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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 relacién con las circunstancias en que se produjo el evento objeto de la
investigacién, con sus causas y COn sus consecuencias.

De conformidad con lo sefialado en la Ley 21/2003, de Seguridad Aérea, y
en el Anexo 13 al Convenio de Aviacion Civil Internacional, la investigacion
tiene caracter exclusivamente técnico, sin que se haya dirigido a la determi-
nacion ni establecimiento de culpa o responsabilidad alguna. La conduccién
de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir necesariamente a procedi-
mientos de prueba y sin otro objeto fundamental que la prevencion de los
futuros accidentes.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe para cualquier pro-
posito distinto al de la prevencion de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erréneas.
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Propietario y operador:
Aeronave:

Matricula:

Fecha y hora del accidente:

Lugar del accidente:

Personas a bordo:

Tipo de vuelo:

Sinopsis

Escuela de vuelo

Cessna 172N

EC-EUK

29-08-2003; 20:10 horas'

Proximidades del Aerédromo de La Axarquia (Vélez-Ma-
laga)
4

Privado

El dia 29 de agosto de 2003, aproximadamente a las 20:00 horas, la aeronave Cessna
172N, matricula EC-EUK, despegd del Aerédromo de La Axarquia, en las proximidades
de Vélez-Malaga, con un piloto al mando y tres pasajeros a bordo, para realizar un vue-
lo local de caracter privado, con una duracién prevista de una hora.

Después del despegue, el piloto comunicé por radio su intencién de llevar a cabo ejer-

cicios de tomas y despegues.

A las 20:10 horas, en el ascenso del segundo de los ejercicios, el piloto perdié el control
de la aeronave y ésta entré en pérdida, no pudiendo recuperarse de la misma al no dis-
poner de altura de vuelo suficiente para ello, produciéndose el choque con el suelo en
un campo de cultivo préximo al aerédromo e incendiandose los restos a continuacion,
falleciendo los cuatro ocupantes como resultado del impacto e inmediato incendio.

! Salvo indicacion en contrario, todas las horas en el presente informe son locales (HL). Para obtener las horas UTC
es necesario restar dos horas de las horas locales.

1X
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INFORMACION FACTUAL
1.1. Antecedentes del vuelo

El dia 29 de agosto de 2003, aproximadamente a las 20:00 horas, la aeronave Cessna
172N, matricula EC-EUK, despegé del Aerédromo de La Axarquia, en las proximidades
de Vélez-Malaga, con un piloto al mando y tres pasajeros a bordo, para realizar un vue-
lo local de caracter privado, con una duracién prevista de una hora.

Después del despegue, el piloto comunicé por radio su intencion de llevar a cabo ejer-
cicios de tomas y despegues, para conocimiento de otras aeronaves que se encontra-
ban en las proximidades del aerédromo.

A las 20:10 horas, en el curso del sequndo despegue y tras una subida muy pronun-
ciada, la aeronave se precipité al suelo cayendo en un campo de cultivo, a unos 225 m
del final de la pista 13, y se incendié a continuacion, falleciendo sus cuatro ocupantes
como resultado del impacto e inmediato incendio.

1.2. Lesiones de personas

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros
Muertos 1 3 4
Graves
Leves No aplicable
llesos No aplicable
TOTAL 1 3 4

1.3. Danos a la aeronave

La aeronave resulté totalmente destruida como consecuencia del impacto con el terre-
no y su posterior incendio.

1.4. Otros danos

La aeronave cayo6 en un terreno de labor sembrado de batatas. Como consecuencia del
impacto e incendio de la aeronave, y de los trabajos de extincién del incendio y recu-
peracion de los cadaveres, se produjeron dafios en el cultivo y en el sistema de riego
instalado en el campo.
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1.5. Informacién personal

1.5.1. Piloto al mando

Edad: 29 anos
Nacionalidad: Espafiola
Titulo: Piloto comercial de avion (CPL-A)

Licencia de aptitud de vuelo

Antigledad: 21-06-1996
Fecha de renovacion: 25-05-2001
Fecha de caducidad: 30-05-2004
Habilitaciones: — Monomotores terrestres hasta 5.700 kg de MTOW,

valida hasta el 30-05-2005
— Multimotores terrestres hasta 5.700 kg de MTOW,
valida hasta el 30-05-2004
— Vuelo instrumental, valida hasta el 30-05-2004
— Instructor de vuelo, valida hasta el 30-05-2004

