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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 sefalado 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 formulacién, si procede, de
recomendaciones que eviten su repeticiéon. No se dirige a la determinacion
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 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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Abreviaturas

Agencia Estatal de Meteorologia

Agencia Estatal de Seguridad Aérea

Manual de vuelo de la aeronave

Organizacion de formacién aprobada

Organizacion de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad

Visibilidad, nubes y condiciones meteoroldgicas actuales mejores que los valores o
condiciones prescritos

Comisién de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil

Pie (pies)

Caballo de potencia

Director de formacion

Kilogramo(s)

Kilometro(s)

Kilémetros por hora

Nudo(s)

Aeropuerto de Alicante-Elche

Horas locales

Metros

Informe meteoroldgico ordinario de aerédromo (en clave meteoroldgica aeronautica)
Minuto(s)

Sin ningun cambio importante (se utiliza en los prondsticos de aterrizaje de tipo “tendencia”)
Aviso distribuido por medios de telecomunicaciones que contiene informacion relativa al
establecimiento, condicién o modificacion de cualquier instalacién aeronautica, servicio,
procedimiento o peligro cuyo conocimiento oportuno es esencial para el personal encargado de
las operaciones de vuelo

Licencia de Piloto Privado

Prolongaciéon imaginaria del eje de pista

Reglaje de la subescala del altimetro para obtener la elevacion estando en tierra (reglaje de
precision para indicar la elevacion por encima del nivel medio del mar)

Revoluciones por minuto

Prondstico de aerédromo

Reglas de vuelo visual
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Sinopsis
Propietario y operador: Aeroclub de Alicante
Aeronave: Cessna F152; matricula EC-DME
Fecha y hora del incidente: Sabado 17 de junio de 2017, 13:25 Horas'
Lugar del accidente: Aerdédromo de Mutxamel (Alicante)
Personas a bordo: 1 piloto, ileso; 1 pasajero, ileso
Tipo de vuelo: Aviaciéon general-privado-VFR
Fase de vuelo: Carrera de aterrizaje
Fecha de aprobacion: 26 de septiembre de 2018

Resumen del suceso:

El sabado 17 de junio de 2017, la aeronave EC-DME despeg6d del aerédromo de
Mutxamel (Alicante), con un piloto y un pasajero a bordo, y aterrizé en el aeropuerto
de Murcia-San Javier. Minutos mas tarde despegd del aeropuerto de Murcia-San Javier
para regresar al aerédromo de Mutxamel.

En el momento de aterrizar la aeronave reboté varias veces contra el terreno. El piloto
perdi6 el control de la misma y ésta se desvid a la izquierda, saliendo de la franja de
pista y cruzando una calle de rodadura.

La pata delantera del tren de aterrizaje acabd colapsando y la aeronave se arrastré
varios metros sobre el fuselaje hasta quedar detenida en una posicion que se encontraba
aproximadamente a 15 m de la pista y 10 m de la plataforma.

El piloto y el pasajero resultaron ilesos y abandonaron la aeronave por sus propios
medios. La aeronave sufrié dafos en el tren de aterrizaje, hélice, mandos de vuelo y
bancada del motor.

La investigacion ha determinado que la causa del accidente fue la incorrecta ejecucion
del aterrizaje tras una aproximaciéon no estabilizada y a velocidad excesiva.

1. Todas las referencias horarias indicadas en este informe se realizan en la hora local salvo que se indique lo
contrario.

vii
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Se considera factor contribuyente al accidente:

e El piloto no ajustd correctamente la potencia del motor en aproximacién final.

viii
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El sdbado 17 de junio de 2017, la aeronave EC-DME despeg6 del aerédromo de
Mutxamel (Alicante), con un piloto y un pasajero a bordo, y aterrizé en el aeropuerto
de Murcia-San Javier a las 11:55. Aproximadamente a las 12:20 despegd del
aeropuerto de Murcia-San Javier para regresar al aerédromo de Mutxamel.

En el momento de aterrizar, la aeronave tocé inicialmente la pista mas pasado el
primer tercio y empezo a rebotar. El piloto perdié el control de la misma y ésta se
desvio a la izquierda, saliendo de la franja de pista y cruzando una calle de rodadura.

La pata delantera del tren de aterrizaje acabd colapsando y la aeronave se arrastré
varios metros sobre el fuselaje hasta quedar completamente detenida en una
posicion que se encontraba a aproximadamente 15 m de la pista y 10 m de la
plataforma.

El piloto y el pasajero resultaron ilesos y abandonaron la aeronave por sus propios
medios.

Lesiones personales
Lesiones Tripulacion Pasajeros Ueiel Gl Otros
aeronave
Mortales
Lesionados graves
Lesionados leves
llesos 1 1 2 No aplica
TOTAL 1 1 2

Danos a la aeronave

La aeronave sufrié dafos en el tren de aterrizaje, hélice, mandos de vuelo y bancada
del motor.

Otros danos

No aplicable.
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1.5. Informacién sobre el personal

Piloto de la aeronave

e FEdad: 30 anos.

e Licencia de Piloto Privado de Avion (PPL (A)), expedida por AESA el 16 de mayo

de 2017 y vaélida hasta 31 de mayo de 2019.

e Certificado médico clase 1 véalido hasta el 4 de abril de 2018.

e (ertificado de competencia linglistica en castellano nivel 6, emitido por AESA

el 16 de mayo de 2017.

e Horas de vuelo totales: 64:45 h.
e Horas de vuelo totales en el tipo: 35:25 h.

e Horas de vuelo en los 30 dias anteriores: 11:00 h.

e Horas de vuelo en el tipo en los 30 dias anteriores: 7:40 h.

