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Advertencia

El presente documento constituye la declaracion provisional contemplada en
el articulo 16.7 del Reglamento (UE) n.° 996/2010, del Parlamento Europeo
y del Consejo, asi como en el parrafo 6.6 del Anexo 13 al Convenio de
Aviacion Civil Internacional. La declaracién recoge los pormenores del
progreso de la investigacion y las cuestiones de seguridad operacional mas
importantes que se han suscitado hasta el momento. La informacion que se
aporta es susceptible de poder variarse a medida que la investigacion avance.

De conformidad con lo sefialado en el Reglamento (UE) n.° 996/2010, del
Parlamento Europeo y del Consejo y en el Anexo 13 al Convenio de Aviacién
Civil Internacional, la investigacion tiene caracter exclusivamente técnico, sin
gue se haya dirigido a la determinacién ni establecimiento de culpa o
responsabilidad alguna. La conduccion de la investigacion ha sido efectuada
sin recurrir necesariamente a procedimientos de prueba y sin otro objeto
fundamental que la prevencion de los futuros accidentes.

Consecuentemente, el uso que se haga de esta informacién para cualquier
propdsito distinto al de la prevencién de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erréneas.
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Pies/minuto

Aceleraciéon de la gravedad

Sistema de alerta de proximidad al terreno
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Velocidad indicada

Requisitos conjuntos de aviacion — Licencias de tripulacion de vuelo
Nudo(s)

Milla(s) nautica(s)

Piloto a los mandos

Piloto de vigilancia

Régimen de descenso

Segundo(s)

Este sureste

Tripulante de cabina de pasajeros

Tiempo universal coordinado

Velocidad

Radiofaro omnidireccional de muy alta frecuencia



LOCALIZACION
Fecha y hora

Lugar

AERONAVE

Matricula
Tipo y modelo

Explotador

Motores
Tipo y modelo

NUmero

TRIPULACION

Edad
Licencia
Total horas de vuelo

Horas de vuelo en el tipo

LESIONES
Tripulacion
Pasajeros

Otras personas

DANOS

Aeronave

Otros danos

DATOS DEL VUELO
Tipo de operacién

Fase del vuelo

INFORME

Fecha de aprobacion

RESUMEN DE DATOS

Sabado, 30 de julio de 2011; 15:14:23 hora UTC

Aeropuerto de Barcelona

EC-ITU

BOMBARDIER CANADAIR CL-600-2B19 (CRJ-200)

Air Nostrum

GENERAL ELECTRIC CF34-3B1

2

Piloto

37 aifios
ATPL(A)
7.331 h
6.544 h

Muertos

Importantes

Ninguno

Copiloto
32 ainos
ATPL(A)
3.030 h
1.067 h

Graves

Leves/ilesos
3
35

Transporte aéreo comercial — Regular — Nacional - Pasajeros

Aterrizaje

28 de junio de 2012
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RESENA DEL VUELO

La aeronave Bombardier Canadair CL-600-2B19 (CRJ200), matricula EC-ITU, operada por
Air Nostrum, realizaba el vuelo regular de pasajeros ANE8313, entre los aeropuertos de
Badajoz y Barcelona.

El copiloto actuaba como piloto a los mandos (PF) y el comandante lo hacia como piloto
de vigilancia (PM)'. Las fases de despegue, ascenso y crucero se desarrollaron con
normalidad.

Teniendo previsto en la fase de descenso su entrada por Sabadell, al norte del
aeropuerto, el controlador sugiri® modificar la llegada y proceder por el sur via Rulos,
ya que los traficos que llegaban por el norte se estaban desviando por la presencia de
formaciones tormentosas.

Una vez que habian pasado el punto «RULOS», el controlador de aproximaciéon les
informé que les dirigiria a la milla 4, con objeto de agilizar el aterrizaje, ya que las nubes
se estaban metiendo en el localizador, y les facilitd vectores radar para interceptar el
localizador.

Mas tarde, a las 15:10:33 UTC, el controlador pregunté a la tripulacion si aceptarian
una aproximacion visual, obteniendo respuesta afirmativa, por lo que fueron autorizados
a realizar la aproximacion visual a la pista 25 derecha.

La tripulacion desplegé los aerofrenos y poco tiempo después el tren de aterrizaje. A
continuacién bajaron escalonadamente los flaps, primero a 20°, luego a 30° y
finalmente a 45°, de forma que la aeronave se encontraba en configuracién de
aterrizaje a mas de 5 NM? del umbral de la pista.

En ese momento la aeronave se encontraba sobre el mar, al SE del aeropuerto, volando
con rumbo norte a 2.044 ft de altitud y 152 kt de IAS. La V en la aproximacion era
de 138 kt.

target

A 5 NM del umbral la altitud de la aeronave era de 1.844 ft, lo que implica que se
encontraba 198 ft por encima del plano tedrico de 3° de aproximacion a la pista. La IAS
era de 145 kt.

Entre las NM 4,5 y 5 la aeronave descendié con un angulo ligeramente mayor del
tedrico de 3°, de forma que su exceso de altura iba disminuyendo gradualmente.

' PM es el acronimo inglés de «pilot monitoring».
2 Todas las referencias de distancias de la aeronave al umbral de pista han de entenderse medidas sobre la trayectoria
real que describi¢ ésta.
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De acuerdo con las declaraciones de la tripulacién, alrededor de la NM 4,5 se
encontraron con una capa de nubes. Con objeto de mantener las condiciones visuales
el PF decidié volar por encima de las nubes, lo que le obligé a ascender.

