
  



OBJETIVO

El único objetivo de la Investigación de Accidentes o Incidentes de aviación es la 
prevención de futuros accidentes e incidentes. El propósito de esta actividad No es 
determinar la culpa o la responsabilidad.
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METAR MRPV 201900Z 08014KT 9999 FEW030 25/15 A3001 NOSIG=

METAR MRPV 202000Z 06015KT 9999 FEW040 25/15 A2999 NOSIG=

Los informes METAR indicaban vientos de entre 060° y 080° con intensidad de           
15 kt, para la pista 10 (orientación 100°), esto representaba una componente de 
viento cruzado desde el margen izquierdo con una desviación de entre 20° y 40°. 

Se resalta la presencia de ráfagas en superficie durante la toma de contacto.



1.6.1 Daños a la aeronave

La aeronave sufrió daños mayores en la totalidad de su célula. 

El conjunto de palas del rotor resultó con daños severos y deformaciones por 
impacto directo contra el terreno durante la secuencia del vuelco. 

Asimismo, debido a la posición final invertida en que se detuvo la aeronave, el 
fuselaje delantero y el conjunto del empenaje, específicamente el estabilizador 
vertical y el timón de profundidad, presentaron fallas estructurales por compresión 
al servir como puntos de apoyo contra la superficie. 

No se registraron daños a la propiedad de terceros ni a las instalaciones del 
aeródromo.





Constataciones (Hechos comprobados):

La aeronave operaba bajo las reglas de vuelo visual (VFR) en un vuelo 
privado-recreativo.

No se detectaron fallos mecánicos, ni deficiencias de mantenimiento previo al 
impacto.

Existía una componente de viento cruzado desde la izquierda que, aunque 
dentro de los límites certificados, incluía ráfagas desestabilizantes.

La toma de contacto inicial se realizó sobre el tren principal, pero la aeronave 
no logró estabilizarse tras el contacto.

Factores Causales / Contribuyentes:

1. Factor Operacional:

Ejecución inconsistente de la técnica de compensación de viento cruzado, lo 
que derivó en una pérdida de estabilidad lateral tras el touchdown (LOC-G).

2. Factor Ambiental:

Condiciones meteorológicas con ráfagas de superficie que superaron la 
capacidad de estabilización de la aeronave en ese momento específico.

3. Factor de Desempeño Humano:

Experiencia limitada en el modelo (80 horas), influyendo en una
sobrecorrección de mandos y una percepción tardía del retraso de respuesta 
del rotor.



4.1. Recomendaciones de seguridad operacional

Con el propósito de reforzar la seguridad operacional, se recomienda emitir un 
boletín informativo o circular de seguridad para las siguientes recomendaciones:

1. RSO-01-ULT-122-2026 

A la Autoridad Aeronáutica / Operadores:

Divulgar información sobre la importancia de establecer mínimos 
meteorológicos personales más restrictivos para pilotos en fase de 
consolidación (menos de 100 horas en el tipo), especialmente en autogiros.

2. RSO-02-ULT-122-2026. 

A los Instructores y Escuelas de Vuelo:

Reforzar en los programas de entrenamiento la técnica de mantenimiento del 
mando hacia el viento durante toda la carrera de aterrizaje y la gestión del lag 
del rotor ante ráfagas de superficie.

3. RSO-03-ULT-122-2026. 

A la Comunidad de Aviación General:

Fomentar la revisión proactiva de los procedimientos del POH respecto a la 
reducción del ángulo de ataque del rotor inmediatamente después de la toma 
de contacto, para mitigar riesgos de inestabilidad lateral.