Experiencia de vuelo

Horas totales de vuelo: 1.085:30
Horas como instructor: 931:36
Horas en el tipo: 451:36

1.6. Informacion de aeronave

1.6.1. Célula

Marca: Cessna

Modelo: 172N

Numero de fabricacion: 71.869

Ano de fabricacion: 1979

Matricula: EC-EUK

MTOW: 1.044 kg
Propietario y explotador: Escuela de vuelo
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1.6.2. Certificado de aeronavegabilidad

Numero: 3011

Clase: Normal

Empleo: Escuela. Trabajos aéreos
Modalidades de trabajos aéreos: — Publicidad (arrastre de cartel)

— Observacion y patrullaje
— Fotografia oblicua

Prestacion técnica: — Normal
— Aeronave idonea para cualquier condicion am-
biental, excepto formacién de hielo

Fecha de expedicion: 23-04-1996
Fecha de caducidad: 05-08-2004

1.6.3. Registro de mantenimiento

Horas totales de vuelo: 8.930:24

Ultima revision periodica 200 h:  06-06-2003

Horas ultima revision 200 h: 8.841

1.6.4. Motor

Marca: Lycoming

Modelo: 0-320-H2AD

Potencia: 150 HP

NUmero de serie: RL-3332-76T

Ultima revision: 06-06-2003 (periodica 200 h)

1.6.5. Datos de actuaciones

Peso maximo autorizado al
despegue: 1.044 kg

Peso en vacio: 675 kg

Capacidad maxima de
combustible: 162,8 |. No consumible: 11,6 |
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Distancia de despegue con 900 kg
y 15 °C de temperatura: 189 m

Distancia de aterrizaje con 1.044 kg
y 15 °C de temperatura: 158 m

Velocidad ascensional maxima, flaps
arriba y velocidad de 141 km/h: 840 ft/min

Consumo de combustible con el
70% de potencia: — 29,2 I/h a 2.500 ft
— 30,7 I/h a 5.000 ft

Las distancias de despegue y aterrizaje deberan ser incrementadas en un 10% por cada
tramo de 15 °C superior a la temperatura estandar.

1.6.6. Peso y centrado

En las anotaciones realizadas en el libro de la aeronave, recuperado con dafios de los res-
tos incendiados, figuran, como ultimos vuelos los realizados el dia en que ocurrié el acci-
dente, uno desde el Aeropuerto de Malaga hasta el de Cérdoba y otro desde éste hasta
el Aerédromo de La Axarquia, con una duracion de 1:06 y 1:18 horas, respectivamente.

La aeronave habia sido repostada ese mismo dia en el Aeropuerto de Malaga con 63
litros de combustible y con 39 en el de Cérdoba. No se dispone de informacién que
permita asegurar que el Ultimo repostaje se realizara hasta rellenar completamente los
depositos, si bien, se ha considerado conservativamente que asi sucediod a efectos de
estimar el peso con el que operaba la aeronave en el momento del accidente.

De acuerdo con los datos de actuaciones, teniendo en cuentaun consumo medio de 30
I/h, la aeronave habria consumido alrededor de 40 litros de combustible en el vuelo des-
de el aeropuerto de Cérdoba hasta el Aerédromo de La Axarquia, con lo que disponia,
aproximadamente, de 123 litros (123 | x 0,72 kg/l = 88,6 kg) de combustible en sus
depdsitos antes de iniciar el vuelo del accidente. Si al peso en vacio de la aeronave se
le ahade este remanente y el peso de los ocupantes de la misma, tres adultos, con una
media ponderada de 75 kg de peso y una nifia para la que se han supuesto 35 kg, se
estima que el peso al despegue de la aeronave en la operacion era de:

TOW = 675 kg + 88,6 kg + [(75 kg x 3) + 35 kg] = 1.023,6 kg

1.7. Informacion meteoroldgica

No se dispone de la informacién meteorolégica correspondiente al Aerédromo de La
Axarquia en la fecha y hora del accidente, pero se puede considerar como valida la del
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Aeropuerto de Malaga situado a unos 40 km de distancia. En este aeropuerto, a las
20:00, hora local, la presion era de 1.013,7 hPa, viento flojo del NW y temperatura
de 27 °C.

1.8. Ayudas para la navegacion

No aplicable.

