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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
que se produjo el evento objeto de la investigacién, 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 Aviacién Civil
Internacional; y seglin lo dispuesto en los arts. 5.6 del Reglamento (UE) n2 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 aviaciéon mediante la formulacidn, si procede, de recomendaciones que eviten su repeticion.
No se dirige a la determinacidn ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni
prejuzga la decisién que se pueda tomar en el dmbito judicial. Por consiguiente, y de acuerdo
con las normas sefialadas anteriormente la investigacién 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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Operador Wingglider Limited
Aeronave: Piper PA-28R-200, matricula D-EDJN (Alemania)
Fechay hora del incidente: 28 de julio de 2022, 13:35 ht
Lugar del incidente: Aeropuerto de Jerez (Céadiz)
Personas a bordo: 2 (alumno piloto y examinador de vuelo)
Tipo de vuelo: Aviacion General — Vuelo de prueba de pericia
Fase de vuelo: Aterrizaje
Tipo de operacioén: VFR
Fecha de aprobacion: 26 de octubre 2022
Sinopsis
Resumen:

El jueves 28 de julio de 2022, a las 11:40 h, el alumno piloto, junto con el examinador
de vuelo, despegd del aeropuerto de Jerez para efectuar la prueba de pericia? para la
obtencién de la licencia de piloto comercial con la aeronave Piper PA-28R-20032,
matricula D-EDJN.

Tras haber completado parte de la prueba de pericia, se dirigieron al aeropuerto de Jerez
para finalizarla con 3 tomas y despegues. Durante el vuelo, tanto el alumno piloto como
el examinador de vuelo se mantuvieron en silencio por indicacion de este ultimo.

Tras una primera toma y despegue sin incidentes, el alumno piloto recogi6 el tren de
aterrizaje de la aeronave y se incorpor6 al tramo del circuito de viento en cola derecho
para aterrizar por la cabecera de la pista 20, siendo el trafico nimero 2. Efectud las listas
de chequeo de aproximacion de memoria, olvidando extender el tren de aterrizaje.

El examinador de vuelo también se centrd en observar el trafico precedente, que segin
su opinién tardé en abandonar la pista de aterrizaje. El examinador dio por supuesto,

! La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local. La hora UTC es 2 horas menos.

2 La prueba de pericia es una demostracion de la pericia para la emision de una licencia o habilitacién,
incluido cualquier examen oral que pudiera ser necesario.

3 La prueba de pericia para la obtencion de la CPL ha de hacerse con aviones que cumplan los requisitos
para aviones de entrenamiento y estén certificado para el transporte de al menos cuatro personas, tendran

una hélice de paso variable y tren de aterrizaje retractil.




sin verificarlo, que el alumno piloto habia extendido el tren de aterrizaje para esta
segunda toma.

Segun el testimonio de ambos, tanto el alumno piloto como el examinador de vuelo
coinciden en que, pasado el umbral de la cabecera de pista, el alumno retrasoé la palanca
de gases para hacer la recogida. Durante unos instantes, observaron que el avion
flotaba sobre la pista sin tocar. Segun el testimonio de ambos, ni la bocina de
advertencia sond ni la luz de advertencia roja se encendié indicandoles que el tren de
aterrizaje de la aeronave no estaba extendido para aterrizar. Fueron conscientes de que
no lo habian extendido cuando se arrastraron por la pista sin él.

Comunicaron el accidente al controlador de la torre de control y fueron asistidos
rapidamente por los bomberos del aeropuerto.

El alumno piloto y el examinador de vuelo resultaron ilesos.
La aeronave resulté con dafios considerables.

La investigacion ha determinado que la causa del accidente fue una falta de adherencia
a los procedimientos.

Se ha emitido una recomendacién de seguridad a Wingglider Limited, operador de la
aeronave accidentada.

Vi
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1. Reseiia del accidente

El alumno piloto contaba con una licencia de piloto privado de aviones y el dia del suceso
estaba efectuando la prueba de pericia para la obtencién de la licencia de piloto comercial
de aviones. Dicha prueba se estaba efectuando con la aeronave Piper PA-28R-200, cuyo
tren de aterrizaje es retractil. La experiencia del alumno piloto en aeronaves monomotor
con tren de aterrizaje retractil se reducia a 15 h, siempre acompafiado por un piloto
instructor.

