
LOCALIZACIÓN

Fecha y hora Sábado, 9 de abril de 2011; a las 12:59 h UTC1

Lugar Aeropuerto de Menorca (LEMH), Mahón (Menorca)

DATOS DEL VUELO

Tipo de operación Transporte aéreo comercial – Regular – Interior de pasajeros

Fase del vuelo Aproximación y aterrizaje

INFORME

Fecha de aprobación 25 de julio de 2012

TRIPULACIÓN

Piloto al mando Copiloto

Edad 46 años 41 años

Licencia ATPL(A) ATPL(A)

Total horas de vuelo 11.391:58 h 5.642:33 h

Horas de vuelo en el tipo 8.267:50 h 5.294:48 h

AERONAVE

Matrícula EC-IJS

Tipo y modelo BOMBARDIER CL600-2B19 – CRJ 200

Explotador Air Nostrum

Motores

Tipo y modelo GENERAL ELECTRIC CF34-3B1

Número de serie 2

LESIONES Muertos Graves Leves /ilesos

Tripulación 3

Pasajeros 39

Otras personas

DAÑOS

Aeronave Ninguno

Otros daños Ninguno

RESUMEN DE DATOS

1 La referencia horaria utilizada en este informe es la hora UTC salvo que se especifique expresamente lo contrario.
Para obtener la hora local es necesario sumar 2 horas a la hora UTC.
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2 CAVOK: Ceiling and Visibility OK (Cielo despejado y visibilidad de más de 10.000 m).
3 PF: «Pilot Flying» (Piloto a los mandos).
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1. INFORMACIÓN SOBRE LOS HECHOS

1.1. Antecedentes de vuelo

El día 9 de abril de 2011 sobre las 13:10 h UTC, la aeronave CRJ200 de matrícula
EC-IJS con indicativo de vuelo IB8884, operada por Air Nostrum, procedente de
Madrid, con 39 pasajeros a bordo, aterrizó en la pista 01L del aeropuerto de Menorca
(LEMH). Esta pista utilizada para el aterrizaje estaba cerrada por obras al tráfico desde
el 10 de febrero de 2011, estando en servicio la pista 01R/19L. Las condiciones de
visibilidad eran CAVOK2. En ese momento se encontraban en la pista dos operarios
colocando balizas de borde de pista, y también había un vehículo en un lateral. Tanto
la tripulación como el pasaje que se encontraban a bordo resultaron ilesos. La
aeronave no sufrió daños. 

1.2. Información sobre la tripulación

1.2.1. Información personal

El comandante, de nacionalidad española y 46 años de edad, tenía licencia de transporte
de línea aérea de avión (ATPL(A)) con habilitación de tipo CRJ-100 válida y en vigor.
Asimismo, contaba con el certificado médico de clase 1 válido y en vigor. Su experiencia
era de 11.391:58 h totales de vuelo, 8.267:50 de ellas en el tipo.

El copiloto, de nacionalidad española y 41 años de edad, tenía licencia de transporte de
línea aérea de avión (ATPL(A)) con habilitación de tipo CRJ-100 válida y en vigor.
Asimismo, contaba con el certificado médico de clase de clase 1 válido y en vigor. Su
experiencia era de 5.642:33 h totales de vuelo y 5.294:48 de ellas en el tipo.

Ambos tenían realizados los cursos de formación aprobados para el operador de
acuerdo a UE OPS.

1.2.2. Declaración de la tripulación

La tripulación informó de que habían despegado del aeropuerto de Madrid a la hora
programada y habían volado la ruta dispuesta en el plan de vuelo. El vuelo lo estaba
realizando el copiloto como piloto a los mandos (PF3).



4 ATIS: Automatic Terminal Information Service (Servicio Automático de Información de Área Terminal).
5 CAVOK: Ceiling and Visibility OK.
6 MTOW: Maximum Take Off Weight.
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Cuando pasaron con control de Palma y después de oír el ATIS4 se les indicó que la
pista en servicio era la 19L y se les autorizó a volar directos al VOR de Menorca. Una
vez en comunicación con el aeropuerto de Menorca la tripulación solicitó información
de viento y se les indicó que éste era variable en intensidad de 4 kt. La tripulación
preguntó a control que, estando completamente en contacto visual con la pista (el
ATIS les había dado condiciones CAVOK5), si sería posible tomar por la pista 01 en
lugar de la 19, ya que de esta forma recortaban en la maniobra de aproximación.
Entonces la torre de control autorizó a la tripulación a realizar aproximación visual a
la pista 01, comunicándoles que eran los primeros y que había otra aeronave en
arribada.