1.9. Comunicaciones

Segun declaracion de una persona que trabajaba en las instalaciones del aerédromo,
pudo escuchar a través de los altavoces conectados en la frecuencia de la emisora de
VHF, la comunicacién procedente de la aeronave de encontrarse en el espacio aéreo del
aerodromo y su intencién de proceder a realizar tomas y despegues.

Un piloto de otra aeronave que se encontraba volando en las proximidades mantuvo
contacto por radio con la aeronave accidentada en el transcurso de dos o tres circuitos
de aerédromo, en los cuales siguid correctamente los procedimientos establecidos. Al
notar que la cadencia de comunicacion se habia interrumpido, se interesé por la posi-
cién de la aeronave, no recibiendo respuesta.

1.10. Informacion de aerédromo

El Aerédromo de La Axarquia se encuentra en las proximidades de Vélez-Malaga (Mala-
ga) situado en coordenadas 36°48'06"” Ny 04°08'08" W. Posee una pista de asfalto de
1.090 m de longitud por 20 m de anchura con orientacion 13/31.

No dispone de torre de control, usando la frecuencia de radio 123.5 Mhz para las comu-
nicaciones aire-aire. En él se ubican las instalaciones del aeroclub de Malaga.

Debido a la congestion del trafico aéreo en el Aeropuerto de Malaga, sobre todo en los
meses de verano, es utilizado habitualmente por aeronaves ligeras con base en dicho
aeropuerto.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no disponia de registradores de vuelo por no ser preceptivos para las de su
tipo.
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1.12. Informacion sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto

La aeronave cay6 sobre un campo con cultivo de batatas, liso y blando, estando situa-
do el punto de impacto a unos 225 m del extremo de la pista 13 y desplazado unos 15
m a la izquierda de su eje (Apéndice A).

En el momento del impacto con el terreno, la aeronave tenia las alas practicamente nive-
ladas, con una ligera inclinacién a la derecha, y una actitud de picado muy fuerte, de
unos 60 a 70 grados con la horizontal.

Los restos se encontraron agrupados, sin apenas dispersion. Los dos planos estaban com-
pletos y alineados. Los flaps estaban retraidos. El ala izquierda no presentaba deforma-
ciones, mientras que la derecha presentaba algunas, especialmente en su extremo; asi-
mismo, el ala derecha sufri6 los efectos del fuego con mayor intensidad que la izquierda.

La hélice y el motor quedaron practicamente enterrados. Cabe destacar que del terre-
no sobresalia, aproximadamente, un tercio de una de las palas de la hélice, cuya pun-
ta estaba doblada hacia delante. Al ser extraidos del suelo se observd que la hélice esta-
ba unida al motor, que sus palas estaban curvadas hacia atras desde su raiz y que el gje
del motor presentaba una flexion muy fuerte en el extremo al que va unida la hélice;
asimismo, se comprobd que, moviendo la hélice, el motor giraba sin ofrecer resistencia.

El habitaculo de la cabina habia desaparecido convertido en un amasijo de restos calci-
nados por el incendio, que alcanzd hasta el fuselaje posterior. Los estabilizadores hori-
zontal y vertical, con sus respectivos timones, quedaron completos.

1.13. Informacion médica y patologica

Segun se desprende del informe de la autopsia realizada a los cadaveres de los ocu-
pantes de la aeronave, su fallecimiento se produjo de manera instantanea, debido a un
«shock» traumatico consecutivo a los multiples traumatismos sufridos en el impacto de
la aeronave contra el suelo. Posteriormente, sufrieron quemaduras generalizadas que
provocaron la carbonizacion de los cuerpos.

En los analisis toxicoldgicos realizados sobre muestras extraidas del cadaver del piloto
no se detectaron sustancias téxicas o psicoactivas.

1.14. Incendios

Inmediatamente después del impacto se produjo un violento incendio que calciné los

restos de la cabina y la parte del motor que sobresalia del terreno, siendo extinguido
por un equipo de bomberos de Vélez-Malaga.
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1.15. Aspectos de supervivencia

Dadas las caracteristicas del impacto de la aeronave con el terreno, no hubo posibilidad
de supervivencia para sus ocupantes.

Las personas que se encontraban en las proximidades del lugar del impacto y que lle-
garon al lugar antes que los bomberos, no pudieron acercarse a los restos debido a la
violencia del incendio.