Por su parte, el examinador de vuelo disponia de experiencia como tal desde el afio 2014.
El jueves 28 de julio de 2022, tras completar parte de la prueba de pericia, el alumno piloto
y el examinador de vuelo se dirigieron al aeropuerto de Jerez para efectuar varias tomas y
despegues. Tras una primera toma y despegue, el alumno piloto recogié el tren de
aterrizaje de la aeronave y a continuacion la aeronave realizé una segunda toma sin
extenderlo. Fueron conscientes de que no lo habian extendido cuando tocaron y se
arrastraron por la pista sin él.

El alumno piloto y el examinador de vuelo resultaron ilesos.

La aeronave tuvo dafios considerables.

1.2. Lesiones a personas

Lesiones Tripulacién | Pasajeros Total en la Otros
aeronave

Mortales
Lesionados graves
Lesionados leves
llesos 2 2
TOTAL 2 2

1.3. Dafos sufridos por la aeronave

La aeronave sufrid dafios en las puntas de las palas de la hélice, en el motor y en su
bancada, en ambos flaps (derecho e izquierdo), en el estribo de subida y bajada de la
aeronave y en la parte inferior del fuselaje, incluyendo las antenas.

1.4. Otros daios

No hubo otros dafios.
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1.5. Informacién sobre el personal

1.5.1. Informacién sobre el examinador de vuelo

El examinador de vuelo, de 58 afios y nacionalidad espafiola, contaba con una licencia de
piloto comercial de aviones -CPL(A)-, emitida por primera vez el 22 de julio de 1996, y una
licencia de piloto privado de aviones -PPL(A)-, emitida por primera vez el 24 de marzo de
1992. Disponia de habilitaciones: MEP(terrestre), valida hasta el 31 de mayo de 2023,
SEP(terrestre), valida hasta el 30 de junio de 2023, e IR(A), valida hasta el 31 de mayo de
2023. Ademés de habilitacion FI(A) para PPL CPL SEP MEP IR FI NIGHT y CRI(A) para
MEP(terrestre), ambas validas hasta el 31 de mayo de 2024.

El certificado de examinador de vuelo se habia emitido el 16 de septiembre de 2020 y era
valido hasta el 30 de septiembre de 2023, aunque el examinador de vuelo tenia experiencia
como tal desde el afio 2014.

Disponia de certificado médico de Clase 1 valido hasta el 26 de septiembre de 2022.
Su experiencia total era de 11.305 h.
1.5.2. Informacion sobre el alumno piloto

El alumno piloto, de 35 afios y nacionalidad espafiola, contaba con una licencia de piloto
privado de aviones -PPL(A)-, emitida por primera vez el 19 de julio de 2019. Disponia de
habilitaciones: CR(A) MEP(terrestre), valida hasta el 31 de mayo de 2023, CR(A)
SEP(terrestre), valida hasta el 30 de abril de 2024, e IR(A), valida hasta el 30 de junio de
2023.

Disponia de certificado médico de Clase 1 valido hasta el 22 de diciembre de 2022.

Su experiencia total era de 400 h. En la aeronave Piper PA-28R-200, su experiencia era
de 15 h?, siempre acompariado por un piloto instructor.

1.6. Informacion sobre la aeronave

e Marca: Piper

e Modelo: PA-28R-200

e Numero de serie: 28R-7635264

e Matricula: D-EDJN

¢ Masa maxima al despegue: 1.180 kg
e NuUmero de motores: 1

4 El Reglamento (UE) nim. 1178/2011 de la Comision de 3 de noviembre de 2011 por el que se establecen
requisitos técnicos y procedimientos administrativos relacionados con el personal de vuelo de la aviacion civil,
en su Apéndice 3 Cursos de formacion para la emision de CPL y de ATPL apartado E. Curso modular CPL —
Aviones, establece: Los solicitantes con una IR valida recibiran al menos 15 horas de instruccion de vuelo
visual en doble mando.
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e Tipo de motores: Lycoming 10-360-C1C

¢ Informacion relativa al propietario y al explotador: La aeronave esté registrada en el
Registro de Matriculas aleman. El propietario de la aeronave es Global-Movement
Limited y el operador es Wingglider Limited.

