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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 sefialado 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 formulacion, 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
decisién 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 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 erréneas.
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Abreviaturas

00° 00" 00" Grado(s), minuto(s) y segundo(s) sexagesimal(es)

00 °C Grado(s) centigrado(s)

AEMET Agencia Estatal de Meteorologia

AESA Agencia Estatal de Seguridad Aérea

CIAIAC Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil
DGAC Direccién General de Aviacion Civil

h Hora(s)

HP Caballos de vapor

hPa Hectopascal(es)

km Kilometro(s)

km/h Kilometro(s)/hora

kw Kilowatio(s)

LAPL Licencia de piloto de aeronave ligera

m Metro(s)

min Minuto(s)

N Norte

QNH Reglaje de la subescala del altimetro para obtener elevacién estando en tierra
rpm Revoluciones por minuto

s Segundo(s)

TULM Licencia de piloto de ultraligero

ULM Ultraligero

uTC Tiempo Universal Coordinado

VFR-HJ Reglas de vuelo visual — Diurno, desde la salida hasta la puesta del sol
W Oeste

Vi
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Sinopsis
Propietario y operador: Privado
Aeronave: Avid Flyer Stol, matricula EC-YEM
Fecha y hora del accidente:  Viernes, 25 de marzo de 2016; a las 10:00 h'
Lugar del accidente: Aerédromo de La Llosa (Castellén)
Personas a bordo: 1, herido grave
Tipo de vuelo: Aviacion general — Privado
Fase de vuelo: Aterrizaje
Fecha de aprobacién: 25 de enero del 2017

Resumen del accidente

El viernes, 25 de marzo de 2016, el propietario y piloto de la aeronave Avid Flyer Stol,
de construccién amateur y con matricula EC-YEM, despegd del aerédromo de La Llosa,
en Castellon, para realizar un vuelo local que incluia varias tomas y despegues a la pista
de tierra del mencionado aerédromo.

Realiz6 dos aterrizajes sin ningun tipo de incidencia y cuando estaba realizando el tercer
aterrizaje, con una velocidad inferior a la utilizada en los dos aterrizajes previos, la
aeronave se desplomd desde una altura de 3 m aproximadamente sobre la cabecera de
la pista.

El ultraligero golped fuertemente el suelo y la rueda delantera del tren de aterrizaje se
doblé por el golpe. La aeronave se desplazd unos 10 m hasta que quedd detenida.
Termind capotando. Eran aproximadamente las 10:00 h.

Los dafios de la aeronave fueron importantes: el tren de aterrizaje quedd totalmente
doblado y la riostra y el plano quedaron deformados.

El piloto fue trasladado al hospital para monitorizacién y fue operado por las lesiones
que le ocasiono el accidente entre ellas la rotura de 4 vértebras. Hubo de permanecer
en el hospital durante 7 semanas.

La investigacion ha concluido que este accidente fue causado por la pérdida de control
de la aeronave debido a que el piloto intentd aterrizar con una velocidad inferior a la
velocidad de pérdida del ultraligero, entrando la aeronave en pérdida.

! La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local. La hora UTC es 1 hora menos.

Vii
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INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El viernes, 25 de marzo de 2016, el propietario y piloto de la aeronave Avid Flyer Stol,
de construccién amateur y con matricula EC-YEM, despegd del aerédromo de La Llosa,
en Castellon, para realizar un vuelo local que incluia varias tomas y despegues a la pista
de tierra del mencionado aerédromo.

Realizd dos aterrizajes sin ningun tipo de incidencia y cuando estaba realizando el tercer
aterrizaje, con una velocidad inferior a la utilizada en los dos aterrizajes previos, la aeronave
se desplomd desde una altura de 3 m aproximadamente sobre la cabecera de la pista.

El ultraligero golped fuertemente el suelo y la rueda delantera del tren de aterrizaje se
doblé por el golpe. La aeronave se desplazé unos 10 m hasta que quedé detenida.
Termind capotando. Eran aproximadamente las 10:00 h.

Los dafos de la aeronave fueron importantes: el tren de aterrizaje quedo totalmente
doblado y la riostra y el plano quedaron deformados.