Esta situacion se prolongé hasta la NM 2,8, donde la tripulacién recuper6 el contacto
visual con la pista. En este punto la aeronave se encontraba unos 725 ft por encima del
plano tedrico de aproximacion de 3°, con una IAS de 132 kt y rumbo noroeste. En ese
momento la tripulacién, de acuerdo con sus declaraciones, fue consciente de que la
aproximacion no cumplia los criterios de aproximacion estable y que, por tanto, deberian
frustrar. Instantes antes habian observado que el radar meteorolégico representaba un
eco de color magenta en la prolongacién de la pista, que indicaba la presencia de un
nucleo tormentoso. A la vista de ello, el comandante juzgd que la maniobra estandar
de frustrada, que consiste en subir en rumbo de pista (radial 246 del VOR «BCN«) hasta
alcanzar 3.000 ft, era inviable al obligarle a entrar en el nucleo tormentoso. Valoro
también la posibilidad de frustrar virando, bien a la derecha o bien a la izquierda,
desechando también ambas opciones, a causa de la existencia de montafias y de la
presencia de otras aeronaves, respectivamente.

Desde aqui hasta el punto situado a 1 NM del umbral la aeronave descendié con
regimenes inferiores a 1.000 ft/min, de forma que aunque su exceso de altura
disminuy®, al final de este tramo aun era de 616 ft, y la aeronave todavia no se habia
alineado con el eje de la pista.

Segun las declaraciones de la tripulacion, cuando la aeronave se encontraba a unos
600 ft de altitud, el comandante decidié tomar los mandos y se lo comunicé al copiloto
diciendo «mio el avidén», respondiendo éste «tuyo». A partir de este momento el
comandante paso6 a ser el PF y el copiloto el PM.

El PF desplegd los aerofrenos. El régimen de descenso se incrementé de forma notable
alcanzando valores medios proximos a 3.000 ft/min. 2 s después el sistema de aviso de
proximidad al terreno (GPWS) comenzé a emitir avisos, que se mantuvieron durante los
13 s siguientes, hasta que la aeronave alcanz6 50 ft de radioaltimetro, momento en el
cual, por disefio, se inhiben los avisos del GPWS.

La aeronave sobrevold el umbral de la pista 25R a una altura de 365 ft sobre éste, lo
que implica un exceso de 315 ft sobre la senda tedrica de 3°.

Ya sobrevolando la pista, 0,125 NM pasado el umbral de pista, se produjo el replegado
de los aerofrenos, si bien 1 s después se volvieron a desplegar, permaneciendo en esta
posicion hasta 20 s después de aterrizar la aeronave.

La toma de la aeronave con la pista se produjo 5 s después, contactando solamente con
dos de las tres patas del tren de aterrizaje: pata principal derecha y pata de morro. En
este impacto se alcanzaron valores elevados de aceleraciéon vertical, registrandose un
pico de 3,66 g.
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Figura 1. Planta y perfil de las ultimas 5 NM de la trayectoria seguida por la aeronave. En el perfil se han
marcado los regimenes medios de descenso en cada tramo (identificado por colores) y el exceso de altura
sobre la senda estandar de aproximacion. Las distancias indicadas son con respecto al umbral de la pista
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La aeronave reboté y se fue de nuevo al aire durante 2 s, transcurridos los cuales volvié
a contactar enérgicamente con la pista, alcanzandose un valor maximo de aceleracion
vertical de 2,45 g. Los spoilers se desplegaron en este instante.

Esta vez ya no se produjo ningun rebote y la tripulacion comenzé a frenar. El resto del
recorrido de aterrizaje se desarrollé con normalidad. Abandonaron la pista por la calle
R-5 y se dirigieron al puesto de estacionamiento que les habian asignado, al que
llegaron sin novedad.

Una vez detenida la aeronave, la TCP comunicé a la tripulacion técnica que tenia dolores
en el cuello producidos durante el primer impacto de la aeronave.

La tripulacién anot6 «toma dura» en la documentacion correspondiente y después llevéd
a cabo una inspeccion visual de la aeronave en la que no detectaron ninguna anomalia.

El personal de mantenimiento del operador, realizé6 también una inspeccion de la
aeronave motivada por la «toma dura» reportada por la tripulaciéon, en la que si se
apreciaron danos estructurales. Para efectuar estas inspecciones el personal de
mantenimiento energizé la aeronave.

Debido a que el registrador de voces en cabina (CVR) no habia sido desconectado, al
energizarse la aeronave se produjo su activacién, y a consecuencia de ello, el regrabado
del mismo, con la consiguiente pérdida de la totalidad de la informacion del vuelo del
suceso.

Tanto el comandante como el copiloto poseian licencia JAR-FCL de piloto de transporte
de linea aérea de avion ATPL(A) y habilitacién para el tipo validas y en vigor.

Por su parte, la aeronave disponia de su documentacion en regla. El Certificado de
revision de la aeronavegabilidad era valido hasta el 15/01/2012.

La dltima revision que se le habia hecho a la aeronave con anterioridad al accidente
habia sido realizada el 29 de julio de 2011, dia anterior al del suceso.

Dicha inspeccién era de 2.500 FH, contando la aeronave en ese momento con 19.594
hy 17.761 ciclos.

PROGRESO DE LA INVESTIGACION

La investigacion continla evaluando la actuacion de los miembros de la tripulacion, los
factores humanos relacionados con la operacion, asi como la organizacion del operador
en lo que a lo que se refiere a seguridad de vuelo, criterios de aproximacion estable,
estadisticas de aproximaciones inestables y formacion.



