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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 y CONn 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 investigacién
tiene caracter exclusivamente técnico, sin que se haya dirigido a la
determinacion ni establecimiento de culpa o responsabilidad alguna. La
conduccién de la investigacion ha sido efectuada sin recurrir necesariamente
a procedimientos de prueba y sin otro objeto fundamental que la prevencién
de los futuros accidentes.

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° Grado(s)
00 °C Grados centigrados
00° 00’ 00" Grados, minutos y segundos
AlP Publicacién de informacién aerondutica
CAVOK Visibilidad, nubes y condiciones meteorolédgicas actuales mejores que los valores o condiciones
prescritos
cm Centimetro(s)
DGAC Direccion General de Aviacion Civil
E Este
ft Pie(s)
ft/min Pies por minuto
h Hora(s)
HP Caballos de vapor («Horse power»)
hPa Hectopascal(es)
KIAS Velocidad indicada (nudos)
km Kilometro(s)
km/h Kilémetros por hora
kt Nudo(s)
lb Libra(s)
m Metro(s)
METAR Informe meteoroldgico aerondutico ordinario
MHz Megahertzio(s)
min Minuto(s)
MTOW Peso maximo al despegue
N Norte
QNH Reglaje de la subescala del altimetro para obtener elevacién estando en tierra
RPM Revoluciones por minuto
RWY Pista de vuelo
S Sur
ULM Aeronave de estructura ultraligera con motor
uTC Tiempo Universal Coordinado
VFR Reglas de vuelo visual
W Oeste
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Sinopsis
Matricula: EC-HAS
Propietario: Anthra Europea, S. L.
Operador: American Flyers Espafa, S. L.
Aeronave: Cessna 172-M

Personas a bordo y lesiones: 2, fallecidos

Tipo de vuelo: Aviacion general — Instruccion doble mando
Matricula: EC-IYF

Propietario: Anthra Europea, S. L.

Operador: American Flyers Espafa, S. L.

Aeronave: Cessna 172-R

Personas a bordo y lesiones: 2, ilesos
Tipo de vuelo: Aviacion general — Instruccion doble mando

Fecha y hora del accidente: 18 de abril de 2006; a las 12:20 hora local

Lugar del accidente: Proximidades del Aerédromo de Casarrubios del Monte
(Toledo)
Fecha de aprobacion: 24 de febrero de 2010

Resumen del accidente

Las aeronaves Cessna 172-M y Cessna 172-R, de matricula EC-HAS y EC-IYF
respectivamente, chocaron en vuelo en el primer tercio del tramo de viento en cola del
circuito de trafico del Aerédromo de Casarrubios del Monte (Toledo), resultando la
aeronave de matricula EC-HAS con dafos de consideraciéon, que afectaron
fundamentalmente a la mitad exterior del plano derecho. A consecuencia de ello, se
precipitd contra el terreno, falleciendo sus dos ocupantes.

La otra aeronave, de matricula EC-IYF, pudo continuar el vuelo y realizd un aterrizaje de
emergencia en un terreno situado a unos 2 km del lugar del choque. Durante la toma,
se arranco la pata de morro y la aeronave capotd, quedando detenida en posicion
invertida. Sus dos ocupantes resultaron ilesos y pudieron abandonarla por sus propios
medios.

La investigacion ha establecido que la causa del accidente fue la pérdida de la conciencia
situacional por parte de la tripulacion de la aeronave EC-HAS, que les impidio ser

iX
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conscientes de que habfan perdido de vista a la aeronave que les precedia, y propicié
que identificaran como precedente a otra de las aeronaves presentes en el circuito.

El excesivo nUmero de aeronaves presentes en el circuito del Aerédromo de Casarrubios
del Monte, entre 5y 7 aeronaves, fue un factor que contribuyé en el accidente, ya que,
de una parte, dificultaba la identificacion de la aeronave precedente, al producirse
constantes incorporaciones y abandonos del circuito, y de otra, suponia una merma
considerable de la capacidad de comunicacion.
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INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

La aeronave de matricula EC-IYF, despegd del Aeropuerto de Madrid/Cuatro Vientos a
las 11:31 hora local, con el indicativo FYS211, con un plan de vuelo local de 2 horas
de duracién. A bordo se encontraban un instructor y un piloto, que estaba realizando
el curso para la obtenciéon de la habilitacion de instructor de vuelo.

Abandonaron el circuito por el punto «W» y a continuacién se dirigieron a la zona del
embalse de San Juan, donde estuvieron practicando varias emergencias durante un
periodo de unos 20 min. Seguidamente se dirigieron hacia Navalcarnero y, después de
pedir informaciéon sobre el trafico en el circuito de Casarrubios, se incorporaron a éste
ajustandose a la aeronave de matricula EC-DBH.

La otra aeronave de matricula EC-HAS, despegd igualmente del Aeropuerto de
Madrid/Cuatro Vientos a las 11:55 hora local, con el indicativo FYS212, con un plan de
vuelo local de 2 horas de duraciéon. A bordo se encontraban un instructor y un alumno
piloto.

Abandonaron la zona de Cuatro Vientos por el punto «W» y se encaminaron
directamente al Aerédromo de Casarrubios del Monte, incorporandose posteriormente
al circuito de trafico de éste, en el que se encontraban en ese momento otras dos
aeronaves, de matriculas EC-DBH y EC-ITY.

Alrededor de las 12:20 hora local, las aeronaves de matricula EC-HAS y EC-IYF
colisionaron en vuelo, en el primer tercio del tramo de viento en cola del circuito de
trafico del Aerédromo de Casarrubios del Monte.

En dicho impacto, la aeronave de matricula EC-HAS, sufrié la practica destruccion de la
mitad exterior del plano derecho, a consecuencia de lo cual inicié un picado que la llevo
a impactar contra el terreno de forma sumamente violenta, falleciendo sus dos
ocupantes y resultando la aeronave destruida.

La aeronave de matricula EC-IYF, pudo continuar el vuelo y realizé un aterrizaje de
emergencia en una parcela de terreno proxima a la autopista R-5, que habia sido
recientemente labrada, por lo que su superficie era bastante irregular. Debido a ello, la
pata de morro de la aeronave se desprendid nada mas contactar con el suelo, lo que
propicid que la hélice se clavara en el terreno y que la aeronave capotase, quedando
detenida en posiciéon invertida. Sus ocupantes resultaron ilesos y pudieron abandonar la
aeronave por sus propios medios.
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Lesiones de personas

Aeronave EC-HAS

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros
Muertos 2 2
Graves
Leves No aplicable
llesos No aplicable
TOTAL 2 2
Aeronave EC-IYF

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros
Muertos
Graves
Leves No aplicable
llesos 2 2 No aplicable
TOTAL 2 2

Danos a la aeronave

Aeronave EC-HAS

A consecuencia del impacto contra el terreno esta aeronave resultd totalmente

destruida.

Aeronave EC-IYF

Esta aeronave resultd con dafos de importancia, que afectaron fundamentalmente al
tren de aterrizaje, hélice, fuselaje y empenaje de cola.

Otros danos

La aeronave EC-HAS cay6 en el margen de un camino, impactando la zona de cola
contra el vallado de una parcela lindera, a resultas de lo cual se rompié el mallazo

metalico de dicho vallado, asi como alguno de sus postes de sujecion.
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La aeronave EC-IYF aterrizd en una parcela exenta de vegetacion, por lo que no se
produjeron dafos a ningun cultivo. No obstante, al desmontar los planos para trasladar
la aeronave, se derramé parte de la gasolina que contenian los depdsitos.

1.5. Informacion personal
1.5.1. Aeronave EC-HAS
1.5.1.1. Instructor

Edad:

Nacionalidad:

Licencia de aptitud de vuelo

20 anos

Espanola

Titulo/habilitacion

Fecha de validez

Piloto comercial de avion 11-10-2010
Monomotores terrestres de piston 11-10-2007
Multimotores terrestres de pistén 11-10-2006
Vuelo instrumental 11-10-2006
Instructor de vuelo 31-01-2009

Reconocimiento médico

Clase:

Fecha ultimo reconocimiento:

Fecha de validez:

Experiencia de vuelo

Horas totales de vuelo:

Horas en el tipo:

1.5.1.2. Alumno piloto

Edad:

Nacionalidad:

1
19-05-2005
19-05-2006

300 h
150 h

20 anos

Espanola
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Licencia de aptitud de vuelo

Titulo/habilitacion Fecha de validez

Autorizacion de alumno piloto 09-02-2007

Reconocimiento médico

Clase: 1
Fecha ultimo reconocimiento: 19-05-2005
Fecha de validez: 19-05-2006

Experiencia de vuelo

Horas totales de vuelo: 18:25 h

Horas en el tipo: 18:25 h

1.5.2. Aeronave EC-IYF
1.5.2.1. Instructor

Edad: 38 afnos

Nacionalidad: Espanola

Licencia de aptitud de vuelo

Titulo/habilitacion Fecha de validez
Piloto comercial de avion 16-10-2008
Monomotores terrestres de pistén 10-03-2007
Multimotores terrestres de pistén 10-03-2007
Vuelo instrumental 10-03-2007
Instructor de vuelo 10-03-2007
Instructor de habilitacion de clase (multimotores terrestres de pistén) 14-02-2009
Instructor de vuelo instrumental 14-02-2009
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Reconocimiento médico

Clase: 1
Fecha ultimo reconocimiento: 19-12-2005
Fecha de validez: 10-01-2007

Experiencia de vuelo

Horas totales de vuelo: 4.000 h
Horas en el tipo: 932 h

1.5.2.2. Alumno piloto
Edad: 23 afos

Nacionalidad: Espanola

Licencia de aptitud de vuelo

Titulo/habilitacion Fecha de validez

Piloto comercial de avion 09-02-2007

Reconocimiento médico

Clase: 1
Fecha ultimo reconocimiento: 19-05-2005
Fecha de validez: 19-05-2006

Experiencia de vuelo

Horas totales de vuelo: 186:30 h
Horas en el tipo: 96:30 h

1.5.3. Actividad
1.5.3.1. Instructor de la aeronave EC-HAS

El mismo dia del accidente el piloto habia realizado un vuelo de instrucciéon con otra
aeronave, cuya duracion fue de 1:30 h, habiendo despegado del Aeropuerto de Madrid/
Cuatro Vientos a las 9:39 hora local.
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El dia anterior al accidente habia tenido descanso.

