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Advertencia

El presente informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comisién de
Investigacién de Accidentes e Incidentes de Aviacidn Civil en relacién con las circunstancias en
gue se produjo el evento objeto de la investigacidon, 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 Aviacidn Civil
Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.6 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 y 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 aviacién mediante la formulacién, si procede, de recomendaciones que eviten su repeticidn.
No se dirige a la determinacidn ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni
prejuzga la decisidn que se pueda tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de acuerdo
con las normas sefialadas anteriormente la investigaciéon 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 propdsito distinto al de
la prevencién de futuros accidentes puede derivar en conclusiones e interpretaciones erréneas.
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ABREVIATURAS

°o Grado, minuto y segundo sexagesimal

°C Grado centigrado

% Tanto por ciento

AESA Agencia estatal de seguridad aérea

AFIS Servicio de informacion de vuelo de aerédromo

AIP Publicacion de informacion aeronautica

ATO Organizacién de formacion aprobada

ELT Transmisor de localizacion de emergencia

ft Pie

h Hora

hp Caballo de potencia

hPa Hectopascal

kg Kilogramo

KIAS Velocidad indicada en nudos

km Kilébmetro

kt Nudo

I Litro

LEBG Indicador OACI del Aeropuerto de Burgos

LELN Indicador OACI del Aeropuerto de Ledn

m Metro

METAR Informe meteoroldgico ordinario de aerédromo (en clave
meteoroldgica aeronautica)

MHz Megahercio

NM Milla ndutica

OACI Organizacién de Aviacion Civil Internacional

psi Libras por pulgada cuadrada

ONH Reg.laje de la subescala del altimetro para obtener elevacion estando
en tierra

rpm Revoluciones por minuto

SOP Procedimientos operativos estandarizados

T/O Despegue

uTC Tiempo universal coordinado

VFER Reglas de vuelo visual

W Oeste
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Sinopsis

Propietario y operador: Pulchra Investments, S.L. y FlyBai S.L. (respectivamente)
Aeronave: Tecnam P2002-JF, matricula EC-MOI

Fechay hora del accidente: Jueves 1 de julio de 2021, 12:02 UTC?

Lugar del accidente: Aeropuerto de Burgos (Burgos)

Personas a bordo: 1, ileso

Tipo de operacion: Aviacion General — Instruccién - Solo

Fase de operacion: Aterrizaje — Carrera de aterrizaje

Reglas de vuelo: VFR

Fecha de aprobacion: 28 de septiembre de 2022

Resumen:

El jueves 1 de julio de 2021, a las 12:02 UTC, la aeronave Tecnam P2002-JF, con matricula
EC-MOI, sufri6 la rotura de la pata de morro del tren de aterrizaje al aterrizar por la cabecera
04 de la pista del aeropuerto de Burgos (LEBG) en un vuelo de instruccion solo proveniente
del aeropuerto de Ledn (LELN).

Tras haber completado algo mas de la mitad del trayecto, a unas 30 NM al oeste-noroeste
del aeropuerto de Burgos, el alumno piloto manifesté que los dos indicadores de cantidad
de combustible se fueron a cero y que las prestaciones del motor eran anémalas. Mas
adelante solicit6 prioridad para aterrizar en Burgos y fue autorizado a hacerlo.

En el rodaje por la pista, la pata del tren de morro se rompid, la hélice golpeé contra el
pavimento y la aeronave se desplazd arrastrandose unos metros sobre la pista hasta
guedar detenida dentro de ella, apoyada sobre la parte inferior del morro y las dos ruedas
del tren de aterrizaje principal.

El alumno piloto resulté ileso y la aeronave con dafios importantes.
La investigaciéon ha concluido que la causa del accidente fue la incorrecta ejecucién de la
maniobra de aterrizaje debido a la excesiva velocidad de la aeronave durante toda la

aproximacion, incluida la recogida, y la posterior deceleracion en tierra.

No se emite ninguna recomendacion de seguridad.

! Salvo indicacion en contra, todas las horas del presente informe se expresan en hora UTC. Para obtener la
hora local es necesario sumar 2 horas a la hora UTC.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1. Reseiia del accidente

El jueves 1 de julio de 2021 la aeronave Tecnam P2002-FJ, con matricula EC-MOI,
despegé del aeropuerto de Burgos a las 9:20 UTC con destino al aeropuerto de Ledn para
realizar dos vuelos de navegacion de algo menos de una hora y media de duracién cada
uno, con un alumno piloto como Gnico ocupante a bordo.

