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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, 4y 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 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 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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Abreviaturas

Grado sexagesimal

CAMO Organizacion de mantenimiento aprobada
% Tanto por ciento

AESA Agencia Estatal de Seguridad Aérea
CIAIAC Comisién de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil
DGAC Direccion General de Aviacion Civil

ft Pie

h hora

Kg Kilogramos

Km kilémetros

Km/h Kilémetros por hora

m Metro

mm Milimetro/s

Nm Milla nadticas

PPL(A) Licencia de piloto privado de avion

TULM Licencia de piloto de ultraligero

ULM Ultraligero




Informe técnico ULM A-008/2016

Sinopsis
Propietario y Operador: Privado
Aeronave: TECNAM P-96

Fecha y hora del accidente: 13 de marzo de 2016 a las 12:45 (hora local’)

Lugar del accidente: Aerédromo de Casarrubios del Monte (Toledo)
Personas a bordo: 1 piloto y 1 pasajero, heridos graves

Tipo de vuelo: Aviacion general. Privado

Fecha de aprobacion: 28 de septiembre de 2016

Resumen del suceso:

El domingo 13 de marzo de 2016, la aeronave Tecnam P96 EC-XBH, despegd del aerédromo
de Casarrubios del Monte (Toledo) para realizar un vuelo local, llevando a bordo al piloto
y @ un pasajero.

Durante el aterrizaje por la pista 08, en el momento de la toma de contacto, se desprendié
la pata izquierda del tren principal. El avidn continué con la carrera y se sali¢ por el final
de pista, cayendo por un terraplén de aproximadamente 10 m de desnivel, quedando
parado en un camino que rodea el aerédromo.

Los ocupantes abandonaron la aeronave por sus propios medios y resultaron con lesiones
graves. La aeronave resultd destruida.

La investigacion ha concluido con que la causa del accidente fue la ejecucion de una
aproximacion no estabilizada y con velocidad excesiva, provocandose el desprendimiento
de la pata izquierda del tren principal al tocar la pista en una zona muy alejada del umbral.

' Mientras no se indique lo contrario el informe se referira a la hora local. La hora UTC se halla restando una unidad.
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INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El 13 de marzo de 2016, la aeronave Tecnam P96 EC-XBH, despegd del aerédromo de
Casarrubios del Monte (Toledo) para realizar un vuelo local, llevando a bordo al piloto
y a un pasajero.

De acuerdo con la informacion facilitada por el piloto, llevaba dos semanas con la idea
de realizar el vuelo y lo estuvo planificando con mas detalle durante toda la semana. La
idea inicial era volar hasta Aranjuez (Madrid) y desde alli a Talavera de la Reina (Toledo),
para finalmente regresar al aerédromo.

Ni durante la rodadura previa en tierra antes de iniciar el vuelo, ni en la carrera de
despegue noté nada raro, ni ninguna vibracion.

Finalmente realizaron la ruta al contrario de como lo habian planeado, es decir,
despegaron por la pista 08 y viraron hacia el sur, dirigiéndose después a Talavera de la
Reina, para desde alli volar luego hasta Aranjuez y regresar finalmente al aerédromo
pasando antes por Navalcarnero (Madrid).

Se incorporaron al circuito de la pista 08 a mitad de viento en cola y de acuerdo con
su testimonio el vuelo se desarrollé con normalidad, aunque en algun momento notaron
alguna pequena rafaga de aire. Configuré el avion cuando estaba a la altura de la
cementera que esta situada al noroeste del aerédromo aproximadamente a 2,5 Km de
distancia, desplegando los flaps a la mitad y estableciendo una velocidad de 80 Km/h.

Al situarse en final de la pista 08 vio que habia un aviéon situado en la cabecera, por lo
gue tomd mas adelante del umbral. Segun comenté al tener la pista cierta pendiente
en el sentido del aterrizaje, bajé el morro y nada mas tocar tierra y empezar a rodar
intentod frenar.
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Figura 1. Fotografia del avién en el lugar del accidente

Durante el aterrizaje, en el momento de la toma de contacto, se desprendid
completamente la pata izquierda del tren principal. Segun el testimonio del piloto, pensé
en un primer momento que se habia reventado la rueda derecha y actud sobre la
palanca de potencia poniéndola al ralenti y también sobre la palanca de combustible
cortandola por completo.