Durante los tres meses anteriores su actividad de vuelo fue la siguiente:

Numero de vuelos Horas
Desde el 24/02/2006 57 79:00
Ultimos 30 dias 35 50:12
Ultimos 7 dias 8 11:18

1.5.3.2. Instructor de |la aeronave EC-IYF
No habia volado durante los cinco dias anteriores al que tuvo lugar el accidente.

Durante los tres meses anteriores su actividad de vuelo fue la siguiente:

NUmero de vuelos Horas
Ultimos 3 meses 44 51:12
Ultimos 30 dias 10 12:48
Ultimos 7 dias 3 3:18
1.6. Informacion de aeronave
1.6.1. Aeronave EC-HAS
1.6.1.1. Célula
Marca: CESSNA
Modelo: 172-M
NUmero de fabricacion: 172-62738
Matricula: EC-HAS
Propietario: Anthra Europea, S. L.
Explotador: American Flyers Espafa, S. L.

1.6.1.2. Certificado de aeronavegabilidad

NUmero: 4394

Categoria: Normal
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Fecha de expedicion:

Fecha de caducidad:

31 de mayo de 2005
10 de mayo de 2006

1.6.1.3. Registro de mantenimiento

Horas totales de vuelo:
Ultima revision (200 h):

Horas ultima revision:

1.6.1.4. Motor

Marca:

Modelo:

NUmero de serie:
Potencia:

Horas totales:
Ultima revision:

Horas ultima revision:

1.6.2. Aeronave EC-IYF
1.6.2.1. Célula

Marca:

Modelo:

Numero de fabricacion:
Matricula:

Propietario:

Explotador:

7.501:20 h
10 de marzo de 2006
7.457:00 h

Lycoming

0-332-D2J

RL-19502-27A

150 HP a 2.500 RPM — 155 HP a 2.600 RPM
4.915:10 h

14 de abril de 2004

4.873:55 h

CESSNA

172-R

172-80057

EC-IYF

Anthra Europea, S. L.

American Flyers Espafa, S. L.

1.6.2.2. Certificado de aeronavegabilidad

NUmero:

Categoria:

5581

Normal
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Fecha de expedicion: 21 de septiembre de 2005
Fecha de caducidad: 30 de agosto de 2006

1.6.2.3. Registro de mantenimiento

Horas totales de vuelo: 1.675:25 h
Ultima revision (200 h): 30 de marzo de 2006
Horas ultima revision: 1.634:00 h

1.6.2.4. Motor

Marca: Teledyne Continental
Modelo: |0-360-L2A

Numero de serie: L27014-S1A

Potencia: 160 HP a 2.400 RPM
Horas totales: 1.675:25 h

Ultima revision: 30 de marzo de 2006
Horas ultima revision: 1.634:00 h

1.6.2.5. Actuaciones

1.7.

La tabla de maximo régimen de ascenso, contenida en el manual de vuelo de la
aeronave, permite obtener los valores de la velocidad y del maximo régimen de ascenso,
para unas condiciones fijas de 2.450 Ib peso, flaps retraidos y gases al maximo, y en
funcién de la temperatura y la altitud de presion.

Asi, para unas condiciones de 20 °C de temperatura y una altitud de presién de 2.000
ft, se obtiene que el maximo régimen de ascenso es de 595 ft/min a una velocidad de
77 KIAS.

Por otra parte, en la seccion 4 del manual de vuelo «procedimientos normales», se
indica, respecto al despegue, que la velocidad de ascenso estara comprendida entre 70
y 80 KIAS.

Informacion meteorolégica

La situacion meteoroldgica general en Castilla La Mancha era de cielo poco nuboso, con
intervalos de nubes altas por la tarde, vientos flojos con predominio de la componente
norte.
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El METAR del Aeropuerto de Madrid/Cuatro Vientos, correspondiente a las 12:00 UTC,
indicaba viento de direccién variable de 2 kt de intensidad, CAVOK, temperatura de
14 °C, punto de rocio de -1 °C y QNH 1.017 hPa.

El METAR del Aeropuerto de Madrid/Barajas, correspondiente a las 10:30 UTC, indicaba
la existencia de viento de direccion 050° y 4 kt de intensidad, CAVOK, temperatura de
14 °C, punto de rocio 3 °C y QNH 1.018 hPa.

El tiempo mas probable en el lugar y hora del accidente seria de cielo poco nuboso o

despejado, visibilidad buena, temperatura alrededor de los 16 °C, y vientos flojos y
variables.

Ayudas para la navegacion

1.8.1. Traza radar

La mayor parte de los vuelos que se realizaban en el Aeropuerto de Madrid/Cuatro
Vientos lo hacian sin cédigo transpondedor. La torre de control de este aeropuerto
solamente asignaba cédigo transpondedor a aquellas aeronaves que iban a hacer
traficos en el propio aeropuerto, las que iban de viaje, y, en general, cuando las
circunstancias del trafico en el circuito de aerédromo lo aconsejaban.

La aeronave de matricula EC-HAS habia presentado un plan de vuelo visual local, es
decir, con origen y destino en Aeropuerto de Madrid/Cuatro Vientos, con salida prevista
a las 09:15 UTC y de 2 horas de duracion.

La otra aeronave, EC-IYF, tenfa un plan de vuelo visual local, con salida prevista a las
09:00 UTC, y de 2 horas de duracion.

El dia del accidente, fue un dia con un nimero de movimientos normal. Por lo tanto, y
dadas las caracteristicas de ambos vuelos, el controlador del aeropuerto no les asigno
ningun cédigo transpondedor, despegando con el transpondedor apagado. A causa de
ello no hay sefnal de radar secundario.

Como quiera que serfa de suma utilidad para la investigacion disponer de las trazas
radar de las aeronaves, se hizo una busqueda de pistas en radar primario, a pesar de
que presenta grandes dificultades, ya que los ecos de radar primario no estan
correlacionados, es decir, el sistema no tiene capacidad para determinar a qué aeronave
corresponde un eco concreto. A este inconveniente se suma el hecho de que la
cobertura radar se pierde en torno a la altitud a la que se realiza el circuito de trafico
en el Aerodromo de Casarrubios del Monte.

Asi, en los minutos previos al instante en el que se produjo la colisién en vuelo de
ambas aeronaves, se observa la presencia de varios ecos radar, evolucionando en las
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inmediaciones de Casarrubios, aunque fuera del circuito. Cuando alguno de estos
blancos se aproxima al aerédromo desaparece, debido probablemente a que esa
aeronave descendid para incorporarse al circuito. Asimismo, también se produce la
aparicion de nuevos blancos en las cercanias del aerédromo, que posteriormente se
alejan, y que deben corresponder a aeronaves que han abandonado el circuito de
éste, y se dirigen a su destino. Es mas, tanto durante la aproximacién al aerédromo,
como en el alejamiento del mismo, se pierden los ecos radar, de forma que no
es posible efectuar el sequimiento de un blanco, durante un periodo superior a 1 ¢
2 minutos.

Esta misma circunstancia se produce también con las aeronaves que despegan o se
aproximan al Aeropuerto de Madrid/Cuatro Vientos.

A la vista de lo anterior, cabe concluir que no es posible afirmar que alguno de los
blancos que se observan en la informacion radar, corresponda a alguna de las dos
aeronaves que sufrieron el accidente.

Comunicaciones

El Aerédromo de Casarrubios del Monte es una instalacién no controlada, y como tal,
no necesita disponer de instalaciones fijas de comunicaciones en tierra, no existiendo,
por tanto, de ningun sistema en el que queden registradas las comunicaciones
que mantienen las aeronaves que operan en este aerédromo. La frecuencia que
utilizan las aeronaves para comunicarse entre ellas es la estandar de aviacion general,
123.500 MHz.

