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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 relacién con las circunstancias en que se produjo el evento objeto de la
investigacion, con sus causas probables y con sus consecuencias.

De conformidad con lo sefialado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio
de Aviacion Civil Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.5 del
Reglamento (UE) n.° 996/2010, del Parlamento Europeo y del Consejo, de
20 de octubre de 2010; el art. 15 de la Ley 21/2003, de Seguridad Aérea; y
los arts. 1, 4y 21.2 del R.D. 389/1998, esta investigacion tiene caracter
exclusivamente técnico y se realiza con la finalidad de prevenir futuros
accidentes e incidentes de aviacion mediante la formulacion, si procede, de
recomendaciones que eviten su repeticion. No se dirige a la determinacién
ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni prejuzga la
decisién que se pueda tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de
acuerdo con las normas senaladas anteriormente la investigacion ha sido
efectuada a través de procedimientos que no necesariamente se someten a
las garantias y derechos por los que deben regirse las pruebas en un proceso
judicial.

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 erroneas.







Informe técnico IN-020/2013

AT EVIA UIAS ...

SO PISIS . oo

1. INformacion factual ...

1. Antecedentes del VUEBID .....oo.uiiiiiii e
1. LESIONES PEISONQAIES ..ot
1. DAf0S @ 1@ @BIONGVE ......viiieiie e
1. OFrOS AAMOS ...
1 Informacion sobre el PersoNal...........cccvviiiiiiie e
1 Informacion sobre 1@ @BroNAVE ..........cc.uviii i
1 INformacion MeteOrolOGICa ... ...c..iiiiiiii e
1. Ayudas para 1a NAVegaCION ..ot
1
1
1
1
1
1
1
1

O N A WN =

29, COMUNICACIONES ...ttt ettt e et et e et e e
.10, Informacion de @erddromMO ........oiiiiii i
1. Registradores de VUEIO .....iiuii e
.12. Informacién sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto ...............ccccoooeee..
13, Informacion médica y PatoldgiCa .......cooovviiieiii e
AL INCENGIO oo
.15, Aspectos relativos a la SUPEIVIVENCIA ...c.ooiiiiiiiiiiiiii e
16, ENSQY0S € INVESTIGACIONES .....iiiiiiiiiit ettt

1.16.1. Declaracion del INSTrUCTOr .......ooiuiiiiii e,
1.17. Informacion sobre organizacion y gestion .........ccc.ooviiiiiiieeiiie e
1.18. Informacion adiCional .........ooiiiii e
1.18.1. Procedimiento de aterrizaje del operador ..............ooocveeviiiiiiiiiiiicee

2. ANALISIS oo

3. CONCIUSIONEGS .. ..o

TR I o] 1 = 1 = e T U= PP PP
3.2, Causas/Factores CONrIDUYENTES ......c..oiiiiiieiie e

4. Recomendaciones sobre seguridad operacional ...

N NN o uuuu bW WWWNNDN-—- =

"1

11
11

13




Informe técnico IN-020/2013

00° 00’ 00"
00 °C
AlIP
CPL
cm

ft

h

HP
hPa
IAS
kg
KIAS
km

kt

m
MHz
PPL(A)
QNH
uTC
VFR

Vi

Abreviaturas

Grado(s), minuto(s) y segundo(s) sexagesimal(es)

Grado(s) centigrado(s)

Publicacion de informacion aeronautica

Licencia de piloto comercial

Centimetro(s)

Pie(s)

Hora(s)

Caballo(s) de vapor («Horse Power»)

Hectopascal(es)

Velocidad indicada («Indicated Airspeed»)

Kilogramo(s)

Velocidad indicada en nudos («Indicated Airspeed (knots)»)
Kildmetro(s)

Nudo(s)

Metro(s)

Megahertzio(s)

Licencia de piloto privado de avién

Reglaje de la subescala del altimetro para obtener elevaciéon estando en tierra
Tiempo universal coordinado

Reglas de vuelo visual
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Sinopsis
Propietario y operador: Club de Vuelo TAS
Aeronave: Piper PA-28-140; matricula EC-CCM
Fecha y hora del incidente:  Domingo, 21 de julio de 2013; a las 12:52 h
Lugar del incidente: Aeropuerto de Cuatro Vientos (Madrid)
Personas a bordo: 2 tripulantes, ilesos
Tipo de vuelo: Aviacion general — Instruccion — Otros
Fase de vuelo: Aterrizaje — Recorrido en tierra
Fecha de aprobacion: 25 de febrero de 2015

Resumen del incidente

La aeronave Piper PA-28-140, matricula EC-CCM, despeg6 por la pista 10 del aeropuerto
de Cuatro Vientos para un vuelo local de dos horas de duracion, con el instructor y un
piloto a bordo. El vuelo tenfa como finalidad la suelta del piloto en esta aeronave, por
lo que se requirié a torre la practica en circuito de tomas y despegues.