Finalmente no pudo controlar la aeronave, que continud rodando y se sali¢ por el final
de pista, cayendo por un terraplén de aproximadamente 10 m de desnivel, quedando
parado en un camino que rodea el aerédromo.

Los ocupantes abandonaron la aeronave por sus propios medios y resultaron con lesiones
graves. La aeronave resultd destruida.

Lesiones personales

El piloto y el pasajero resultaron heridos graves.
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Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros
Muertos
Lesionados graves 1 1 2

Lesionados leves

llesos

TOTAL 1 1 2

Danos a la aeronave

La aeronave quedd destruida.

Otros danos

No se produjeron otros dafios.

Informacion sobre el personal

El piloto tenia 33 afos y la licencia de piloto privado de avion, PPL(A) desde el 2 de
marzo de 2015 con validez hasta el 31 de marzo de 2017.

También contaba con el titulo de piloto de ultraligero TULM desde el 6 de octubre de
2015 valido hasta el 31 de octubre de 2017.

El reconocimiento médico, de Clase Il fue expedido el 2 de octubre de 2015 y estaba
en vigor hasta el 1 de octubre de 2020.

Su experiencia total era de 80 h, de las cuales 60 h las habia realizado como piloto
privado y 10 h como piloto de ultraligero en el avién accidentado.

Informacion sobre la aeronave

1.6.1. Informacion general

La aeronave ultraligera motorizada TECNAM P-96 GOLF de matricula EC-XBH fue
fabricada en 2008 con numero de serie 08014-2317 y matriculada el 26 de enero de
2009. Tenia un certificado de aeronavegabilidad expedido por la Agencia Estatal de
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Seguridad Aérea (AESA) el 16 de junio de 2009 que estaba en vigor hasta el 30 de
septiembre de 2017.

Es un avion de ala baja con tren triciclo que tiene una altura de 2,3 m, una longitud de
6,4 m, una envergadura de 8,4 my una via de 1,8 m.. Su masa en vacio es 314 Kg y
su masa maxima al despegue de 450 Kg. Llevaba montado un motor ROTAX 912 ULS
con numero de serie 4425050 y una hélice bipala de madera.

De acuerdo con el Manual de Vuelo de la aeronave el procedimiento normal de aterrizaje
(Seccién 4) dice que se deben desplegar los flaps gradualmente hasta su maxima extension
y la velocidad 6ptima de toma es 70 Km/h. Por otra parte, en la Seccion 5. Prestaciones,
del manual recalca que el aterrizaje debe hacerse con los flaps desplegados 40°.

Figura 2. Vistas de la aeronave

La aeronave pertenecia a un Club, denominado Gryphos, del cual formaban parte cinco
miembros. Este club de propietarios de la aeronave tiene elaborado un reglamento de
funcionamiento de régimen interno con el fin de establecer una responsabilidad y cierta
disciplina para el uso del avion del cual son copropietarios. En dicho reglamento se
establece que las operaciones de mantenimiento, reparaciéon y mejoras deberan ser
realizadas por un mecanico aeronautico cualificado.
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Durante la investigacion se contactd con el mecanico que revisaba el avion, que comenté
qgue solamente hacia revisiones al motor. No obstante, no se pudo obtener ningun
documento en el que estuvieran registradas las labores de mantenimiento, ni de la
célula ni del motor.

1.6.2. Informacion sobre el tren de aterrizaje

El tren de aterrizaje es de tipo triciclo y cada una de las ruedas que conforman el tren
principal estd montada en una ballesta que a su vez va sujeta al fuselaje mediante tres
puntos de anclaje. El primero se une con un tornillo que va roscado en una tuerca
alojada en la parte baja interior del fuselaje (tornillo A en la figura 3) y los otros puntos
se sujetan por medio de una pieza que abraza a la ballesta a modo de mordaza, cuya
parte superior va soldada al fuselaje y la parte inferior va sujeta por otros dos tornillos
(By C en lafigura 3) que van roscados en sendas tuercas, impidiendo asi el desplazamiento
de la ballesta en la direccion longitudinal del avion

El Catalogo llustrado de Partes indica que las caracteristicas de estos tornillos se definen
mediante la norma UNI-5737-8-60, lo que quiere decir que deben tener 8 mm de
diametro, 60 mm de largo y su dureza es C.R. 8.8. El par de apriete con el que se
deben montar es 24,6 Nm. El manual de mantenimiento de la aeronave indica que los
tornillos que sujetan la ballesta hay que cambiarlos cada 1.200 h.
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Figura 3. Esquema de rueda del tren de aterrizaje principal
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1.7. Informaciéon meteorolégica

No es aplicable para este suceso.