Unicamente se dispone de las comunicaciones que mantuvieron las aeronaves con la
torre de control del Aeropuerto de Madrid/Cuatro Vientos, del que despegaron. La
revision de estas ha puesto de manifiesto que su contenido es el habitual en este tipo
de operaciones, y la Unica informacion de relevancia que puede obtenerse de ellas es la
hora de despegue de las aeronaves, tanto de las que sufrieron el accidente, como de
otras dos que se encontraban en el circuito de Casarrubios en ese momento, que es la
siguiente:

Aeronave Hora de despegue
EC-IYF 11:31 h
EC-DBH 11:38 h
EC-HAS 11:55 h
EC-ITY 11:57 h
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Después del despegue, ninguna de estas cuatro aeronaves comunico a la torre de
control que abandonaba el circuito del aeropuerto.

1.10. Informacion de aerédromo
1.10.1. Informacidon general

El accidente ocurrid en el circuito del Aerddromo de Casarrubios del Monte (Toledo),
que dispone de una Unica pista de vuelo, con denominacion 08-26, de 600 m de
longitud y 23 m de anchura. Su elevacion es de 625 m (2.050 ft).

Los aerddromos, al ser los lugares de salida o llegada de las aeronaves, suelen ser puntos
de congestiéon de trafico. Por estos motivos, resulta conveniente canalizar los flujos de
trafico de las aeronaves que entran y salen de estas instalaciones, mediante el
establecimiento de patrones de trafico a través de lo que se denomina circuito de
transito de aerédromo, en el que se definen las trayectorias especificas que deben seguir
las aeronaves.

En los aerédromos controlados, tanto el circuito de transito de aerédromo, como la
frecuencia de comunicaciones que debe emplearse, se divulgan a la comunidad
aeronautica mediante la Publicacién de Informacion Aeronautica de Espafia (AIP-Espafia).
Asimismo, en estas instalaciones es la torre de control la dependencia que se encarga
de impartir instrucciones a los pilotos con objeto de ordenar los traficos dentro del
circuito de aerédromo, a fin de conseguir un movimiento de transito aéreo seguro y
rapido en el aerédromo y en sus inmediaciones.

El Aerédromo de Casarrubios del Monte es apto Unicamente para operaciones en
condiciones visuales y, al igual que ocurre en el resto de los aerédromos privados
espafoles, es una instalacién no controlada, es decir, no dispone de servicio de control
de aerédromo. En estas instalaciones no controladas, son los propios pilotos que
operan en ellas, los responsables de mantener la adecuada separacion con el resto de
aeronaves, de acuerdo a las reglas generales contenidas en el Reglamento de
Circulacion Aérea, y a las particulares que pueda tener establecidas el aerédromo de
que se trate, no existiendo en el Reglamento de Circulacién Aérea, ninguna regulacion
acerca de la cantidad maxima de aeronaves que puede haber simultdneamente en un
circuito.

Esta instalacion, debido a su cercania a Madrid, atrae gran parte de las operaciones
de aeronaves de las escuelas basadas en el Aeropuerto de Cuatro Vientos, ya que
debido a la alta actividad de éste, no pueden practicar tomas y despegues. Asimismo,
en el Aerédromo de Casarrubios estan basadas gran cantidad de aeronaves
ultraligeras (ULM), e incluso alguna escuela de pilotos de ULM, y también es utilizado
por pilotos acrobaticos, que lo utilizan como lugar de entrenamiento, para lo cual
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disponen de una caja acrobatica, situada entre la pista y el tramo de viento en cola.
Esta situacion propicia que en el circuito de este aerédromo pueda haber una variedad
heterogénea tanto de tipos de aeronaves: privadas, deportivas, escuelas, ULM; como
de pilotos.

1.10.2. Circuito de aerédromo

El Aerédromo de Casarrubios del Monte tiene elaborado un circuito de transito de
aerodromo con sus correspondientes procedimientos de entrada y salida, definido por
el propietario del aerédromo, que se incluye en la figura 1, cuyo caracter podriamos
definir como «interno», puesto que no ha sido aprobado por la autoridad aeronautica
competente, ni ha sido publicado en el AIP-Espana.

En cuanto a las entradas, el procedimiento indica que las aeronaves con destino a este
aerddromo estableceran contacto en la frecuencia del campo, 123.500 MHz, para
requerir informacién de traficos en circuito y caja acrobatica. Los traficos se incorporaran
al circuito Unicamente por el Norte, realizando el tramo de viento en cola sobre la linea

JONDE SE
. 'RRODUJOEL .
© e~ GHOQUE -
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\ 9 )|
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Figura 1. Circuito de Aerédromo de Casarrubios del Monte
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que va desde «Casa Pellon» a la estacion de servicio que se encuentra en el km 3,5 de
la carretera N-404, en el sentido correspondiente a la pista en servicio. Los tramos de
base correspondientes se iniciaran proximos a las verticales de «Casa Pellon» (RWYQ08)
0 estacion de servicio (RWY26).

En cuanto a las tomas y despegues, el procedimiento determina que las aeronaves que
permanezcan en circuito practicando estas maniobras, se adheriran escrupulosamente al
circuito de trafico para caja activa.

Las aeronaves del tipo de las que sufrieron el accidente suelen hacer el circuito a una
velocidad de entre 80 y 90 kt. En cuanto a las altitudes de vuelo, el viraje del tramo
de viento en cara al de viento cruzado habitualmente se realiza a 2.600 ft y alcanzan
2.800 ft al inicio del tramo de viento en cola, que es la altitud del circuito.

1.10.3. Aviones en el circuito de aerédromo

Con la informacion facilitada por cada uno de los pilotos de las aeronaves que se
encontraban en el circuito del Aerédromo de Casarrubios, se han elaborado los cuatro
esquemas siguientes, cada uno de los cuales refleja las aeronaves que cada piloto creia
gue habia en el circuito.

/_EC-DBH\ EC-ITY 4_\
FYS (EC-TY? FYS Ec-:As/ EC-DBH
\b EC-EKS / \} e? /
Segun el piloto de la aeronave EC-DBH Segun el piloto de la aeronave EC-ITY
/ EC-EK5 4_\ /. EC-IYF 4-\
FYS EC-DBH EC-DBH EC-HAS
\\b FYS / \b EC-ITY/
Segun el piloto de la aeronave EC-EK5 Segun el piloto de la aeronave EC-IYF

Figura 2. Esquemas de composiciéon de circuito, segun la tripulacién de cada aeronave
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El piloto de la aeronave EC-DBH, sabia que le precedia una aeronave de American Flyers,
y que a ésta le precedia un ultraligero, y que la aeronave que se encontraba por detras
de él también era de American Flyers. De acuerdo con esta informacién, en los
momentos previos al accidente habia cuatro aeronaves en el circuito de Casarrubios.

El piloto de la aeronave EC-ITY, tenia la certeza de que la aeronave que estaba situada
por detras de él era la EC-DBH, y que también estaba en el circuito la EC-HAS. No
estaba seguro si habia una aeronave mas. Por lo tanto, segun este piloto, en el circuito
habia tres o tal vez cuatro aviones.

El piloto de la aeronave EC-EK5, crefa que la aeronave que iba por detras de él era la
EC-DBH, y que le precedian dos aeronaves de American Flyers.

La tripulacion de la aeronave EC-IYF, sabia que le precedia la aeronave EC-DBH, que por
detras de ellos estaba la aeronave EC-HAS, y que ademas estaba la EC-ITY.

1.10.4. Control de movimientos en el aerédromo

Personal al servicio de la propiedad del Aerédromo de Casarrubios anota las matriculas
de los aviones que aterrizan en esta instalaciéon, ya sea toma final o toma y despegue,
con el fin, principalmente, de cobrar por el uso de la instalacion.

En el caso de los aviones de escuelas que habitualmente operan en este aerédromo, no
se lleva un control exhaustivo de sus tomas, y la facturacion la hacen en base a una
estimacion global de movimientos mensuales. Los aviones que estan basados en este
aerédromo estan exentos de pago, por lo que no son anotados.

Por otra parte, éste no es el Unico cometido de la persona que se encarga de anotar las
aeronaves, por lo que en funcién de su disponibilidad, hay veces en que no puede
apuntar operaciones.

El registro de movimientos del dia del accidente refleja lo siguiente:

Matricula Hora de llegada NUm. de tomas
EC-ITX 10:00 3
EC-DIC 10:10 4
EC-ITX 10:15 1
EC-IRM 1
EC-HQU 1
EC-FZS 1
EC-DBH 1
EC-HAS 12:15 1
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Como elementos destacables de la informacion precedente cabe citar que la aeronave
de matricula EC-DBH, que habia realizado cuatro tomas con anterioridad a producirse
el accidente, solamente tiene anotado un aterrizaje; que la aeronave EC-ITY, que habia
hecho una toma y despegue, no figura en el registro; y que la aeronave EC-HAS tiene
anotada una toma a las 12:15 h.

1.11. Registradores de vuelo

Ninguna de las dos aeronaves disponia de registrador de datos de vuelo ni de
conversaciones en cabina, al no ser requeridos para las de su tipo.

1.12. Informacion sobre los restos de las aeronaves siniestradas y el impacto
1.12.1. Aeronave EC-HAS

Esta aeronave impactd contra el terreno al borde del camino de Vifasola, en el punto
de coordenadas 40° 14’ 55,86" N — 04° 00" 54,54" W.