Estaba en proceso de instruccién, en la ATO Aeroclub de Alicante (E-ATO-070,
aprobada por AESA), para la obtencion de la Licencia de Piloto Comercial.

1.6. Informacion sobre la aeronave

1.6.1. Informacion general

La aeronave Cessna F152 es una aeronave monomotor de ala alta, tren fijo tipo
triciclo y configuracion de dos asientos lado a lado. Tiene una masa maxima

certificada al despegue de 1670 libras (757,5 kq).

Aeronave EC-DME

Numero de fabricacion F15201784
Afo de fabricacion 1980
Masa maxima autorizada al despegue 1670 libras
Horas antes del vuelo del accidente 16555
Marca del motor Lycoming
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Modelo del motor 0-235-L2C
Numero de serie del motor RL-5529-15
Potencia del motor 110 HP

Horas antes del vuelo del accidente 2915
Propietario Real Aeroclub de Alicante
Operador Real Aeroclub de Alicante
Organizacién' Ide gestion del mantenimiento de la Dédalo Aviacion
aeronavegabilidad (CAMO)

Certificado de aeronavegabilidad

Emisor Agencia Estatal de Seguridad Aérea

Fecha de expedicion 8 de febrero de 2005

Indefinida; siempre que vaya acompafnado
Validez del Certificado de Revision de
Aeronavegabilidad

Certificado de Revision de Aeronaveqgabilidad

Emisor Agencia Estatal de Seguridad Aérea

Fecha de expedicion 07/08/2015

02/08/2016, Realizada por la CAMO
Dédalo Aviacién

Prérroga

Fecha de caducidad 09/08/2017

Certificado de matricula

Emisor Direccion General de Aviacion Civil

Fecha de expedicion 27 de noviembre de 1980

En el mismo figura una inscripcién en la
gue se indica la transferencia de la
propiedad a favor del Real Aeroclub de
Alicante el 4 de diciembre de 1991.

Observaciones

1.6.2. Masa y centrado de la aeronave

El momento en que la aeronave tuvo mas carga fue en el despegue del aerédromo
de Mutxamel con una masa total de 1649 libras; esta masa se encontraba por
debajo de la maxima autorizada para el despegue (1670 libras). En ese momento
la posicion del centro de gravedad se encontraba a 32,83 pulgadas de la linea de

3
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referencia (datum), siendo los limites del mismo 32,67 y 36,61 pulgadas.

Durante los dos vuelos la masa total de la aeronave estuvo por debajo de la masa
maxima autorizada de despegue y de aterrizaje. Asi mismo, el centro de gravedad
se mantuvo dentro de los limites establecidos por el Manual de Vuelo de la Aeronave
(AFM).

1.6.3. Mantenimiento

La aeronavegabilidad continuada de la aeronave era gestionada por la organizacién
de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad (CAMO) Dédalo Aviacion
desde el 1 de septiembre de 2014. Dédalo Aviacion tenia la aprobacion ES.MG.102
expedida por AESA.

El mantenimiento de la aeronave era realizado por el centro de mantenimiento
Parte 145 Dédalo Aviacion con aprobacion ES.145.206 expedida por AESA.

La aeronave contaba con un Programa de Mantenimiento aprobado por AESA y
revisado posteriormente por la organizacion de gestion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad, que estaba autorizada por AESA para realizar aprobaciones
indirectas del Programa de Mantenimiento.

El ultimo mantenimiento se habia realizado en la aeronave el 8 de junio de 2017,
cuando ésta contaba con 16535 h. Se realizaron, entre otras, las siguientes tareas,
acordes al Programa de Mantenimiento Aprobado:

e Inspeccién tipo B: 200 h.

e Inspecciones 100 y 400 h de motor.

e Puntos de servicio y engrase de 100 h.

e Reemplazar filtro de aire.

® Inspeccién de sistemas de admisién y de escape.

¢ Inspeccién de mandos de motor.

e Puesta a punto de las magnetos.

e Inspeccién del compensador de profundidad.

* Inspeccién del alternador, correa y conexiones eléctricas.

e Inspeccién de los railes de los asientos por grietas.

e Tareas del programa de prevencion de la corrosion.

e Tareas de inspecciones estructurales suplementarias.

La aeronave no presentaba ningun defecto diferido en el dia del accidente.
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1.6.4. Inspeccion de la aeronave

1.7.

Se inspecciond la aeronave en un hangar unos dias después del incidente. Se
encontrd el flap en la posicion de 10° (1 punto), que estaba en concordancia con
la posicion del actuador y del indicador asociado. El personal del aeroclub indico
que era la posicion original después del incidente, puesto que no se habia
manipulado. No se observé ninguna anomalia en el sistema y hacia todo su
recorrido.

Se efectlo inspeccién de los pedales y sistema de direccién: habia libertad de
movimiento sin holguras, funcionaba correctamente.

El sistema de alabeo tenia movimiento libre y llegaba al final de su recorrido
correctamente.