El alumno piloto realizé la inspeccién prevuelo de la aeronave, repostandola con 20 | de
combustible AVGAS 100 LL, de manera que el combustible total con el que inicio el vuelo
fue de unos 74 | aproximadamente?.

La actividad prevista para este dia consistia en una navegacion visual desde el aeropuerto
de Burgos hasta el aeropuerto de Leon, aterrizaje, parada, descanso breve y vuelta al
aeropuerto de Burgos. Segun declaré el alumno piloto, en el primer vuelo todo fue segun
lo planificado y aterriz6 en el aeropuerto de Ledn a las 10:30 UTC.

Posteriormente, la aeronave despegd de Ledn a las 10:55 UTC por la pista 23 y se dirigio
al aeropuerto de Burgos tras haber comprobado el alumno piloto que su plan de vuelo de
vuelta estaba correcto. El alumno piloto declar6 que, cuando se encontraba entre las
poblaciones de Osorno (Palencia) y Melgar de Fernamental (Burgos), ligeramente al norte
de las mismas y a unos 56 km (30 NM) al oeste-noroeste del aeropuerto de Burgos, los
dos indicadores de cantidad de combustible se fueron a cero (punto A2 de la figura
siguiente). En ese momento iba volando a 6500 ft y 75 KIAS con un ajuste de potencia de
2000 rpm. Afiadié que permanecio tranquilo, sabiendo que los depdsitos de combustible
tenian cantidad suficiente para realizar el vuelo segun habia comprobado, ademas accion6
la bomba eléctrica de combustible y vio que el indicador de presién de combustible marcaba
4 psi.

—— —

Melgar de
Fernamental

Aeropuerto

0 de Burgos
~

20 Km

Fig.1: Representacion esquematica del vuelo del accidente

2 Combustible suficiente para volar algo mas de 4 h en este tipo de aeronave en un vuelo como el que se realizo.
3 Los puntos A, B, C y D son puntos destacados de la trayectoria y denominados asi para mejor comprension
del texto.
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Continu6 el vuelo hasta el punto B, al cual manifestd haber llegado a una altitud de 6500 ft
y 78 KIAS. Entre los puntos Ay B, el alumno piloto manifesté que la presion de aceite del
motor oscilaba y, al reducir potencia, el motor tardaba aproximadamente siete segundos
(segun sus célculos) en responder y disminuir la potencia a la seleccion que tenia en la
palanca de gases. Afladié que al cortar gases a ralenti el indicador de revoluciones seguia
marcando 2000 rpm. En su opinién las prestaciones del motor no eran las habituales desde
el punto A de la trayectoria.

Segln su declaracién, procedié al punto W del aeropuerto de Burgos a 5000 ft*.

Comunicé con la torre de control del aeropuerto de Vitoria para proceder al aeropuerto de
Burgos, pero no le autorizaron debido a que habia un tréfico instrumental.

A continuacion, contact6 con el servicio de informacion de vuelo de aerodromo (AFIS) del
aeropuerto de Burgos y reportd su situacion, declarando emergencia y requiriendo
aterrizaje inmediato.

Continué el vuelo hasta el punto C, al cual manifestd haber llegado a una altitud de 4500
ft>y 83 KIAS en configuracion limpia. El alumno piloto manifesté que en el punto C la
palanca de gases del motor no obedecia a sus selecciones y el motor estaba fijo en 2000
rpm.

Rio Arlazén

0 3 Km

Fig.2: Representacion esquematica de la parte final del vuelo del accidente

4 Por el punto W del aeropuerto de Burgos deberia haber pasado a 4000 ft como maximo, sin embargo, el
alumno piloto decidio llegar mas alto para tener “mas margen de seguridad ”, segun sus palabras.

5 Por el punto C deberia haber pasado a 4000 ft como maximo, sin embargo, el alumno piloto decidio llegar
mas alto para tener mas “margen de seguridad ”, seguin sus palabras.
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Continuando con su declaracion, entrd en circuito viento en cola izquierda para la pista 04,
donde selecciond los flap en posiciébn T/O aproximadamente cuando la punta del semi
plano izquierdo estaba a la altura del umbral de la pista 04.

Antes de iniciar el viraje a base cort6 los gases del motor, aunque segun su declaracion el
indicador del motor seguia en 2000 rpm. Habiendo transcurrido unos 4 segundos de vuelo
en el tramo base el motor se paré quedando la hélice en molinete, segun su declaracion.
Entonces decidié virar buscando el umbral de la pista 04 directamente y, “manteniendo
velocidad y altitud”, selecciono full flap e intenté rearrancar el motor en dos ocasiones sin
conseguirlo, en su opinién la hélice quedo parada.