1.16. Ensayos e investigacion

1.16.1. Inspeccion del grupo motopropulsor

Se desmontd el grupo motopropulsor completo de los restos de la aeronave trasladan-
dolo a taller para su inspeccion. Esta se realizd en presencia de un representante del
fabricante del motor y personal investigador de la Comisiéon de Investigacién de Acci-
dentes e Incidentes de Aviacion Civil (CIAIAQ).

1.16.1.1. Inspeccion de la hélice

El buje de la hélice aparecia totalmente aplastado, indicando una gran energia de impac-
to contra el suelo, con un angulo de picado entre 60 y 70 grados.

Las dos palas aparecian flexionadas hacia atras.

Una de las palas presentaba una fuerte flexién hacia delante en su extremo y marcas
de fuerte impacto en el borde de ataque desde el 40% de su envergadura hasta casi el
encastre. También mostraba rayas y raspaduras desde el borde de ataque hasta el bor-
de de salida en la zona de extradoés, evidenciando que habia contactado con el terreno
con una apreciable velocidad de giro.

La otra pala no tenia sefales de impacto en el borde de ataque pero si rayas en el extra-
doés en el sentido de giro.
1.16.1.2. Inspeccion del motor

La inspeccion del motor se inici6 comprobando que el motor giraba con suavidad sin
mostrar apenas resistencia.

Las magnetos estaban quemadas por lo que no se pudo realizar ninguna prueba fun-
cional de las mismas. Las bujias presentaban un apreciable desgaste en sus electrodos.
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El carburador mostraba un alto grado de destruccién pero se pudo determinar que el
control de mezcla estaba en posicion de mezcla rica. No se pudo determinar la posicion
del mando de gases y si el de calefaccidon que estaba en posicion de aire frio.

Al desmontar los cilindros del carter se pudo observar que habia restos de aceite y mos-
traban, en general, un buen estado de lubricacién. Algunos muelles interiores de val-
vulas de escape y admision estaban encogidos respecto a su longitud nominal, habién-
dose reducido la separacion entre sus espiras como consecuencia del calor al que habian
estado sometidos. En general, los cilindros y pistones mostraban buen aspecto sin pre-
sentar sintomas apreciables de anormalidades.

Desmontado el carter se examiné el ciglefal y las bielas, comprobando que presenta-
ban un aspecto normal sin que se observasen cojinetes ni casquillos dafados. Tampoco
presentaban dafnos visibles el engranaje de salida del cigtefal ni el arbol de levas con
su corona.

1.17. Informacién organica y de direcciéon

No aplicable.

1.18. Informacion adicional
1.18.1. Declaraciones de testigos

Un testigo que circulaba por la carretera de Vélez-Malaga a Loja, en direccion Vélez-
Malaga, declard haber visto en la distancia como un aviéon se elevaba con una inclina-
cion muy vertical, y en cierto momento de su elevacion, enderezoé su posicion, cayendo
seguidamente en barrena y en picado hacia el suelo, viendo posteriormente como salia
humo de la zona donde habia caido.

Otro testigo, que también circulaba por la misma carretera, vio un avibn que remonta-
ba vuelo sobre el rio de Vélez, como si saliera del aerédromo, escuchando un fuerte rui-
do del motor, parandose en ese instante, observando como se colocaba de costado,
haciendo un giro invertido y posteriormente dio otro giro, cayendo en picado. En su opi-
nion, en el momento del impacto el motor estaba parado.

Un tercer testigo que se encontraba proximo al lecho del rio Vélez dijo que, al pasar
sobre él, el motor del avion hizo «como un ruido de explosion« que le parecié normal
y que asocid a lo que en su opinién suele ser habitual en la zona siempre que apagan
motores en vuelo y vuelven a ponerlos en funcionamiento. A continuaciéon el avién se
colocé cabeza abajo, segun sus palabras, cayendo en picado. Afirmé que en todo
momento estuvo funcionando el motor, incluso mientras caia.
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Como se ha mencionado en el punto 1.9 anterior, el piloto de otra aeronave que se
encontraba volando en la zona, mantuvo comunicaciones con la accidentada mientras
ésta hacia tomas y despegues durante dos o tres circuitos. Al notar que la cadencia nor-
mal de comunicaciones se habia interrumpido, se interesé por la posicion de la otra
aeronave, no obteniendo respuesta. Afirmé con seguridad que en el momento del acci-
dente dicha aeronave acababa de despegar del aerédromo y que la vio una vez en vue-
lo sin percibir nada anormal en ella.