En la inspecciéon del sistema de control de profundidad se observé que las columnas
de mandos de ambos puestos de pilotaje estaban deformadas hacia la izquierda.
Se desmontaron y se vio que la rotura de la pata de morro, y posterior repliegue
hacia dentro, habia provocado que ésta impactase contra el mamparo cortafuegos
y se desplazara el soporte inferior de la columna de controles de vuelo. Esto
provocaba que la actuacion del timén de profundidad requiriera mucha fuerza.

No se detecté ninguna anomalia en el motor ni en los controles del mismo. Se
comprobd la friccion del mando de gases y era correcta. La bancada del motor
estaba rota debido al impacto contra el terreno.

Se comprobo que los frenos funcionaban correctamente, no se encontraron defectos
en ninguna parte del sistema y el nivel de liquido hidraulico era el adecuado.

Como resultado de la inspeccién no se encontraron evidencias de mal funcionamiento
o defecto que pudiera haber influido en el incidente.

Informacion meteorolégica

De acuerdo con la informacién suministrada por la Agencia Estatal de Meteorologia
(AEMET), el dia del incidente habia una casi total ausencia de nubes sobre la
Peninsula y Baleares, sin ningun fenédmeno meteorolégico significativo.

AEMET no dispone de una estaciéon en Mutxamel, la mas préxima es el Observatorio
de la ciudad de Alicante, situada a unos 12 km hacia el suroeste, y el Aeropuerto
de Alicante-Elche situado a algo menos de 20 km hacia el suroeste. Los registros
de ambas estaciones entre las 13 y 14 horas presentaban los siguientes datos:
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1.8.

1.9.

Alicante

Viento medio: 12 km/h y maximo de hasta 20 km/h de direccién sureste.
Temperatura: Aumentando de 31 a 32°C.

Humedad: Disminuyendo del 44 al 36%.

Aeropuerto de Alicante-Elche

METAR registrados a la hora del incidente:

METAR LEAL 171100Z 12008KT 070V170 CAVOK 31/16 Q1018 NOSIG=
METAR LEAL 171130Z 11008KT 070V170 CAVOK 31/16 Q1018 NOSIG=

Los informes meteorolégicos del aeropuerto de Alicante-Elche mostraban viento de
8 kt de direccion principal sureste, aunque variable, buena visibilidad y sin fenémenos
significativos. La temperatura era 31°C y QNH 1018.

Ayudas para la navegacion

No aplicable. El vuelo se realizaba bajo las reglas de vuelo visual.

Comunicaciones

El piloto comunicé al servicio de informacién del aerédromo de Mutxamel que se
encontraba en final, y el servicio de informacion le indico el viento y la pista de uso
preferente.

1.10. Informaciéon de aerédromo

El aer6dromo de Mutxamel se encuentra a una elevaciéon de 437 pies en las
coordenadas 38° 26" 24”N 000° 28" 26"W, 9 km al norte de Alicante y 19 km al
nornordeste del aeropuerto de Alicante-Elche.

Tiene una pista asfaltada de 1000 m x 23 m con orientacion magnética 12-30.

En la carta del aerédromo, que puede descargarse de su pagina web, se indica que
suministra servicio de informaciéon de vuelo en la frecuencia 123.5 en horario de
9:00 a ocaso de lunes a viernes y de 10:00 a 14:00 los sabados y domingos. En la



Informe técnico IN-009/2017

misma pagina web en el apartado de informacion general se nombra a este servicio
“Servicio de informacién de trafico”.

En la entrevista mantenida con el gerente del aerédromo éste explicé que el
aerddromo tiene una “torre de informacion” mediante la que suministra informacion
del viento, QNH vy pista preferente. No se trata del servicio de informacién de vuelo
(FIS) integrante del servicio de transito aéreo (ATS), que solo puede ser suministrado
por proveedores de navegacion aérea certificados.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no disponia de registradores de vuelo, por no ser preceptivos para las
de su tipo.

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

Figura 1. Marcas dejadas por la aeronave y posicion de los testigos del incidente

No fue posible determinar el punto donde la aeronave realizé el primer contacto
con la pista, aunque pudieron distinguirse algunas marcas de la aeronave cuando
ésta salié de la pista. En la franja de pista izquierda se encontraron varias marcas
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de ruedas, de manera discontinua, de entre 3 y 8 metros de longitud. En el dltimo
tramo de marcas, ya fuera de la franja de pista, se distinguian perfectamente los
surcos dejados por ambas ruedas del tren principal, la marca de la rueda de morro
y, 22 metros de una marca mas ancha compatible con el arrastre del fuselaje hasta
la posicién final en que quedd la aeronave. La posicion final se encontraba a
aproximadamente 15 m de la pista y 10 m de la plataforma de helicépteros. La
posicion de las distintas marcas en el terreno, asi como la posible trayectoria de la
aeronave se muestran en la figura 1.

No se desprendié ninguna parte de la aeronave en el impacto.

1.13. Informacién médica y patologica

No aplicable.

1.14. Incendio

No hubo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

Los dos ocupantes resultaron ilesos y abandonaron la aeronave por su propio pie.

1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Video de la aproximacion

El acompafnante que iba a bordo de la aeronave realizé una grabacion de video de
la aproximacion final al aterrizaje del incidente. Esta grabacion terminaba cuando
la aeronave sobrevolaba la cabecera de la pista, por lo que no quedd registrado el
incidente.

En las imagenes se apreciaba que la aeronave no estaba correctamente alineada
con la pista, sino ligeramente desplazada a la izquierda y con un rumbo de correccion
para acercarse a la prolongaciéon del eje de la pista. Al final de la grabacion, la
aeronave estaba practicamente sobre la cabecera de la pista 12 y aun no se
encontraba alineada completamente con el eje de la misma.