Al paso por el punto D, segln su declaracion, la aeronave volaba a 81 KIAS con full flap y
con el motor parado. Manifesté que en el punto D iba alto y deprisa focalizado en aterrizar.

. ﬁ":

pod Ubicacion final de

g

Burgos | ) N4 la aeronave

0 1000 m

Fig.3: Representacion esquematica del circuito de aerodromo realizado y ubicacion final de la aeronave

Preguntado el alumno piloto por las velocidades durante la aproximacion final y la toma de
contacto, contesto que volaba a unos 77-80 KIAS en final y que la toma de contacto con la
pista la realizé a 70-72 KIAS. Manifest6 ser consciente de que la velocidad era elevada.

Intentd hacer un aterrizaje suave, sin embargo, una vez sobre la pista, segun su
manifestacion, si tiraba de la palanca para hacer la recogida la aeronave subia mucho, y si
la mantenia, se alargaba el aterrizaje, asi que decidio picar para buscar el contacto con la
pista. Realizé un primer contacto con el tren de aterrizaje principal y la pista calificado por
el alumno piloto como “fuerte, pero no mas que otras veces” para, a continuacion, bajar el
morro y contactar con la rueda de morro. Contacto éste Ultimo calificado por el alumno
piloto como “més fuerte que habitualmente”. Preguntado por si la aeronave rebot6 en la
pista, el alumno piloto contesté que no.




Informe técnico A-029/2021

La aeronave se desvi6 hacia la izquierda con las 3 ruedas del tren de aterrizaje rodando,
pero al poco tiempo la pata de morro colapsé y la aeronave finalmente se detuvo dentro de
la pista. El alumno piloto asegurd la cabina y la abandoné por sus propios medios.

El alumno piloto resulté ileso y la aeronave resulté con dafios importantes.

1.2. Lesiones a personas

Lesiones Tripulacién | Pasajeros Total en la Otros
aeronave

Mortales
Lesionados graves
Lesionados leves
llesos 1 1
TOTAL 1 1

1.3. Daiios sufridos por la aeronave

La aeronave resulté con dafios en el tren de morro, carenado inferior del motor, ambas
palas de la hélice, cono de la hélice y la punta del semi plano derecho.

1.4. Otros daios

No se produjeron otros dafios.

1.5. Informacion sobre el personal

1.5.1. Informacion sobre el alumno piloto

El alumno piloto, de 29 afios de edad, estaba realizando el programa integrado de Piloto
de Transporte de Lineas Aéreas. Su reconocimiento médico clase 1 estaba en vigor hasta
el 24 de noviembre de 2021.

Su experiencia total de vuelo era de 54:10 h, de las cuales 37:25 h fueron voladas en PS-
28 CRUISER y 16:45 h en P2002-FJ (mismo tipo de la aeronave accidentada). Totalizaba
16:05 h en vuelo solo.

1.6. Informacion sobre la aeronave

La aeronave Techam P2002-FJ, es un monomotor de ala baja, equipado con un tren de
aterrizaje triciclo. En concreto, la aeronave EC-MOI fue fabricada en el afio 2016 con el
namero de serie 303 y cuenta con un certificado de matricula expedido por la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea (AESA) el 10 de abril de 2017.




Informe técnico A-029/2021

La aeronave esta equipada con un motor ROTAX 912S2 con numero de serie 9139188, de
100 hp de potencia. Las palas (dos) de la hélice son HOFFMANN HO17G HM-A174-177C
de paso fijo con niumero de serie 81188A.

Sus caracteristicas generales son las siguientes:
o Envergadura: 8,6 m
e Longitud: 6,61 m
e Altura: 2,43 m
e Peso en vacio: 400 kg
e Peso maximo al despegue: 620 kg
o Capacidad de combustible utilizable: 99 |
e Velocidad de maniobra: 96 KIAS
¢ Velocidad de aproximacion con flap en configuracion de aterrizaje: 51 KIAS
¢ Velocidad de pérdida en configuracién de aterrizaje: 30 KIAS
¢ Velocidad méxima de viento cruzado: 22 kt

Esta aeronave dispone de las siguientes selecciones de calado de flaps: 0°, 15° (T/O) y 40°
(full).

En el vuelo del accidente la carga y centrado de la aeronave estaba dentro de los margenes
establecidos por el fabricante.

