INFORME TECNICO IN-051/2007

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora

Miércoles, 19 de diciembre de 2007; 09:17 h local

Tipo y modelo

Explotador

Lugar Aeropuerto de Burgos (LEBG)
AERONAVE
Matricula EC-INJ

CESSNA CITATION C501

Clipper National Air

Motores

Tipo y modelo

PRAT & WHITNEY JT15D-1A

Numero 2
TRIPULACION
Piloto al mando Copiloto
Edad 44 aios 26 aiios
Licencia CPL(A) CPL(A)
Total horas de vuelo 4.500 h 720 h
Horas de vuelo en el tipo 2.000 h 420 h
LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacion 2
Pasajeros 7
Otras personas
DANOS
Aeronave Menores
Otros danos Ninguno
DATOS DEL VUELO
Tipo de operacién Transporte aéreo comercial — No regular - Interior — De pasajeros
Fase del vuelo Aterrizaje
INFORME

Fecha de aprobacién 28 de mayo de 2008
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

Descripcion del suceso

El avion CESSNA CITATION C501 perteneciente a la compania Clipper National Air,
con matricula EC-INJ, despegé del Aeropuerto de Valencia (LEVC) a las 8:30 h local
con destino al Aeropuerto de Burgos (LEBG), con dos tripulantes y siete pasajeros a
bordo.

Segun informaciéon facilitada por la tripulacion, después de despegar, y una vez
alcanzado el nivel de vuelo 280, pusieron rumbo directo desde Valencia a Burgos
llevando velocidad de crucero y llegaron en cuarenta y cinco minutos aproximadamente.
El descenso se inicié cuando se encontraban a una distancia de 70 NM del aerédromo
de destino y el plan de vuelo IFR se cancel6 al atravesar el nivel de vuelo 140. Una vez
que habian sintonizado la frecuencia del aerédromo (122,40 MHz) se pusieron de
acuerdo con otros dos traficos que se hallaban a mas distancia del punto de destino y
acordaron entrar en primera posicion. Avistaron la pista 24 cuando estaban a una
distancia de entre 10 y 12 NM del campo y a una altitud de 5.000 ft, y realizaron una
aproximacion directa con correccién de deriva a la izquierda que se desarrollé con
normalidad, para lo cual se situaron previamente en base izquierda de la pista ayudados
por el GPS que llevaban a bordo. El piloto comentd que obtuvieron la informacion sobre
qué pista estaba en servicio basandose en la configuracién del viento que reflejaba el
ultimo METAR que llevaban a bordo.

Finalmente el aterrizaje no se efectu¢ por la pista 24, sino por una pista en construccion
gue estaba recien asfaltada, que esta previsto que sea designada como 22 y que todavia
no habfa entrado en servicio, la cual tenia una sefializacion para indicar que la pista
estaba cerrada al trafico compuesta por tres aspas de plastico de color blanco sujetas al
suelo por varios bloques de hormigdn puestos encima de ellas (figura 1). Estas tres aspas
se encontraban situadas al principio, a mitad y al final de la superficie asfaltada.

Al comienzo de la carrera de aterrizaje, armaron las reversas y desplegaron los frenos
aerodinamicos, y durante el recorrido en el suelo pasaron por encima de una de las tres
sefales, concretamente la que estaba situada en la mitad de la pista y golpearon contra
los bloques de hormigdn que sujetaban la sefalizacion con el tren de morro primero y
con el tren principal después, ocasionando el reventén de la rueda izquierda del tren
principal y el desprendimiento de la rueda de morro.

La tripulacién desarmo las reversas, pard los motores y cortéd la alimentacion eléctrica.
Mientras, el avion continud deslizando por la pista arrastrando el tren de morro, pero
controlado en todo momento por el piloto que aplicé una frenada diferencial segun su
propio testimonio. Al final qued6 detenido en el margen izquierdo de la pista, a una
distancia de 1.460 m desde el inicio de la zona asfaltada como se puede ver en la
imagen de la foto 2.
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Posicion final del avion

o 4

Sentido del aterrizaje

Figura 1. Fotografia de la sefalizacién contra la que golped la aeronave

Todos los ocupantes de la aeronave
resultaron ilesos y la abandonaron
por su propio pie.