También se observd que la altura que llevaba la aeronave en final era algo superior
a la que cabria esperar para este tipo de aproximacion.
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En el video momentaneamente podia verse el tacémetro, que marcaba
aproximadamente 1450 rpom 10 segundos antes de sobrevolar el umbral de la pista.
Posteriormente en el video no volvia a aparecer el tacdmetro, pero en el sonido del
motor no se apreciaba ningun cambio de régimen, lo que indicaba que no se habia
producido ninguna reducciéon de potencia posterior.

En el visionado del video no se apreciaron movimientos bruscos asociados a rafagas
de viento o turbulencias.

Figura 2. Imagenes del video de aproximacion final

1.16.2. Declaracion del piloto

El piloto explicé que, aunque habia volado con tres instructores del Aeroclub de
Alicante, su instructor principal era el HT (Director de formacién) del aeroclub, que
era con el que mas volaba.

Habia realizado el examen para la obtencion de la licencia de piloto privado el 7 de
abril y la licencia se la habian entregado en mayo. Asi que estaba realizando vuelos
a otros aeropuertos para coger experiencia, puesto que su intencion era continuar
sus estudios para obtener la licencia de Piloto Comercial.

Aquella manana consultoé la meteorologia en meteoleax?. Consulté METAR y TAF
del aeropuerto de Alicante-Elche y del aeropuerto de Murcia-San Javier, asi como
los mapas de vientos en altura y de tiempo significativo. En el pronostico para el
aeropuerto de Alicante-Elche habia viento cambiando a 10 kt, pero eso no lo
consideraba un viento alto.

2. Meteoleax es una pagina web del Aeroclub de Malaga que recopila informacion meteoroldgica de distintas
paginas webs, como por ejemplo AEMET y www.aviationweather.gov.
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Explicd que también consulté los NOTAMSs, realizd los calculos de masa y centrado
y la planificacién del vuelo. Realizd la inspeccién prevuelo en ambos vuelos y no
encontré ningun defecto en la aeronave.

Sali6 del aerédromo de Mutxamel aproximadamente a las 10:40. Le explicé algunas
cosas al amigo que le acompafaba y por eso tardé mas en salir. Llegé al aeropuerto
de Murcia-San Javier a las 11:55, tardé unos 5-10 minutos mas que de costumbre
porque tuvo que hacer orbitas, esperando a que les autorizaran para cruzar el
QMS? de la pista del aeropuerto de Alicante-Elche. Explicd que esto pasaba a veces.
Para entrar al aeropuerto de Murcia-San Javier ademas tuvo que dar prioridad a un
trafico comercial de mayor tamano.

Una vez en el aeropuerto de Murcia-San Javier llamé por teléfono a su instructor
para decirle que iba a llegar tarde. A las 13 h otra persona tenia asignada la
aeronave, pero no le seria posible llegar a esa hora. Segun dijo, su instructor no le
presiond para que intentara llegar antes.

Salié del aeropuerto de Murcia-San Javier a las 12:20 aproximadamente y otra vez
tuvo que hacer érbitas para cruzar el QMS de la pista del aeropuerto de Alicante-
Elche.

Hizo la aproximacion al aeropuerto de Mutxamel con un punto de flap a 70 kt, con
correccion a la derecha y altura correcta. Explicd que habia practicado la aproximacién
con todos los tipos de punto de flap, pero solia aterrizar con un punto y solo ponia
mas si veia que se habia quedado alto en la aproximacion. No sospechd que fuera
mal la aproximacion; explicd que si la hubiera hecho mal entonces hubiera realizado
motor y al aire.

Antes de aterrizar, cuando se encontraba en final, el personal de informacion de
torre le indicé que las rafagas eran de 13 kt. El piloto no recordaba la orientacién
exacta del viento, pero si que era viento de la derecha, aunque no completamente
cruzado. En la aproximacion el viento le empujaba a la izquierda.

Estaba a 500 ft sobre la valla que tienen como referencia en la aproximacion. Sobre
la valla corté gases a ralenti y fue reduciendo velocidad. Creia que cuando toco la
pista irfa a unos 45 kt. Toco la pista pasado el primer tercio, a la altura de la oficina
del aeroclub. Sabia que no debia tomar tierra mas alla del primer tercio, pero
consideré que estaba cerca de éste y pensd que podia aterrizar sin dificultad.

Tom¢ tierra y la aeronave hizo un pequeno rebote, entonces la aeronave se empezé
a ir a la izquierda. Explicéd que se sintié confuso por la situacién y no recordaba bien
como habia actuado. Recordaba que intenté corregir pero quizas no aplico la fuerza

3. Se denomina QMS a la prolongacién imaginaria del eje de pista.
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suficiente porque la aeronave se fue al margen izquierdo de la pista. Entonces pis6
los frenos pero la aeronave ya estaba fuera de la pista.

Dijo que ambos ocupantes llevaban puestos los cinturones y salieron por sus propios
medios de la aeronave. Asegurd la aeronave con ayuda de una persona que fue a
asistirle.

Se le preguntd al piloto si en la aproximacion habia oido las instrucciones que su
instructor dijo que le habia dado por radio, a lo que respondié que no le habia
oido. Estaba nervioso porque llegaba tarde y crefa que tuvo influencia esa pequefa
presion que se generd él mismo.