El piloto fue trasladado al hospital para monitorizacién y fue operado por las lesiones
que le ocasiond el accidente, entre ellas la rotura de 4 vértebras. Hubo de permanecer
en el hospital durante 7 semanas.

Lesiones personales

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros
Muertos
Lesionados graves 1 1
Lesionados leves No se aplica
llesos No se aplica
TOTAL 1 1

Danos a la aeronave

La aeronave sufrio dafos importantes.

Otros danos

No hubo otros dafios; a excepcion de las huellas que dejo la aeronave en su recorrido
por la pista 14/32 del aerédromo, la cual es de tierra.
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Informacion sobre el personal

El piloto, de nacionalidad espafiola y 67 afnos de edad, contaba con una licencia de
piloto de ultraligero TULM desde el 20 de julio de 1990 con habilitacién para vuelos
visuales diurnos (VFR-HJ) desde el 21 de junio de 2002. Habia sido renovada por ultima
vez el 4 de agosto de 2015. En la licencia figuraba la anotacion: «Debe usar lentes
correctoras y llevar repuesto».

Ademas, disponia del certificado médico LAPL valido hasta el 27 de mayo de 2017.

En la ultima renovacion de la licencia, el piloto acumulaba 72 h y 49 min totales de
vuelo. Se desconoce el numero total de horas de vuelo que acumulaba el piloto el dia
del accidente, ya que no las apuntaba. Aunque declaré que estimaba que habria volado
unas 400 o 500 h.

Informacion sobre la aeronave

La aeronave Avid Flyer Stol, con matricula EC-YEM y nUmero de serie 31/89, fue
construida en 1991 y matriculada en el Registro de Matricula de Aeronaves espafol
el 25 de enero de 1993. La aeronave estaba equipada con un motor ROTAX R-503 en
el momento de su matriculacion. EI motor ROTAX R-503 proporciona una potencia de
37 kW (50 HP) a 6.800 rpm.

La aeronave disponia de un Certificado de Aeronavegabilidad Especial Restringido con
la categoria: «Privado (3) Especial — ULM», expedido en mayo de 2012 por la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea.

Como se detalla en el apartado «1.18.1 Accidente previo», en noviembre de 2013,
esta aeronave sufrié otro accidente. La aeronave resulté con dafios en el ala, en el
tren, en la cola y en la parte delantera, rompiéndose la hélice por su mitad. Segun
indico el propietario y piloto de la aeronave, tras este accidente la aeronave hubo de
construirse de nuevo. La reparacién la hizo un mecanico. A pesar de la gran reparacion
que requirio la aeronave, ésta se puso de nuevo en servicio sin una aprobacién previa
de AESA.

La revision general de la aeronave se realizd el 5 de mayo de 2014 cuando la aeronave
contaba con 1.164 h, segun el programa de mantenimiento aprobado n.° 2 de 30 de
abril de 2012.

Posteriormente, el 18 de julio de 2014 se renovo el certificado de aeronavegabilidad. El
certificado tenia validez hasta el 17 de julio de 2016 (o0 200 h desde la renovacion). La
aeronave contaba con 1.171 h de vuelo cuando se realizd la renovacion del certificado.
En ese momento el motor que llevaba instalado la aeronave era un ROTAX 582, con
numero de serie 4016304. El motor ROTAX R-582 proporciona una potencia de 48 kW
(64,4 HP) at 6.500 rpm.
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Se desconoce el numero total de horas que acumulaban la aeronave y el motor, desde
su construccion hasta el dia del accidente, ya que el propietario y piloto de la aeronave
no las anotaba. No obstante, ha indicado que estimaba que la aeronave tendria unas
900 h, ya que la compré con 800 h. Respecto al motor, éste tendria unas 450 h.
Cuando lo cambi¢ utilizé el motor de un ultraligero Tango.

Con respecto al mantenimiento del motor el piloto indicé que lo revisaba un mecanico
de Aviasport, que es una empresa dedicada a suministros aeronauticos. Ademas, el
campo de vuelo de La Llosa también dispone de un mecanico que puede revisarlo.

Informacion meteorolégica

Una potente dorsal dominaba la peninsula Ibérica con una cufa anticiclénica en superficie.
Por tanto, habia cielos despejados y vientos flojos de direccién variable en toda la peninsula.

La Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET) no dispone de datos meteoroldgicos en La
Llosa, pero teniendo en cuenta los datos de la estaciéon automatica de Segorbe (a unos
25 km al oeste), las imagenes de satélite, radar y avisos de fenémenos adversos, la
situacion mas probable en el lugar del accidente fue:

e Viento de direccion norte, alrededor de 360°, con una intensidad de 10 km/h y rachas
maximas de alrededor de 20 km/h.

e La visibilidad era buena en superficie.

e El dia estaba despejado.

e |La temperatura era de alrededor de 19 °C.

e | a humedad relativa era del 30%.

e |a presion (QNH) era de 1.020 hPa.

e No hubo precipitaciéon ni avisos de fendmenos adversos.

Ayudas para la navegacion

No se dispone de ayudas para la navegacion en este tipo de vuelos.

Comunicaciones

No hubo comunicaciones.

1.10. Informacion de aerodromo

La aeronave se encontraba realizando un vuelo local en el aerédromo de La Llosa, en
Castellon, perteneciente al Aeroclub La Llosa. Este aerédromo se encuentra situado en
las coordenadas geograficas: 39°45'0” N, 0°10'56” W y su elevacion es de 2 m.
Dispone de 2 pistas. La pista 14/32 es de tierra y tiene una longitud de 285 m. La pista
18/36 es de hierba y tiene una longitud 350 m.
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Figura 1. Vista aérea del aerédromo de La Llosa

1.11. Registradores de vuelo

No es aplicable.

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

En las siguientes fotografias se observan los numerosos dafos que sufrié el ultraligero. El
tren de aterrizaje quedé destrozado, con la rueda delantera doblada hacia atras, las alas y
la cola también se doblaron y deformaron, el fuselaje se quedd retorcido y la hélice se
desprendio.

Figura 2. Dafos de la aeronave tras el accidente
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En estas otras fotografias se observa el recorrido
que realizé la aeronave en la pista. En la fotografia
de la derecha se observa que la aeronave se
arrastré sobre la pista durante varios metros. Y en
la fotografia de la izquierda se observa, ampliado,
el punto en el cual quedé frenada la aeronave
capotando posteriormente.

Figura 3. Huellas dejadas por la aeronave sobre la pista

1.13. Informacién médica y patolégica

Como se ha indicado anteriormente, en la licencia del piloto figuraba la anotacion:
«Debe usar lentes correctoras y llevar repuesto». Exceptuando este aspecto, no hay
constancia que otros factores fisiolégicos o incapacidades pudiesen haber afectado a la
actuacion del piloto.

1.14. Incendio
No se produjo incendio.
1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

El accidente fue observado por unas personas que circulaban en coche por la carretera
CV2310, cercana al aerodromo de La Llosa. Estas personas ayudaron al piloto a salir de
la aeronave y avisaron a una ambulancia. Pocos minutos después del accidente, el piloto
fue trasladado e ingresado en el hospital debido a las lesiones que le ocasioné el mismo,
entre ellas se danoé varias vértebras, y tuvo que ser operado. El piloto permanecié
hospitalizado siete semanas.
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1.16. Ensayos e investigaciones
1.16.1. Declaracion del piloto

El piloto declaré que solia volar los sdbados con un amigo suyo que hacia las funciones
de radiotelefonista. El Ultimo vuelo que realizd antes del accidente fue en el mes de
febrero, aunque no recordaba con exactitud la fecha. Indicé que conoce bien el
aerédromo de La Llosa. Indicé que la pista es corta, segun su opinion de unos 200 6
220 m de longitud, y que es necesario ajustar el aterrizaje ya que antes del umbral hay
un cafar que tapa la pista y al final de la pista hay unos arboles.

El dia del accidente consultd, con su teléfono mavil, las condiciones meteoroldgicas en
el campo. En su opinién, las condiciones meteoroldgicas eran idéneas para el vuelo. El
viento era de 10 km/h y la visibilidad era buena ya que el dia estaba despejado.