Los restos de la aeronave se encontraban concentrados en el punto donde impacté
contra el terreno, habiéndose desprendido solamente una puerta y fragmentos de
carenas y algunos cristales.

No se apreciaron huellas en el terreno de impactos previos o de arrastre, lo que
evidencia que la aeronave contacté con el terreno solamente en el lugar en el que
quedd. De este hecho se infiere que la velocidad vertical de la aeronave en el momento
del impacto era netamente superior a su velocidad horizontal.

La aeronave se encontraba en actitud practicamente invertida. Aproximadamente la
mitad del plano izquierdo se encontraba sobre el camino de ViAasola, la otra mitad de
este plano y gran parte del fuselaje estaban en el margen del camino, y el resto de la
aeronave se hallaba dentro de una parcela, que estaba delimitada por un cerramiento
conformado por una alambrada metalica sujeta a postes de hormigén.

El empenaje vertical estaba apoyado sobre uno de los postes de hormigén. Sélo
mostraba dafios de escasa entidad, producidos al apoyarse en el poste durante la Ultima
fase del impacto. El empenaje horizontal no tenia dafios significativos, encontrandose
apoyado en el terreno sobre su borde marginal derecho.

La parte de fuselaje comprendida entre la cola y la cabina, se encontraba fuertemente
deformada, mostrando varios dobleces en forma de «S».



Informe técnico A-021/2006

Ambos planos presentaban una fortisima deformacién a compresién en la direccién de
la cuerda del ala, de magnitud tal, que su anchura se habia reducido en un 65%. Las
riostras de los planos se habian roto por la violencia del impacto.

El plano izquierdo estaba entero, a excepcién del borde marginal que se habia
desprendido. Su altisimo grado de deformacion impidié comprobar la posicion del flap,
asi como el correcto movimiento de éste y del alerén.

El plano derecho presentaba deformaciones similares al izquierdo, por lo que tampoco
se pudo determinar la posicion del flap. Se aprecié que este plano no estaba completo,
ya que faltaba un trozo de unos 2 metros de largo y 0,5 metros de ancho,
correspondiente a la parte de borde de ataque y extremo, asimismo tampoco se
encontré el borde marginal. El alerén si se encontraba unido a ala, aunque solamente
por el cable de mando, y se hallaba sumamente deformado.

La cabina estaba practicamente destruida, no siendo posible apreciar la posicion y
estado de ninguno de los interruptores y palancas de mando. Asimismo, debido a los
grandes dafnos que presentaba, tampoco fue posible efectuar una comprobacién
completa de la continuidad de los mandos de vuelo. No obstante, hasta donde dichos
dafios lo permitieron, se constaté que habia continuidad.

El estabilizador vertical y el timén de direccion se encontraban apoyados en el terreno,
como consecuencia de la posicion invertida de la aeronave. Presentaban deformaciones
de menor magnitud que las del resto de la aeronave, que debieron producirse al apoyar
esta parte sobre el terreno.

El estabilizador horizontal y el timén de altura estaban practicamente indemnes,
pudiendo comprobarse que este Ultimo se podia mover sin dificultad.

Una vez que se retird la aeronave, pudo accederse al motor, que se encontraba
fuertemente daflado por el impacto. La hélice se habia desprendido del motor debido
a la rotura del cigliefal, aunque no estaba a la vista. Fue preciso cavar en el lugar en
el que habia impactado, para descubrir la hélice, que se habia clavado en el terreno
hasta una profundidad de 0,50 metros. Sus dos palas estaban fuertemente deformadas
hacia atras, en tanto que las puntas lo estaban ligeramente hacia delante. En el extradés
de ambas palas se apreciaban marcas tangenciales. Estas marcas, unidas a las
deformaciones de las puntas de las palas, indican que en el momento del impacto
contra el suelo el motor giraba con potencia.

1.12.2. Aeronave EC-IYF

Esta aeronave se encontraba en posicion invertida, en una parcela situada al Oeste del
lugar donde habia caido la aeronave EC-HAS, y a una distancia de 2.133 m de ésta.
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El terreno de la parcela en la
que esta aeronave realizo el
aterrizaje de emergencia, habia
sido arado recientemente, a
consecuencia de lo cual
presentaba una  superficie
formaba por terrones de
grandes dimensiones.

La aeronave estaba con su eje
longitudinal  orientado  en
sentido Este-Oeste, con el morro
apuntando hacia el Este.

La pata de morro se habia

desprendido de la aeronave Figura 3. Vista general aeronave EC-IYF
durante la toma, y se

encontraba a una distancia de 6 m de ésta.

Siguiendo la prolongacién del eje longitudinal de la aeronave hacia el Este, a unos 5 m
de la aeronave y 1 m de la pata de morro, se encontré una huella fuerte, producida por
el apoyo del morro de la aeronave, una vez que fallé la pata delantera.

Entre la pata de morro y la aeronave, y 2 m al Sur de la linea imaginaria que los uniria,
se encontré un trozo metalico de 2 m de longitud y entre 0,50 y 0,70 m de ancho, que
resulté ser el fragmento del plano derecho de la otra aeronave, que habia sido
arrancado.

No se apreciaron en el terreno huellas claras de rodaje de la aeronave, aunque esto era
esperable, dada la textura superficial del suelo. No obstante, si se encontraron
suficientes marcas para poder determinar que la pata de morro se parti6 nada mas
entrar en contacto con el suelo, lo que permitid que el morro de la aeronave bajara
hasta tocar el suelo, y se clavara en él, provocando el capotaje del avién, que quedd
detenido en posicidn invertida. Durante este ultimo movimiento, se desprendié de la
aeronave el fragmento del ala derecha de la otra aeronave.

La aeronave mostraba los dafos habituales en un capotaje: estabilizador vertical y timén
de direccion dafados debido a su impacto con el terreno al final del movimiento; zona
inferior del fuselaje de cola con arrugas y alguna fractura de compresion, producidas
por el impacto de la parte superior del empenaje vertical contra el terreno, los planos
estaban ligeramente deformados hacia el intradés, habiéndose producido la
deformacién por pandeo de las dos riostras de sujecién de éstos al fuselaje; el capd
inferior del motor y la hélice y su spinner tenian grandes dafios debido a su impacto
con el suelo, después de fallar la pata de morro.
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En la zona inferior del fuselaje, a la altura de los asientos delanteros de cabina, y
ligeramente a la izquierda del eje longitudinal de la aeronave, habia un boquete de
grandes dimensiones y profundidad, que llegé a afectar al piso de la cabina. Alrededor
del boquete, y sobre todo por detras de él, habia multitud de marcas de caucho. Estos
dafnos y marcas, fueron producidos por la pata de morro y la rueda, después de
desprenderse.

La puerta izquierda mostraba marcas de roce producidas por el fragmento de plano de
la otra aeronave que quedd enganchado en la pata, lo que evidencia que durante el
vuelo este trozo se estuvo moviendo constantemente.

En el intrados del plano izquierdo, y muy proximo a la zona de encastre, habfa una
rotura, hacia el interior del ala, de 8 cm de longitud. En la zona de la rotura se
encontraron marcas de pintura azul. La zona mas proxima al encastre del borde de
salida del flap de este plano tenia una rotura producida de intradds a extradds, no
apreciandose en sus proximidades ninguna marca de pintura. Se colocé el trozo de
plano arrancado del otro avién sobre la pata izquierda de éste, y se observd que el
movimiento que pudo realizar durante el tiempo que estuvo enganchado en la pata,
alcanzaba la zona en la que se encontraban las roturas.

En el borde de ataque de este plano, a una distancia de 148 cm del encastre, se
encontré una marca de pintura azul de 26 cm de longitud y 20 cm de anchura,
realizada de delante a atras.

La pata izquierda del tren de aterrizaje principal se habia deformado hacia atras y hacia
arriba, debido a los impactos con los terrones, a consecuencia de lo cual se habia
deformado también el lateral del fuselaje. El carenado de la pata mostraba multitud de
marcas de roces y golpes.

La pata derecha también habia resultado deformada hacia atras.

1.12.3. Inspeccion en hangar de las aeronaves

Los restos de ambas aeronaves se llevaron hasta un hangar del Aerédromo de
Casarrubios, para someterlas a una inspeccion mas detallada, que permitiera diferenciar
los dafos producidos en el choque entre las aeronaves, de los producidos
posteriormente en los impactos contra el terreno, asi como identificacién de marcas de
pintura que pudieran aportar indicios sobre la forma en la que se produjo el choque.
En este sentido, conviene indicar que ambas aeronaves estaban pintadas con los
mismos colores, blancas con lineas azules en los costados del fuselaje, diferenciandose
Unicamente en que los bordes marginales de los planos de la EC-HAS eran de color
azul, en tanto que los de la aeronave EC-IYF eran blancos. Las evidencias encontradas
son las siguientes:
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Aeronave EC-IYF

e Marca de pintura azul en el intradés del plano izquierdo en las proximidades de su
encastre.

e Marca de pintura azul en el extradés del plano izquierdo, junto al borde de ataque,
a una distancia de 160 cm del encastre.