Con anterioridad habia realizado el mismo trayecto ida y vuelta al aeropuerto de
Murcia-San Javier con una disponibilidad de la aeronave de 2 horas y media, pero
le habia faltado tiempo. Por eso esta vez habia reservado la aeronave 3 horas
(desde las 10 hasta las 13 h).

Se le pregunté si en la aproximacion habia cortado los gases* totalmente. Explico
gue los habia cortado pero vio que se quedaba algo bajo y metidé gases de nuevo,
pensaba que posteriormente los habia cortado en final. Se le explicd que en el
video se vela que no los habia cortado totalmente, a lo que el piloto respondié que
se le habria olvidado porque pensaba que si los habia cortado a ralenti. Dijo que
esto le habia pasado en otra ocasiéon pero que iba con instructor y éste le indico
que cortara gases.

1.16.3. Declaracion del Director de formacion (HT) del Aeroclub de Alicante

Explicé que habia sido instructor del piloto en el aeroclub para la obtencion de la
licencia de Piloto Privado. Habia obtenido la licencia hacia aproximadamente 1 mes
y medio y queria hacer horas de vuelo para realizar el curso de Piloto Comercial.
Habia realizado la instruccion en el aerédromo de Mutxamel, por lo que conocia el
aerddromo y los procedimientos del aeroclub. El HT indicdé que el piloto no tuvo
dificultades en la formacion: tuvo una suelta dentro de lo normal y era una persona
que se preparaba bien los vuelos y cumplia con los procedimientos. Cuando en la
instruccion se habia quedado alto en la aproximacién, habia realizado correctamente
la maniobra de motor y al aire. Se le habia ensefiado que debia realizar la toma en
el primer tercio de pista y si no podia ser asi debia hacer motor y al aire. El piloto
habia realizado el mismo vuelo una semana antes sin incidencias.

Habia visto al piloto esa mafiana antes del despegue y no le parecié que estuviera
nervioso o tuviera algun problema.

4 En jerga aeronautica se utiliza el término cortar gases para referirse a reducir potencia del motor.

—
—
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Respecto a las condiciones meteoroldgicas el HT comenté que el dia estaba soleado
y habia 7 u 8 kt en el momento en que el piloto aterrizé, lo que a su juicio no era
un viento que presentase dificultades. Usan los METAR del aeropuerto de Alicante
porque esta cerca y las condiciones apenas varian. Segun el AFM el limite de viento
para volar es: 12kt de viento cruzado y 20 kt de viento en cara.

Indicé que él mismo habia volado con la aeronave EC-DME esa mafiana y no
detectd ningun defecto en la aeronave.

Explic6 que el piloto tenia la aeronave asignada de 10 a 13 LT. A las 11
aproximadamente despeg6 para San Javier. Alli llego, pago tasas y volvié en seguida.
Llamo para decir que llegaria tarde, porque sabia que habia otra persona que tenia
vuelo en esa aeronave a las 13 h.

El HT vio la aproximacion. Explicéd que el piloto se quedd alto y llegd a una velocidad
mas rapida de lo normal. Cree que entrarfa en pista a unos 70 kt, cuando lo normal
es entrar a unos 55 kt. El tenfa una estacion portatil de radio y usé la misma para
decirle por frecuencia al piloto que hiciera motor y al aire, pero no le oyé. Tocé la
pista por primera vez aproximadamente a la altura de los depdsitos de combustible,
reboté varias veces y se salié por la izquierda.

Explico que la aeronave presentaba dafios en el tren de aterrizaje, hélice y bancada
del motor, y que posiblemente estuviera dafiado también el motor. Cuando se
revisd la pista tras el accidente no se encontraron piezas desprendidas de la
aeronave.

Al preguntarle si el piloto habia volado anteriormente con acompafante, que no
fuera instructor, éste respondié que crefa que solo una vez con acompafante con
anterioridad al incidente.

El instructor dijo que habia visto el video grabado de la aproximaciéon del incidente
y opinaba que la aproximaciéon no era como las que solia realizar el piloto: la
aeronave no estaba alineada con el eje de pista y la aproximacion era alta.

Explicé que nunca en la instruccion le habia rebotado la aeronave, pero le habian
ensefado que si realizaba una toma dura debia tirar del morro hacia arriba vy, si
hacia falta, hacer motor y al aire.

Al preguntarle si suelen aterrizar en esa pista con solo un punto de flap él explicé
gue era lo mas comun, aunque en instruccion se practicaba la aproximacién con
todos los puntos de flap.
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1.16.4. Declaracion de personal en torre de informacion

La torre de informacion se encuentra a la izquierda en referencia a la pista 12 y
aproximadamente a la altura de la mitad de la misma.

El personal que se encontraba en la torre de informacién explicd que se suministra
informacién de viento que se obtiene de un medidor de viento en tiempo real. El
sensor esta instalado en la torre a 4 6 5 metros de altura.

Segun dijo, el piloto notificé cuando se encontraba en final y él le suministré la
informacién de viento. No recordaba exactamente el viento que habia pero si
recordaba que era encarado a la pista 12 y de aproximadamente 10 kt, no era
variable ni un viento superior a lo normal en ese aerédromo. No aprecié nada
anormal en la aproximacion, hasta que la aeronave toco la pista aproximadamente
a la altura de la torre y rebotd varias veces. Al segundo o tercer rebote se fue de
la pista hacia la izquierda.

