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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 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
decisiéon que se pueda tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de
acuerdo con las normas sefaladas 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 erréneas.
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AENA
AFIS
AIP
CAA
CIAIAC
ft

OACI
PAPI
SLIU
SNS
VFR

Vi

Abreviaturas

Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea

Servicio de informacion de vuelo de aerédromo («Aerodrome Flight Information Service»)
Publicacion de informacion aerondutica («Aeronautical Flight Information Service»)

Civil Aviation Authority

Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil

Pie(s)

Hora(s)

Kilogramo(s)

Kilometro(s)

Cdédigo OACI para el aeropuerto de Burgos

Metro(s)

Informe meteoroldgico de aerédromo

Peso Maximo al despegue («Maximum Take-Off Weight»)

Aviso distribuido por medios de telecomunicaciones que contiene informacién relativa al
establecimiento, condicion o modificacién de cualquier instalacién aerondutica, servicio,
procedimiento o peligro, cuyo conocimiento oportuno es esencial para el personal encargado
de las operaciones de vuelo («Notice To Airmen»)

Organizacion de Aviacion Civil Internacional

Indicador de precisién de trayectoria de aproximacion

Sistema de luces de identificacion de umbral

Servicio de Notificacion de Sucesos

Reglas de vuelo visual («Visual Flight Rules»)
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Sinopsis
Propietario y operador: Privado
Aeronave: Pierre Robin DR400/120

Fecha y hora del accidente: 27 de marzo de 2014; a las 16:03 LT

Lugar del accidente: Aeropuerto de Burgos
Personas a bordo: 2, piloto y pasajero

Tipo de vuelo: Aviacion general — Privado
Fecha de aprobacion: 25 de marzo de 2015

Resumen del accidente

Durante la aproximaciéon al aeropuerto de Burgos (LEBG) el piloto contactd con el
Servicio de Informacién de Vuelo de Aerédromo (AFIS) y se incorpord en el tramo de
viento en cola derecha de la pista 22. Continué hacia el tramo base, para finalmente
aterrizar en la calle de rodaje C. Al tiempo otra aeronave debié detener su rodadura
que iniciaba por el extremo opuesto de la misma calle de rodadura.

Analizado el suceso se considera que la causa mas probable fue la errénea interpretacion
por el piloto, durante la maniobra de aterrizaje, de la sefalizacion visual no luminosa
presente en la pista y calle de rodaje del aeropuerto.

Como factor contribuyente se entiende que el estado de la sefalizacion en la fecha del
suceso podia alterar la apreciacion e interpretacion de los pilotos y, en consecuencia, a
dirigirles a una superficie de aterrizaje equivocada.

Con motivo del suceso, con fecha 13 de junio de 2014 se emitié una (1) Recomendacion
de Seguridad a la Aeropuertos Nacionales y Navegacion Aérea.

Vii
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1.2.

1.3.

1.4.
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INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El dia 27 de marzo de 2014, la aeronave Pierre Robin DR400-120, matricula G-OYIO,
con dos personas a bordo, despegd desde el aeropuerto de Evora (Portugal) con destino
al aeropuerto de Burgos (LEBG), formaba parte de un grupo de aviones que realizaba
una ruta sobre Europa y el norte de Africa.

La aeronave disponia de un plan de vuelo visual para el trayecto y el vuelo se desarrollé
con normalidad.

En las proximidades del aeropuerto de Burgos el piloto contacté con el Servicio de
Informaciéon de Vuelo de Aerddromo (AFIS) y se incorpor6 en el tramo de viento en cola
derecha de la pista 22, en uso, y continud al tramo base, para finalmente aterrizar en
la calle de rodaje C. Al tiempo otra aeronave debi¢ detener su rodadura que iniciaba
por el extremo opuesto de la misma calle de rodadura.

Lesiones personales

Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros

Muertos

Lesionados graves

Lesionados leves No se aplica
llesos 1 1 No se aplica
TOTAL 1 1

Danos a la aeronave

Ninguno.