Aeronave EC-HAS

El fragmento de este plano que se desprendié durante la colision entre las aeronaves,
y que se encontrd junto a los restos de la aeronave EC-IYF, procedia de la parte
delantera y exterior del plano derecho de la aeronave EC-HAS (ver area indicada figura
4), y sus dimensiones aproximadas eran de 1,90 m de largo y 0,50 m de ancho en la
parte del borde marginal y 0,70 m de la parte mas préxima al encastre. El fragmento
estaba doblado sobre el intradés, en un angulo de unos 30°. El larguero de borde de
ataque, se habia comprimido, de manera que el cordén superior casi tocaba el cordon
inferior.

En la direccién de la envergadura del ala, el fragmento desprendido se extendia desde
la costilla identificada con el n.° 14 en la figura 4, la cual permanecié unida al trozo
principal del plano, hasta el extremo del ala, abarcando las costillas identificadas con los
numeros 18, 19 y 20 en la figura 4, y la costilla de extremo de ala. En la direcciéon de
la cuerda del ala, el fragmento se extendia desde el borde de ataque hasta el sequndo
larguerillo situado por detras del larguero de borde de ataque. Las costillas se
fracturaron a esta misma altura, a excepcién de la costilla de extremo de plano, que lo
hizo a la altura del larguero posterior del ala, quedando el trozo mayor unido a este
fragmento, en tanto que el otro siguié unido al plano.

La fractura de la chapa de revestimiento seguia las lineas de remaches que la unian a
la costilla de n.° 14 (figura 4) y al sequndo larguerillo situado por detras del larguero de
borde de ataque, y tenia forma de dientes de sierra, a partir de los cuales puede
determinarse la direccion de propagacion de la rotura, que, concretamente fue desde
el extremo del ala hacia el encastre. La superficie de fractura, en bisel a 45°, mostraba
signos claros de haber sido rota por desgarro a traccion. El resto de elementos
estructurales que se fracturaron en el ala, larguero de borde de ataque, larguerillos y
costillas, también tenian superficies de fractura en bisel a 45°, lo que evidencia que el
mecanismo de rotura, fue el mismo, desgarro a tracciéon. No se aprecié en ninguna zona
evidencia alguna de cortes o perforaciones.

En el intradds, a una distancia de 66 cm del borde marginal y 30 cm del borde de
ataque se aprecié una penetracion en la chapa de revestimiento, de unas dimensiones
de 21 cm de largo y 5,50 cm de ancho, cuyo lado mayor era sensiblemente paralelo al
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24 20 Fragmento de plano desprendido
de la aeronave EC-HAS

Figura 4. Esquema del plano de la aeronave

borde de ataque. La chapa desgarrada se encontraba enrollada sobre si misma en la
parte interior del plano, habiéndose producido ese arrollamiento desde el encastre hacia

el borde marginal (véase figura 5).

Figura 5. Detalle perforacién en el fragmento de plano
desprendido

20

Se procedid a desenrollar esta
chapa, lo que permitié apreciar que
en su superficie exterior habia
cuatro  marcas longitudinales,
paralelas su lado mayor. El
elemento que produjo este
desgarro tenfa que tener una
superficie de forma tal, que al rozar
con una chapa, dejara marcadas
cuatro lineas. La Unica pieza que se
encontrd, que parecia cumplir con
estas premisas, fue el estribo de la
pata izquierda del tren de aterrizaje
principal de la otra aeronave. A fin
de comprobar este extremo, se
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procedié a rozarlo contra otra superficie, lo que permitié corroborar que dejaba cuatro
marcas longitudinales, separadas entre si la misma distancia que las encontradas en la
chapa arrollada del plano.

La parte de borde de salida, incluyendo el alerén, correspondiente al trozo de plano
desprendido, quedd unida al plano. En la costilla de extremo de plano no se aprecia
ninguna sefial de impacto o penetraciéon, encontrandose Unicamente evidencias de
rotura por desgarro.

El alerén, que quedd también unido al plano, estaba muy deformado, pero no
presentaba ninguna rotura, salvo en la zona de unién a uno de los herrajes, donde se
produjo un desgarro del alerén, quedando parte de éste unido al herraje.

En la zona mas proxima al encastre del intradds de este fragmento habia gran cantidad
de marcas de caucho, que fueron producidas por un neumatico.

En la zona del borde marginal, la chapa de revestimiento en el extradds, mostraba unas
marcas de roces lineales, orientados en la direccion de la envergadura del ala.

1.13. Informacion médica y patoldgica

1.13.1. Aeronave EC-HAS

Las autopsias realizadas a los cuerpos de los dos ocupantes, concluyeron que se trataba
de casos de muerte por shock traumatico, consistentes con un fuerte impacto de
componente vertical.

Asimismo, se realizé un analisis general de toéxicos en los restos de ambos tripulantes
de la aeronave, con resultado negativo.
1.13.2. Aeronave EC-IYF
Se realizaron analisis de alcohol y psicofarmacos sobre muestras tomadas a los dos
ocupantes de esta aeronave, no detectandose ninguno de los toxicos investigados.
1.14. Incendios

No hubo incendio.

1.15. Aspectos de supervivencia

A la vista de la violencia del impacto contra el terreno, y la destruccion que éste provocod
en la aeronave EC-HAS, se considera que las fuerzas que se produjeron durante el
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impacto superaban los limites de la tolerancia humana, por lo que las posibilidades de
supervivencia de los ocupantes eran practicamente nulas.

El comportamiento de la otra aeronave frente al impacto y posterior capotaje fue
adecuado. Los cinturones sujetaron perfectamente los cuerpos de los ocupantes y los
asientos aguantaron las cargas a las que se vieron sometidos. La cabina mantuvo su
forma, y no se bloquearon las puertas, lo que permitié a los ocupantes abandonar
rapidamente la aeronave.

Tampoco se produjo ninguna fuga de liquidos, ya sea combustible, aceite o liquido
hidraulico, lo que contribuyé a que no hubiera incendio.

1.16. Ensayos e investigacion
1.16.1. Declaraciones de testigos

Se recabaron los testimonios de los dos tripulantes de la otra aeronave que se vio
involucrada en la colisién, asi como los de los tripulantes de otras dos aeronaves que se
encontraban en el circuito del aerédromo y la de una persona que circulaba con un
vehiculo por un camino préximo.

Testigo 1. Instructor de la aeronave EC-IYF

Manifesté que se trataba de un vuelo para el curso de instructor con un alumno con el
que no habia volado antes, y tenia por objeto verificar el proceso de instruccién, ya que
es el Jefe de Instructores de la escuela. Iba sentado en el lado izquierdo en el puesto
del piloto. Despegaron de Cuatro Vientos sobre las 11:15 hora local. Abandonaron el
circuito por el punto W. A continuacion se dirigieron a la zona del pantano de San Juan
donde hicieron varias maniobras y realizaron un fallo de motor simulado, y después de
30 6 40 min se dirigieron a Navalcarnero, para luego hacerlo al aerédromo de
Casarrubios. Estando en las proximidades de Navalcarnero escuché al avion de matricula
EC-ITY que notificaba que estaba sobre Navalcarnero a 3.000 ft. El llamé a esta
aeronave para informar que estaba a 4.000 ft, que le tenia a la vista y que se ajustaba
a él para entrar en el circuito de Casarrubios.

Se incorporaron al circuito hacia la derecha, ajustandose detras de un avién de matricula
EC-DBH, que en ese momento estaba en viento en cola y que quedaba delante de ellos.
Cuando este avion estaba en corta final, ellos viraron a final, momento en el que vieron
a la aeronave de matricula EC-ITY iniciar el despegue. Posteriormente notificaron dos
veces que se encontraban en final. Recuerda que en ese momento alguien solicitd por
radio informacion sobre los traficos que habia en la zona y que alguien contesté que
habia tres. Entonces, él comunicé para notificar que habia cuatro.
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Cuando estaba realizando la toma, oyé comunicar al piloto de la aeronave EC-HAS que
estaban en final y ya no le volvié a oir. Vio al avion EC-DBH que estaba a punto de virar
a viento en cola. Realizaron la toma con normalidad y despegaron.

En el tramo de viento cruzado no notificaron porque la frecuencia estaba ocupada en
ese momento.

Al llegar al tramo de viento en cola estaba mirando hacia delante. En un momento dado
el alumno miré hacia la izquierda, y vio venir al avion EC-HAS vy tir6 del volante a la vez
que viraba a la derecha. En ese momento él mird a la izquierda y vio también
aproximarse el avion, e inmediatamente not6 el impacto. Después cogié los mandos y
el alumno notificd el suceso por radio.

El motor seguia en marcha, pero vibraba mucho, sobre todo cuando metia gases, por
lo que decidié pararlo. Pudo observar que llevaba un trozo de plano enganchado a la
rueda izquierda, y que entraba aire por su puerta, que no estaba bien ajustada después
del golpe.

Respecto al momento del impacto, recuerda que ya estaban en el primer tramo de viento
en cola y que la otra aeronave se aproximé a ellos con una trayectoria que formaba un
angulo de 45° con la que ellos llevaban, con un viraje suave de unos 20° o tal vez menos,
y viniendo desde abajo, de la izquierda y desde atras, El golpe fue muy fuerte, seco e
instantaneo, produciendo el desplazamiento de la aeronave. Los arneses, que llevaban
abrochados, les sujetaron adecuadamente, lo que impidié que se golpearan.