La Ultima aeronave en aterrizar lo habia hecho 20 min antes que la aeronave EC-
DME y no tuvo ningun problema ni en el aterrizaje ni con el viento.

La trayectoria que, segun el personal de torre, habia descrito la aeronave coincidia
con las marcas en el terreno dejadas por la aeronave.

1.16.5. Declaracion del gerente del Aerodromo de Mutxamel

El gerente explicd que vio solo parte del incidente porque se encontraba dentro de
un hangar y le tapaba el edificio del Aeroclub de Alicante. Vio como la aeronave
iba a excesiva velocidad para estar en ese tramo de la pista, rebotod varias veces en
la pista y se salié de ella. Después atraveso la calle de rodadura que une la pista
con la plataforma de helicopteros y se detuvo pasada ésta, en frente de la plataforma
de helicopteros. No vio el primer punto en que toco la pista.

Se le pregunta respecto a la torre de informacion y explica que son unos médulos
elevados sobre la pista. Solo dan servicio de informacién, suministrando viento,
QNH vy pista preferente. La pista preferente se determina en funcién de la manga
de viento. Pero la pista a usar la decide el piloto siempre. Los datos de viento que
se facilitan son los obtenidos directamente en la torre.

1.17. Informacion sobre la organizacién y gestion

El Aeroclub de Alicante tiene aprobacion de AESA E-ATO-070 como Organizacion
de enseflanza aprobada (ATO).
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1.18. Informacioén adicional

1.18.1. Preparacion del vuelo

Tras el incidente se le pidi6 al piloto que enviara la documentacion de preparacién
del vuelo. Este inmediatamente envié la informacién que habia consultado asi como
el calculo de la masa y centrado que habia realizado para el vuelo.

1.18.2. Manual de Instruccion y Manual de Operaciones

En el Manual de Instruccién de la ATO del Aeroclub de Alicante habia un apartado
denominado HORAS MAXIMAS ENSENANZA EN VUELO cuyo contenido era:

“Para garantizar la sequridad de la instruccion en vuelo, la ATO del Aeroclub de
Alicante establece una limitacion en los periodos y tiempos de vuelo, siendo estos
de caracter interno, y que no seran superados en tiempo y forma bajo ningun
concepto.

Como maximo, la instruccion del alumno, se realizara en cuatro dias sequidos, en
vuelos de aproximadamente 1h cada dia, a excepcion de los de travesia, obligando,
tras esta etapa, al descanso durante 48 horas como minimo.”

En el mismo manual el apartado DURACION VUELOS DOBLE MANDO Y SOLO
indicaba:

“Los vuelos en doble mando tendran una duracion aproximada de 1h, salvo que
sean vuelos de travesia.

Los vuelos solo tendran una duracion aproximada de 1h, salvo el viaje de fin de
curso.”

En el Manual de Operaciones de la ATO, en el apartado 17. DESCANSO DE
ALUMNOS, se indicaba: “El alumno podra volar un maximo de 4 dias sequidos con
una duracion aproximada de 1h de vuelo/dia. A partir del 4° vuelo tendra que
descansar un minimo de 48 horas”.

1.18.3. Vuelos de instruccion

El libro del piloto tenia las anotaciones de todos los vuelos hasta la fecha del
incidente. Las anotaciones de los vuelos de instruccion estaban firmados por el
instructor correspondiente, tal como indicaba el Manual de Operaciones de la ATO
conforme a la normativa aplicable.



Informe técnico IN-009/2017

En el libro del piloto se observé que en las practicas de tomas y despegues con
instructor en repetidas ocasiones se realizaban mas de 8 aterrizajes en un mismo
vuelo. De hecho se llegaban a realizar hasta 15 aterrizajes en un mismo vuelo de 1
hora y 35 minutos, lo que equivale a un tiempo de apenas 6 minutos por toma y
despegue. En el vuelo de examen para la obtencion de la Licencia de Piloto Privado
el alumno realiz6 un total de 7 aterrizajes.

En el cuaderno de progresion del alumno del aeroclub se registraba cada uno de
los vuelos que hacia el alumno junto con las maniobras realizadas. En los vuelos en
los que se realizaban tomas y despegues no constaba el numero de aterrizajes
realizados. En el Manual de Instruccién de la ATO del aeroclub se indicaba que en
estos registros debian constar las maniobras realizadas, pero no se especificaba que
tuviera que anotarse el nimero de tomas y despegues ejecutados. Tampoco en el
libro de aeronave se anotaba el nimero de aterrizajes que se realizaban en cada
vuelo.

En el cuaderno de progresion del alumno se comprobé que habia numerosos vuelos
de doble mando, que no eran de navegaciéon, con duracion entre 1:15 h y 2:05h.
El 2°y el 3° vuelos solo® del piloto tuvieron una duracion de 2 h cada uno.

Respecto a los dias de instruccion del alumno, se constaté que se llegd a dar
instruccién en vuelo al alumno hasta seis dias consecutivos, sequidos de tan solo
un dia de descanso, y sumando un total de 8:30 h.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No aplicable.

3. 2°y 3er vuelo que el piloto realizaba sin instructor a bordo de la aeronave.
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2.

2.1.

2.2.