Tenia un Certificado de Revision de la Aeronavegabilidad, expedido por AESA, que
contaba con una prérroga en su vigencia hasta el 1 de febrero de 2022.

La ultima revisiobn de mantenimiento que se le realiz6 a la aeronave fue el 17 de junio de
2021 y correspondié a una inspeccién anual/100 horas cuando la aeronave contaba con
2676:40 horas de vuelo y el motor 923:05 h. La revision se hizo conforme al programa de
mantenimiento aprobado.

En el momento del accidente la aeronave tenia 2707:40 horas y el motor 954:05 horas.

1.7. Informacién meteorolégica

El METAR del aeropuerto Burgos, dos minutos antes de producirse el accidente, indicaba
viento procedente de 240° con 8 kt de intensidad, direccién del viento variable de 190° a
300°. Visibilidad de 10 km. Nubes escasas a 4000 ft. Temperatura 26°C, punto de rocio
8°C y QNH 1019 hPa.

METAR LEBG 011200Z 24008KT 190V300 9999 FEW040 26/08 Q1019=

Un minuto antes del accidente, el alumno piloto fue informado por el operador del AFIS del
aeropuerto de Burgos que el viento era de 280° con 12 kt de intensidad.

10
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1.8. Ayudas para la navegaciéon

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

1.9. Comunicaciones

De la transcripcién de las comunicaciones mantenidas entre el piloto de la aeronave
accidentada y el servicio AFIS del aeropuerto de Burgos se ha extraido la siguiente
informacion de interés:

A las 11:57:52 UTC el alumno piloto de la aeronave EC-MOI comunico con el AFIS del
aeropuerto de Burgos notificando que se encontraba a punto de entrar en el tramo medio
de viento en cola del circuito de trafico para la pista 04, que habia perdido la lectura del
consumo de combustible, marcando cero los aforadores de combustible, y que requeria
aterrizar inmediatamente.

El operador del AFIS le pregunté si declaraba emergencia puesto que tenia un trafico
instrumental establecido en final de la pista 04 y habia otro trafico establecido en viento en
cola izquierda de la pista 04. Ademas, le solicitd que notificara cuando estuviera en el tramo
medio de viento en cola izquierda del circuito de trafico para la pista 04.

El alumno piloto colacioné que notificaria establecido en viento en cola izquierda de la pista
04, que era una emergencia y que necesitaba aterrizar inmediatamente.

Tras esta comunicacion el operador del AFIS activé la alarma de los bomberos por si fuera
necesaria su intervencion durante el aterrizaje. Los otros dos traficos fueron desviados para
dar prioridad a la emergencia.

Alas 12:01:22 UTC el operador del AFIS inform6 al alumno piloto de la aeronave EC-MOI
gue la pista 04 estaba libre, con viento de 280° y 12 kt de intensidad®. El alumno piloto
colaciono la instruccion.

A las 12:02:18 UTC se escucha el transmisor de localizacién de emergencia (ELT) de la
aeronave en frecuencia de emergencia 121,500 MHz.

1.10. Informacion de aer6dromo

El aerédromo de Burgos/Villafria (LEBG) esta situado a 4 km al este de la ciudad de Burgos.
Su elevacion es de 2962 ft y tiene una pista de asfalto designada como 04 — 22 de 2100 m
de longitud y 45 m de ancho.

Esta instalacion opera de dos formas, como aeropuerto de uso publico y como aerédromo
restringido. De acuerdo con la informacién del AIP Espafia, en la fecha del accidente
(temporada de verano) los horarios de operacién eran los siguientes:

5 En estas condiciones la aeronave estaba aterrizando por la pista 04 con 6 kt de viento en cola

11
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e Uso publico: de lunes a viernes, de 08:30 a 16:00 UTC

e Uso restringido: de lunes a viernes, de 06:00 a 08:30 y de 16:00 a 18:00 UTC.
Sabados, de 07:30 a 16:30 UTC
Domingos, de 07:30 a 17:00 UTC

Durante el horario de uso publico se presta servicio de informacién de vuelo de aerédromo
(AFIS). La frecuencia de comunicaciones de este servicio es 125,425 MHz.

Esta misma frecuencia es utilizada para comunicacion entre pilotos durante el horario de
operacién como aerédromo restringido, en el que no se proporciona el servicio AFIS.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no estaba equipada con registrador de datos de vuelo ni con un registrador
de voz del puesto de pilotaje, puesto que la reglamentacién aeronautica en vigor no exige
su instalacién en este tipo de aeronaves.