Alrededor de las 20:00 horas, otra persona que se encontraba en las oficinas del aeré-
dromo, escuchdé por los altavoces conectados con la emisora cémo la aeronave se
encontraba en el espacio aéreo del mismo, manifestando su intencion de realizar tomas
y despegues en el aerédromo. Durante el tiempo que estuvo haciendo estas maniobras,
escuché en todo momento las comunicaciones correspondientes a las distintas fases de
las mismas.

Personas que se encontraban en dependencias del aeroclub y que manifestaron no
haber visto directamente el accidente pero si haber hablado con otros testigos que lo
habian presenciado, relataron que la aeronave realizdé dos aproximaciones en las que
sobrevolé la pista a baja altura («pasadas») y, al salir de la segunda, subid con un angu-
lo de ascenso muy elevado, entré en pérdida y cayé del lado derecho. No pensaban que
se hubiera producido un fallo de motor puesto que, de haberlo tenido, consideraban
que el lugar era adecuado para realizar una toma de emergencia.

Finalmente, unos dias después de ocurrir el accidente, se entrevistéd telefénicamente a un
piloto que se encontraba en la zona de vuelos del aerédromo cuando ocurrié el acciden-
te y lo presencié. De acuerdo con su relato, la secuencia del accidente fue la siguiente:

— La aeronave habia despegado poco antes, habia realizado una toma y despegue y
estaba realizando una segunda.

— En el despegue, alargo el sobrevuelo sobre la pista manteniéndose préxima al sue-
lo e inicié el ascenso hacia el final de la pista. En su opinién, el ascenso fue fuerte
Pero NO excesivo.

— Al nivelar la aeronave picando un poco, cambié el ruido del motor como si hubiera
reducido gases.

— En ese momento, la aeronave entré en pérdida e inicié una barrena con giro a la
izquierda.

— Aunque no pudo ver la caida completa por haber una linea de arboles entre la pis-
ta y el lugar del impacto, piensa que la aeronave dio una vuelta completa de barre-
na antes de impactar con el terreno.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No aplicable.
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ANALISIS
2.1. Desarrollo del vuelo

Después del despegue, el piloto comunicé por radio su intencion de llevar a cabo ejer-
cicios de tomas y despegues, para conocimiento de otras aeronaves que se encontra-
ban en las proximidades del aerédromo.

De acuerdo con las declaraciones de un piloto que estaba volando en las inmediaciones
del aerébdromo y de una persona que se encontraba en sus instalaciones y que escu-
chaba las comunicaciones que se producian en la frecuencia aire-aire del aerédromo, no
advirtieron en los contactos por radio realizados desde la aeronave nada significativo
que indicara la existencia de algun tipo de problema.

Aproximadamente 10 minutos después que se iniciara el vuelo, en el curso del despe-
gue correspondiente al segundo ejercicio y tras una subida muy pronunciada, el avion
se precipité al suelo cayendo en un campo de cultivo, a unos 225 m del final de la pis-
ta 13, y se incendié a continuacion, falleciendo sus cuatro ocupantes como consecuen-
cia del impacto de la aeronave con el terreno.

De la informacion obtenida de diferentes personas que presenciaron directamente el
accidente o a través de terceros que citaban sus conversaciones con testigos directos,
se remarcan dos aspectos que conviene tratar: el funcionamiento del motor y la manio-
bra que estaba realizando la aeronave.

2.2. Consideraciones sobre el funcionamiento del motor

Un testigo afirmé que el motor se paré en el momento en que se inicié la caida de la
aeronave y que el impacto con el suelo se produjo con el motor parado, mientras que
otros declararon que hubo un cambio en el sonido procedente del motor. Esa variacion
de sonido fue interpretada por uno de los testigos como ocasionada por una parada de
motor sequida de un rearranque posterior y por otro de los testigos como una reduc-
cién de potencia.

Por otra parte, en la inspecciéon de taller realizada al motor, no se encontraron eviden-
cias de que hubiera podido sufrir algun tipo de fallo mecanico previo al accidente Adi-
cionalmente, el examen de los restos revelé que la punta de una de las palas de la héli-
ce estaba doblada hacia delante, presentaba también marcas producidas por fuertes
impactos en el borde de ataque desde el 40% de su envergadura hasta el extremo y
en las dos palas se dibujaban rayas paralelas a la cuerda en el extradds de sus perfiles.