ANALISIS

Condiciones meteoroldgicas

La informaciéon meteoroldgica recogida del dia y hora del incidente indica que no
habia fendmenos significativos en la zona. El viento era principalmente de
componente sureste y de baja intensidad. Segun la declaracion del piloto, la
informacion de viento que le suministrd el servicio de torre cuando se encontraba
en la aproximacion fue de rafagas de 13 kt. Teniendo en cuenta que el viento era
practicamente encarado a la pista 12, estas rafagas pudieron haber representado
aproximadamente una componente de viento cruzado de la derecha de entre 2 y
4 kt. Esto requeriria una pequefia correccion a la derecha que el piloto explicé que
tuvo que realizar.

Ademas en el video de aproximacién no se apreciaron movimientos bruscos
asociados con rafagas de viento.

Por todo ello no se considera que el viento fuera un factor contribuyente en el
incidente.

Trayectoria de la aeronave

En la pista no se pudo distinguir la marca de la primera toma de contacto de la
aeronave del resto de marcas que habia de otras aeronaves. Segun la declaracion
del piloto, la aeronave toco tierra por primera vez a la altura de las instalaciones
del Aeroclub de Alicante; esto es pasado el primer tercio, casi a la mitad de la pista,
como confirman las declaraciones de los testigos.®

Las marcas que dejo la aeronave en el terreno en la franja de pista izquierda y fuera
de la misma, que incluso cruzaban una calle de rodadura, indican que la aeronave
fue desviandose progresivamente a la izquierda después de la primera toma. Tras
rebotar varias veces, siguié en tierra a gran velocidad, con fuertes acciones sobre
los frenos que dejaron marcas en el terreno pero que no consiguieron detener la
aeronave. Los fuertes impactos con el terreno provocaron que la pata de morro del
tren de aterrizaje acabara colapsando y la aeronave se arrastrara 22 metros sobre
el fuselaje.

6. Aunque el punto de primera toma de contacto no era el mismo para todos los testigos, sus declaraciones
coincidieron en que era pasado el primer tercio de la pista.

1
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2.3.

2.4,

Aproximaciéon

El Director de formacién del Aeroclub de Alicante indicé que la aeronave se quedd
alta en la aproximacion y que entré a mas velocidad de la que debia. Las imagenes
de la aproximacion que grabd el acompafante del piloto confirman que la
aproximacion no fue estable. En ellas se aprecia que en la aproximacion final la
aeronave iba alta y no estaba completamente alineada con la pista (se encontraba
ligeramente a la izquierda), por lo que el piloto llevaba un rumbo para intentar
interceptar la prolongacién del eje de pista.

Ademas, en toda la grabaciéon el régimen de motor no varia, manteniéndose en
torno a 1450 rpm incluso cuando la aeronave llega alta a la cabecera de pista. El
piloto admitid que podia ser que se le olvidara poner el motor a ralenti en corta
final, de hecho pensaba que lo habia puesto. Esto le habia ocurrido en otra ocasién
en un vuelo con instructor.

Teniendo en cuenta que el ralenti en esta aeronave esta alrededor de las 700 rpm,
estas 750 rpm extra contribuyeron a que la aeronave descendiera menos en la
aproximacion y, al piloto forzarla a descender ocasionara un aumento de la velocidad.
Por ello, cuando la aeronave entrd en la pista iba alta y a demasiada velocidad. El
piloto forzé la recogida a demasiada velocidad lo que provocé que la aeronave
rebotara varias veces y el piloto perdiera el control de ésta.

Aeronave

En la inspeccion de la aeronave se comprobd que todos los mandos de control de
la misma funcionaban correctamente, a excepciéon del sistema de control de
profundidad. Las columnas de mandos de ambos puestos de pilotaje estaban
deformadas hacia la izquierda. Se desmontaron y se observé que la rotura de la
pata de morro, y posterior repliegue hacia dentro, habia provocado que ésta
impactase contra el mamparo cortafuegos y se desplazara el soporte inferior de la
columna de controles de vuelo. Esto provocaba que la actuacion del timén de
profundidad requiriera mucha fuerza, puesto que estaba muy duro. De las marcas
en el terreno se dedujo que el repliegue de la pata de morro se produjo en el tramo
final del recorrido, cuando ya habia salido de la pista e incluso habia cruzado la
calle de rodadura. Por lo que la limitacién del control de profundidad se produjo en
tierra, fuera de la pista y no tuvo influencia en el incidente.

No se detectd ninguna anomalia en el motor ni en los controles del mismo. Se
comprob6 que la friccion del mando de gases era correcta: el tirador no estaba muy
suave por lo que no podia haberse desplazado solo en la aproximacion. Ademas,
de haber ocurrido esto se hubiera apreciado un cambio de régimen en el sonido
producido por el motor, pero en el video se escuchaba un régimen constante.
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2.5.

2.6.

Se comprobé que los frenos funcionaban correctamente, lo cual también quedaba
corroborado por las fuertes marcas de rueda que habia en el borde izquierdo de la
pista.

En resumen, no se encontré ningun defecto ni malfuncionamiento en la aeronave
gue pudiera haber influido en el incidente.

Piloto

El piloto tenfa un certificado médico en vigor y habia obtenido el mes anterior al
incidente la Licencia de Piloto Privado de Avion. Posteriormente habia continuado
volando en el mismo aerédromo y escuela, realizando vuelos con y sin instructor a
fin de continuar su formacién para obtener la Licencia de Piloto Comercial. Por lo
que conocia el aerédromo y los procedimientos del Aeroclub de Alicante. El HT
indicé que el piloto no tuvo dificultades en la formacién: tuvo una suelta dentro de
lo normal y era una persona que se preparaba bien los vuelos y cumplia con los
procedimientos. Se demostré que preparaba los vuelos cuando presenté la
documentacion que habia consultado para preparar el vuelo, asi como la de masa
y centrado de la aeronave.

