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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 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
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 erroneas.
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°C
AEMET
AESA
ARC
ARP
DCG

ft

kg
km

km/h

MHz
ULM
uTC

Abreviaturas

Grado, minuto y segundo sexagesimal
Grado centigrado

Agencia Estatal de Meteorologia
Agencia Estatal de Seguridad Aérea
Certificado de revisién de aeronavegabilidad
Punto de referencia del aeropuerto
Desplazamiento del centro de gravedad
Pie

Hora

Kilogramo

Kilometro

Kilometro/hora

Metro

Megahercio

Ultraligero

Tiempo universal coordinado
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Sinopsis

Operador: Privado
Aeronave: Pegasus Quantum 15, matricula EC-XIB

Fecha y hora del accidente: Sabado, 17 de junio de 2017, a las 12:15 hora local’

Lugar del accidente: Aerédromo de Alcocer de Planes (Alicante)
Personas a bordo: 2, piloto y pasajero; ambos ilesos

Tipo de vuelo: Aviacion general - privado

Fase de vuelo: Aproximaciéon — Circuito — Aproximacion final
Fecha de aprobacion: 27 de septiembre de 2017

Resumen del suceso:

El sabado 17 de junio de 2017, a las 12:15 h, la aeronave Pegasus Quantum 15,
matricula EC-XIB, con dos ocupantes a bordo, estaba realizando la aproximacion final a
la pista 21 del aerédromo de Alcocer de Planes después de haber realizado un vuelo
local. Cuando se encontraba cerca de la cabecera perdié bruscamente altura sobre el
terreno y, en el intento de corregir la trayectoria, la aeronave se desvié hacia la izquierda
y finalmente se precipitd contra el terreno, capotando.

Los dos ocupantes a bordo resultaron ilesos y la aeronave con dafios importantes.

Se considera que la causa del accidente fue la pérdida de control de la aeronave, cuando
el piloto maniobraba a baja altura y baja velocidad para alcanzar la cabecera de la pista
de aterrizaje.

1 Mientras no se indigue lo contrario el informe se referira a la hora local. La hora UTC se halla restando dos unidades.

Vi
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1.

1.1.

1.2.

1.3.

INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El sdbado 17 de junio de 2017, la aeronave Pegasus Quantum 15 con matricula
EC-XIB, realizaba un vuelo local en el aerédromo de Alcocer de Planes, a bordo un
piloto y un pasajero, que iban sentados en tandem.

De acuerdo con la descripcion del piloto, cuando se disponia a aterrizar por la pista
21, aproximadamente a las 12:15 h, not6 que el avion “se hundia” antes de llegar
a la cabecera, por lo que aumentd la potencia para mantenerse en la senda de
aproximacion. Al observar que la aeronave se desviaba hacia la izquierda intento
hacer una maniobra de motor y al aire, pero al aplicar motor a fondo y empujar la
barra de mando para subir, la aeronave no respondié como esperaba y sobrevold
con muy poca velocidad y escasa altura el margen izquierdo de la pista, hasta que
se desplomo sobre el terreno y capoto.

Hubo varios testigos que corroboraron el hecho de que el avion iba volando con
poca velocidad y que el piloto intenté elevarse de nuevo aplicando potencia al
motor. Varios de ellos comentaron que iba “dando bandazos” hasta que impacté
con el terreno, dio un salto hacia adelante y que finalmente capotd en una zona
de hierba y matorrales bajos.

Los dos ocupantes resultaron ilesos y salieron de la aeronave por su propio pie, sin
requerir ningun tipo de atencién médica.

Lesiones personales

Total en la

Lesiones Tripulacion Pasajeros seronave Otros
Muertos No se aplica
Lesionados graves No se aplica
Lesionados leves No se aplica
llesos 1 1 2 No se aplica
TOTAL 1 1 2 No se aplica

Danos a la aeronave

La aeronave resultd con dafios importantes.
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1.4.

1.5.

1.6.

Otros danos

No hubo otros danos.

Informacion sobre el personal

El piloto tenia 68 afos de edad. Durante la investigacién no se pudo comprobar la
licencia del piloto porque la habia perdido, pero de acuerdo a la informacién
facilitada por el Jefe del campo de vuelos, en los archivos del campo figuraba con
una licencia de piloto de ultraligeros ULM y habilitacion DCG?, vélida y en vigor
hasta septiembre de 2017, expedida por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea
(AESA).