La tripulación creyó entender por tanto que estaban autorizados a aterrizar en la pista
01L y así recordaban haberlo colacionado. Ya establecidos en final y completamente
en contacto visual, la tripulación, viendo la pista libre de obstáculos y sin ninguna
marca prohibitiva (como en otros aeropuertos que instalan un designador de pista
cerrada, tipo carrito, en la cabecera, con unas aspas cruzadas de colores y luces rojas),
realizó la toma.

Al abandonar la pista torre comunicó que librasen por la derecha y fue cuando la
tripulación se dio cuenta de que la rodadura de salida tenía unas barreras de color rojo
y blanco, cerrando dicha salida. Les dio la impresión de que el controlador tampoco se
había dado cuenta del error. Después de que un señalero retirara las barreras la
aeronave rodó hasta la plataforma sin ningún problema.

Una vez en el parking la tripulación se puso en contacto con el controlador de torre y
le preguntó si no se había dado cuenta de que había tomado por la pista 01L y éste
contestó que en un primer momento no lo pudo distinguir y que cuando ya estaba
cerca de la toma había preferido no obligarlos a hacer un «motor y al aire».

1.3. Información de la aeronave

1.3.1. Información general

La aeronave de matrícula EC-IJS, es un modelo Bombardier CL-600-2B19 con número
de serie 7706, peso máximo autorizado al despegue (MTOW6) de 23.133 kg y está
equipada con dos motores de tipo General Electric CF34-3B1. La aeronave tenía
certificado de matrícula y de aeronavegabilidad válidos y en vigor. Asimismo, contaba
con el correspondiente seguro y certificado de limitación de ruido.



Figura 1. Fotografía de la aeronave7

7 Imagen obtenida de www.planespotters.net
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1.3.2. Documentación de despacho de vuelo

La información NOTAM e información del aeropuerto de destino que constaba en la
documentación de despacho de vuelo utilizado por la tripulación era consistente con la
publicada por el aeropuerto (véase apartado 1.7), haciendo referencia a la pista 01L/19R
cerrada, pista 01R/19L operativa, ILS/DME de ambas cabeceras de la pista 01L/19R fuera
de servicio y demás información relativa al cierre de salidas correspondientes.

Asimismo, la información Whisky (W) del ATIS a las 12:30 h, anotado a mano por la
tripulación, indicaba pista en servicio 19L.

1.4. Información meteorológica

La información meteorológica relativa al aeropuerto de Menorca en el periodo de
tiempo en el que ocurrió el incidente fue la siguiente:

METAR LEMH 091000Z 23004KT 170V280 CAVOK 22/06 Q1018

Es decir, las condiciones meteorológicas existentes en el aeropuerto de Menorca el día
9 de abril en cuanto a visibilidad se refería eran de visibilidad horizontal mayor de
10.000 m con vientos de 4 kt procedente de 230º.
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1.5. Información de aeródromo

El aeropuerto de Menorca (LEMH) está situado a 4,5 km al suroeste de la ciudad y a
una elevación de 302 ft. Consta de dos pistas paralelas de orientación 01L/19R y
01R/19L con una longitud de 2.550 y 2.100 m respectivamente.

El aeropuerto confirmó que el día del incidente ambos ILS estaban apagados. Así
constaba de igual forma en el informe del Departamento de Operaciones de ese día.

1.5.1. Información de AIP y NOTAM

En la fecha del incidente se estaban realizando obras de reparación en la pista 01L/19R.
Estas obras estaban indicadas en el Suplemento del AIP con referencia SUP 23/10 (véase
Anexo A). Durante la fase 3 de la ejecución de estas obras venía reflejado que durante
un periodo estimado desde el 02 de marzo de 2011 hasta el 12 de abril de 2011 la
pista 01L/19R (pista principal) estaría cerrada y las operaciones se realizarían por la pista
01R/19L.