Otros danos

Ninguno.
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1.5. Informacion sobre el personal
1.5.1. Piloto al mando

e Edad:
e Nacionalidad:
e Licencia de aptitud de vuelo:

— Fecha de emision inicial:

e Certificado médico:

e Certificado médico:

e Habilitaciones en vigor y fecha de validez:
— Avién monomotor:

e Horas de vuelo:

— Totales:
— Horas totales en el mismo modelo:

1.6. Informacion sobre la aeronave
1.6.1. Célula

e Marca:

e Modelo:

e Num. de fabricacion:
e Matricula:

e Afo de fabricacion:
e MTOW:

e Propietario:

e Explotador:

1.6.2. Certificado de aeronavegabilidad

e Numero:
e Fecha de expedicion:

e Fecha de caducidad:

64 anos.

Britanica.

14/12/2010 por la Civil Aviation Authority
(CAA) de Reino Unido.

Renovado el 05/04/2013
Vélido hasta el 05/04/2014

30/11/2014

176 h
174 h

AVIONS PIERRE ROBIN
DR400/120

2038

G-0YIO

1991

900 kg

Privado

Privado

058476/002 — G-OYIO/UK.MG.0218/2105214
15 de mayo 2013
18 de mayo 2014
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1.6.3. Registro de mantenimiento

Ultima revision Fecha Horas
50 h 13/02/2014 7.204
1.6.4. Motor
e Marca: LYCOMING
e Modelo: 0-235-12A
e Potencia: 115 HP

e NUmero de serie:  L-24255-15

Ultima revision Fecha Horas
50 h 13/02/2014 1.343
1.6.5. Hélice
e Marca: SENSENICH
e Modelo: 72CKS6-0-56
e NUmero de serie: K8265

1.7. Informacion meteorolégica
Las condiciones meteoroldgicas no eran limitativas para el vuelo visual.

METAR LEBG 271400Z 23010KT 190V280 9999 FEW035 BKNO55 08/M01 Q1008
METAR LEBG 271500Z 22009KT 190V260 9999 FEW050 08/M01 Q1007

1.8. Ayudas para la navegacion

No es aplicable. El vuelo se realizd bajo las reglas del vuelo visual (VFR).

1.9. Comunicaciones

Se revisaron las grabaciones de las comunicaciones mantenidas por la dependencia AFIS
a través de la frecuencia de radio. A continuacion se incluye un resumen de la informacion
mas significativa.
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La aeronave G-OYIO comunica con el AFIS de Burgos para notificar posicion de viento
en cola derecha de la pista 22.

El AFIS de Burgos le indica que notifique en base derecha de la pista 22.

Un segundo trafico, que se encuentra en la zona de combustibles, solicita a AFIS rodar
a plataforma principal.

El operador AFIS le indica que mantenga posicion dado que otro trafico ligero se
encuentra en tramo base y que va a rodar por calle de rodaje C.

A continuacion, el AFIS indica a G-OYIO que, para su informacién, esta rodando en una
calle de rodaje, corrigiendo esta informacién inmediatamente, e indicando a la aeronave
que esta aterrizando en la calle de rodadura.

G-OVIO responde «Si».

El operador AFIS informa al segundo trafico que, en ese instante, la aeronave G-OYIO
esta aterrizando en la calle de rodaje.

El sequndo trafico indica al AFIS que mantendra posicion.

1.10. Informacion de aerodromo

El aeropuerto de Burgos fue inaugurado para el trafico aéreo civil el 3 de julio de 2008
y fue construido junto al antiguo aerédromo de Villafria, del que parte de su
infraestructura ha sido reutilizada.

El aeropuerto actual dispone de una pista de vuelo con designadores 04-22, de
dimensiones 2.100 x 45 m. El aerédromo antiguo también disponia de una pista, cuyas
cabeceras tenian la designacién 06-24. En la actualidad ambas superficies estan unidas
por uno de los tres tramos que forman la calle de rodaje «C», de unos 260 m de
longitud y que arranca perpendicularmente desde la antigua cabecera 24.

En las siguientes dos figuras se presenta el plano de aerédromo publicado en el AIP a
la fecha del suceso y una vista panoramica del mismo, figuras 1y 2 respectivamente.
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Figura 1. Plano del aerédromo
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Figura 2. Vista aérea

1.11. Registradores de vuelo

No aplicable.

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

No aplicable.

1.13. Informacién médica y patolégica

No aplicable.
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1.14. Incendio

No se produjo incendio en la aeronave o en el entorno.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

No aplicable.

1.16. Ensayos e investigaciones
1.16.1. Antecedentes de incidentes similares

Se han contabilizado en los registros de esta Comisién de investigacion y en el Servicio
de Notificacion de Sucesos (SNS) diversos eventos en este mismo aeropuerto con
similares caracteristicas.