La tripulacién relaté que no fueron
conscientes de que habian aterrizado
por una pista cerrada al trafico
distinta de la pista del aeropuerto
designada como 24 hasta que
acudieron al lugar donde se habia
detenido el avién los servicios de
emergencia aeroportuarios, los cuales

les informaron de tal circunstancia. Figura 2. Fotografia de la aeronave
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Figura 3. Croquis del incidente
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1.2. Informacion sobre la tripulacion

El piloto de 44 afos de edad, estaba en posesién de las licencias de piloto comercial de
avion (CPLA) y piloto privado de avion (PPLA) ambas en vigor. Tenia habilitaciones de
tipo C501/551, de vuelo instrumental IR(A) y de instructor de vuelo comercial para el
tipo (CRI-SPA C501/551) todas en vigor. Acumulaba una experiencia total de 4.500 h
de las cuales 2.000 h habian sido realizadas en el tipo.

El copiloto de 26 afios de edad, tenia licencia de piloto comercial de avién (CPLA) en
vigor, y contaba con habilitaciones de vuelo multimotor (ME piston land), de tipo
C501/551 y de vuelo instrumental IR(A) hallandose también todas en vigor. Su
experiencia era de 700 h en total, de las cuales 420 h las habia realizado en el tipo.

Los dos tripulantes tenian sus respectivos certificados médicos en vigor.

1.3. Informacion sobre la aeronave

La aeronave CESSNA Citation C 501 estaba fabricada en 1977 con nUmero de serie
501-0086 y tenifa certificado de aeronavegabilidad en vigor.

Sus dimensiones eran 14,25 m de envergadura, 13,26 m de longitud y 4,36 m de altura,
y su peso maximo al despegue era de 5375 kg. Podia transportar como maximo siete

pasajeros distribuidos como se ve en la figura 2.

Estaba dotada con dos motores Pratt & Whitney JT15D-1A.

La distancia requerida de aterrizaje (distancia desde que el avion esta a 50 ft por encima
del umbral hasta que se detiene) para las condiciones de peso de la aeronave, las

Figura 4. Distribucién del pasaje

condiciones meteorolégicas del
dia del suceso y las caracteristicas
fisicas del Aeropuerto de Burgos
era de 850 m.

La aeronave no llevaba a bordo
registrador de voz de cabina de
vuelo (CVR) ni registrador de
datos de vuelo (FDR). No era
preceptivo segun JAR-OPS 1 por
ser su masa maxima al despegue
no superior a 5.700 kg y tener
una configuracion  méaxima
aprobada de nueve asientos para

pasajeros.
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Informacion sobre el aerodromo

El Aeropuerto de Burgos esta situado a 4 km al oeste de la ciudad, su punto de
referencia tiene como coordenadas 42° 21" 27" Ny 3° 37" 14" W, y tiene una elevacion
de 897,5 m (2.945 ft).

La pista de aterrizaje tiene como designacion 06-24 y su longitud es 1.339 m, la
cabecera 06 tiene una elevacion de 886,1 m, y la cabecera 24 de 897,5 m, por lo que
tiene una pendiente media del 0,85%. La orientacion exacta de la pista 24 es 238°.

El aeropuerto informd de que la media diaria de operaciones de vuelos de transporte
de pasajeros es de cuatro.

Segun la Publicacion de Informacion Aeronautica (AIP Espana), el Aeropuerto de Burgos
no ofrece servicio de control, por lo que los traficos que operen en él deben ajustarse
al lo descrito en la carta de aproximacion visual del aeropuerto (figura 5).
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Figura 5. Carta de aproximacion visual de OACI del Aeropuerto de Burgos
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Se indica en el AIP que en las llegadas y salidas las aeronaves procederan por los puntos
de notificacion VFR que son N (Sotopalacios), W (Quintanapalla), S (Sarracin) y E
(Quintanaduenas).

En el aeropuerto habfa en ejecucion una obra para la construccion de otra pista de
2.100 m de longitud, y orientacion exacta 43° 31°55"-223° 31" 55", cuya designacion
en un futuro sera la 04-22. Esa pista habia sido asfaltada recientemente, en el mes de
noviembre, y tenia pintadas las sefales de faja lateral y eje de pista, pero no las de
umbral ni las de designacion de pista.

La pista contaba con una sefalizacién para indicar que no se podia utilizar porque
todavia no habia sido abierta al trafico. Dicha sefnalizacion se componia de tres aspas
de 36 m de largo y 15 m de anchura, de material plastico de color blanco, que estaban
sujetas al suelo por varios bloques de hormigdn puestos encima de los plasticos. Las tres
aspas se encontraban situadas al principio y al final de la pista (ambas a muy poca
distancia del comienzo de la zona asfaltada), y en el medio de la pista, concretamente
a 1.096 m del comienzo de la zona asfaltada de la cabecera 22.