Según la información del AIP, la pista 01R/19L es una pista de uso exclusivo en
situaciones de contingencia. Su puesta en servicio deberá ser anunciada por NOTAM.
En situaciones normales se utiliza como rodadura.

Los NOTAM publicados a este respecto entre otros, eran los siguientes:

DESDE 08/04/2011 09:19 HASTA 14/04/2011 05:00 B2637/11
REF SUP 23/10 RWY01L/19R CLSD.
RWY01R/19L OPERATIVA FM 11-FEB-11 0600

DESDE 08/04/2011 09:29 HASTA 14/04/2011 05:00 E1280/11
RWY01L ILS/DME CAT I FUERA DE SERVICIO

Los cuales informaban que desde el día 8 hasta el 14 de abril la pista 01L/19R estaría
cerrada, estando operativa desde el 11 de febrero de 2011 la 01R/19L y que el ILS de
la pista 01L se encontraba fuera de servicio.

1.5.2. Información del ejecutivo de servicio

El informe realizado por el ejecutivo de servicio el día del incidente incluía lo siguiente:

«13:01UTC, IB8884, línea realizada por el CRJ200 de Air Nostrum, EC-IJS, procedente
de Madrid, con 38 pax + 1 INF. a bordo, aterriza en 01L.



8 El día 8 de febrero de 2011 el departamento de operaciones del aeropuerto mandó un correo electrónico a las
diferentes Compañías que iban a resultar afectadas, entre ellas Air Nostrum, el siguiente mensaje: Para su
información, debido a las obras de reparación del pavimento, el próximo jueves 10 de febrero al cierre del
Aeropuerto se va a proceder a cerrar la pista principal (01L/19R) y puesta en servicio la de contingencia (01R/19L),
con lo que el viernes 11 de febrero al dar operativo estará en servicio la pista de contingencia.

Figura 2. Toma de contacto con el tren derecho y después con el izquierdo a la altura del aspa n.o 4
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RWY01L/19R está cerrada al tráfico por obras desde el pasado 10 de febrero,
estando en servicio 01R/19L desde 11.02.2011 06:00 UTC. No ha habido daños
personales ni materiales. El avión realiza la escala con normalidad y sigue con su
programación.

En el momento del incidente había 2 operarios colocando balizas de borde de
pista, así como un vehículo en un lateral, sin que se hayan visto afectados.

Las condiciones meteorológicas eran inmejorables: CAVOK y tampoco había
posibilidad de deslumbramiento.

Las obras de la pista principal (RWY01L/19L) están casi terminadas, estando
programados vuelos de calibración para el próximo jueves 12 de abril. La puesta
en servicio está programada para el próximo 14 de abril.»

En este informe también se hacía referencia a la publicación del Suplemento y los
NOTAM pertinentes en relación con el cierre de la pista, al hecho de que se había
notificado a todas las compañías operadoras, vía correo electrónico las obras previstas
y las medidas adoptadas8 y a que existía una señalización horizontal en la pista cerrada
de acuerdo al anexo 14 de OACI.

1.5.3. Información sobre señalización de pista cerrada

El aeropuerto informó sobre la señalización horizontal de pista cerrada indicando que
consistía en 10 aspas indicadoras de pista cerrada, dos pintadas antes de los umbrales
desplazados y 8 hechas con tela dentro de la pista. (Véase Anexo C «Croquis de
localización de las aspas e información de normativa relativa a la señalización de pistas
cerradas»).



9 «Para evitar confusiones por parte de las tripulaciones, se recomienda a los aeródromos, que en sucesivas
ocasiones en las que se lleven a cabo obras en zonas adyacentes al área de movimientos de un aeródromo, antes
del comienzo de las obras y especialmente en aquellos casos en los que tales zonas se puedan confundir con pistas
de aterrizaje, se incluya en las cartas del AIP España la información relativa a tales áreas.»