El certificado médico se habia renovado el 28 de febrero de 2017 y era valido hasta
el 28 de febrero de 2019. Asimismo, no constaban anotaciones en el mismo de
ninguna limitacion.

Su experiencia de vuelo era de 60 horas, de las cuales habia realizado 30 horas en
el tipo.

Informacion sobre la aeronave

La aeronave ultraligera motorizada PEGASUS QUANTUM 15 es denominada como
de tipo ‘trike’, es decir un ala delta montada sobre una estructura de aluminio, que
va unida mediante barras rigidas a una cabina abierta, con asientos para dos
pasajeros en tandem. El tren de aterrizaje es de tipo triciclo con dos ruedas traseras
protegidas por un carenado.

Estda englobada en la categoria de construccion por aficionados y la unidad que
sufrio el accidente fue matriculada el 28 de noviembre de 2011, con ndmero de
serie 08065-2366. Su masa en vacio es 210 kg y su maxima al despegue 450 kg.

Estaba dotada con un motor ROTAX 912 UL y una hélice tripala impulsora situada
en la parte de atras del fuselaje. Su velocidad maxima es 145 km/h y la velocidad
de pérdida es 61 km/h.

Tenia el correspondiente certificado de aeronavegabilidad expedido por la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea el 23 de julio de 2013, cuyo certificado de revisién de
la aeronavegabilidad (CdA) era valido hasta el 5 de agosto de 2017.

2 DCG: Desplazamiento del centro de gravedad
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En el momento del accidente la aeronave tenia 149:45 h y el motor 157:45 h. La
Ultima revision se habia realizado el 6 de julio de 2016 cuando la aeronave contaba
con 136:30 h y el motor 145:00 h.

El manual explica que el ala se controla mediante técnicas estandar de desplazamiento
del centro de gravedad, moviendo una barra (mando primario de vuelo), que tiene
forma de triangulo, con el que se consigue el movimiento de la aeronave en los
tres ejes. La velocidad y ligereza de las acciones sobre la barra definen la respuesta
de la aeronave. De esta forma, al tirar de la barra hacia atras, el morro baja y la
velocidad aumenta. Si la barra es empujada hacia adelante, el morro sube y la
velocidad disminuye.

El movimiento de alabeo se realiza empujando la barra lateralmente: hacia la
derecha, la aeronave gira hacia la izquierda y analogamente, si la barra se empuija
hacia la izquierda, el giro se produce hacia la derecha.

Respecto al control del motor, hay dos aceleradores, uno de pie, que al pisarlo sirve
para acelerar y otro de mano que surte el mismo efecto desplazandolo hacia
adelante.

S500

Figura 1: Vistas de la aeronave
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El manual de vuelo indica que se debe tener especial cuidado con las rafagas de
viento, las corrientes térmicas y el viento cruzado e incluye una tabla en la que se
reflejan las condiciones méaximas de cada uno de esos tres factores en funcién de
la experiencia del piloto.

EXPERIMENTADO INTERMEDIO PRINCIPIANTE
>100 h 10 < 100 <10 h
Viento (mph) 20 10 5
Actividad térmica Moderada Ligera Ninguna
Viento cruzado 10 5 0
Rodadura 20 10 5

1.7.

1.8.

1.9.

Informacion meteorolégica

De acuerdo con la informaciéon facilitada por la Agencia Estatal de Meteorologia
(AEMET), la situacion meteoroldgica general y en altura era anticiclénica.

Los datos tomados de las estaciones meteoroldgicas mas préoxima al aerédromo,
situadas en Alcoy, a unos 12 km hacia el suroeste, y en Onteniente, 15 km al oeste,
indicaban que a las 12:15 h en el entorno de la zona del accidente no habia ningun
fenémeno significativo. La velocidad del viento rodaba los 6 km/h, la temperatura
era de aproximadamente 34° C y la humedad relativa superior al 30%.

Ayudas para la navegacion

No aplicable.

Comunicaciones

No hubo comunicacién con el campo de vuelos.