En el proyecto de obra no se contemplaba establecer ningun tipo de sefalizaciéon para
indicar que la pista no se podia utilizar.

Durante la investigacién se constaté que no habfa publicado ningin NOTAM que
recogiera la existencia de obras en el Aeropuerto de Burgos.

Futura pista 22 que atln
no estaba en servicio

Pista 24 del aeropuerto

Figura 6. Aproximacion a la pista 24 del Aeropuerto de Burgos
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1.5. Informacién sobre normativa relativa a la senalizacion

En Espana no existe normativa especifica que haga referencia a la sefializacién en los
aeropuertos.

En las normas y métodos recomendados contenidos en el Anexo 14 de OACI, se indica
con respecto a la sefializacién de pistas cerradas al trafico lo siguiente:

«Capitulo 7 "Ayudas visuales indicadoras de zonas de uso restringido”
7.1 Pistas y calles de rodaje cerradas en su totalidad o en parte

Aplicacién
7.1.1 Se dispondra una sefal de zona cerrada en una pista o calle de rodaje, o
en una parte de la pista o calle de rodaje que esté cerrada permanentemente para
todas la aeronaves.

Emplazamiento

7.1.3. Se dispondra una sefal de zona

cerrada en cada extremo de la pista o parte 145m

de la pista declarada cerrada y se dispondran | |
sefales complementarias de tal modo que el

intervalo méaximo entre dos sefales sucesivas
no exceda de 300 m.

1.8m

1

]

| |
Caracteristicas |
]

7.1.4. La sefnal de zona cerrada tendra la !
forma y las proporciones especificadas en la
ilustracion... La senal sera blanca en la pista.

wog

Por su parte AENA tiene editado un manual
titulado «Manual Normativo de Sefalizacién en el
Area de Movimiento», en el cual, en el «Capitulo
1. Sefales en pista y accesos a pista», vy
concretamente en el punto «1.7 Sefal de pista
cerrada», reproduce lo dispuesto por OACI, y dice
textualmente lo siguiente:

I
«Deberia disponerse una sefial de pista !
cerrada en una pista o en una parte pista que
esté temporalmente o permanentemente  Figura 7. Forma y proporciones de la
cerrada. sefal de pista cerrada

Eje de pista
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Se dispondra una sefal de pista cerrada cada extremo de la pista o parte de
declarada cerrada, y se dispondran complementarias repartidas a lo largo la pista
cerrada de tal modo que el intervalo maximo entre dos sefales sucesivas no exceda
de 300 m.»

Este texto acompafna a un grafico explicativo, que se reproduce en la figura 8.

145

Deberla disponsrss una senal da plsta
carrada @n una pista o en una parte dala
pita qus esté tamporalmanta o
pamarsntsments carrada.

Sa dispondra una sehal de pista camrada en
cada axtrama du la pista o parts ds |a psta
declarada carrada, y se dispondran safiales
complamartarias repartidas alalarge ds
la pizta carrada de tal modo quael
isreale maxime entre dos senales
suesteas no sxceda de 33X m

Color da la safal: Cobor de conireste
Elanco. Hegro.

Ertas safales podran rabordeerse on reoro {n
aumentar o contrams con 2l padmanis de
plsta. Varcrhisros en 1.5,

Figura 8. Gréfico de sefalizacion de pista cerrada del Manual de AENA
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Medidas adoptadas por AENA

El aeropuerto informé de que al dia siguiente del incidente se pintaron sobre la pista
siete aspas con las correspondientes medidas y separaciéon entre ellas definidas en el
Anexo 14.

Durante la investigacion se tuvo constancia de que se habian producido otros dos
aterrizajes por la misma pista en construccion sin que se hubieran producido dafos. El
primero el 6 de noviembre de 2007 a las 10:30 h local, anterior a la fecha del incidente
y el segundo el 18 de febrero de 2008 a las 15:30 h local, posterior a la fecha del
incidente y después de que se hubiera pintado la nueva sefalizacion. Ambos casos
correspondian a vuelos comerciales de transporte de pasajeros.

Recientemente se ha publicado el AIP AMDT 169/08 con validez desde el 10 de abril de
2008, en el que se recoge la existencia de la pista de designacién 22-04, haciendo la
salvedad de que no esta utilizable para aterrizajes ni despegues.

Informacion sobre organizacion y gestion

La actividad del operador era el transporte no regular de pasajeros entre destinos de la
Unién Europea y el norte de Africa. Para ello contaba con una flota compuesta por dos
aviones Cessna CITATION | y Cessna CITATION Il con capacidad respectiva para siete y
nueve pasajeros.