10 FMS: Flight Management System (Sistema de gestión de vuelo).
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El aeropuerto también informó de que, con motivo de una recomendación emitida por
CEANITA9, ya en el año 2009, la Dirección de Operaciones y Sistemas en Red de Aena
había pedido al aeropuerto de Menorca la estricta aplicación de la Instrucción Operativa
sobre mejora de la seguridad operacional: «Aspectos relacionados con la configuración
y mantenimiento del campo de vuelo (EXA 47)» (véase Anexo D). En particular, en el
apartado 5.1, se informa sobre la situación específica de la difusión de información en
tiempo y forma a los usuarios del cierre de una pista, estableciendo medidas mitigadoras
para evitar esa falta de información.

1.6. Información de Servicios de Tránsito Aéreo

1.6.1. Comunicaciones ATC

En el Anexo B se presentan las comunicaciones que tuvieron lugar entre la aeronave y
la torre de control. A continuación se resumen las más relevantes:

• A las 12:53:35 la tripulación establece contacto con control solicitando entrar por la
pista 01. Control informa sobre viento y ante la confirmación de la tripulación
autoriza el aterrizaje por la 01R. La tripulación colaciona la misma pista.

• A las 13:03:29, estando la aeronave esperando a ser guiada por el señalero, la
tripulación reconoce a control que había metido en el FMS10 la pista 01L y que ese
podía haber sido el error de aterrizar en la pista 01L, en lugar de por la 01R. El
controlador por su parte afirmó que era muy difícil desde su posición determinar si
la aproximación de la aeronave se estaba haciendo a una u otra pista.

1.6.2. Declaración del controlador de TWR de Menorca de servicio.

El controlador manifestó en su informe que la tripulación había solicitado la pista 01R
para realizar la aproximación con campo a la vista a las 12:54 h. Se le autorizó
aproximación en contacto como número 1 y posteriormente a aterrizar en la pista 01R
a las 12:59 h. A la vista del tráfico final no se apreció desviación de la trayectoria de la
aeronave con respecto al eje de pista cuando se encontraba a 2 NM de la toma. En el
tiempo transcurrido dando instrucciones al tráfico número 2, la aeronave ya se
encontraba en el umbral de la pista 01L. Esta pista se encontraba cerrada por obras. El
piloto manifestó una vez en pista que se encontraba libre de obstáculos quejándose de
que no había señalización en el umbral para indicar que la pista estaba cerrada.
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1.6.3. Información ATIS

Según los registros de la información ATIS proporcionados, las correspondientes al
aeropuerto de Menorca de las 12:50, las 13:00 y las 13:10 h (información Y, Z y A)
hacían referencia a que la pista en uso era la 19L. La consultada por la tripulación y
anotada en el PVO fue la información W (12:30 h) y también hacía referencia a que la
pista en servicio era la 19L.

1.7. Testimonio de los operarios que estaban trabajando en la pista cerrada

En el momento del incidente había dos operarios situados en la pista; uno en el margen
derecho de la pista 01L, próximo a la salida rápida F y otro en el margen izquierdo de
01L a la altura de la calle D. Cerca del primer operario, sobre el margen derecho, se
encontraba estacionada una furgoneta. Ambos empleados se encontraban montando
balizas de borde de pista, orientados hacía la cabecera 19, y con comunicación walkie-
talkie en frecuencia 121.750 MHz.

Los operarios oyeron el ruido de la aeronave (al que estaban acostumbrados
habitualmente), hasta que el ruido resultó ensordecedor y, volviendo la mirada vieron el
avión a la altura a la que estaban trabajando. El primer operario cogió la furgoneta, y
se adentró por el margen de la calle F para hacer señales al piloto de la aeronave,
momento en el que llego el señalero del aeropuerto. Una vez detenido el avión en F, el
señalero y el operario, retiraron las barreras que se encontraban señalizando el corte de
esta calle F, de modo que el avión salió por F hasta la plataforma. Posteriormente las
barreras se volvieron a colocar.

2. ANÁLISIS

La aeronave CRJ 200, operada por Air Nostrum procedente de Madrid, aterrizó en la
pista 01L del aeropuerto de Menorca. Esta pista estaba cerrada debido a obras de
acondicionamiento y en ese momento se encontraban en ella dos operarios en trabajos
en los márgenes de la pista.