Después de ello, comprobaron que no tenian afectada ninguna superficie de mando, y
buscaron un campo donde efectuar una toma de emergencia.

Respecto al circuito, indicd que suelen virar a viento cruzado a 2.500 ft, y luego siguen
ascendiendo hasta que alcanzan 2.800 ft, lo que suele producirse al final de viento
cruzado o al principio de viento en cola. Normalmente notifican en base y en final.
Durante el despegue en el que ocurrié el accidente, subieron sin flaps, por lo que
subieron algo mas rapidos, aunque en este avion hay muy poca diferencia entre subir
con un punto de flap o con él recogido.

Testigo 2. Alumno de la aeronave EC-IYF

Manifestd que la clase iba a servir para que el jefe de instructores comprobara como
iba su formaciéon. Continué indicando que despegaron del Aeropuerto de Madrid/Cuatro
Vientos y se dirigieron a la zona del pantano de San Juan, donde estuvieron haciendo
maniobras.

Luego se dirigieron al Aerédromo de Casarrubios. Cuando estaban cerca, oyeron al
avion de matricula EC-ITY que se dirigfa al circuito y hablaron con él por radio. A
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continuaciéon entraron, desde el Norte, en el circuito y se incorporaron detras de la
aeronave EC-DBH. No recuerda donde se encontraba en ese momento el avion EC-ITY.

Estando en final en el primer circuito, recuerda que alguien llamé preguntando los
traficos que habia y otro piloto contestd que tres, y que su instructor hablé por la
emisora para corregir la informacién, especificando que habia cuatro traficos. Luego vio
como el avion EC-DBH, que les precedia a ellos estaba tomando tierra, y el que iba por
delante de éste estaba ascendiendo.

Ellos hicieron su toma y despegue con normalidad. No notificaron en el tramo de viento
cruzado porque la frecuencia estaba ocupada.

Nada mas establecerse en viento en cola vio a la otra aeronave viniendo hacia ellos por
la izquierda, desde abajo y desde atras. Tiré con fuerza del volante hacia arriba y a la
vez alabed a la derecha.

El impacto fue tremendo, instantaneo, y seco y les desplazé lateralmente y hacia arriba.
Recuerda que estaban a 2.800 ft y que habia compensado.

Después del choque, el instructor tomé los mandos, a la vez que decia MIO, y le pidio
gue comprobase el estado de las superficies de mando, constatando que aparentemente
no tenian dafios. Después notificd el hecho por radio, cerréd la valvula selectora de
combustible y cort6 la mezcla.

Aterrizaron en un terreno que habifan seleccionado, y la aeronave capoté nada mas
tocar el suelo. Una vez que quedd detenida salieron de la aeronave por sus propios
medios.

Testigo 3. Instructor de la aeronave EC-DBH

En el momento en el que oyd el mensaje de socorro, se encontraban en el tramo de
viento en cola, y por delante de ellos habia un ultraligero, que se encontraba en el
tramo final. Este era el quinto circuito que hacian.

Sabia que uno de los dos aviones que chocaron se habia incorporado al circuito por
detras de ellos, y que en ese momento, ademas de las dos aeronaves que habian
chocado, en el circuito habia otro trafico mas de la misma escuela. Creia que en la zona
habia ademas un avién SUKOI, aunque no lo llego a ver.

Testigo 4. Instructor de la aeronave EC-ITY

Junto con un alumno, despegaron de Cuatro Vientos sobre las 11:30 hora local y
abandonaron el circuito por el punto W, para dirigirse al Aerédromo de Casarrubios
donde llegaron unos 10 min después.
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Antes de llegar a Navalcarnero escuché al avién de American Flyers EC-HAS notificando
que estaba sobre esta poblacién y preguntaba sobre la pista en servicio y los traficos
que habia sobre Casarrubios. Recordaba que alguien respondié que habia un trafico de
Aeromadrid y que la pista en servicio era la 08. Poco tiempo después, el alumno que le
acompafaba notificé su posicion y preguntéd cual era la pista en servicio y el nUmero de
traficos en Casarrubios. Cree recordar que le contestd la tripulacion de la aeronave EC-
HAS, indicando que habia tres traficos. Cuando estaban sobre Navalcarnero el avién EC-
IYF les preguntd su posicion, y él contestd que estaban a 3.000 ft. El piloto de esta
aeronave le contesté que él estaba a 4.000 ft, que le tenia a la vista y que se ajustaba
a él para entrar en el circuito de Casarrubios.

Se incorporaron al circuito virando hacia la derecha y quedando por delante de la
aeronave EC-DBH, que estaba en el primer tercio de viento en cola. En ese momento
la aeronave EC-HAS se encontraba en final.

Ellos realizaron la toma y el despegue con normalidad y en el sequndo circuito, cuando
estaba al final del tramo de viento en cola, ya casi virando a final, oy6é a dos traficos
hablando por radio. Uno de ellos notificd que estaba en final, y el otro indicé que procedia
a hacer un 360° al Sur del circuito. Observé a una aeronave haciendo un giro de 360° en
sentido horario al sur del tramo final pero al otro no llegé a verlo. Por este motivo alargd
el tramo de viento en cola. Al virar a base oy6 el mensaje de la aeronave EC-IYF.

También recordaba que antes de realizar la segunda toma, un avion que estaba en
cabecera de pista le pidi6 que alargase el tramo de viento en cola para poder despegar.

Testigo 5. Piloto de la aeronave ultraligera EC-EK5

Despegd de Casarrubios sobre las 11:00 h y se fue hacia la zona de Fuensalida. A la
vuelta, a las 12:00 h, se incorpord al circuito en el tramo de viento en cola, en el cual
solamente estaba la aeronave EC-DBH. Después oyd comunicar al avion de American
Flyers 219 diciendo que venia de Navalcarnero y que se iba a incorporar al circuito. No
estd seguro de si era la primera toma o llevaba otra ya. También oyd notificar al EC-
DBH que estaban en viento en cola y posteriormente escuchd la notificacion del AF 219.
Estaba en base virando a final cuando oyé el mensaje de la aeronave EC-IYF.

Recuerda que cuando vir6 a final no tenia a la vista al avién que le precedia.

Asimismo, afadié que al Sur del campo se encontraba volando otro ultraligero.

Testigo 6

Indica que viajaba en su vehiculo por la carretera M-404 desde Navalcarnero en
direccion a El Alamo. Al aproximarse a la rotonda que hay nada mas sobrepasar la R-5,
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redujo velocidad y levanté la vista. Vio a dos aeronaves que volaban muy juntas,
pareciéndole a él que lo hacian en paralelo, desplazandose desde su izquierda hacia su
derecha, es decir, volando en direcciéon a la urbanizacion Calipo Fado. Antes de ese
momento no habia visto a ninguna de las dos aeronaves.

Inmediatamente después ve como el ala de una de ellas, o al menos un trozo, se pone
a 90° y una de las aeronaves cae en picado y en barrena. La otra aeronave continu¢ el
vuelo, mas o menos en la misma direccién que llevaba.

Cuando las vio por primera vez no le parecié que ninguna de ellas estuviera virando. Su
altura era mas o menos la normal que suelen llevar los aviones que vuelan en la zona.
No pudo precisar cual estaba mas cerca de él, debido a que se encontraba lejos de ellas.

No recordaba haber visto en esos momentos mas aviones, aunque si los vio después del
impacto.

1.17. Informacion sobre organizacion y gestion

En febrero del afo 2005 el departamento de seguridad en vuelo del operador de las
aeronaves, emitié una recomendacion interna, que ya alertaba sobre el riesgo de colision
en el aerédromo de Casarrubios del Monte, y cuyo tenor es el siguiente:

«Siempre que estemos realizando practicas de aterrizajes en Casarrubios o estemos
en sus proximidades incorporandonos a Circuito de Trafico hay que extremar la
atencion y vigilancia visual debido al riesgo de cruce con algun otro trafico que no
notifique su posicion o bien desconozca la actividad en zona.»

Asimismo, a raiz del accidente, el citado departamento de seguridad en vuelo del
operador realizd un analisis del mismo, a consecuencia del cual emitié la instrucccion
gue se plasma a continuacién, dirigida a sus instructores y alumnos.

«Cuando se observe la presencia de mas de tres aviones en el circuito de trafico
de Casarrubios se recomienda abandonar el mismo.»

1.18. Informacion adicional

El 27 de octubre de 2002, la aeronave D-EIGB, procedente del aeropuerto de Perpignan,
se encontraba en las proximidades del aerédromo de Castellén, con intencién de
aterrizar en el mismo. Para ello, estableci6 contacto radio con el aerédromo, y le
informaron que podia aproximarse en direccién perpendicular a la pista 18.
Posteriormente le indicaron que podia aterrizar. En ningin momento, desde el
aerddromo, le hicieron indicacién alguna sobre la presencia de otros traficos, ni tampoco
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hubo ninguna aeronave que informase, en la frecuencia de utilizacion del aerédromo,
de su presencia en la zona.