Toda esta informacion derivada de los restos y de los examenes posteriores revelaba que
la hélice entré en contacto con el terreno mientras giraba con un régimen suficiente-
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mente alto y con potencia aplicada. En consecuencia, se considera que el motor estu-
vo funcionando en todo momento y suministrando a la hélice la potencia que le era
requerida por el piloto.

2.3. Consideraciones sobre la maniobra realizada

De las comunicaciones que se efectuaron desde la aeronave en los escasos diez minu-
tos de duracién del vuelo se sabe que la intencién del piloto era la de realizar ejercicios
de tomas y despegues. También parece confirmarse que el accidente se produjo tras un
ascenso en el transcurso del segundo de esos ejercicios. Los testimonios también coin-
ciden cuando afirman que en ambas préacticas la aeronave no tuvo un contacto positi-
vo con la pista al final de las aproximaciones, sino que sobrevold la pista manteniéndo-
se proxima al suelo practicamente a todo lo largo de la longitud asfaltada. Las
maniobras realmente realizadas difirieron, por tanto de las manifestadas por el piloto en
sus comunicaciones. Tanto en un caso como en otro, bien tratandose de tomas y des-
pegues o de vuelos a muy baja altura sobre la pista, son éstas maniobras arriesgadas y
no es conveniente que estén proyectadas para ser ejecutadas con pasaje a bordo y en
unas condiciones de peso muy cercanas a las limites de disefio como las que tenia la
aeronave.

Por lo demas, se puede convenir en que existe un mayor grado de espectacularidad en
el sobrevuelo de la pista a baja altura en comparacion con las maniobras de tomas y
despegues y que pudo estar en el &nimo del piloto obtener ese efecto y, por tanto resul-
ta oportuno resaltar. En este contexto habria que situar también los tramos de subida
tras los sobrevuelos de la pista , realizados con un alto régimen de velocidad ascensio-
nal y en actitudes de altos angulos de cabeceo.

No puede asegurarse que la intencionalidad del piloto fuera la de mantener la trayec-
toria de ascenso con elevada pendiente, superior a la que corresponde a una maniobra
habitual de toma y despegue, pero esta circunstancia propicié que el avion se decele-
rara rapidamente, disminuyendo su velocidad por debajo de la de pérdida. Tampoco se
han encontrado indicios en el transcurso de la investigaciéon de que se llegara a esa
situacion como consecuencia de un fallo mecanico.

Al sobrevenir la pérdida, el avion inicié una barrena a una altura sobre el terreno que
no petrmitia recuperar el control, por lo que choque con el suelo se produjo con un
angulo de impacto elevado.



Informe técnico A-051/2003

CONCLUSION
3.1. Conclusiones

— El piloto contaba con licencia vélida y estaba calificado para el vuelo.

— La aeronave habia sido mantenida siguiendo el programa de mantenimiento que
tenia establecido y disponia de un certificado de aeronavegabilidad en vigor.

— En el curso de la investigacion no se encontraron evidencias de mal funcionamien-
to de la aeronave y sus sistemas.

— Después del despegue, el piloto comunicd por radio su intencion de llevar a cabo
ejercicios de tomas y despegues.

— Varios testigos declararon que la aeronave sobrevol6 la pista a muy baja altura en
dos ocasiones y que después de realizar el segundo ejercicio, la aeronave ascendié
con un régimen elevado, entré en pérdida, inicid una barrena y se precipité contra
el suelo.

3.2. Causas

Se considera como causa probable del accidente una pérdida del control de la aerona-
ve al final de una maniobra de ascenso tras el despegue, o que pudo iniciarse desde
una altura proxima al suelo sobre la pista del Aerédromo de la Axarquia, y realizada con
elevado régimen de subida y alto angulo de cabeceo. Como consecuencia de la pérdi-
da de control se produjo una entrada en pérdida, sequida del comienzo de una barre-
na, a una altura sobre el suelo que impidi6é la recuperacion del control.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

Ninguna.



Informe técnico A-051/2003

APENDICES
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APENDICE A

Vista aérea del Aer6dromo de La Axarquia
y el lugar del impacto
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IMPACTO

Trayectorias: en negro, correspondiente a una toma y despeque. En amarillo, correspon-
diente a una aproximacion baja con ascenso a régimen elevado y posterior caida
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APENDICE B

Fotografias de los restos
de la aeronave
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Vista general de los restos de la aeronave
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