Según la información AIP (SUP 23/10) publicada se alertaba de obras de reparación de
pavimento de pistas y calles de rodaje y en concreto, durante la Fase 3 (véase Anexo
A), en el periodo comprendido entre el 2 de Marzo y el 12 de abril de 2011, se
informaba de que la pista 01L19R permanecería cerrada estando operativa la pista
01R/19L.
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La información de NOTAM publicada también hacía referencia al cierre de la pista
01L/19R, así como las correspondientes salidas y a que los ILS no estaban operativos. El
aeropuerto, también había comunicado el cierre de la pista, vía correo electrónico, a las
compañías que operaban en el aeropuerto, entre ellas la del incidente. La información
con la que contaba la tripulación en su Plan de Vuelo Operacional era completa e incluía
la referencia a la información del SUP 23/10 del AIP y NOTAM anteriormente
mencionada, por lo que la tripulación tenía la información adecuada para conocer que
la pista 01L/19R estaba cerrada.

La tripulación afirmó que creían haber entendido la autorización para aterrizar en la
pista 01L y así haberlo colacionado. A pesar de estar en servicio la pista 19L, al tener
condiciones CAVOK y viento no muy predominante para ninguna de las cabeceras, la
tripulación, con campo a la vista (véase Anexo B), pidió a torre la pista 01R para aterrizar
(de esta forma la aproximación era más directa y recortaban en maniobra de
aproximación a la pista 19L). La torre de control autorizó a aterrizar en la pista 01R y
la colación por parte de la tripulación fue también la pista 01R.

La tripulación también afirmó que no había señalización adecuada para informar que la
pista estaba cerrada. El aeropuerto informó de la señalización de pista cerrada,
consistente en 10 aspas indicadoras de pista cerrada. Dos de ellas pintadas antes de los
umbrales desplazados y ocho de tela a lo largo de la pista. Esta señalización cumple con
la normativa del Anexo 14 en su capítulo 7 y así como con el Manual Normativo de
Señalización en el Área de Movimiento de Aena (véase Anexo C), en los que se
establece que se contará con una señal de cierre de pista en cada extremo de la pista
y con señales complementarias a lo largo de ésta. Las aspas colocadas a lo largo de la
pista estaban realizadas con tela en lugar de pintura debido a que la pista estaba
prácticamente preparada para ser abierta, aspecto también contemplado en la
normativa en caso de cierre temporal. De igual forma las dimensiones de las aspas y
separación entre ellas también se ajustaban a la normativa.

A pesar de que según la tripulación, el controlador informó que en un primer momento
no pudo distinguir a qué pista se dirigía la aeronave y que cuando ya estaba cerca de
la toma había preferido no obligarlos a hacer un «motor y al aire», se ha comprobado
que en las comunicaciones no hay ninguna conversación relativa a la decisión del
controlador de instruir a la aeronave a hacer o no un motor y al aire.

La información meteorológica era CAVOK según informes METAR y los testimonios de
tripulación y control por lo que, a priori, no había impedimento visual en reconocer la
señalización de la pista cerrada eran visibles.

La referencia de navegación en operación normal se basa habitualmente en la
información facilitada por el equipo FMS. La presentación de la ruta seleccionada en el
MD («Multifunction Display») facilita una referencia gráfica ampliamente utilizada.
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Asimismo, aunque la aproximación realizada sea visual, la tripulación utiliza toda la
información disponible para realizar la maniobra con mayores probabilidades de éxito y
de seguridad, como por ejemplo la guía del FD («Flight Director»).

Los equipos ILS no estaban operativos según información NOTAM y confirmación por
parte del aeropuerto, por lo que no se pudo realizar una aproximación instrumental por
descuido a la pista 01L. No obstante, según las comunicaciones ATC, una vez la aeronave
estaba ya siendo coordinada por el señalero, esperando a que aterrizara otra para poder
ser guiada al aparcamiento, la tripulación reconoció al controlador que habían introducido
erróneamente la pista 01L en el FMS. La pista 01L/19R es la utilizada normalmente
quedando la otra pista operativa únicamente en situaciones de contingencia. La
información facilitada por el FMS habría guiado a la aeronave en la aproximación
directamente hacia la pista cerrada. 