Segun se pudo saber durante la investigacion analizando los documentos facilitados por
el propio operador, la tripulacion contd para la preparacién del vuelo con informacion
acerca de los NOTAM que estaban operativos, informaciéon de las caracteristicas y
peculiaridades del aerodromo de destino obtenida del AIP Espafa y también de la
prediccion meteoroldgica que tenia a disposicion de los distintos usuarios aeronauticos
el Instituto Nacional de Meteorologia (INM).

El Manual de Operaciones de la compafia en su parte A define en el capitulo 4 la
composicion de las tripulaciones. En él dice textualmente que «La tripulacién de vuelo
minima para operar los aviones de la Companhia en cualquier condicién es de dos pilotos
debidamente calificados como estipula el Certificado de Aeronavegabilidad del avién y
el manual de vuelo del avion (punto 4.1 A)».

A lo anterior se afiade el requerimiento: «En todas las fases de vuelo deberd haber dos
tripulantes en cabina debidamente cualificados (punto 4.1 C)».

En la parte B del manual, dentro del capitulo Il (Procedimientos normales), establece el
reparto de tareas entre los miembros de la tripulacion, distinguiendo entre piloto a los
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mandos (PF) y piloto que no estd a los mandos (PNF) de la siguiente manera: «El PF
mantiene toda su atencién en volar el avién y coordinar con ATC. El PNF aplica los
procedimientos y realiza las listas cuando la situacion lo permita».

En el punto 2.1 G se establece para la fase final del vuelo que en la «Aproximacion,
preparacion para aterrizaje y briefing» hay que «referirse al AFM vy listas de chequeo».

También establece que «el briefing de aproximaciéon sera dado por el PF y debe incluir

1. Informacién meteorolégica y tipo de aproximacién a la pista seleccionada,

2. Elevacion del campo y MSA,

3. Trayectorias y altitudes iniciales, intermedias y sobre el fijo. Calajes de flap y
velocidades,

4. Minimos de la aproximacion y procedimiento de frustrada y 5. Alternativo y
combustible disponible.»

ANALISIS
Aspectos relacionados con la senalizacion

El proyecto de construccion de la pista nueva del aeropuerto de Burgos no recogia
ninguna instruccion acerca de cémo debia realizarse la sefalizacion de la pista
cuando estuviera asfaltada y antes de que entrara en servicio. Tampoco existe en la
legislacion espafola normativa que regule la sefalizacion en los aerédromos. En la
practica se siguen las directrices de la OACI. Tanto en el Anexo 14 de la OACI como
en el Manual Normativo de Sefalizacion en el Area de Movimiento editado por AENA
se definen las dimensiones de las sefales que se deben de poner y las distancias
entre ellas para sefalizar las pistas cerradas al trafico, pero no se especifica como
deben fijarse esas sefales a la superficie. No obstante, parece que lo razonable
hubiera sido pintar las aspas sobre la pista en lugar de situar unas aspas de plastico
sujetas por unos ladrillos de cemento, que, aunque cumplian con las dimensiones
que fija el Anexo 14 no aseguraban que las aspas mantuvieran el dibujo de su
contorno en todo momento y suponian un obstaculo en la pista que afadia un
riesgo en el caso de un aterrizaje equivocado. Esta solucion parecié adoptarse basada
en la hipodtesis errénea, como se comprobd posteriormente, de que no existia
ninguna posibilidad de que alguna aeronave aterrizase por la pista que todavia no se
habia puesto en servicio.

Ademas, no se cumplian las especificaciones definidas en el Anexo 14 en cuanto a la
distancia de separaciéon que debian mantener las aspas entre si. Las tres aspas situadas
al principio, en el medio y al final de la pista no cumplian con la distancia maxima entre
ellas de 300 m y tampoco con la separacion minima de 6 m. entre el comienzo de la
zona asfaltada y la primera sefal. Siguiendo las instrucciones del Anexo 14, deberia
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haberse situado siete aspas distribuidas a lo largo de la pista. Ello hubiera minimizado
las probabilidades de aterrizajes en esa pista.

Preparacion del vuelo e informacion sobre las condiciones del aeropuerto

La informacién que tenia la tripulacion para la preparacion del vuelo era adecuada a
tenor de los documentos aportados por el operador en el transcurso de la investigacion.
Entre esa informacién habia datos obtenidos del AIP acerca de la configuracion de la
pista, de los servicios disponibles en el aeropuerto y de la manera de realizar la
aproximacion.

Por otro lado, las previsiones meteoroldgicas de las que disponia la tripulacion coincidian
plenamente con las que habia realmente en la zona.