1.12. Informacion sobre los restos de la aeronave.

La aeronave volé la aproximacion final a la pista y se aline6 con el eje de la misma antes
de tocar tierra. La toma de contacto la realiz6 con las alas a nivel y fue de gran energia con
el tren de aterrizaje principal. No hay evidencias de que rebotara. A continuacion, y de
acuerdo con el testimonio del alumno piloto, la pata de morro del tren de aterrizaje contact6
con la pista y colapsé desprendiéndose mientras rodaba con las tres ruedas sobre la pista
describiendo un viraje a izquierdas. A partir de ahi la aeronave comenzdé a deslizarse por
la pista apoyada en la parte inferior del carenado del motor hasta detenerse.

100 m

Fig.4: Parte de la pista 04 en la que tiene lugar la toma y parada final

12
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La aeronave quedé detenida a 390 m del umbral 04, habiendo consumido el 18,5% de la
longitud de la pista (2100 m). La toma de contacto se produjo a escasos 250 m del umbral
04, esto es, habiendo consumido el 12% de la longitud de la pista.

N

’l

0 60 m

Fig.5: Representacion esquemética desde la toma hasta la parada final

Las marcas dejadas por los neumaticos del tren principal durante la frenada comienzan a
la altura de la puerta B de la pista 04, con la rueda derecha sobre el eje de pista. Estas
huellas paralelas, se van desplazando hacia la izquierda, acercandose al borde izquierdo
de la pista.

La huella de la rueda derecha describe un amplio arco de 39,5 m de longitud
aproximadamente, mientras que el inicio de la huella de la rueda izquierda se retrasa 16 m
del inicio de la huella derecha. Estas huellas se detuvieron a 10,7 m del borde de la pista.
En el punto donde acababan las marcas de los neumaticos comenzaba una huella muy
marcada en el asfalto que correspondia con el morro de la aeronave. Junto a esta huella
se encontraba la pata de morro desprendida.

13
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Huellas de la
punta del semi
plano derecho

Huella del
morro

Huellas del
tren principal

Fig.6: Vista trasera de la aeronave tras el accidente y huellas sobre la pista

Fig.7: Vista lateral izquierda de la aeronave tras el accidente

14
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Respecto a los dafios sufridos por la aeronave, ademas de la rotura de la pata de morro
del tren de aterrizaje, el carenado inferior del motor también resulté dafiado.

El cono de la hélice presentaba una grieta perpendicular a su directriz, y ambas palas
sufrieron perdida de material al impactar con la pista como se puede apreciar en las figuras
siguientes.

Figs. 8 y 9: Dafios en ambas palas de la hélice

La punta del semi plano derecho presentaba marcas de arrastre por el asfalto en su zona
proxima al borde de ataque.

Fig. 10: Dafios en la punta del semi plano derecho

Dentro de la cabina, tras el accidente, el master se encontré apagado, el altimetro calado
con un QNH de 1020 hPa, los gases cortados, los flap completamente desplegados, el
selector de combustible estaba en el depdsito izquierdo y la calefaccion al carburador
apagada.
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1.13. Informacién médica y patoldgica

No hay constancia que factores fisioldgicos o psicolégicos pudiesen haber afectado a la
actuacion del alumno piloto.

1.14. Incendio

No hubo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

La cabina de la aeronave no mostraba ningln dafio y mantenia su forma e integridad
estructural sin que el volumen del habitaculo se viera deformado.

El asiento se encontraba en buenas condiciones, con su respaldo recto. El cinturén de
seguridad funcioné correctamente y su estado era bueno.

El ELT de la aeronave se activo eficazmente al producirse el accidente.

El alumno piloto resultd ileso y abandoné la aeronave por sus propios medios.

1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1.Inspeccion de los restos de la aeronave

Tras el accidente la aeronave fue remolcada al hangar del operador donde se le realizé
una inspeccion, que se detalla a continuacion.

Se conect6 en cabina el master y se comprobd que los aforadores de combustible
marcaban lectura positiva de cantidad de combustible. Posteriormente se conectd la bomba
eléctrica de combustible, comprobandose que su indicador de presion marcaba 4 psi (valor
habitual en condiciones normales). Anteriormente se constaté que en el gascolator habia

combustible.

Usable fuel

CHRONOMETER
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Figs. 11y 12: Lectura de los indicadores de combustible (izquierda) e indicador de presiéon de combustible
(derecha) con la bomba eléctrica conectada

Se drend el combustible que quedaba en los depdsitos de la aeronave comprobando que
era AVGAS 100 LL. Se drenaron aproximadamente 13 litros del depdésito izquierdo y 17 del
depdsito derecho.

