 100 horas de vuelo. A pesar de que el Manual de construccion
por aficionado publicado por AESA, con referencia G-DAI-AFIS-02 1.0, determina que
para ser designado piloto de pruebas se debe contar con al menos 200 horas de vuelo,
el dia del accidente (5 de enero de 2020), todavia no se encontraba en vigor dicho
documento (publicado el 17 de diciembre de 2020).

El piloto de pruebas Unicamente estaba autorizado a realizar los vuelos de puesta a
punto en el aerédromo de los Alcores (Sevilla), sin embargo, el accidente se produjo en
el aerodromo del Salobral (Avila), realizando un vuelo privado y transportando a un
pasajero ante la mirada de publico que le esperaba al aterrizar.
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2.4. Analisis de la organizaciéon del evento

El evento del aterrizaje de los Reyes Magos en el aerédromo del Salobral, fue organizado
por la escuela de vuelo Aerotraining, basada también en el aerédromo. Se divulgd un
cartel informativo, convocando a los padres y nifios de la zona.

Aerotraining, como organizadora del evento, no tuvo en consideracion lo siguiente:

- El piloto de la aeronave EC-XSI, estaba designado como piloto de pruebas
Unicamente en el aerédromo de los Alcores (Sevilla). Por lo tanto, el piloto,
no podia realizar el vuelo previsto con dicha aeronave en el aerédromo del
Salobral (Avila).

- La aeronave con matricula EC-XSI, Unicamente contaba con el certificado de
aeronavegabilidad provisional, por lo que no podia realizar vuelos privados
con pasajeros, sino Unicamente vuelos de puesta a punto.

2.5. Analisis de la franja de pista

El aerédromo del Salobral, es un aerédromo autorizado como campo de vuelo de ULM con
escuela de vuelo, regulado por la Orden Ministerial 11068 de 24 de abril de 1986 y
autorizado el 23 de septiembre de 1991 por la DGAC (Direccién General de Aviacion Civil).

La Disposicion Transitoria Primera del Real Decreto 1070/2015, de 27 de noviembre, que
regula las normas técnicas de seguridad operacional de aerédromos de uso restringido,
establece lo siguiente:

Los aerodromos de uso restringido autorizados con anterioridad a la entrada en vigor
de este real decreto, podran mantener la configuracion autorizada sin necesidad de
introducir modificaciones. Sin embargo, las modificaciones estructurales o funcionales
que se realicen con posterioridad a su entrada en vigor deberan ajustarse a lo dispuesto
en este real decreto.

Por lo tanto, los requisitos de franja de pista establecidos en el Real Decreto 1070/2015
no son de obligado cumplimiento al aerédromo del Salobral, siempre y cuando no
realice modificaciones en el mismo.

A pesar de ello, con motivo de las inspecciones de aerddromos periddicas que realiza
AESA, el dia 8 de octubre de 2021, se detectd una discrepancia que afectaba a la
seguridad operacional en la acequia situada proxima a la cabecera de pista 06. El gestor
de aerédromo ha tomado medidas para mitigar los riesgos asociados a la presencia de
la acequia y se encuentra realizando trabajos de rellenado de la misma con objeto de
cumplir las dimensiones de franja de pista establecidas en el Real Decreto 1070/2015.

La siguiente figura representa la parte de la acequia que debe ser rellenada para dar
cumplimiento a los requisitos establecidos en el Real Decreto 1070/2015.
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llustracion 12 Dimensiones de franja de pista segin RD 1070/2015

Debido a que el responsable de aerédromo ha tomado las medidas necesarias para
mitigar los riesgos asociados a la presencia de la acequia proxima a la cabecera de pista
y a que AESA se encuentra supervisando la subsanacion de la deficiencia documentada
en la inspeccion del aerédromo, no se considera necesario emitir ninguna recomendacion
de seguridad operacional.
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3. CONCLUSIONES
3.1. Constataciones

e Generales

- El piloto Unicamente estaba autorizado a realizar vuelos de puesta a punto
con la aeronave en aerddromo de los Alcores (Sevilla).

- La aeronave no contaba con el certificado de aeronavegabilidad definitivo.
- La aeronave realiz6 una aproximacién con una senda de descenso incorrecta.

- Durante el aterrizaje, la aeronave impact6 con el tren principal en una acequia
que se encontraba 28 m antes del umbral de pista.

- Como consecuencia del impacto, la pata derecha del tren principal se fracturd.
- La aeronave consiguié alcanzar la pista, tras rebotar varias veces.

- Piloto y pasajero resultaron ilesos.
3.2. Causas/factores contribuyentes

La investigacién ha concluido que la causa del accidente fue la incorrecta aproximacion
a la pista lo cual impidié que la aeronave alcanzara la cabecera de pista 06.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Como consecuencia de la investigacion, se iba a emitir una recomendacion de seguridad
dirigida al gestor del aerédromo y otra dirigida a AESA, que, finalmente, se descarta por
la inspeccion realizada por AESA.

No se considera necesario emitir ninguna recomendacion de seguridad, ya que se estima
que las medidas adoptadas por el responsable del aerédromo y la supervision realizada
por AESA ante la deficiencia detectada durante su Ultima inspeccién, contribuiran de
forma efectiva a garantizar la seguridad de las operaciones en la cabecera de pista 06,
donde se encuentra la presencia de una acequia en las proximidades del umbral de pista.

N
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