La aeronave disponia de Certificado de Aeronavegabilidad emitido en octubre de 1997 por
la Administracion de aviacidon civil federal alemana y de Certificado de Revision de la
Aeronavegabilidad, véalido en el momento del suceso.

En el momento del suceso el nimero de horas de vuelo de la aeronave eran 9923:20 h.

Se muestra una fotografia de la aeronave accidentada:

llustracion 1: Aeronave accidentada

Se muestra una fotografia del panel de instrumentos de la aeronave:
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llustracion 2: Panel de instrumentos de la aeronave

1.6.1. Descripcion del tren de aterrizaje de la aeronave PA-28R

El tren de aterrizaje de la aeronave PA-28R es retractil, triciclo, aire-aceite, de tipo puntal
operado hidraulicamente por una bomba reversible eléctrica. En el panel de instrumentos
hay un selector que permite recogerlo (posicion UP) o extenderlo (posicion DOWN).

Tres luces verdes indican que el tren de aterrizaje estd extendido y bloqueado (ver
fotografia izquierda) y una luz ambar (ver fotografia derecha) que esta en transicion.
Cuando el tren de aterrizaje esta retraido por completo, todas las luces estan apagadas.

10
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llustracion 3: Detalle de las tres luces verdes llustracion 4: Detalle de la luz &mbar
y del selector del tren de aterrizaje de transicion

A medida que las tres patas del tren de aterrizaje se despliegan y los ganchos de bloqueo
de estas se mueven a la posicién bloqueada, los interruptores de los ganchos accionan el
circuito NO (normalmente abierto) para indicar con una luz verde que la pata esta firme y
bloqueada de manera segura. La activacion de los tres interruptores apagara la bomba
hidraulica. Cuando el tren de aterrizaje comienza a retraerse y el gancho de bloqueo se
desengancha, el interruptor acciona el circuito NC y permite que se encienda la luz de
transicion (luz &mbar). La luz de transiciébn permanecera encendida hasta que el tren se
haya recogido y los interruptores accionen el circuito NO.

1.6.2. Prestaciones de la aeronave PA-28R. Distancia de aterrizaje

Se ha hecho uso de dos gréaficas para determinar la distancia de aterrizaje de la aeronave
en el momento del suceso.

11



Informe técnico A-039/2022

Como en este caso la
elevacion del aeropuerto de
Jerezesde 28 m (691,86 ft) y
la temperatura en el momento
del suceso eran 29 °C (6 84,2
°F); la densidad altitud eran
1.600 ft.

Haciendo uso de la densidad
de altitud previamente
calculada en el momento del
suceso (que eran 1.600 ft), se
ha determinado que la carrera
de aterrizaje seria de 800 ft
(244 m) y la distancia de
aterrizaje 1400 ft (427 m)
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1.7. Informacién meteorolégica
El METAR del aeropuerto de Jerez (LEJR) a las 11:30 UTC, hora del suceso fue:
METAR LEJR 281130Z 18005KT 080V240 CAVOK 29/19 Q1013=>5

Durante la investigacion, el examinador de vuelo comenté el hecho de la excesiva
temperatura durante el desarrollo del vuelo. En los METAR emitidos desde las 9:30 UTC,
hora de inicio del vuelo, se observa que la temperatura se va incrementando desde los 26
°C hasta los 29 °C, en el momento de suceso:

METAR LEJR 281100Z VRBO5KT CAVOK 28/19 Q1013=

METAR LEJR 281030Z 19006KT 130V240 9999 FEWO016 28/19 Q1014=
METAR LEJR 281000Z 19007KT 110V240 9999 FEWO016 27/20 Q1014=
METAR LEJR 280930Z 18005KT 120V280 9999 FEWO016 26/20 Q1013=

1.8. Ayudas para la navegaciéon

El accidente se produjo dentro del CTR de Jerez, que comprende el espacio aéreo incluido
en un circulo de 7 NM de radio centrado en el ARP cuyos limites verticales van desde SFC
hasta 2500 ft AMSL. La clase de espacio aéreo es D®; con lo cual, el servicio suministrado
no incluye separacion entre vuelos VFR.