El instructor explicd que el piloto cuando en la instruccion se habia quedado alto
en la aproximacién, habia realizado correctamente la maniobra de motor y al aire.
Se le habia ensefiado que debia realizar la toma en el primer tercio de pista y si no
podia ser asi debia hacer motor y al aire. Se considera que si en esta ocasion no
realiz6 motor y al aire, aun sabiendo que iba a tomar mas alla del primer tercio de
pista, fue porque estaba preocupado y nervioso porque llegaba tarde y sabia que
habia una persona esperando la aeronave.

Se comprobd que el tiempo de reserva de la aeronave (3 horas) era suficiente para
realizar los dos vuelos, incluso con las esperas que se realizaron para permitir las
aproximaciones al aeropuerto de Alicante-Elche. El hecho de que el piloto se
retrasara fue, como él mismo admitid, debido a que tardé mas tiempo en realizar
la comprobacién pre-vuelo porque le iba explicando cosas al acompafante.

Vuelos en instruccion

La fatiga ocasionada por las operaciones de entrenamiento debe considerarse a fin
de determinar la duracion y frecuencia de los periodos de instruccién de vuelo. La
instruccion de vuelo debe continuar sélo mientras el estudiante esté alerta, receptivo
a la instrucciéon y desempefnandose a un nivel consistente con la experiencia.
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Es importante que el instructor sea capaz de detectar la fatiga, tanto al evaluar el
desempefo deficiente de un estudiante al principio de una lecciéon, como al
reconocer el deterioro del desempefio.

La ATO Aeroclub de Alicante optd por una politica de limitaciones en la duracién
de vuelos de instruccion y de descansos para los alumnos; esta politica la plasmo
en su Manual de Instruccion y Manual de Operaciones. Se considera acertada esta
postura, ya que estas medidas sirven para evitar la fatiga en los alumnos vy
contribuyen a conseguir una mayor eficacia en la formacion y asimilacién de
conocimientos.

Pero el aeroclub no respetd estas limitaciones en la formacion del piloto que sufrié
el incidente el 17 de junio de 2017.

En el cuaderno de progresion del alumno se comprobé que habia numerosos vuelos
de instruccion en los que no se habian respetado los limites establecidos en los
manuales de la ATO respecto a la duracién maxima de la enseflanza en vuelo, a
pesar de que en el Manual de Operaciones se establecia que estas limitaciones no
serian superadas bajo ningun concepto a fin de garantizar la seguridad de la
instrucciéon en vuelo.

Respecto a los dias de instruccién, se constatd que no se respeté el limite maximo
de 4 dias consecutivos, seguidos de un descanso de 48 horas, que establecia el
Manual de Operaciones de la ATO. De hecho se llegd a dar instrucciéon en vuelo al
alumno hasta seis dias consecutivos, sequidos de tan solo un dia de descanso, y
sumando un total de 8:30 h.

En algunos vuelos en los que el piloto habia practicado tomas y despegues con
instructor se sobrepasaron los 8 aterrizajes, llegando a realizar hasta 15 aterrizajes
en un mismo vuelo de 1 hora y 35 minutos, lo que equivale a un tiempo de apenas
6 minutos por toma y despegue.

Este hecho contrasta con la declaracion del HT de que el piloto habia realizado una
instrucciéon normal, puesto que un numero tan elevado de repeticiones en tomas y
despegues en un mismo vuelo no se considera que esté dentro de la normalidad,
en lo que a buenas practicas de instruccion en vuelo se refiere.
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3. CONCLUSIONES
3.1. Constataciones

- Las condiciones meteorolédgicas no eran limitativas para realizar el aterrizaje en la
pista 12.

- La aeronave tenia un certificado de aeronavegabilidad y un certificado de revision
de aeronavegabilidad, validos y en vigor.

- La aeronave tenia un certificado de matricula valido y en vigor.

- El piloto habia obtenido un mes antes del incidente la Licencia de Piloto Privado
de Avion y tenfa un certificado médico valido y en vigor.

- El piloto habia realizado la instrucciéon en ese aerédromo y habia efectuado en él
numerosas tomas y despegues.

- En la inspeccién de la aeronave no se encontraron evidencias de mal funcionamiento
o defecto que pudiera haber influido en el incidente.

- La masa y el centro de gravedad de la aeronave se encontraban dentro de los
limites establecidos.

- La aproximacion se realizé a una velocidad excesiva.
- El piloto olvidé cortar gases a ralenti en corta final.

- Debido a los fuertes impactos en los rebotes contra el terreno la pata de morro
acabd colapsando.

- En la formacion del piloto no se respetaron los limites de duracién de vuelos de
instruccion y descansos que la ATO tenia establecidos en el Manual de Operaciones
y el Manual de Instruccién.

3.2. Causas/factores contribuyentes

Se considera que la causa del incidente fue la incorrecta ejecucién del aterrizaje tras
una aproximacion no estabilizada y a velocidad excesiva.

Se considera factor contribuyente:

e El piloto no ajustd correctamente la potencia del motor en aproximacion
final.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

No se han emitido recomendaciones de seguridad operacional.