Despeg6 del aerdodromo de La Llosa con el fin de realizar tomas y despegues. Los
aterrizajes los hacia hacia el mar?, Realizé dos aterrizajes sin ningun problema. En el
tercer aterrizaje, el piloto se aproximé a la pista a una velocidad inferior a la utilizada
en los dos aterrizajes anteriores y cuando se encontraba sobre la cabecera de la pista a
una altura de unos 3 m, el aparato «por falta de viento» se desplomd. Indicd que
durante el aterrizaje observé que la manga de viento no se movia.

El piloto anadié que el ultraligero no dispone de un avisador de entrada en pérdida y
que la velocidad de pérdida del ultraligero son 32 millas/h (o 51,5 km/h).

El ultraligero golpet fuertemente con el suelo. En el primer impacto con el suelo se rompié
la rueda delantera del tren de aterrizaje que quedo totalmente doblada, y al romperse la
rueda delantera, el ultraligero volcé y capotd. Desde el primer impacto hasta que la
aeronave quedo detenida, estiméd que podia haber una distancia de unos 10 m. Ademas
de la rotura de la rueda delantera, una riostra y un plano resultaron dafados en el accidente.

El piloto sufrié danos fisicos graves, a pesar de llevar puesto el cinturén, y hubo de ser
operado permaneciendo hospitalizado durante 7 semanas. Pudo recibir auxilio gracias a
una persona que circulaba con su coche cerca del aerédromo y observé el accidente.

1.16.2. Declaracion del jefe de vuelos del aerodromo de La Llosa

El piloto despegd del aerédromo de La Llosa para realizar un vuelo local y sobre las 9:25 h,
regresé al mismo para aterrizar.

En el momento del accidente no habia personal del aerédromo en la pista. Sin embargo,
teniendo en cuenta el punto de aterrizaje y las huellas que dejo en la pista de tierra,

2 Segun se desprende de su declaracién, estaba usando la pista 14 para las tomas y despegues.
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ademas de las propias declaraciones del piloto a otro piloto, el jefe de vuelos declard
que el avidn aterrizd con el motor en marcha y que el punto de contacto con la pista
fue adecuado teniendo distancia sobrada para parar la aeronave. El avion dio varios
rebotes en la pista y en uno de ellos se doblé la pata delantera del tren de aterrizaje,
que es de tipo triciclo. El avion se arrastré por la pista y recorrié unos metros hasta que
la pata hizo de freno y provocd que el avién volcase sobre si mismo, quedando con el
tren de aterrizaje hacia arriba. La aeronave no sufri¢ incendio.

Declard que no hubo pérdida de combustible ya que revisé la existencia de fugas de
gasolina y que apartd la aeronave de la pista para permitir que otras aeronaves pudiesen
aterrizar. Observé que las luces en el cuadro de mandos estaban encendidas y desconecté
la bateria del aparato.

Indicé ademas que el motor habia sido revisado y puesto a punto recientemente. De
hecho, el propietario le habia comentado que el motor funcionaba mejor que nunca.

Comenté que la pista de tierra estaba en perfecto estado y que las condiciones
meteoroldgicas eran buenas, sin viento, en el momento del accidente.

Unas personas que circulaban en coche por la carretera CV2310, a 100 m de la pista,
observaron el accidente y pararon para ayudar al piloto a salir de la aeronave. Pasados
unos minutos, el piloto fue trasladado mediante una ambulancia al hospital de Sagunto
para comprobar su estado de salud.

Como consecuencia de este accidente, el jefe de vuelos realizé las siguientes observaciones
en materia de seguridad operacional a la CIAIAC:

e Observa a menudo que los pilotos, con el paso del tiempo, olvidan sus conocimientos
sin ser conscientes de ello. Por ello, propone que cada ciertos afios se examine al
piloto para decidir si puede sequir volando o debe realizar un curso de refresco.

e Las reparaciones efectuadas a las aeronaves tras sufrir éstas dafios de consideracion
deberian ser convenientemente verificadas por la Autoridad aeronautica y el certificado
de aeronavegabilidad deberia ser retirado hasta realizar esta verificacion.

1.17. Informacion sobre organizacion y gestion

No aplicable.