En la carta de aproximacion visual al aeropuerto de Jerez se establece el siguiente
procedimiento para las aeronaves que llegan al aeropuerto:

Los pilotos estableceran contacto radio con Jerez TWR 3 min antes de entrar en el CTR.
Los puntos de entrada son E (Jédula) y W (Mesas de Asta). Desde estos puntos, después
de recibir instrucciones de TWR, las aeronaves procederan al primer tercio de viento en
cola del circuito de transito de aer6dromo (referencia visual: al través del umbral opuesto a
la pista en uso). La altura a mantener dentro del CTR sera de 1000 ft AGL. TWR podra
instruir a los pilotos a realizar esperas sobre cualquiera de los dos puntos de entrada.

Se incluye la carta de aproximacion visual al aeropuerto de Jerez:

SEl METAR de las 11:30 UTC advertia de viento de 5 nudos de intensidad y de 180° de direccién, la cual
variaba entre 80° y 240°. La visibilidad era mayor de 10 km, ausencia de nubes por debajo de la altura de
referencia CAVOK y ausencia de cumulonimbus (CB) y cimulos en forma de torre (TCU) y ningn fenémeno
de tiempo significativo. La temperatura era 29 °C y el punto de rocio era 19 °C. EI QNH era 1013 hPa. No se
esperaban cambios significativos.

6 En este espacio aéreo se permiten vuelos IFR y VFR y todos los vuelos disponen de servicios de control de
transito aéreo. Los vuelos IFR estan separados de los vuelos IFR y reciben informacién de transito respecto de
los vuelos VFR y asesoramiento anticolision si lo solicitan. Los vuelos VFR reciben informacién de transito
respecto de todos los demas vuelos y asesoramiento anticolision si lo solicitan. Todos los vuelos estaran sujetos
a autorizacion ATC.

13
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llustracion 5: Carta de aproximacion visual al aeropuerto de Jerez

1.9. Comunicaciones

Para el andlisis de este suceso se ha considerado conveniente recabar las comunicaciones
entre el controlador de la torre de control del aeropuerto de Jerez y la aeronave involucrada
en el suceso, asi como las comunicaciones del primero con la aeronave precedente. Se
reproducen las mas significativas junto con la traza radar de ambas aeronaves:
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Alas 11:30:51 UTC, la aeronave accidentada, con

indicativo de llamada FIS91T, contacté con el :
controlador de la torre de control para indicarle 121
gue se encontraba en el tramo de viento en cola
derecho para efectuar una toma y despegue. El
controlador le informé que era el trafico numero 2, N /"D 2,06
que estaba precedido por otro (refiriéndose al it » 7,/ é
tréfico con indicativo de llamada AYR16B) que \“:<~~> / ;3L
estaba en el tramo de base derecha y que g‘% :

notificase cuando lo tuviese a la vista. A la %0
derecha se muestra la posicién de ambos traficos.

17
ECEUT
2

Alas 11:31:09 UTC, la aeronave precedente contactd con el controlador para indicarle que
estaban virando a final. El controlador le autorizé a aterrizar.

Alas 11:31:20 UTC, el piloto de la aeronave accidentada
comunicé al controlador que tenia el trafico precedente

a la vista. i

/'}204
Como se muestra en la figura de la derecha, en ese //7:;(;?168 <
instante, la aeronave accidentada continuaba en el &l - oy
tramo de viento en cola derecho y la precedente estaba i // 6%
ya en el tramo final. 4 e

A las 11:32:50 UTC, el piloto de la aeronave accidentada
indic6 al controlador que se encontraban en el tramo final. El

., . . .. 7230
controlador le respondié que continuase con la aproximacion. 5
8 i
En ese instante, como se observa en la figura de la derecha, / '
la aeronave precedente ya habia aterrizado y se encontraba v
rodando por la pista. / sl
1%L

15
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A las 11:33:03 UTC, el controlador contacté con el trafico
precedente para solicitarse que abandonase la pista y rodase
de vuelta a la plataforma. El piloto de esta aeronave respondio
gue estaban saliendo por E4 y se despidié del controlador.

ond
4% )
w

En ese instante, como se muestra en la figura de la derecha,
la aeronave accidentada continuaba en el tramo final.

A continuacion, a las 11:33:11 UTC, el controlador autorizoé a la aeronave accidentada a
realizar la toma y despegue por la cabecera de la pista 20.