1.8. Ayudas a la navegacion

No es aplicable para este suceso.

1.9. Comunicaciones

No es aplicable para este suceso.

1.10. Informacion de aerédromo

El aerédromo de Casarrubios del Monte esta ubicado en la provincial de Toledo, a una
distancia de 1,1 Nm al oeste de El Alamo (Madrid).y su punto de referencia tiene como
coordenadas 40°14 16 N - 4°01 35 O. Su elevaciéon es de 625 m (2.050 ft).

Tiene una pista de asfalto designada como 08 — 26 de 950 m de longitud por 25 m de
anchura. El circuito de aerédromo esta establecido al norte del mismo a 3000 ft de
altitud y el punto de entrada se sitia a 4 Nm al suroeste de la localidad de Navalcarnero.

La pista 08 tiene el umbral desplazado de manera que la distancia de aterrizaje disponible
es de 600 m. El aerédromo esta rodeado de norte a sur por un camino que pasa
transversal a la prolongaciéon de la pista 26 al oeste, que esta aproximadamente 10 m
por debajo del nivel de la pista y que da lugar a un importante desnivel en la prolongacién
de la citada pista 26.
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Figura 4. Aerédromo de Casarrubios del monte
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1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no llevaba registradores de vuelo porque la normativa no lo requeria.

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

En el impacto contra la pista en el momento del aterrizaje se desprendié la pata izquierda
porque se solté el tornillo central que sujetaba la ballesta, el cual no se llegé a encontrar.
No obstante, la mordaza si quedd unida al fuselaje por medio del tornillo trasero, ya
que el delantero se solt6 y se perdio.

El avion continud su recorrido por la pista sin que se encontraran huellas de arrastre y
se salio por el final de la misma cayendo por el terraplén que hay en la prolongacion
llevando una trayectoria ligeramente desviada a la izquierda.

" ror e |
dela ntn"f? \ yrsero
Y e

Al final quedd parado en el camino que pasa al oeste
del aerédromo, resultando con dafos importantes en
todas sus partes, como consecuencia del impacto

Como consecuencia del impacto final se desprendieron
tanto la pata delantera como la pata derecha. En el
lugar del accidente se encontré el tornillo central que
sujetaba la ballesta de la rueda derecha y en la misma
ballesta quedo6 sujeta la mordaza que la une a la
parte baja del fuselaje junto con los dos tornillos que
la sujetaban.

Ambos planos presentaban deformaciones en el borde
de ataque y el plano izquierdo también en el borde
de salida, con importantes pliegues en el flap.

No obstante, a pesar de los dafios habia continuidad
entre las palancas de los mandos de vuelo y las
superficies aerodinamicas.

Figura 5. Pata derecha

El fuselaje también tenfa diversas deformaciones a comprension en los dos lados, desde
la zona del ala hacia adelante, pero la parte posterior y la cola no presentaban dafos.

La hélice tenia una de sus palas rota y la otra con pocos dafos. La parte del alojamiento
del motor tenia un fuerte impacto.

La cabina presentaba importantes deformaciones y se habia roto el cristal.
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Las palancas de mando estaban deformadas pero se podia distinguir claramente que la
de potencia estaba en posicion de ralenti.

También estaban desconectados todos los elementos eléctricos de cabina y las valvulas
de los tanques de combustible estaban cerradas.

Por otro lado, independientemente de los dafios ocasionados por el accidente, se
constaté que el avién presentaba el aspecto general de no tener un adecuado
mantenimiento, con algunas zonas de corrosion en distintas partes.

1.13 Informacion médica y patolégica

El piloto sufrid contusiones por todo el cuerpo y una fractura en el brazo derecho.
También la pérdida parcial de la vision en el ojo derecho.

El pasajero resultd con una fractura en el tobillo de la pierna izquierda.

1.14. Incendio

No hubo incendio

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

No es aplicable para este suceso.

1.16. Ensayos e investigaciones

Se recuperaron cuatro tornillos de los que sujetaban las ballestas de las ruedas del tren
principal, tres del lado derecho y uno del lado izquierdo.

En la cabeza de todos ellos se podia leer la inscripcion con un numero de dos cifras y
un tercero separado del anterior por un punto (XY.Z), que define sus caracteristicas.