Tras realizar cuatro tomas y despegues, el controlador les pidié que se ajustaran a una
salida por lo que decidieron alargar el tramo de viento en cola para permitir el despegue
de la otra aeronave. El circuito fue mas largo de lo habitual y la aeronave se establecio
en una larga final.

La aeronave contactd con el terreno 70 metros antes del umbral, al entrar en la zona
asfaltada del extremo de pista perdio la rueda de morro y golped una baliza con el
encastre del plano izquierdo. La aeronave se deslizd por la pista apoyada sobre el morro
guedando detenida a 210 metros del umbral.

Los ocupantes abandonaron la aeronave por sus propios medios, resultando ilesos. La
aeronave sufrié dafios importantes.

La investigacion ha determinado que el incidente ocurrié por una inadecuada técnica

de pilotaje en la que el piloto intentd llegar a la pista levantando el morro sin aplicar
mas potencia y como consecuencia del inicio de entrada en pérdida de la aeronave.

' La referencia horaria utilizada es la hora local, que coincide con la hora UTC.

Vii
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INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El domingo 21 de julio de 2013 la aeronave Piper PA-28-140, de matricula EC-CCM,
despeg6 por la pista 10 del aeropuerto de Cuatro Vientos para realizar un vuelo local de
dos horas de duracién, con el
instructor y un piloto a bordo.
El vuelo tenfa como finalidad
la suelta del piloto en esta
aeronave, por lo que se
requirié a torre la practica en
circuito de tomas y despegues.

Tras realizar cuatro tomas y
despegues, el controlador les
pidi6 que se ajustaran a una
salida por lo que decidieron
alargar el tramo de viento en Figura 1. Vista general de la aeronave

cola para permitir el despegue

de la otra aeronave. El circuito fue mas largo de lo habitual y la aeronave se establecid
en una larga final.

La aeronave contactd con el terreno 70 m antes del umbral, al entrar en la zona asfaltada
del extremo de pista perdi6 la rueda de morro y golpe6 una baliza con el encastre del
plano izquierdo.

La aeronave se deslizd por la pista apoyada sobre el morro quedando detenida a 210 m
del umbral.

Los ocupantes abandonaron la aeronave por sus propios medios, resultando ilesos. La

aeronave sufrié dafios importantes.

Lesiones personales

Muertos

Lesionados graves

Lesionados leves No se aplica
llesos 2 2 No se aplica
TOTAL 2 2
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Danos a la aeronave

La aeronave sufri6 danos importantes: rotura de la pata de morro, deformacion en el
encastre del plano izquierdo, deformacién en el lateral izquierdo del fuselaje por impacto
de la rueda desprendida, deformacion en las dos palas de la hélice y rasponazos en la
parte inferior del fuselaje, tal como se puede apreciar en la figura 3.

Otros danos

Se produjeron rasponazos superficiales en el asfalto de la pista 10 del aeropuerto de
Cuatro Vientos (Madrid) y la rotura de la baliza de iluminacion de aproximacion situada
a 50 m de la cabecera.

Informacion sobre el personal

En el momento del incidente el instructor, de 28 afios de edad, disponia de una licencia
de CPL(A) en vigor con las habilitaciones de multimotor e instrumental validas hasta el
31 de marzo de 2014, de monomotor valida hasta el 31 de marzo de 2015 y de
instructor valida hasta el 30 de septiembre de 2013. Asi mismo disponia de un
reconocimiento médico clase 1 valido hasta el 9 de febrero de 2014.

Segun la informacion registrada en la cartilla de vuelos del piloto en el ultimo mes habia
volado 4:50 h en la misma aeronave. Previo al incidente habia tenido un descanso de
16 h.