En la informacion recogida en los distintos NOTAM que habia obtenido la tripulacién
era esperable que no apareciera informacion referente a una pista que todavia no habia
entrado en servicio porque estaba en construccion. Puede entenderse que en la decision
de no publicar un NOTAM al respecto se habia valorado que las obras no afectarian a
la operacion del aeropuerto. No obstante, parece muy razonable pensar que si hubiera
existido publicado un NOTAM que informara de la situaciéon habria disminuido la
probabilidad de que se produjera algun aterrizaje por la citada pista, teniendo en cuenta
ademas que ya habia habido algun antecedente previo al incidente. Con independencia
de la discusion sobre la idoneidad de la emisién o no de un NOTAM, la medida tomada
por AENA tras el incidente de enmendar el AIP incorporando informacién sobre la nueva
pista se considera una alternativa que va encaminada a lograr un efecto similar, y por
tanto hay que valorarla como apropiada.

Desarrollo de la operacién

En la informaciéon que figura en el Manual de Operaciones del operador estaba definido
el reparto de tareas entre los miembros de la tripulacion, distinguiendo entre el piloto
que lleva los mandos durante la operacion, al cual correspondia volar el avion, y el que
no, cuya mision era la aplicacion de los procedimientos.

Durante la aproximacion, el piloto a los mandos era el responsable de realizar un
«briefing» que debia incluir las trayectorias y las altitudes iniciales, intermedias y sobre
el punto fijo.

No fue factible durante la investigacion estudiar con detalle las actuaciones
desempefiadas por la tripulacion durante la aproximacion al carecer, entre otros datos,
de las conversaciones mantenidas por la tripulacion por no estar dotada la aeronave con
registrador de voces en cabina (CVR).
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No obstante, es razonable pensar que si se hubiera llevado a cabo la operacién de
aproximaciéon y preparacion para el aterrizaje de acuerdo a como se establece en el
manual de operaciones se hubiera detectado la ubicacion y la orientaciéon de la pista del
aeropuerto correctamente. El error pudo deberse a que no se realizé el briefing
adecuadamente o, en general a que la aplicacion de los procedimientos de operacion
fue defectuosa.

Si se pretendia aterrizar por una pista con designacion 24, el rumbo indicado durante
la aproximacion deberia haber sido 238° (teniendo en cuenta la orientacién real), menos
la correccién de deriva a la izquierda. Si se aterrizé finalmente por una pista orientada
a 223° (orientacion real de la futura pista designada por 22) y se mantuvo la correccion
de deriva a la izquierda, la desviacion del avidon respecto al rumbo que deberia llevar fue
de 15°. Una desviacion asi deberia haberse apreciado teniendo en cuenta que la
tripulacion la componian dos pilotos y el grado de precision de los instrumentos a bordo
lo permitia. Quizas, por tratarse de un vuelo VFR, la tendencia natural de ambos pilotos
a mirar fuera una vez que se tuvo la pista a la vista impidié que se realizara una correcta
vigilancia de las indicaciones de rumbo, apartandose de una ejecucién adecuada de los
procedimientos.

CONCLUSION
Conclusiones

e La tripulacion no se ajusté a lo dispuesto en la carta de aproximacion visual del
aeropuerto recogida en el AIP porque no llegé hasta el punto «E» ni notificd en ese
lugar.

e La tripulacion realizé el tramo final de la aproximacién sin la vigilancia apropiada de
las indicaciones de rumbo a través de los instrumentos de abordo.

e Se realiz6 el aterrizaje por una pista que no tenia pintadas las sefiales de umbral ni
de designacién de pista.

e La sefalizacién que indicaba que la pista en construccion estaba cerrada se ajustaba
a lo dispuesto en el Anexo 14 de OACI y en el Manual Normativo de Sefalizacion de
AENA en cuanto al tipo de sefal que se utilizd y a sus dimensiones, pero no en lo
referente a la distancia que debian tener las distintas sefiales entre si, lo que se
tradujo en que habia menos sefiales en la pista de lo recomendado.

Causas

Se considera que la causa del incidente fue la realizacidon de una aproximacién que no
se ajusté a lo dispuesto en los procedimientos publicados en el AIP ni a los
procedimientos del operador.
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El hecho de que la sefalizacion utilizada para indicar que la pista en construccion estaba
cerrada al trafico estuviera por debajo de los estandares definidos en el Anexo 14, pudo
contribuir a que la tripulacion no advirtiera que la pista no estaba todavia operativa.

RECOMENDACIONES

Ninguna.