Instantes después la aeronave tomé sin extender el tren de aterrizaje y el piloto solicito
ayuda al controlador.

1.10. Informacion de aerédromo

La aeronave aterrizé en el aeropuerto de Jerez, cuyo codigo OACI es LEJR. El aeropuerto
se encuentra a 8 km al noreste de la ciudad. Su elevacion son 28 my dispone de una pista
02/20, de 2300 m de largo y 45 m de ancho.

Se incluye el plano del aerédromo, donde puede observarse la salida E4 utilizada por la
aeronave precedente para abandonar la pista. Las distancias TORA, TODA y ASDA entre
la cabecera de la pista 20 y el punto E4 son 1302 m:
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1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no estaba equipada con registrador de datos de vuelo o registrador de la voz
en el puesto de pilotaje por no exigirlo la reglamentacién aeronautica pertinente.

1.12. Informacién sobre los restos de la aeronave
La aeronave aterriz6 sin extender el tren de aterrizaje, arrastrdndose unos 100 m por la

pista hasta detenerse. La hélice se golped con la pista. Los dafios exteriores de la aeronave
se centraban en las puntas de las palas de la hélice y la parte inferior del fuselaje:
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llustracion 6: Estado de la aeronave tras el accidente

1.13. Informacién médica y patolégica

No se encontrd prueba de que la actuaciéon del alumno piloto o del examinador de vuelo se
haya visto afectada por factores fisiolégicos o incapacitantes.

1.14. Incendio
No aplica.
1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

Los atalajes y sistemas de retencion realizaron correctamente su funcion y el habitaculo de
cabina mantuvo su integridad estructural.

1.16. Ensayos e investigaciones

Para chequear el correcto funcionamiento
de la luz de advertencia roja y de la bocina
de advertencia del tren de aterrizaje
cuando este no estd extendido y la
potencia es inferior a 14 pulgadas de
presion de admision, se efectué una
prueba sin poner en marcha el motor de la
aeronave. Para ello, la aeronave se elevo
con ayuda de unos gatos como se observa
en la fotografia de la derecha:
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Haciendo uso del selector del tren de aterrizaje,
se retrajo este.

A continuacion, se desplazo la palanca de gases
hacia atras y se observo que antes de llegar al
final de su recorrido tanto la bocina de
advertencia sonaba como la luz de advertencia
roja se iluminaba (como se muestra en la
fotografia de la derecha).

También se comprob6 que cuando el tren
de aterrizaje de la aeronave estaba
extendido, ambos avisos no entraban en
funcionamiento al mover la palanca de
gasesy si se iluminaban en color verde los
tres avisos que indican que el tren de
aterrizaje esta correctamente extendido.

1.17. Informacién organizativa y de direccién

Wingglider es wuna organizacion de formacion aprobada (ATO) por EASA
(EASA.GBR.AT0.0216)" y por la CAA del Reino Unido (GBR.ATO-0216).

1.18. Informacion adicional

1.18.1. Procedimientos para los servicios de navegacion aérea

El Real Decreto 57/2002, de 18 de enero, por el que se aprueba el Reglamento de
Circulacién Aérea establece en su Libro Cuarto Procedimientos para los servicios de

navegacion aérea, Capitulo 5 Servicio de control de aer6dromo, apartado 4.5.10 Control
de las aeronaves que llegan la separacién entre aeronaves que utilizan la misma pista:

" Tras la salida del Reino Unido de la UE el 31 de diciembre de 2020, Wingglider obtuvo la certificacion de
EASA requerida para operadores de terceros paises (no pertenecientes a la UE) que realizan operaciones de
transporte aéreo comercial en la UE.
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4.5.10.1.1 Salvo lo especificado en 4.5.118. y 4.5.15., no se permitira, en general, cruzar el
umbral de la pista, en su aproximacion final, a ninguna aeronave que vaya a aterrizar hasta
gue la aeronave precedente en despegue haya cruzado el extremo de la pista en uso (B),
0 haya iniciado un viraje (C) o hasta que todas las aeronaves que acaben de aterrizar (D)
hayan dejado la pista libre:

4.5.10.1.1.1 Puede concederse la autorizacion de aterrizar a una aeronave si se tiene un
grado razonable de seguridad de que la separacion que figura en 4.5.10.1.1., o la que se
prescriba de acuerdo con 4.5.11., existird cuando la aeronave cruce el umbral de la pista,
con tal de que la autorizacion de aterrizar, no se conceda hasta que la aeronave precedente
en la secuencia de aterrizaje haya cruzado dicho umbral. Para que disminuya la posibilidad
de un malentendido, en la autorizacidn de aterrizaje se incluira el designador de la pista de
aterrizaje.