Cuando se encontraba en final, a 1 km de la cabecera 18 y a unos 600 ¢ 700 ft de
altura, impact6 con el ala izquierda contra un autogiro ultraligero, de matricula EC-YQH,
cayendo este Ultimo a tierra y falleciendo su Unico ocupante. La aeronave logro aterrizar
en la pista aproximadamente minuto y medio después del impacto.

El ultraligero EC-YQH habia despegado por la cabecera 36 del mismo aerédromo,
aproximadamente 30 min antes del impacto, con la intencién de realizar una serie de

vuelos locales a lo largo de la costa en direccién norte.

Después de las comunicaciones mantenidas con la aeronave D-EIGB, desde el
aerédromo intentaron contactar por radio con el ultraligero, sin lograrlo.

Como consecuencia de la investigacion de este accidente, se emitid la siguiente
recomendacion de seguridad:

REC 22/04. Se recomienda a la Direccién General de Aviacion Civil que aborde la
confecciéon de disposiciones que permitan regular el control y la
supervision de las operaciones de vuelo en los aerédromos privados.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No se han considerado necesarias.
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2. ANALISIS
2.1. Analisis de los danos de las aeronaves
2.1.1. Aeronave EC-IYF

Los danos que presentaba esta aeronave en la hélice, spinner y capés de motor se
produjeron como consecuencia del capotaje de la aeronave, que fue provocada por la
rotura de la pata de morro durante la toma. Asimismo, la pata de morro, una vez
desprendida quedé atrapada entre el terreno y la aeronave, produciendo los dafios que
presentaba ésta en la parte inferior del fuselaje a la altura de los asientos delanteros de
la cabina.

Los danos presentes en el estabilizador vertical y timén de direcciéon, asi como en la zona
final del fuselaje posterior (arrugas y roturas de compresién) se produjeron a
consecuencia del impacto del empenaje vertical contra el terreno, durante el movimiento
de capotaje.

La deformacién por pandeo de las riostras y los golpes y deformaciones que presentaban
los bordes de ataque y el extradés de ambos planos, también se produjeron por
contacto con el terreno.

El resto de los danos y marcas observadas en la aeronave debieron producirse con
anterioridad. Estos, de forma resumida son los siguientes:

e Marcas y rasponazos en la puerta izquierda de cabina.

e Perforacion y marca de pintura azul en el intradoés del plano izquierdo, muy cerca de
su encastre.

® Golpes y deformaciones del carenado de la pata izquierda del tren de aterrizaje
principal.

e Marca de pintura azul en el extradés del plano izquierdo, junto al borde de ataque,
a una distancia de 160 cm del encastre.

De éstas, las dos primeras, con toda probabilidad, fueron producidas por el fragmento
de plano que, aunque quedd enganchado a la pata, podia moverse libremente alrededor
del punto de enganche.

Por tanto, solamente los dafios de la pata izquierda y la pequefa zona del extradés con
marca de pintura azul, se produjeron en el choque de las dos aeronaves.

2.1.2. Aeronave EC-HAS

En los restos de esta aeronave es mas dificil diferenciar que dafnos fueron producto del
choque en vuelo y de los golpes con el suelo, debido a que el choque final contra el
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terreno fue sumamente violento, por lo que los restos principales ofrecen poca
informaciéon. De estos restos principales, sélo el estado del aleron permite afirmar que
éste no impactd con ninguna parte de la otra aeronave.

El fragmento del plano que se desprendié de la aeronave aporta mas informacion util,
ya que esta bastante menos deteriorado.

La costilla de extremo de plano Unicamente presentaba una rotura, que la partié en dos,
por un mecanismo de desgarro a traccion. De lo anterior se deduce que el borde
marginal de este plano, tampoco sufrié impactos de entidad durante el choque entre
las aeronaves.

El resto de superficies de fractura de este fragmento, tanto en costillas, largueros y
larguerillos como en la chapa de revestimiento, tienen igualmente caracteristicas propias
de desgarro a traccion.

De lo anterior cabe deducir que el mecanismo que produjo la separaciéon de este
fragmento, fue una carga a traccion desde los bordes de ataque y marginal.

Por otra parte, el doblez que muestra el fragmento, que llegd a deformar fuertemente
el larguero de borde de ataque, tuvo que ser producido necesariamente por una carga
considerable, aplicada sobre el extremo del plano, en direccién perpendicular a la cuerda
y sentido de extrados a intradds. De haberse debido a un impacto, tendria que haber
dejado senales claras de ello en el extradods, pero en esta parte no se han encontrado
indicios de ello, aunque si hay marcas de haber habido una presion sobre una superficie
amplia. En cambio, el intradds si mostraba claras deformaciones producidas por un
elemento metalico. Asi pues, todo parece apuntar a que esta deformacién se produjo
por un apalancamiento del plano, actuando una fuerza en la zona del intradds en la
que esta el doblez, con sentido hacia el extrados, y otra, con sentido opuesto, aplicada
en el extradds del extremo del plano, tal y como se muestra en la figura 6.

De acuerdo con las evidencias encontradas en el intradés del fragmento de plano
desprendido, la pata izquierda del tren principal de la otra aeronave EC-IYF, estuvo
fuertemente apoyada en esta zona, como asi se desprende de la perforaciéon producida
en el plano por el estribo y las marcas del neumatico.

|

Figura 6. Esquema de fuerzas actuantes sobre el plano de la
aeronave EC-HAS
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Teniendo en cuenta la geometria de las aeronaves, y que, como se ha dicho
anteriormente, ninguna otra parte de las mismas contactaron entre si, se han estudiado
las posibles posiciones de las aeronaves, con objeto de determinar cuales de ellas son
compatibles con los dafos que realmente sufrieron, concluyéndose que solamente hay
una posicién consistente con esa condicion.

En la posicion en la que impactaron, los ejes longitudinales de las aeronaves formarian
un angulo de unos 30°, de forma que sus trayectorias serian convergentes. El plano
derecho de la aeronave EC-HAS, estaria ligeramente por encima de la pata izquierda de
la aeronave EC-IYF, y su extremo quedaria por debajo del fuselaje de ésta (véase figura 7).
Al darse cuenta del impacto, la tripulacion de la aeronave EC-IYF efectué una maniobra
de evasion, a consecuencia de la cual la aeronave inicié un alabeo a su derecha. Al
hacerlo, la pata izquierda de la aeronave subid, lo que provocd que entre ésta y la parte
inferior del fuselaje, hicieran palanca sobre el plano del otro avién, doblandolo sobre el
intrados, y produciendo, posiblemente, los primeros desgarros en el revestimiento del
extradés. Este doblez posiblemente propicié que el plano quedase trabado en la pata.

Asimismo, el alabeo produjo un cambio en la direccion de la sustentacion de la aeronave
EC-IYF, haciendo que tuviera una componente en el sentido de alejamiento de la otra
aeronave. Como el plano continuaba aun enganchado, esta componente de la
sustentaciéon se tradujo en una fuerza de tracciéon sobre el plano, que produjo su total
desgarramiento.

Una vez que desaparecié la interferencia entre las dos aeronaves, la de matricula EC-IYF
pudo continuar el vuelo, llevandose consigo el trozo de plano arrancado a la otra
aeronave, que posteriormente produjo los dafos en las proximidades del encastre del
intradds del plano izquierdo y en la puerta de ese lado, que se han descrito en el punto
anterior.

/ <«»
EC-IYF

Figura 7. Posicion relativa de las aeronaves durante el choque
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Posible escenario del choque

Los dafos que sufrié la aeronave EC-HAS en la colisiéon y que supusieron la pérdida de
mas del 30% de superficie alar en el plano derecho y la pérdida total del alerén de este
plano, hicieron imposible que la tripulacién pudiese controlar la aeronave, que se
precipitd contra el terreno de forma practicamente vertical.

Por eso, el choque en vuelo debié tener lugar en un punto muy cercano al que
guedaron los restos de la aeronave EC-HAS. Por tanto, el impacto en vuelo se debio
producir en un punto muy préoximo al inicio del tramo de viento en cola.

No es posible determinar la separacién que habia entre las aeronaves implicadas en el
accidente en el momento en que se produjo la toma de la que iba delante, EC-IYF. No
obstante, dado el numero de aeronaves que habia en el circuito, y a la vista de las
declaraciones de sus pilotos, se puede estimar que la distancia entre ambas era de unos
1.000 m.

Para que después estas dos aeronaves, que al ser casi idénticas debian llevar velocidades
similares, pudieran encontrarse simultdneamente en el mismo punto, fue preciso que la
que iba delante recorriera mas distancia que la que iba detras.

El choque se produjo a una altitud de 2.800 ft. Como quiera que la elevacion del campo
es de 2.050 ft, resulta que las aeronaves debieron ascender 750 ft. Al régimen de
maximo ascenso, que es de 595 ft/min, se tardarian 1:15 min en ascender esos 750 ft.
No obstante, dado que este régimen es el mejor que se puede conseguir en condiciones
optimas, se considera que el real seria inferior. En este sentido, conviene tener en cuenta
la informacién facilitada por los pilotos, que indicaron que habitualmente alcanzan los
2.800 ft al final del tramo de viento cruzado o al inicio del de viento en cola.