Los tronillos recomendados por el fabricante son de 8 mm de diametro y con una
dureza 8.8, lo que indicaria que su limite de rotura sera el 80% de esa fuerza, es decir,
32.166 N.

Ninguno de los cuatro tornillos que se encontraron habian sido suministrados como
recambios originales del fabricante, si no que eran tornillos de marcas conocidas
adquiridos en una ferreteria.
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El tornillo trasero del lado izquierdo del tren principal estaba deformado. Tenia 65 mm
de largo y 8,8 mm de diametro. En la cabeza habia una inscripcion que ponia 12.9.

Figura 6. Tornillo trasero del lado izquierdo del tren principal

El tornillo central del lado derecho del tren principal era de otra segunda marca distinta,
estaba roto y tenfa 8,8 mm de didmetro. En su cabeza figuraba la inscripcion 8.8, El
tornillo delantero del lado derecho del tren principal era de una tercera marca diferente
de las anteriores y tenia 65 mm de longitud y 8,8 mm de didametro. En su cabeza
estaba la inscripcion 8.8 (las mismas caracteristicas mecanicas que el anterior).

El tornillo trasero del lado derecho del tren principal era de la misma marca y con la
misma inscripcion que el tornillo trasero de la pata izquierda. También tenia 65 mm de
largo y 8,8 mm de diametro.

1.17 Informacion sobre organizacion y gestion

La aeronave pertenecia a un club de vuelo privado llamado Gryphos, integrado por
varias personas.

Este club tiene un reglamento interno de participacion que consta de 37 articulos
distribuidos en siete capitulos que definen la finalidad del club, su funcionamiento, su
régimen econémico, el mantenimiento del avién, el calendario de vuelos y hasta un
régimen disciplinario.

No obstante, no se pudo recabar informacién alguna sobre el historial del avién porque
ninguno de los integrantes fue capaz de proporcionar informacion al respecto, a
excepcion del Ultimo que habia ingresado, que fue quién proporcioné la informacion
sobre la documentacion de la aeronave. Tampoco fue posible conseguir documentacion
sobre el mantenimiento que se realizaba a la aeronave.
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La Orden de 14 de noviembre de 1988, por la que se establecen los requisitos de
aeronavegabilidad para las aeronaves ultraligeras motorizadas (ULM) (BOE N°277, de 18
de noviembre de 1988) establece en su articulo 12 que el propietario sera plenamente
responsable del mantenimiento y conservacion de la aeronavegabilidad de su aeronave
y que AESA se reserva el derecho de inspeccionar el estado de las aeronaves para
comprobar sus condiciones de aeronavegabilidad, cuando lo considere oportuno. Todo
ello se debe de hacer de acuerdo al programa de mantenimiento que es preceptivo
presentar para obtener el certificado de aeronavegabilidad, aunque no lo ponga
textualmente en dicho articulo.

El articulo 10.b dice que Un libro de mantenimiento, en el cual el usuario debera anotar
las operaciones importantes que afecten al mantenimiento, tales como montajes,
desmontajes, sustituciones de hélices y motores o reparaciones de los mismos. En la
anotacion se indicara la fecha y las horas de funcionamiento a las que se produce la
incidencia.

Al no haber registrado el propietario las acciones de mantenimiento, ni haber contratado
la ejecucion de las mismas a alguna organizacién de mantenimiento u organizacion de
gestion de mantenimiento de la aeronavegabilidad, no habia constancia de las revisiones
de mantenimiento llevadas a cabo en la aeronave, por lo que no se puede saber tampoco
si cumplian con el programa de mantenimiento, ni con algun otro requisito de la
autoridad aeronautica.

Al no ser exigible un libro de aeronave ni del motor no se han podido determinar tanto
el numero de horas de la aeronave ni las del motor, ni tampoco las acciones de
mantenimiento realizadas

1.18. Informacion adicional

Se entrevistd a un testigo del suceso que estaba situado en la zona de oficinas, a la
altura de la mitad de la pista, que informé de que él vio como el avién tocd la pista
muy pasado el umbral, aproximadamente en la zona donde esta situada la manga de
viento del aerédromo, que queda también sobre la mitad de la pista.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No fue necesario usar técnicas de investigacion que resultasen especialmente Utiles o
eficaces mas alla de la investigaciéon normal.