Durante la investigacion, el controlador de la torre de control del aeropuerto de Jerez indico
gue autoriz6 a la aeronave accidentada a aterrizar antes de que la aeronave previa
estuviera completamente fuera de la pista de aterrizaje, pero con la certeza de que lo
estaria cuando la primera cruzase el umbral de la pista. De hecho, segun su testimonio,
comprob6 que la aeronave precedente estaba completamente fuera de la pista cuando la
accidentada cruzaba el umbral. Por tanto, no hubo dos aeronaves utilizando la pista de
aterrizaje al mismo tiempo.

1.18.2. Lista de verificacion antes del aterrizaje

La organizacion de formacion ha elaborado la siguiente lista de verificacion a realizar
previamente al aterrizaje:

1. Frenos COMPROBACION DE PRESION
2. Tren de aterrizaje ABAJO, 3 VERDES

3. Hélice TOTALMENTE ADELANTADA
4. Mezcla RICA

5. Bomba de combustible ENCENDIDA

8 El referido parrafo 4.5.11 especifica las Minimas de separacion reducidas entre aeronaves que utilizan la
misma pista que no es aplicable al aeropuerto de Jerez.
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6. Combustible

7. Instrumentos; motor, eléctrico y
luces anunciadoras de vuelo

8. Escaotillas y arneses
9. Luces.

DEL DEPOSITO MAS LLENO
COMPROBADOS

ASEGURADOS
ENCENDIDAS

Dentro de la misma se solicita que se chequee de nuevo en final:

1. Mezcla
2. Hélice
3. Tren de aterrizaje

RICA
TOTALMENTE ADELANTADA
ABAJO, 3 VERDES

Esta lista no contiene un punto relativo a la configuracion de los flaps como si lo tiene la
lista de aproximacion y aterrizaje del fabricante incluida en el Manual de Vuelo, en particular
en la seccion 7 dedicada a las instrucciones operacionales.

1.19. Técnicas de investigacion especiales

No aplicable
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2. ANALISIS

Se analizan diversos aspectos relacionados con este accidente como son: el estado de la
aeronave, la operacion realizada por el alumno piloto y la realizada por el examinador de
vuelo, la separacion entre la aeronave accidentada y la precedente y las listas de
verificacion establecidas por el operador de la aeronave.

2.1. Analisis del estado de la aeronave

La aeronave dispone de una luz de advertencia roja que funciona simultdneamente junto
con una bocina de advertencia cuando la potencia se reduce por debajo de
aproximadamente 14 pulgadas de presién de admision y el tren de aterrizaje no se ha
extendido y bloqueado.

Durante la investigacién se realizé una prueba comprobandose el correcto funcionamiento
de ambas alertas. La prueba se efectud levantando la aeronave en gatos y recogiendo a
continuacion el tren de aterrizaje. Se observé que, al mover la palanca de gases, antes de
gue esta llegase al final de su recorrido, ambas alertas advertian de que el tren de aterrizaje
no estaba extendido y bloqueado.

Tanto el alumno piloto como el examinador de vuelo indicaron que ni oyeron la bocina ni
vieron la luz de advertencia cuando el alumno retraso la palanca de gases para hacer la
recogida. Se considera que, lo mas probable, es que no cortaran totalmente los gases ya
gue de haberlo hecho hubiese sonado la bocina de advertencia.

2.2. Analisis de la operacion realizada por el alumno piloto

Tras aproximadamente 2 h de prueba de pericia, tan solo restaba una toma y despegue
para su finalizacion.

El alumno piloto, que consideraba que hasta ese momento la prueba de pericia habia
transcurrido satisfactoriamente, se relajé descuidando efectuar adecuadamente los pasos
establecidos en las listas de verificacion.

Ademas, con la atencion centrada en el trafico precedente efectud los pasos establecidos
en la lista de verificacion de pre-aterrizaje sin leerla, de manera incorrecta, olvidandose de
extraer el tren de aterrizaje, no efectuando tampoco la lista de corta final.