1.10. Informacion de aer6dromo

El campo de vuelos de Alcocer de Planes es un aerédromo privado propiedad del
Club de Ultraligeros “La Montana”.
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Esta situado 1 km al sureste del municipio que le da nombre. Su punto de referencia
(ARP) tiene como coordenadas 37° 47" 24" N — 3° 23" 49” W y una elevacion de
320 m (1050 ft). Tiene una pista de tierra compactada con las designaciones 03
— 21, una longitud total de 500 m y 30 m de anchura. El circuito de aerédromo se
hace al oeste del campo vy la frecuencia radio es 130,125 MHz.

1.11 Registradores de vuelo

La aeronave no llevaba ningun equipo a bordo capaz de registrar parametros
relacionados con el vuelo.

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

Los dafios eran generalizados en toda la estructura de la aeronave. A consecuencia
de haber capotado, los mas significativos estaban localizados en la zona delantera
del tdndem y en la punta del ala en delta, que resulté destruida.

El tren de aterrizaje presentaba dafios, pero mantuvo su posicién, aunque con el
carenado de las ruedas traseras roto.

i) !
imagen Prigfoes. Plen Kecaansl & Drgfosografis

Figura 2: Representacion del sobrevuelo y situacién de los restos
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Una de las tres palas de la hélice resultd seccionada por su mitad y la punta de las
otras dos erosionadas al tocar el suelo.

Los restos, en color rojo, se situaron segun se indica en la Figura 2 y la trayectoria
en color azul.

1.13. Informaciéon médica y patolégica

No hubo lesiones.

1.14. Incendio

No hubo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

El sistema de retencién soportd el esfuerzo a que se sometid, facilitando la
supervivencia de los ocupantes.

1.16. Ensayos e investigaciones

No aplica.

1.17 Informacion sobre organizacion y gestion

No aplica.

1.18. Informacion adicional

No aplica.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No aplica.
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2. ANALISIS

Los dafos que presentaba la aeronave eran totalmente compatibles con la
descripciéon que ofrecio el piloto de como se desarrollaron los momentos finales del
vuelo, que ademas era coincidente practicamente con las afirmaciones de los
testigos presenciales.

Los dafios en las palas de la hélice indicarian que apenas giraban cuando la aeronave
llegd al suelo, aunque el impacto se realizara con la parte delantera y la hélice va
montada junto al motor por detras de los asientos.

Como se puede interpretar de la manifestacion del piloto, cuando se encontraba
en el tramo final de aterrizaje por la pista 21 del campo de vuelos, percibié que
con la configuracion de la aeronave no alcanzaria la cabecera de la pista,
principalmente por la velocidad y altura que mantenia.

Seguidamente aumenté la potencia del motor para alcanzar la pista pero no
controlo el desvio que se producia hacia la izquierda, seguramente por la reducida
capacidad de mando debido a la baja velocidad. El piloto, que perdia rapidamente
altura, reaccioné con una maniobra de motor y al aire al tiempo que empujo la
barra hacia adelante para ascender, pero a pesar de ello se precipité sobre el
terreno. En la situaciéon anterior se entiende que: el peso total de la aeronave (dos
ocupantes y combustible), la influencia de la temperatura ambiente (34°C) sobre el
rendimiento del motor y la sustentacién del ala, la actitud de morro arriba y la
proximidad del terreno, fueron circunstancias que no favorecieron a que la aeronave
ganara velocidad con la inmediatez necesaria.

Asimismo, atendiendo a los dafos sufridos por la aeronave y a que las personas a
bordo resultaron ilesas, se considera que la Ultima maniobra de motor y al aire
debid ejecutarse desde escasa altura, lo que propicié que la aeronave aun con
escasa velocidad de vuelo cayera sobre los matorrales y capotara finalmente.
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3. CONCLUSIONES
3.1. Constataciones

e La aeronave Pegasus Quantum 15 con matricula EC-XIB, estaba realizando un
vuelo local con dos ocupantes que iban sentados en tandem.

e Al aterrizar por la pista 21, sobre las 12:15 h, proximos a la cabecera volaban
con baja velocidad y a escasa altura.

e Que la aeronave se desvi6 a la izquierda de la pista, se desplomd y capotd tras
recorrer un reducido espacio de terreno.

3.2. Causas/factores contribuyentes

Se considera que la causa del accidente fue la pérdida de control de la aeronave,
cuando el piloto maniobraba a baja altura y baja velocidad para alcanzar la cabecera
de la pista de aterrizaje.



Informe técnico ULM A-011/2017

4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Ninguna.