Se comprob6 que la bancada del motor estaba doblada por su parte inferior, por donde se
habia producido la rotura de la pata de morro. Las deformaciones y dafios encontrados en
la bancada permiten afirmar que la pata de morro se rompié mientras se viraba a la
izquierda.

La palanca vy las superficies de mando se podian mover con normalidad, sin restricciones.

La palanca de gases se movia libremente, sin limitaciones dentro de su recorrido habitual,
y este movimiento se transmitia correctamente hasta los carburadores. Al accionar la
bomba eléctrica de combustible, éste llegaba correctamente a los carburadores. Se
desmontaron ambos carburadores, no detectandose agua ni ningun residuo en el interior
de ninguno de ellos.

También se comprobaron los filtros de combustible, tanto de la bomba como del gascolator,
estando ambos en condiciones normales. Se revisaron las bujias no encontrandose
ninguna anormalidad.

Se comprobo el correcto funcionamiento de la bomba mecéanica de combustible.

Se gir6é la hélice a mano sin problemas, el motor no estaba gripado. Se comprobdé el
detector de particulas magnéticas, no encontrandose nada resefiable.

1.16.2. Prueba del motor en banco

Dado que las comprobaciones del apartado anterior no revelaron ninguna anomalia que
justificase un mal funcionamiento del motor o de sus componentes auxiliares, se decidid
desmontar el motor y trasladarlo a las instalaciones del representante del fabricante en
Espafia para realizar una prueba funcional en banco.

Antes de ser instalado el motor en el banco de pruebas se revisaron los engranajes de la
reductora, observdndose que tenian el desgaste propio para las horas de funcionamiento
gue tenia el motor, no apreciandose ninguna anormalidad. También se comprobé la
alineacion de ciguefal, estando dentro de limites.

Se instalé el motor en el banco de pruebas y se le acoplé una hélice maestra bipala de
madera apropiada para las revoluciones y potencia del motor.

Tras el arranque del motor (arrancé a la primera), se procedio a su calentamiento. Una vez
alcanzadas las temperaturas Optimas, se incrementaron las revoluciones del motor a 4.000
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rpm y se realizaron las pruebas de magnetos, habiendo una diferencia de 50 rpm (esta
dentro de limites establecidos por el fabricante).

A continuacién, se puso el motor a 5.200 rpm, que es la velocidad maxima que admite la
hélice en el suelo. Se probd el funcionamiento del motor a varios regimenes de potencia, y
en ningdn momento de ninguno de ellos se apreciaron vibraciones o sintomas de mal
funcionamiento. Como nota adicional, el sonido generado siempre fue el de un motor que
funciona correctamente.

1.17. Informacién organizativa y de direccion

1.17.1. Autorizacién AESA del operador

El operador de la aeronave accidentada era Flybai S.L. que es una organizacién de
formacion aprobada (E-ATO-166) por AESA. Tiene su base en el aeropuerto de Burgos.

1.17.2. SOP del operador

¢ USEALLTHE CHECKLISTIN THE POH

e Ve 55Kts  VahSKis Vy 75Kes

o CLIMBS AFTER TAKE-OFF BEFORE
REACHING THE CRUISE MAX. BANK 20*

o  FUEL PUMP ON DURING TAKE-OFF

o AT A00FT AGL FUEL PUMP OFF

*  TURNS DURING CRUISE PHASE: 30*

e  ONDOWNWIND CRUISE SPEED: BOKTS

* CALLLEON TOWER WHEN REACHING THE
REPORTING POINTS AT 3600FT,

CRUISE

¢  CRUISE SPEED ->

LOW CRUISE TOKTS
NORMAL CRUISE: BOKTS
HIGH CRUISE: 90KTS

o SLOWFLICHT SOKTS MAX, BANK: 10°
o Vs <40Kis

*  TURNS DURING CRUISE PHASE: 30*

*«  ONDOWNWIND CRUISE SPEED

HOKTS

*  FUEL PUMP OFF WHEN PERFORMING

TOUCH AND GOES

APPROACH

LANDING LIGHT: ON WHEN REACHING

REPORTING POINTS

APPROACH PROCEDURE: PERFORM ON

DOWNWIND

ABEAM THRESHOLD FLAPS1DOT
FUEL PUMP ON

APP SPEED FLAP 15 65Kts

Vs: <40K1s

CALL TO CLOSE THE FLIGHT PLAN ON

BASE LEG OR FINAL LEG,

Vrel FULL FLAP: 55KTS

The Traffic Pattern

X | CRUISE BOKLs
\ '
) ' dowwnd ¥
- - -
$ .
© N
ViTOMs . Max. BANK 20
! base crossennd §
V: 75K1ts
P>
- 'S P S S
. — fina pwnd W,
(opgroach N \
Flap FULL .
wind V:65Ks TILL 4000
v yKis w $ € QS
chechaans