1.18. Informacion adicional
1.18.1. Accidente previo

En noviembre de 2013 el mismo piloto y la misma aeronave EC-YEM ya se habian visto
involucrados en otro accidente. En este otro accidente el motor se pard sobrevolando
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el término municipal de Marines (Valencia). Tras la parada del motor, se realizé un
aterrizaje de emergencia en un campo de labor durante el cual el tren delantero queddé
clavado en el terreno y se rompid, provocando que la aeronave capotara quedando en
posicion invertida. La aeronave resultd con danos en el ala, en el tren, en la cola y en
la parte delantera, rompiéndose la hélice por su mitad.

No se pudo realizar una investigaciéon completa en el lugar del accidente porque el
suceso fue comunicado a la CIAIAC varios dias después.

Al estudiar el motor en profundidad se encontraron evidencias de que no se habia
realizado un buen mantenimiento del mismo. Por ejemplo, la tuberia que iba al radiador
se habia sustituido por otra construida con un material usado en instalaciones de
fontaneria.

Aunque no se encontraron pruebas determinantes para explicar una parada de motor,
si se hallaron una serie de indicios que, en determinadas condiciones, podrian conducir
a una parada del motor. Por ejemplo, la suciedad acumulada en el fondo de la cubeta
de uno de los dos carburadores que podria haber atascado el ciclé que hay a la salida
produciendo una parada de motor.

Como conclusion, la investigacion de la CIAIAC no pudo determinar la causa exacta de
la parada del motor, pero si se constatd que el motor tenia un mantenimiento deficiente
que lo hacia proclive a un mal funcionamiento.

Tras la investigacion, se publicé el informe técnico ULM A-017/2013.

Como se detalla en el apartado «1.8 Informacién sobre la aeronave», los danos
ocasionadas a la aeronave en el accidente anterior implicaron que la aeronave hubiese
de construirse de nuevo. El propietario y piloto de la aeronave contraté a un mecanico
especializado para esta reparacién. A pesar de la gran reparacion que requirid la
aeronave, ésta se puso de nuevo en servicio sin una aprobacién previa de AESA. Mas
tarde, el 18 de julio de 2014, se renovo el certificado de aeronavegabilidad.

1.18.2. Normativa en vigor: Real Decreto 123/2015, de 27 de febrero

Recientemente se ha publicado el Real Decreto 123/2015, de 27 de febrero, por el que
se regula la licencia y habilitaciones del piloto de ultraligero.

El articulo 5 establece la instruccion, tedrica y practica, necesaria para la obtencion de
la licencia de piloto de ultraligero.

El articulo 9 establece diferentes habilitaciones para la licencia de ultraligero. Todas ellas,
excepto la licencia de radiofonista que tiene una validez indefinida, tienen una validez
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de 2 afos. Y los articulos 10, 11y 12 regulan cémo han de revalidarse o renovarse estas
habilitaciones. Salvo para renovar la habilitacion de instructor caducada o cuando no
pueda acreditarse el minimo de horas para revalidar la habilitacion de instructor, el
interesado debera superar una prueba tedrica.

1.18.3. Normativa en vigor: Orden de 31 de mayo de 1982

La Orden de 31 de mayo de 1982, y sus sucesivas modificaciones, aprueba el Reglamento
para la Construccion de Aeronaves por Aficionados.

El articulo 15 establece que a la terminacién con resultados satisfactorios de la pruebas
establecidas en el Reglamento se conceda un certificado de aeronavegabilidad restringido
que tendra una validez de 2 afos o de 200 h de vuelo. La renovacion requiere una
revision general de la aeronave, excepto del material o equipo aeronautico que tenga
potencial propio.

El articulo 17 establece que la introducciéon de modificaciones que afecten a los
resultados de las pruebas necesarias para la concesion del certificado de aeronavegabilidad
restringido, y en particular de las cualidades aerodinamicas, al centrado, a las
caracteristicas y a la estructura debera hacerse con la aprobacion de AESA; de lo
contrario quedara en suspenso dicho certificado y su renovacién supeditada al cese de
las causas que dieron lugar a su suspension.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No aplicable.
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2. ANALISIS

El viernes, 25 de marzo de 2016, el propietario y piloto de la aeronave Avid Flyer Stol,
de construcciéon amateur y con matricula EC-YEM, se encontraba realizando un vuelo
local con la intencion de efectuar tomas y despegues por la pista 14 del aerédromo de
La Llosa (Castellén).