2.3. Analisis de la operacion realizada por el examinador de vuelo

Como se ha comentado en el parrafo anterior, la prueba de pericia estaba a punto de
finalizar tras aproximadamente 2 h de vuelo.

El examinador de vuelo, segin su propio testimonio, se encontraba cansado ya que
durante todo el vuelo habian estado sometidos a una temperatura muy alta.
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Al igual que el alumno piloto, parte de su atencidon estaba centrada en el trafico precedente
y dio por sentado que el alumno piloto habia extendido el tren de aterrizaje, sin
comprobarlo.

2.4. Anadlisis de la separacion entre la aeronave accidentada y la precedente

De las comunicaciones entre la aeronave accidentada y la precedente con el controlador
de la torre de control, se observa que a las 11:33:03 UTC, el controlador contact6 con el
trafico precedente para solicitarse que abandonase la pista y rodase de vuelta a la
plataforma. El piloto de esta aeronave respondié que estaban saliendo por E4 y se despidié
del controlador. En ese instante, la aeronave accidentada continuaba en el tramo final.

Segundos después, a las 11:33:11 UTC, el controlador autoriz6 a la aeronave accidentada
a realizar la toma y despegue. En ese instante, segun la declaracion del controlador de la
torre de control del aeropuerto de Jerez y por lo que puede apreciarse en la traza radar, la
aeronave precedente todavia no habia abandonado la pista por la salida E4.

El Real Decreto 57/2002, de 18 de enero, por el que se aprueba el Reglamento de
Circulacién Aérea establece que puede concederse la autorizacion de aterrizar a una
aeronave si se tiene un grado razonable de seguridad de que, cuando la aeronave cruce
el umbral de la pista, la precedente haya dejado la pista libre. El controlador, durante la
investigacion, indic6 que se basd en esta disposicion del Real Decreto para dar su
autorizacion. Instantes después, comprobd que la aeronave precedente estaba
completamente fuera de la pista cuando la accidentada cruzaba el umbral. Por tanto, no
hubo dos aeronaves utilizando la pista de aterrizaje al mismo tiempo.

Por otro lado, teniendo en cuenta las prestaciones de la aeronave accidentada, esta rodo
aproximadamente 800 ft (244 m) sobre la pista. Dado que la distancia entre el umbral de la
pista 20 y la salida E4 es de 1302 m se considera que no hubo riesgo para la seguridad de
la operacion y no deberia haber sido un factor de distraccion para la tripulacion.

2.5. Analisis de la lista de verificacion del operador de la aeronave

Durante la investigacion se observo que el operador de la aeronave no habia incluido
ningan punto relativo a la configuracion de los flaps en sus listas de verificacion de
aproximacion y aterrizaje como si lo tiene la lista de aproximacion y aterrizaje del fabricante
de la aeronave incluida en el Manual de Vuelo, en particular en la seccién 7 dedicada a las
instrucciones operacionales. Por ello se ha decidido emitir una recomendacién de
seguridad al operador de la aeronave para que modifique su lista de verificacion en linea
con la del fabricante .

3. CONCLUSIONES
3.1. Constataciones

e Durante el vuelo, por indicacion del examinador de vuelo, el alumno piloto se
mantuvo en silencio sin anunciar en voz alta y con antelacion sus acciones.
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e El alumno piloto no leyd la lista de verificacibn de aterrizaje, ni la de final,
haciéndolas de memoria.

¢ Ni el alumno piloto ni el examinador de vuelo comprobaron que el tren de aterrizaje
estaba correctamente extendido antes de la toma.

e La distancia entre la aeronave accidentada y la precedente fue del orden de 1300
m.

3.2. Causasl/factores contribuyentes

La investigacion ha determinado que la causa del accidente fue una falta de adherencia a
los procedimientos.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Se ha emitido una recomendacion de seguridad a Wingglider Limited, operador de la
aeronave accidentada:

REC 39/22: Se recomienda a Wingglider Limited que actualice sus listas de verificacion de
aproximacion y aterrizaje en linea con las del fabricante de la aeronave; en patrticular,
incluyendo lo relativo a la configuracién de los flaps.

25