Fig. 13: Procedimiento de circuito de trafico de la E-ATO-166

Segun los procedimientos de la E-ATO-166, en la fase de aproximacion de acuerdo al
grafico anterior:

¢ Cuando la aeronave esté en uno de los puntos de notificacién para entrar al circuito de
tréfico debe encender la luz de aterrizaje.
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e Se debe realizar el procedimiento de aproximacion en el tramo de viento en cola (listas
de approach y before landing).

e En el tramo de viento en cola, en el dltimo tercio y cuando la punta del plano este a la
altura del umbral de pista, ajustar los flap al primer punto (15°) y encender la bomba de
combustible.

e Ajustar la velocidad de aproximacion con 15° de flap a 65 kt.

o Lavelocidad de perdida es inferior a 40 kt.

o Llamar en base o en final a la dependencia de control para cerrar plan de vuelo.

e Lavelocidad de aproximacién con full flap es de 55 kt.

1.17.3. Lista de antes del aterrizaje del fabricante

En el punto 4.8 del Manual de vuelo de la aeronave se encuentra la lista de antes del
aterrizaje, la cual establece lo siguiente:

Bomba eléctrica de combustible Encendida
Selector de combustible Seleccionar el mas lleno
Luz de aterrizaje Encendida
En el tramo de viento en cola:
- Flap, ajustar a 15° (T/O) cuando la punta del plano esté a la altura del umbral de
pista
- Velocidad de aproximacion 66 KIAS

En el tramo de final:
- Flap, ajustar a 40° (FULL)
- Velocidad de aproximacion 51 KIAS

Calefaccion al carburador: apagar
¢ Velocidad 6ptima de contacto 51 KIAS

1.17.4. Distancia de aterrizaje del fabricante

De acuerdo a la informacion recogida en el Manual de vuelo de la aeronave, para las
condiciones atmosféricas existentes en el momento de aterrizaje, un peso de 580 kg, full
flap, motor al ralenti, pista seca, sobrevolando el umbral de pista a 50 ft, la aeronave se
detendria por completo a 263 m del mismo habiendo rodado 111 m.

Esta cifra se debe incrementar un 2% por cada kt de viento en cola, con lo que resulta que

se detendria por completo a 294 m del umbral sobrevolado habiendo rodado 125 m.

1.18. Informacion adicional

No aplicable.

1.19. Técnicas de investigacion especiales

No aplicable.
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2. ANALISIS

Consideraciones generales

Los problemas que el alumno piloto afirma haber experimentado en vuelo relacionados con
el funcionamiento del motor y sus componentes auxiliares no han podido ser técnicamente
respaldados por ninguna evidencia encontrada en la inspeccion del motor y de sus
componentes auxiliares tras el accidente. Tanto la primera inspeccién de la aeronave en el
hangar, como la posterior prueba funcional del motor realizada en un banco de pruebas
por parte del representante del fabricante en Espafia, muestran falta de evidencias que
avalen el comportamiento anormal del motor reportado por el alumno piloto.

La decision del alumno piloto de declarar emergencia y solicitar aterrizar lo antes posible
se considera acertada en base a la emergencia por él percibida. Sin embargo, no se
considera acertado haber realizado el aterrizaje por la pista 04 con 6 kt de viento en cola 'y
se considera altamente desacertado aterrizar con un exceso notable de velocidad indicada
respecto de la recomendada tanto por el fabricante de la aeronave como por los
procedimientos del operador.

Las condiciones meteoroldgicas no fueron limitativas para el vuelo.
El andlisis se centra en las condiciones de funcionamiento del motor y sus componentes
auxiliares, y en el posible fallo del mismo, asi como en la gestién por parte del alumno piloto

de la emergencia percibida.

Consideraciones sobre el estado del motor y sus componentes auxiliares

Todos los elementos auxiliares del motor inspeccionados en el hangar mostraron un estado
y comportamiento adecuados, sin ningun tipo de evidencia que pueda confirmar el
comportamiento erratico del motor reportado por el alumno piloto durante el vuelo del
accidente. Tampoco existe constancia de que la aeronave EC-MOI haya tenido un
comportamiento previo similar al reportado por el alumno piloto.