—
—
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ANALISIS

En éste suceso hay dos aspectos a considerar.

Por un lado determinar porqué se rompieron los tornillos que sujetaban la pata izquierda
del tren principal y por otra parte determinar por qué el avién, una vez que perdio la
pata no se detuvo y continud su carrera hasta caer por el terraplén que hay al final de
la pista 08.

Respecto a la primera cuestién, parece claro que los tornillos que sujetaban las patas no
eran los que recomendaba el fabricante. En vez de llevar montados tornillos de 8 mm
de diametro, 60 mm de largo y una dureza de C.R. 8.8 con un par de apriete concreto
(24,6 Nm), llevaban otros tornillos con unas caracteristicas mecanicas distintas.

En el caso de llevar los tornillos que recomienda el fabricante, la fuerza necesaria para
romperlos seria 32.166 N de acuerdo a lo expresado anteriormente. Todo ello en el
supuesto que llevasen el par de apriete recomendado por el fabricante, ya que al llevar
un par de apriete distinto se ejerce una presion diferente de la recomendada que puede
hacer que el tornillo rompa al aplicarle una fuerza distinta (mayor o menor) de la
anteriormente calculada.

La fuerza necesaria para romper los tornillos encontrados en la aeronave era bastante
superior a la que llevaria a la rotura de los tornillos recomendados por el fabricante, es
decir, que el avion llevaba tornillos mas resistentes, que ademas eran de marcas conocidas
en el mercado, que no arrojan dudas sobre sus caracteristicas.

Parece claro entonces que la rotura no ocurrié por llevar tornillos con una resistencia
inferior a la recomendada por el fabricante, sino porque seguramente no llevaban el par
de apriete requerido y también porque muy probablemente tenian aprietes distintos
entre ellos, que estaban sometiendo a los puntos de anclaje a presiones diferentes y a
un reparto de esfuerzos no equilibrado.

Esta situacion, por otra parte era la que cabria esperar en un aviéon que tenia un
mantenimiento deficiente en lo que a la célula se refiere.

Respecto a la operacién concreta y a la vista de las informaciones recabadas parece que
el avion tomo tierra casi a mitad de pista, seguramente porque como dijo el piloto habia
otra aeronave en la cabecera y muy probablemente también porque iba a una velocidad
superior a la recomendada para el aterrizaje de esta aeronave (70 Km/h).

Esto lo prueba el hecho de que cuando se rompié la sujeciéon de la pata izquierda del
tren principal y esta se desprendid, el avion no basculara inmediatamente sobre ese
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lado y cayera golpeando con la punta del plano izquierdo en la pista y se detuviera. Si
hubiera llevado poca velocidad habria caido inmediatamente sobre ese lado, pero
llevando mas velocidad seguramente todavia tenia algo de sustentacion y ello posibilitd
gue la aeronave llegara hasta el final de pista.

También hay que tener en cuenta que el piloto no detecté lo que habia ocurrido, sino
que por el contrario, pensd que era la rueda derecha la que se habia reventado o
pinchado y la que le estaba ocasionando la pérdida de control.

La escasa experiencia del piloto y especialmente la poca que tenia en el tipo tuvieron
influencia en realizar una aproximacion no estabilizada (con velocidad superior a la
recomendada) y posteriormente en no ser capaz de evitar que la aeronave llegara hasta
el final de pista y cayera por el terraplén.

En cualquier caso, tenia inutilizado el freno porque al desprenderse el conjunto de pata
y rueda quedo abierto el circuito hidraulico y éste se vacio, por lo que la Unica posibilidad
gue tenia para no salirse por el final era desviar su trayectoria bruscamente.

Una vez que alcanzé el final de la pista ya no disponia de energia suficiente para
remontar el vuelo y por ello cay6 por el terraplén sin ningun control sobre el avion.

Lo que si hizo bien el piloto fue asegurar la aeronave, cortar todo el suministro eléctrico
y el suministro de combustible, para evitar que después del impacto se pudiera producir
alguna deflagracion.
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CONCLUSIONES

Constataciones

La aeronave pertenecia a un club de vuelo privado y tenfa toda la documentacion
en regla.

El piloto tenia su licencia y reconocimiento médico en vigor.

El piloto realizd una aproximaciéon desestabilizada con una velocidad superior a la
recomendada para el aterrizaje, tomando contacto con la pista en una zona muy
alejada del umbral.