Segun la declaracion del piloto, éste tenia la sensacién de que la pista 14 era corta y
ello le requeria tener que ajustar la velocidad de aproximacion para poder frenar dentro
de la pista. Ese dia, ademas, el viento en la zona era de direccion norte, con lo cual, el
piloto estaba realizando las tomas y despegues con un suave viento en cola. Al tener
viento en cola la velocidad del avion respecto a tierra es mayor y se requiere, por tanto,
mayor longitud de pista para aterrizar.

En la tercera aproximacion el piloto decidiéd reducir la velocidad asi necesitaria menos
longitud de pista para aterrizar. Al reducir la velocidad entré inadvertidamente en
pérdida y se desplom6 desde una altura de 3 m sobre el umbral de la pista tras lo cual
rebotd varias veces en la pista de tierra. La pata delantera del tren de aterrizaje se doblé
hacia atras. El avién continu6 arrastrandose por la pista hasta que la pata hizo de freno,
quedandose clavada en la pista y provocando que el avion volcase sobre si mismo,
resultando con el tren de aterrizaje hacia arriba.

Por otro lado, se han analizado las observaciones en materia de seguridad operacional
realizadas por el jefe de vuelos a raiz de este accidente. En el aflo 2015 se publico el
Real Decreto 123/2015, de 27 de febrero, por el que se regula la licencia y habilitaciones
del piloto de ultraligero. Antes de proponer una modificacion de este Real Decreto para
reforzar los conocimientos tedricos y practicos de los pilotos de ultraligeros es necesario
gue haya estado en vigor durante un tiempo suficiente a fin de evaluar la efectividad
de las medidas propuestas en el mismo. Por tanto, la CIAIAC descarta realizar
recomendaciones de seguridad operacional en este ambito.

Sin embargo, CIAIAC considera que es necesario mejorar la actual regulacién sobre
aeronavegabilidad continuada y propondra las siguientes recomendaciones:

e Se recomienda a AESA que tome la iniciativa normativa para mejorar la actual
regulacion sobre aeronavegabilidad continuada de los ultraligeros, y en particular;
introduzca los requisitos necesarios para controlar e inspeccionar el mantenimiento y
la gestion de la aeronavegabilidad continuada realizados por el propietario de la
aeronave.

e Se recomienda a la DGAC que adopte los cambios oportunos respecto a la normativa,
propuestos por AESA, para mejorar la actual regulacion sobre aeronavegabilidad
continuada de los ultraligeros, y en particular; introduzca los requisitos necesarios
para controlar e inspeccionar el mantenimiento y la gestién de la aeronavegabilidad
continuada realizados por el propietario de la aeronave.
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CONCLUSIONES
Constataciones

e El piloto tenia su licencia y su certificado médico validos y en vigor.

* La aeronave tenia toda la documentaciéon en vigor y era aeronavegable.

e Las condiciones meteoroldgicas no eran limitativas para el vuelo visual.
Causas/factores contribuyentes

La investigacion ha concluido que este accidente fue causado por la pérdida de control

de la aeronave debido a que el piloto intentd aterrizar con una velocidad inferior a la
velocidad de pérdida del ultraligero, entrando la aeronave en pérdida.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

REC 04/17.

REC 05/17.

Se recomienda a AESA que tome la iniciativa normativa para mejorar la
actual regulacion sobre aeronavegabilidad continuada de los ultraligeros,
y en particular; introduzca los requisitos necesarios para controlar e
inspeccionar el mantenimiento y la gestién de la aeronavegabilidad
continuada realizados por el propietario de la aeronave.

Se recomienda a la DGAC que adopte los cambios oportunos respecto a
la normativa, propuestos por AESA, para mejorar la actual regulacion
sobre aeronavegabilidad continuada de los ultraligeros, y en particular;
introduzca los requisitos necesarios para controlar e inspeccionar el
mantenimiento y la gestion de la aeronavegabilidad continuada realizados
por el propietario de la aeronave.
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