Anéalogamente, la prueba funcional del motor realizada en un banco de pruebas por parte
del representante del fabricante en Espafia result6 satisfactoria, sin ningan tipo de dudas.
Nada hace concluir que el motor haya podido fallar y pararse en vuelo.

Por otra parte, los dafios encontrados en ambas palas de la hélice muestran que ésta
estaba girando en el momento del aterrizaje. Por lo que queda descartado que el motor
llegase parado al realizar la toma.

Adicionalmente, la aeronave en ningin momento vol6 a baja altura ni a baja velocidad (tras
el inicio de los problemas reportados por el alumno piloto a 30 NM del aeropuerto de
Burgos). Es imposible mantener una altitud y una velocidad adecuadas durante tanto
tiempo con el motor funcionando mal, y mucho menos parado.

El alumno piloto afirm6 que el motor se par6 transcurridos 4 segundos de vuelo del tramo
base. Asimismo afirm6 que, a continuacién decidié virar buscando el umbral de la pista 04
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directamente y, “manteniendo velocidad y altitud”, seleccioné full flap e intentd rearrancar
el motor en dos ocasiones sin conseguirlo. Sin embargo, con el motor parado no es posible
mantener simultaneamente velocidad y altitud, mucho menos cuando en el tramo final tenia
6 kt de viento en cola, y aun asi llegar a la pista con exceso de velocidad.

Nuevamente, queda descartada la parada del motor en vuelo.

Consideraciones sobre la maniobra de aterrizaje

Queda evidenciado que la aeronave, con independencia de los problemas reportados por
el alumno piloto, llegd al umbral de la pista 04 con una velocidad (77-80 KIAS en final y
toma de contacto a 70-72 KIAS) muy por encima de la recomendada por el fabricante de
la aeronave (51 KIAS con full flap) y por los procedimientos de la ATO Flybai (55 KIAS con
full flap).

En las condiciones de viento en cola en las que se hizo la toma, el Manual de vuelo de la
aeronave estima que se necesitan menos de 300 m para su total detencion con full flap y
sobrevolando el umbral a 50 ft. Es decir, con una séptima parte de la longitud de la pista
(2100 m) seria suficiente para aterrizar si se sobrevuela el umbral a la velocidad adecuada.

La velocidad con la que la aeronave sobrevolé el umbral de la pista 04 del aeropuerto de
Burgos era alta, sin embargo, dada la longitud de la pista y la distancia que necesitaba la
aeronave para aterrizar, habria podido decelerar en vuelo sobre la pista y realizar la toma
a menor velocidad de la que se realizo.

Sin embargo, la aeronave contacté muy pronto, a mucha velocidad y a escasos 250 m del
umbral 04, esto es, habiendo consumido el 12% de la longitud de la pista (2100 m) y quedé
detenida a 390 m del umbral 04, habiendo consumido el 18,5% de la longitud de la pista.

No se encontraron evidencias de que la aeronave rebotara en su contacto con la pista. Se
considera muy poco probable que rebotara, ya que de haberlo hecho, se habria ido al aire
de nuevo con el exceso de energia que le conferia el exceso de velocidad y habria vuelto
a la pista mas lejos de donde finalmente lo hizo.

La maniobra de aterrizaje fue incorrectamente ejecutada debido a la excesiva velocidad de
la aeronave durante toda la aproximacion hasta la tomay la posterior deceleracion en tierra.
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3. CONCLUSIONES

3.1.

3.2.

Constataciones

No se han encontrado evidencias que respalden el comportamiento anormal del
motor y sus sistemas auxiliares reportado por el alumno piloto.

La inspeccion llevada a cabo sobre el motor y sus sistemas auxiliares descarto fallos
de los mismos.

El aterrizaje por la pista 04 del aeropuerto de Burgos se realiz6 con 6 kt de viento
en cola.

La aproximacion, recogida y toma se realizaron con un exceso notable de velocidad
indicada respecto de la recomendada tanto por el fabricante de la aeronave como
por los procedimientos del operador.

La longitud de la pista 04 del aeropuerto de Burgos no fue un factor limitante.

Causas/factores contribuyentes

La investigacion ha concluido que la causa del accidente fue la incorrecta ejecucion de la
maniobra de aterrizaje debido a la excesiva velocidad de la aeronave durante toda la
aproximacion, incluida la recogida, y la posterior deceleracion en tierra.
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4. RECOMENDACIONES

No se emiten recomendaciones de seguridad.
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