Una vez que tocod en la pista se rompiod el tornillo central que sujetaba la ballesta
de la pata izquierda del tren principal y también el tornillo delantero, haciendo que
dicha pata se desprendiese.

La aeronave perdi6 los frenos al quedar el circuito hidraulico abierto al desprenderse
la pata.

La aeronave se salié por el final de la pista cayendo por un terraplén con un desnivel
de al menos 10 m y qued6 en un camino que rodea el aerédromo.

El piloto aseguré la aeronave.
Los ocupantes pudieron abandonar la aeronave por sus propios medios.
El mantenimiento de la aeronave era deficiente.

Los tornillos de las patas del tren principal que se recuperaron no eran iguales a los
recomendados por el fabricante.

Dichos tornillos tenfan marcas y unas caracteristicas mecanicas distintas entre si.

Causas/Factores contribuyentes

La causa del accidente fue la ejecucién de una aproximacion no estabilizada y con
velocidad excesiva, provocandose el desprendimiento de la pata izquierda del tren
principal al tocar la pista en una zona muy alejada del umbral.

La rotura de los tornillos que sujetaban la ballesta pudo deberse a un apriete inadecuado
de los mismos, seguramente descompensado respecto al apriete de los demas tornillos,
como consecuencia de un mantenimiento deficiente, considerandose éste como un
factor contribuyente fundamental en el accidente.
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RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Se considera que es sumamente importante que cualquier tipo de aeronave opere con
unas condiciones de seguridad adecuadas, derivadas de un buen mantenimiento, el cual
deberia ser realizado por personal cualificado que registre todas las acciones realizadas
para que quede constancia de las mismas.

La Orden Ministerial de 14 de noviembre de 1988 por la que se establecen los requisitos
de aeronavegabilidad para las aeronaves ultraligeras motorizadas indica en su articulo
10 que no existe obligatoriedad por parte de los propietarios u operadores de este tipo
de aeronaves de llevar un registro de la totalidad de las tareas de mantenimiento llevadas
a cabo sobre las mismas, pero si de las operaciones importantes que afecten al
mantenimiento, tales como montajes, desmontajes, sustituciones de hélices y motores
0 reparaciones de los mismos. En el articulo 12 se establece que el propietario sera
plenamente responsable del mantenimiento de la aeronave.

Por ello, se considera que se debe cambiar la citada Orden Ministerial para conseguir
mejorar las condiciones de seguridad en las que operan de las aeronaves ultraligeras
motorizadas.

No obstante no se va a incluir en el presente informe ninguna recomendacion de
seguridad porque la CIAIAC ya ha emitido el 27 de julio de 2015 dos recomendaciones
de seguridad dirigidas a AESA y otras dos dirigidas a la DGAC en el informe final de la
investigacion de un accidente de que ocurri6 el 10 de septiembre de 2015 a la aeronave
de construccién amateur, con matricula EC-XCR (ULM A-011/2015) en las proximidades
del aerédromo de Robledillo de Mohernando (Guadalajara), el cual sufri¢ la rotura del
conector de escape de un cilindro cuando estaba en vuelo.

Estas recomendaciones son las siguientes:

REC 25/16. Se recomienda a AESA que tome la iniciativa normativa para modificar la
normativa de aeronaves ultraligeras y de construccion amateur en Espafia con objeto de
que tareas de mantenimiento que se podrian considerar como mayores, no sean
realizadas por los propietarios sino por:

e Una organizacién de mantenimiento, o

e Técnicos de mantenimiento con licencia.

REC 26/16. Se recomienda a la DGAC que elabore y proponga la modificacion normativa
de aeronaves ultraligeras y de construccion amateur en Espafia, a iniciativa de la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea, con objeto de que tareas de mantenimiento que se podrian
considerar como mayores, no sean realizadas por los propietarios sino por:

e Una organizacion de mantenimiento, o

e Técnicos de mantenimiento con licencia.
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REC 27/16. Se recomienda a AESA que tome la iniciativa normativa para modificar la
normativa de aeronaves ultraligeras y de construccién amateur en Espafia para requerir
la conservaciéon de una copia de la documentacién de la aeronave.

REC 28/16. Se recomienda a la DGAC que elabore y proponga la modificacion normativa
de aeronaves ultraligeras y de construccion amateur en Espafia, a iniciativa de la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea para requerir la conservacion de una copia de la documentacién
de la aeronave.
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