La distancia existente entre el extremo de la pista 08 y el final del tramo de viento
cruzado es de 3.250 m. La velocidad de ascenso tras el despegue es de 80 KIAS. Por lo
tanto, el tiempo necesario para recorrer esa distancia es de 1:20 min, lo que daria una
velocidad de ascenso de 572 ft/min.

La aeronave EC-HAS alcanz¢ la altitud del circuito, 2.800 ft, justo en el momento del
choque, por lo que la distancia que esta aeronave recorrié desde el momento en que
inicié el despegue, fue de unos 3.250 m, un poco mas corto de lo habitual.

La otra aeronave debiod recorrer 1.000 m mas, es decir, unos 4.250 m, lo que indicaria
que habria alargado el tramo de ascenso.

Ha de tenerse en cuenta que los circuitos de aerédromo son esquemas operativos que
estan basados en referencias visuales en el terreno, lo que implica que las aeronaves no
siguen trayectorias exactas. Los circuitos también se ven afectados por factores
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operacionales, que en ocasiones, hacen que sea preciso alargar o acortar los tramos,
para ajustar la separacion con otras aeronaves. A este respecto conviene indicar que una
aeronave debe ajustar su separaciéon con la que le precede, a la que siempre debe tener
a la vista. La practica habitual es que si la aeronave precedente alarga uno de los
tramos, la que sigue también lo alargue, y nunca vire a otro de los tramos del circuito
hasta que lo ha hecho la que le precede.

Por este motivo, parece poco probable que la tripulacion de la aeronave EC-HAS iniciase
el viraje al tramo de viento en cola siendo conscientes de que la aeronave que les
precedia EC-IYF no lo habia hecho, ni habia notificado que abandonaba el circuito por
prolongacion del tramo de viento en cola.

Por lo tanto, todo apunta a que en algin momento, bien durante el aterrizaje, o tras
el despegue o el posterior ascenso, la tripulacién de la aeronave EC-HAS perdié de vista
a la aeronave que les precedia. Posteriormente, debieron tratar de localizarla v,
posiblemente, la confundieron con otro de los traficos presentes en el circuito, pues de
haber sido conscientes de que no tenian a la vista a la aeronave que les precedia,
probablemente, habrian alargado algo el tramo de viento en cara y habrian solicitado
su posicion via radio. Precisamente, la aeronave que debieron identificar erroneamente
como precedente era la habian tenido delante durante el aterrizaje anterior al choque.

Este hecho llevo a la tripulacion a una situacion que se conoce como «pérdida de la
conciencia situacional», que puede propiciar fallos en la toma de decisiones, bien por
no disponer de toda la informacién acerca de la situacion, o por tener un conocimiento
erréneo de ella.

Una vez que la aeronave EC-HAS estuvo establecida en el tramo de viento cruzado, la
atencion de la tripulacion estaria puesta en la aeronave que ellos crefan que era su
precedente, que estaria situada por delante de ellos mientras estuvo en este tramo y
por su izquierda una vez que vird a viento en cola. Durante esta fase del vuelo, la
aeronave con la que se produjo el choque estaba a su derecha, con lo que quedaria
fuera de la zona sobre la que tenian focalizada su atencion.

Problematica de los circuitos

Las declaraciones de los pilotos presentes en el circuito del Aerédromo de Casarrubios
en el momento de producirse el accidente, han puesto en evidencia que ninguno
de ellos tenia un conocimiento preciso de las aeronaves que realmente habia en el
circuito.

La investigacion ha revelado la presencia segura de cinco aviones, pero de las

declaraciones de las tripulaciones se desprende que probablemente habia un avién mas,
y tal vez, hasta dos mas, lo que daria un numero total de seis o siete aeronaves.
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En el punto 1.10 ya se puso de manifiesto que el Aerédromo de Casarrubios acoge una
variedad heterogénea, tanto de tipo de aeronaves (ULM, helicopteros, aviones, etc.)
como de operaciones (escuelas, privados, empresas de trabajos aéreos, etc.). Las
escuelas suelen utilizar este aerédromo para la practica de tomas y despegues, por lo
que las aeronaves de este tipo permanecen en el circuito durante un tiempo
prolongado, en tanto que el resto normalmente despegaran y abandonaran el circuito,
0 bien se incorporaran a éste para aterrizar.

A consecuencia de esto, se produce un cambio constante de las aeronaves en el circuito,
que afectard en mayor medida a las aeronaves de escuela, ya que éstas al permanecer
mas tiempo en el circuito, se veran sometidas a mas cambios en sus referencias. En este
sentido, conviene mencionar que la aeronave EC-IYF se incorporé al circuito por delante
de la EC-HAS, pasando a ser su aeronave precedente, en lugar de la EC-DBH que lo
habia sido hasta ese momento.

Por otra parte, el hecho de haber un nimero tan alto de aeronaves, implica cierto grado
de congestion de las comunicaciones. Incluso hay instructores de vuelo que, desde el
suelo, dan instrucciones via radio a sus alumnos que estan haciendo tomas y despegues.
De hecho, el dia del accidente, la tripulacién de la aeronave EC-IYF no comunicé su
posiciéon en viento cruzado, debido a que las comunicaciones estaban ocupadas.

La seguridad en un circuito se basa en dos factores principales: el control de la posicion
del resto de aeronaves presentes, y en especial de la precedente, y la comunicacion de
la posicion en cada uno de los tramos del circuito.

Como se ha visto anteriormente, cuando hay una alta ocupacién en un circuito, en el
que ademads hay aeronaves que hacen varios traficos, aumenta la dificultad para
controlar la posicion del resto de aeronaves, a la vez que se congestionan las
comunicaciones, lo que se traduce en una disminucién de los margenes de seguridad.

Todo esto sugiere la conveniencia de regular las operaciones en los circuitos de transito
de los aerédromos no controlados, de manera que se tuviera en cuenta el nimero de
aeronaves que puedan estar simultdaneamente en el circuito y que podria suponer la
implantacion de procedimientos especificos de aerédromo. Las circunstancias que
rodearon al accidente ocurrido en las proximidades del aerédromo de Castellén,
reflejado en el punto 1.18, llevaron a la emisién de una recomendacién de seguridad
que venia a recoger esa conveniencia y que resultaria plenamente aplicable al presente
accidente.
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CONCLUSION

Conclusiones

Ambas aeronaves contaban con todos los certificados y licencias validas y en vigor. La
aeronave EC-HAS acumulaba 7.501 h y habia pasado una revisién de 200 horas el dia
10-03-2006, hacia 44 h. La aeronave EC-IYF acumulaba 1.675 h y habia pasado una
revision de 200 horas el dia 30-03-2006, hacia 41 h.

Los miembros de las tripulaciones de las dos aeronaves contaban con licencias y
habilitaciones validas y en vigor. La experiencia del piloto al mando de la aeronave EC-
HAS era de 300 h totales y 80 en el tipo, y la del alumno 18 h totales, todas ellas en
el tipo. La experiencia del piloto al mando de la aeronave EC-IYF era de 4.000 h totales
y 932 en el tipo, y la del alumno 186 h totales y 96 h en el tipo.

La aeronave EC-HAS habia hecho dos tomas y despegues en el Aerédromo de
Casarrubios, con anterioridad al choque en vuelo.

La aeronave EC-IYF habifa hecho una toma y despegue en el Aerédromo de
Casarrubios antes de producirse el choque.

En el circuito del Aerédromo de Casarrubios habia al menos cinco aeronaves.

Las comunicaciones en el circuito del Aerédromo de Casarrubios se encontraban
saturadas.

La aeronave EC-IYF, probablemente realiz6 un circuito mas amplio que el habitual.

La aeronave EC-IYF no comunicé su posicion en el tramo de viento cruzado.

La aeronave EC-HAS, probablemente dejé de seguir visualmente a la aeronave que le
precedia, EC-IYF, al pensar que habia abandonado el circuito.

Las trayectorias de las aeronaves en los momentos previos a la colisiéon eran convergentes.
En el momento en que tuvo lugar la colision de las aeronaves, la EC-HAS
probablemente se encontraba por debajo y por detras de la EC-IYF.

En la colision, la aeronave EC-HAS sufrio el desprendimiento de una parte importante
de su plano derecho, que imposibilité su control.

En la colision, la aeronave EC-IYF, solamente sufrié danos menores en la pata izquierda
del tren de aterrizaje principal y en la puerta de ese lado.

Causas

La causa del accidente fue la pérdida de la conciencia situacional por parte de la
tripulacion de la aeronave EC-HAS, que les impidi6é ser conscientes de que habian
perdido de vista a la aeronave que les precedia, y propicid6 que identificaran como
precedente a otra de las aeronaves presentes en el circuito.

El excesivo nUmero de aeronaves presentes en el circuito del Aerédromo de Casarrubios
del Monte, entre 5y 7 aeronaves, fue un factor que contribuyé en el accidente, ya que,
de una parte, dificultaba la identificacion de la aeronave precedente, al producirse
constantes incorporaciones y abandonos del circuito, y de otra, suponia una merma
considerable de la capacidad de comunicacion.
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4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

Ninguna.