La experiencia total acumulada del instructor era de 446 h de vuelo, de las cuales 248:1
h pertenecen a este mismo tipo de aeronave. De esta experiencia de vuelo en la aeronave
PA-28, 208:4 h corresponden a experiencia como instructor, 32:7 h como piloto al
mando y 7:00 h de vuelo en doble mando.

En esa etapa el instructor tenia 3 alumnos de piloto privado y habia hecho vuelos de
familiarizacion y suelta para este tipo de aeronave, PA-28, a diez personas en el ultimo
ano.

El otro piloto, de 49 afos de edad y que iba a los mandos, estaba realizando uno de
estos vuelos de familiarizacion para la suelta en este tipo de aeronaves y era el primer
vuelo que realizaba con el instructor. Disponia de una licencia de vuelo PPL (A) con la
habilitacion se monomotor valida hasta el 30 de abril de 2015 y un reconocimiento
médico clase 2 valido hasta el 17 de mayo de 2015.

Su experiencia total era de 55 horas, de las cuales 6:40 h pertenecen a este tipo de
aeronave.
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Informacion sobre la aeronave

El modelo Piper PA-28-140 es una aeronave ligera de ala baja y tren triciclo. La
correspondiente al incidente montaba un motor Lycoming 0O-320-E3D de 4 cilindros,
capaz de proporcionar 140 HP de potencia maxima al despegue, con hélice bipala. Tenia
un peso maximo al despegue de 976 kg y habia sido fabricada en 1972 con numero
de serie 28-7225568.

La aeronave disponia de un certificado de revisiéon de la aeronavegabilidad véalido hasta
el 5 de marzo de 2014.

La ultima revision de mantenimiento programado que se le realizd a la aeronave fue el
3 de julio de 2013 y correspondié a una inspeccion de 100 horas, cuando la aeronave
contaba con 10.202:35 h de vuelo.

El mantenimiento de la aeronave cumplia con las instrucciones de mantenimiento
programado.

Informacion meteorolégica

La informacién meteorolégica correspondiente al dia del suceso a las 12:30 h en el
aerodromo de Cuatro Vientos indicaba viento variable con intensidad de 2 kt, visibilidad
superior a 10 km, nubes escasas a 5.000 ft, temperatura de 29 °C, punto de rocio
17 °C y QNH de 1.018 hPa.

Ayudas a la navegacion

No afecta.

Comunicaciones

Las comunicaciones con la
torre de control se realizaron
en la frecuencia 118.70 MHz
y con rodadura en la
frecuencia 121.80 MHz.

Esta comunicacion radio entre
la tripulacion de la aeronave
y la Torre de control del
aeropuerto de Cuatro Vientos Figura 2. Arqueta metdlica y baliza de iluminacién
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se desarrollé con normalidad. El controlador de torre, que mantenia contacto visual con
la aeronave durante el aterrizaje, activo la alarma de bomberos ante el comportamiento
de la aeronave en su recorrido por la pista.

1.10. Informacion de aerodromo

El aeropuerto de Cuatro Vientos estd ubicado en la provincia de Madrid. Su elevacion
es de 2.269 ft y tiene una pista de asfalto designada como 10-28 de 1.500 m de largo
por 30 de ancho.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no disponia de registradores de vuelo.

1.12. Informacion sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto

La aeronave contacté con el terreno 70 m antes del umbral, quedando unas trazas
claras sobre la hierba de las tres ruedas del tren de aterrizaje. En el encuentro del
terreno con la zona de parada asfaltada del extremo de pista, la pata de morro impacté
con una arqueta metalica y el encastre del plano izquierdo con la ultima baliza de
iluminacién de aproximacion.

e ST

Figura 3. Aeronave tras el incidente
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La rueda de morro se desprendié durante el recorrido por la pista golpeando la parte
izquierda del fuselaje de la aeronave y quedé detenida en el margen derecho. Se observaron
marcas en el asfalto del impacto de las palas de la hélice y del amortiguador de morro,
que mas adelante se convirtieron en un surco de 4 cm de ancho por 1,5 cm de profundidad.

La trayectoria de la aeronave se fue desviando a la izquierda hasta detenerse a escasa
distancia del borde de pista y sin dafar balizas, tras recorrer 210 m detras del umbral
de pista.