A continuacioén se relacionan cronolégicamente ordenados en el tiempo:
Durante la construccién de la pista 04-22'

® 19/12/2007. Aterrizaje de una aeronave Cessna C-501 en la pista 22, con motivo de
la incorrecta sefalizacion de pista cerrada conforme a los estandares del Anexo 14 de
OACI.

e 18/02/2008. Aterrizaje de una aeronave Cessna 560XL en la pista 22, originado por
error de la tripulaciéon en la aproximacion. Se detecta la falta de informacién sobre
los cambios en las infraestructuras del aeropuerto en el AIP.

Después de la inauguracion de la pista 04-22

e 17/06/2009. Aterrizaje de una aeronave Embraer 135 en la calle de rodaje «C»
(antigua pista 24), motivado por las condiciones meteorolégicas y por conservar la
calle las antiguas senales del drea anterior al umbral de pista.

e 10/02/2011. Notificacién de la tripulacion de una aeronave Canadair 100/200, en
aterrizaje por la pista 22, en el sentido que las antiguas sehales de pista cerrada, en
numero de siete, se hacen visibles con la luz del sol durante la aproximacién final.

e 27/04/13. Aterrizaje de una aeronave Reims F172 en la calle de rodaje «C» (antigua
pista 24), debido a falta de respuesta del operador AFIS en frecuencia y a la ejecucion
de la maniobra de aterrizaje por el piloto sin que hubiera existido comunicaciéon con
el operador.

! Existen otras referencias del propio aeropuerto que recogen dos aterrizajes mas, a los que se relacionan, en los que
con fecha 6/11/2007 y 19/12/2007 se produjeron sendos aterrizajes estando la pista 22 cerrada.
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1.16.2. Examen del area de movimiento

La observacion del drea de movimiento y de la pista de vuelo en la fecha del suceso
presenta marcas sobre el pavimento donde se entremezclaba sefalizaciéon procedente
de la configuracion antigua del aeropuerto y de la actual. De este modo, se conservaban
en los extremos del tramo central de la calle de rodaje «C», y en color gris claro, las
marcas anteriores a la faja transversal del umbral de las antiguas cabeceras 06 y 24 vy,
en color negro, las marcas correspondientes a la sefial de umbral de las mismas
cabeceras.

Asimismo, en la pista de vuelo 04-22 se observa que el recubrimiento dado, en color
negro, para borrar las sefiales de pista cerrada (aspas) cuando aun no estaba abierta al
trafico continuaban siendo visibles, en aquellas condiciones de luz solar que las hacian
destacar respecto a la sefalizacion actual.

1.16.3. Declaracion del piloto de la aeronave

El piloto manifestd que era la primera vez que aterrizaba en el aeropuerto de Burgos,
que cuando volé el tramo de viento en cola derecha de la pista 22, como asi fue
instruido por el AFIS, percibié como la pista tenia una serie de cruces negras a lo largo
de su longitud y asumié que estas cruces, aunque negras y no blancas, indicaban que
la pista no estaba en servicio. En consecuencia, tomé como pista en uso una adyacente
a la principal, la cual aparecia tener marcas de sefal de umbral y una longitud de
aproximadamente 1.300 m.

Figura 3. Detalle sefiales de pista
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1.17. Informacién sobre organizacion y gestion

No aplicable.

1.18. Informacion adicional

Actuaciones previas de la CIAIAC y de Aeropuertos Nacionales y Navegacion
Aérea (AENA) tomadas en junio de 2014

Debido al nimero de incidentes similares al estudiado en este informe, también
acontecidos en el aeropuerto de Burgos la CIAIAC, en fecha 13 de junio de 2014,
emitié la Recomendaciéon de Seguridad con referencia REC 31/14, dirigida a AENA, cuyo
texto es el siguiente:

REC 31/14. Se recomienda a Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea (AENA) que
efectle las acciones correctoras necesarias, sobre las superficies de la pista
de vuelos y calle de rodaje del Aeropuerto de Burgos, para evitar las
incertidumbres y confusiones que su sefalizacion induce sobre las
tripulaciones que operan en dicho aeropuerto.