3. CONCLUSIONES Y CAUSAS

3.1. Conclusiones

Una vez presentada y analizada la información que se recopila sobre el incidente, se
pueden realizar las siguientes conclusiones:

• La tripulación tenía sus licencias y certificados médicos válidos y en vigor.
• La aeronave contaba con la documentación en vigor y era aeronavegable.
• El aeropuerto había publicado mediante suplemento del AIP y NOTAM correspondientes

que la pista 01L/19R se encontraba cerrada por obras.
• Asimismo había comunicado vía correo electrónico a las compañías que operaban allí,

entre ellas la del incidente.
• Se informaba mediante ATIS que la pista operativa era la 19L.
• La tripulación contaba con la información apropiada en su Plan de Vuelo Operacional

sobre el estado de la pista 01L/19R.
• La tripulación había anotado en su PVO la información relativa al ATIS.
• La tripulación pidió a control aterrizar por la pista 01 para recortar la aproximación.
• Después de informar del viento y confirmar la conveniencia de éste para el aterrizaje

control autorizó a la aeronave a la pista 01R.
• La tripulación colacionó la autorización para la pista 01R.
• La tripulación aterrizó por la pista 01L.
• La pista 01L estaba cerrada al tráfico y disponía de la señalización acorde a la

normativa del Anexo 14 de OACI así como el Manual Normativo de Señalización en
el Área de Movimiento de Aena.

• La tripulación reconoció haber introducido en el FMS los datos de la pista 01L en
lugar de los de la 01R por lo que la aeronave fue guiada a esa pista.

• La tripulación no se percató de aterrizar en la pista cerrada a pesar de las
señalizaciones.
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3.2. Causas

Se considera que el incidente se produjo porque la tripulación introdujo los datos de la
pista cerrada 01L en el computador del FMS incorrectamente a pesar de contar con la
información en la documentación de despacho de vuelo avisando del cierre de la pista
habitualmente en servicio. La aeronave fue guiada hacia la pista 01L y la tripulación no
se percató de las señales de cierre de la pista, aterrizando finalmente en ella.

4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD

REC 19/12. Se recomienda a la Compañía Air Nostrum que intensifique los
procedimientos relativos a las situaciones en que los aeropuertos que
opera habitualmente presentan configuraciones no habituales.





ANEXO A
AIP SUP 23/10
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ANEXO B
Comunicaciones ATC
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ANEXO C
Croquis de las indicaciones del cierre de pista

e información sobre señalización de pista cerrada
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El Anexo 14 de la OACI en su capítulo 7 indica lo siguiente:

7.1. Pistas y calles de rodaje cerradas en su totalidad o en parte

Aplicación

7.1.1. Se dispondrá una señal de zona cerrada en una pista o calle de rodaje,
o en una parte de la pista o de la calle de rodaje, que esté cerrada
permanentemente para todas las aeronaves.

7.1.2. Recomendación.— Debería disponerse una señal de zona cerrada en
una pista o calle de rodaje, o en una parte de la pista o de la calle de
rodaje, que esté temporalmente cerrada, si bien esa señal puede omitirse
cuando el cierre sea de corta duración y los servicios de tránsito aéreo
den una advertencia suficiente.
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Emplazamiento

7.1.3. Se dispondrá una señal de zona cerrada en cada extremo de la
pista o parte de la pista declarada cerrada y se dispondrán señales
complementarias de tal modo que el intervalo máximo entre dos
señales sucesivas no exceda de 300 m. En una calle de rodaje se
dispondrá una señal de zona cerrada por lo menos en cada extremo de
la calle de rodaje o parte de la calle de rodaje que esté cerrada. 

Características

7.1.4. La señal de zona cerrada tendrá la forma y las proporciones
especificadas en la ilustración a) de la figura 7-1 si está en la pista, y
la forma y las proporciones especificadas en la ilustración b) de la Figura 7-
1 si está en la calle de rodaje. La señal será blanca en la pista y amarilla
en la calle de rodaje.
Nota.— Cuando una zona esté cerrada temporalmente pueden
utilizarse barreras frangibles, o señales en las que se utilicen
materiales que no sean simplemente pintura, para indicar el área
cerrada o bien pueden utilizarse para indicar dicha área otros
medios adecuados.
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