En su arrastre por la pista, la aeronave sufrié dafos en la hélice y en el cap6 inferior del
morro.

Rodada en tierra rq

; ‘ Marca de arrastre o
/-f — > Posicion final

ﬁ‘#ﬂEﬂ]

100m

Figura 4. Trayectoria de la aeronave sobre la pista

1.13. Informacién médica y patolégica

No afecta.

1.14. Incendio

No se produjo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

No afecta ya que no se vio comprometida la integridad fisica de la tripulacion.

1.16. Ensayos e investigaciones

Durante la investigacion de campo se comprob6 la ausencia de influencia de algun
elemento de la aeronave o la instalacion aeroportuaria y de ayudas a la navegacion por
lo que no se ha considerado necesario realizar ensayos o investigaciones adicionales.
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1.16.1. Declaracion del instructor

El instructor declar6é que tras comprobar en la inspeccién exterior que el avién se
encontraba en perfectas condiciones para realizar el vuelo, se efectud la puesta en
marcha sobre las 12:00 h aproximadamente y se rodé al punto de espera de la pista 10.
Después de hacer las comprobaciones pertinentes y tras ser autorizados a despegar,
efectuaron un despegue normal por la pista 10. Se pregunté a la torre si era posible
permanecer en circuito para la practica de tomas y despegues siendo autorizados por
torre a permanecer en circuito de aerédromo. Los circuitos se efectuaron con normalidad
a las altitudes establecidas en el AP, sélo en algunos momentos hubo que hacer algunas
correcciones para marcar bien los tramos del circuito y las velocidades del avion, sobre
todo en la fase despegue-ascenso. En todo momento el piloto estuvo a los mandos de
la aeronave y el instructor supervisaba la operacion.

En el circuito para proceder a la 5.7 toma y despegue la torre les informé de un trafico
en salida, notificaron que se ajustarian a ese despegue. Para ello alargaron el tramo de
viento en cola y cuando el otro trafico despegd, viraron al tramo de base. En el momento
oportuno se realizé el viraje a final de la pista 10, este tramo fue bastante largo debido
al ajuste en viento en cola que hubo que realizar para permitir la salida del otro trafico.
La altitud en ese momento era de 3.000 ft y la aproximacion tenia una trayectoria
normal, a medida que se aproximaban a la pista se ajustd la potencia y se puso un
punto de flap. La velocidad se ajustd a 75 kt, que es la acorde a ese calaje de flap. La
percepcion del punto de contacto estaba un poco ajustada, pero en ningin momento
sospecharon que no llegarian. Algunos metros antes del inicio de la zona asfaltada, el
avion sufrid un comportamiento extrafio, similar al de la entrada en pérdida, y se
desplomo, inmediatamente el instructor, tomé los mandos del avion y tiro levemente de
los mismos para evitar caer en la zona de terreno no asfaltado y que el impacto fuera
extremadamente fuerte. Como consecuencia el avion tomo contacto a escasos metros
de la zona asfaltada y notaron un fuerte impacto en la zona de morro.

La aeronave boté unos metros hasta que el morro del avion contacté con el suelo,
instante en el que el instructor se percaté de que habia perdido la rueda de morro.
Inmediatamente corté potencia y mezcla y cuando la aeronave se detuvo notificd a torre
gue habian tenido un percance, también escucharon la notificacion de la aeronave que
en ese momento se encontraba en el punto de espera, la cual llamé a torre para avisar
que habian perdido la rueda de morro. A continuacion la torre intentd contactar con
ellos y notificaron que abandonaban la aeronave, momento en el que el instructor
apago el master de avidnica y le pidi6 al otro piloto que pusiera el selector de combustible
en posicion OFF. Acto seguido se evacud la aeronave. Los servicios de emergencia
acudieron inmediatamente.

El instructor desconocia el motivo por el que la aeronave descendié antes de alcanzar
la cabecera de pista, ya que habia chequeado en corta final la velocidad y ésta era
estable y de 75 kt, la apropiada para la aproximacién con un punto de flap. Como
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condicionantes se atreve a mencionar un tramo de aproximacién final muy largo y
extendido, una diferente percepcién de la lejania de la pista y de la profundidad del
suelo. También considerd que el ajuste de potencia de motor era adecuado y no fueron
en ningln momento conscientes de que la aeronave no iba a alcanzar la cabecera,
hasta que se produjo un descenso pronunciado, momento en el que tomd los mandos.