Las acciones correctoras efectuadas por AENA a la Recomendacién incluyeron medidas
provisionales y medidas correctoras. Entre las primeras se incluyeron la puesta en servicio
del indicador de precision de trayectoria de aproximacion (PAPI), el sistema de luces de
identificaciéon de umbral (SLIU) de la pista en uso, tanto de dia como de noche, cuando
se produzcan operaciones de aeronaves. Asi mismo, en situaciones con visibilidades del
orden de 5-6 km y techo de nubes inferior a 1.500 ft, o cuando el AFIS lo considere
conveniente, se opere también el sistema de iluminacion de aproximacién. Ademas de,
con fecha 23 de junio de 2014, publicar el NOTAM (B3378/14) con informacién adicional
en el siguiente sentido:

e RWY 04-22: OLD DISPLACED THR MARKINGS AND CLOSED RWY MARKINGS
REMOVED WITH BLACK PAINT.
e TWY C: OLD THR MARKINGS REMOVED WITH BLACK PAINT.

ALL THESE MARKINGS REMOVED WITH BLACK PAINT COULD OCASSIONALLY BE
VISIBLE DUE TO SUNLIGHT REFLECTION.
CAUTION DISREGARD THESE SIGNALS.

Entre las medidas correctoras se ha realizado el granallado de las antiguas marcas de
pista en la calle de rodaje C y, de proxima ejecucion en el ano 2015, de las antiguas
sefales de umbral desplazado, pista cerrada y designadoras de la pista 04/22.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No aplicable.






Informe técnico IN-007/2014

2. ANALISIS

Se considera que el suceso acontecido en el aeropuerto de Burgos a la aeronave Pierre
Robin DR400-120, matricula G-OYIO, presenta elementos de similares caracteristicas a
los sucesos relacionados en el apartado 1.16.1, en relacion con el estado de las ayudas
visuales no luminosas durante la maniobra de aterrizaje. En primer lugar porque la luz
ambiente, la posicion del sol y las condiciones meteoroldgicas afectan a la correcta
vision de las marcas, realzando unas y atenuando otras y, en segundo lugar, porque se
genera una equivocada percepcion del entorno en el piloto al hacerse visible sefializacion
del anterior campo de vuelos.

La situacion referida se acentla cuando el piloto no tiene un exacto conocimiento del
campo de vuelos y cuando en la aproximacion se observa la presencia de dos superficies
de gran longitud, préximas entre ellas y de rumbos parejos.

Pista de aterrizaje actual

Calle de rodaje C

Figura 4. Panorémica del campo de vuelo






3.

3.1.

3.2.

Informe técnico IN-007/2014

CONCLUSIONES
Constataciones

Asumiendo la necesidad de que el piloto tenga los conocimientos suficientes sobre el
plano del aeropuerto publicado en el AIP, los hechos expuestos plantean la necesidad
de evitar las incidencias causadas por la percepcidon equivoca que puede producir la
sefalizacion tanto en la pista de vuelo actual, con designacién 04/22, como en la calle
de rodaje «C».

En consecuencia, se consideré necesario emitir una Recomendacién de Seguridad al
objeto de que se efectlen las acciones correctoras necesarias en las ayudas visuales no
luminosas de las pistas de vuelos y calle de rodaje del Aeropuerto de Burgos que eviten
una mala interpretacion de la misma.

Asimismo, se valora satisfactoriamente las acciones acometidas por Aeropuerto
Nacionales y Navegacion Aérea respecto a la Recomendacion de Seguridad emitida.

Causas/factores contribuyentes

Se considera que la causa mas probable del suceso fue la errénea interpretacion por el
piloto, durante la maniobra de aterrizaje, de la sefalizaciéon visual no luminosa presente
en la pista y calle de rodaje del aeropuerto.

Como factor contribuyente se entiende que el estado de la sefalizacion en la fecha del
suceso podia alterar la apreciacion e interpretacion de los pilotos y, en consecuencia, a
dirigirles a una superficie de aterrizaje equivocada.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Como se indica en el apartado 1.18 del informe, a la vista del nimero de eventos vy el
caracter similar de los mismos acontecidos en el aeropuerto de Burgos, con fecha 13 de
junio de 2014, la Comisién de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacién Civil
emitid6 una Recomendacién de Seguridad con referencia REC 31/14, dirigida a AENA.

Con fecha 25 de junio de 2015 AENA dio respuesta a la Recomendacion realizando
acciones correctoras.

No se considera necesario la emisidon de ninguna otra recomendacion.
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5. APENDICE

No aplicable.
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