1.17. Informaciéon sobre organizaciéon y gestion

Aungue no habia indicios de alguna relaciéon entre la organizacién del Club y el desarrollo
del evento, se pudo comprobar durante la investigaciéon y la obtenciéon de informacion
del estatus de la aeronave y tripulaciéon, que el Club de Vuelo TAS presentaba una
organizacién operativa engranada y eficiente en la que todos sus integrantes tenian
claramente definida su funcién y asumidas sus responsabilidades. Ello incluia una
completa definicion del proceso de formacién y adaptacion para la incorporacién al
Club de pilotos privados provenientes de otras escuelas de formacion y con experiencia
en diferentes tipos de aeronaves.

1.18. Informacion adicional

1.18.1. Procedimiento de aterrizaje del operador

Entre los procedimientos normales del operador tenemos la lista antes de aterrizar que
se realiza una vez que la aeronave se ha establecido en final.

Antes de aterrizar

o AUtONZacCiON ......ooveeiei e Obtenida
® Flap oo Como requiera
e Calef. carburador ........cccccoeeeiiiiiiii Quitada
e Velocidad .....cooooiiiiii Segun flap
— Flap 0° .. 80 KIAS
— Flap 10° (1* punto) .......ccceeennn... 75 KIAS
— Flap 25° (2° punto) ...........cccn. 70 KIAS
— Flap 40° (3* punto).........cc.vee.... 65 KIAS
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2. ANALISIS

El piloto y el instructor se disponian a realizar un vuelo de entrenamiento para la suelta
del piloto en el tipo de aeronave, consistente en una serie de tomas y despegues.

El piloto, el instructor y la aeronave tenian toda su documentacién en vigor.
Las condiciones meteorolégicas eran las idoneas para realizar este tipo de vuelos.

Los primeros circuitos de trafico se realizaron de forma estandar, pero en el circuito del
incidente el controlador pidio6 al piloto de la aeronave que se ajustara a una salida y éste
decidi6 alargar el tramo de viento en cola para permitir el despegue. Esto hizo que la
aeronave se alejara mas de lo habitual de la pista. Una vez establecido en aproximacion
final el piloto no consideré que se encontraba a mayor distancia de la pista y realizd su
planeo manteniendo la velocidad en 75 kt y un punto de flap, tal y como lo habia
realizado en ocasiones anteriores.

Segun la declaraciéon del instructor, la aproximacién final trascurria con normalidad hasta
gue notd un comportamiento extrafio de la aeronave, como de entrada en pérdida. Este
comportamiento nos indica que posiblemente el piloto a los mandos, al ver que no
alcanzaba la pista fue levantando el morro de la aeronave suavemente, en vez de aplicar
potencia que le hubieran permitido mantener la velocidad y llegar hasta la pista, por lo
gue la aeronave fue perdiendo velocidad hasta entrar en pérdida préxima al terreno,
pero aun fuera de la zona asfaltada antes del umbral.

El instructor tomé los mandos cuando la aeronave ya habia entrado en contacto con el
terreno por lo que sélo pudo detener el motor y notificar a torre lo que habia sucedido.
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CONCLUSIONES
Constataciones

e |a tripulacion tenia sus licencias de vuelo en vigor.

* |a aeronave tenia su documentacion en vigor y era aeronavegable.

e Las condiciones meteoroldgicas eran aceptables para un vuelo en condiciones visuales
o VFR.

e La actividad en el aeropuerto de Cuatro Vientos era moderada.

e La aproximacion final parecia estable de acuerdo con el testimonio de la tripulacién.

e El piloto instructor no fue consciente de la disminucion de velocidad de la aeronave
hasta su incremento del régimen de descenso por el inicio de entrada en pérdida de
la aeronave.

Causas/Factores contribuyentes
El incidente ocurrié por una inadecuada técnica de pilotaje en la que el piloto intenté

llegar a la pista levantando el morro sin aplicar mas potencia y como consecuencia del
inicio de entrada en pérdida de la aeronave.






Informe técnico IN-020/2013

4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD OPERACIONAL

Ninguna.






