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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 repeticion. No se dirige a la determinacién
ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni prejuzga la
decisién que se pueda tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de
acuerdo con las normas 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 erroneas.
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Abreviaturas

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

Agencia Estatal de Seguridad Aérea

Sobre el Nivel del Terreno

Publicacion de Informacién Aerondutica
Organizacién de Formacién Aprobada

Licencia de Piloto de Transporte de Linea aérea de avion
Instructor de Vuelo Principal

Licencia de Piloto Comercial

Habilitacion de Clase

Instructor de Habilitacion de Clase

Zona de Control

Punto de entrada al CTR del aeropuerto de Jerez
Instructor de Vuelo

Hora(s)

Hectopascal(es)

Habilitacion Instrumental

Instructor de Habilitacién de vuelo por Instrumentos
Kildmetro(s)

Nudo(s)

Codigo OACI del aeropuerto de Jerez

Metro(s)

Cooperacién de la Tripulacién

Instructor de Cooperacion de la Tripulacion
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MEP Habilitacion de avién Multimotor de Piston

METAR Informe Meteoroldgico Ordinario de Aerédromo (en clave meteoroldgica aeronautica)
min Minuto(s)

MPL Licencia de Piloto con Tripulacién de vuelo Multiple

MPLI Instructor MPL

NE Noreste

OACI Organizacién de Aviacion Civil Internacional

PPL Licencia de Piloto Privado

QNH Reglaje de la subescala del altimetro para obtener elevacién estando en tierra
SEP Habilitacion de clase avion Monomotor de Pistéon

TWR Torre de Control de aer6dromo

UTC Tiempo Universal Coordinado

VFR Reglas de Vuelo Visual

W Punto de entrada al CTR del aeropuerto de Jerez

Vi
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Aeronave n°1:

Propietario
Operador:
Aeronave:
Personas a bordo:
Tipo de vuelo:

Fase de vuelo:

Tipo de operacion:

Aeronave n°2:

Propietario
Operador:
Aeronave:
Personas a bordo:
Tipo de vuelo:

Fase de vuelo:

Tipo de operacion:
Fecha y hora del incidente:
Lugar del incidente:

Fecha de aprobacion:

Resumen del suceso

Sinopsis

Bae Systems Flight Training (Europe) S.L.
Flight Training Europe

PIPER, PA28-161 Warrior Il, matricula EC-IMR
2, tripulantes, ilesos

Aviacion General — Formacion — Doble Mando
Aproximacion — Otra

VFR

Flight Training Europe S.L

Flight Training Europe

PIPER, PA28-161 Warrior I, matricula EC-JQB
1, tripulante, ileso

Aviacion General — Formacion - Solo
Despegue — Otro

VFR

14 de enero 2019, 16:25 h'
En el CTR del aeropuerto de Jerez

27 de marzo del 2019

' La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local. La hora UTC se halla restando 1 unidad a la hora

local.
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El lunes 14 de enero de 2019, la aeronave PIPER PA28-161 Warrior Il, con matricula
EC-IMR y pilotada por un instructor y un alumno piloto, se estaba aproximando al
aeropuerto de Jerez para aterrizar. Habia accedido por el punto E al CTR del aeropuerto
de Jerez y habia sido autorizada por el controlador de la torre a incorporarse al tramo
de viento en cola derecho para la cabecera 02.

Y la aeronave PIPER PA28-161 Warrior I, con matricula EC-JQB y pilotada por un alumno
piloto solo, habia sido autorizada por el controlador a despegar por la cabera 02 y se
dirigia al punto E para salir del CTR del aeropuerto.

Aproximadamente a las 16:25 h, la primera aeronave notificé al controlador aéreo que
habia tenido que realizar una maniobra evasiva para evitar colisionar con la segunda
aeronave.

Las tripulaciones de ambas aeronaves resultaron ilesas.
Las aeronaves no sufrieron dafos.

La investigacion ha determinado que este incidente fue causado porque el alumno
piloto solo, que pilotaba la aeronave con matricula EC-JQB, no se adhirié a los
procedimientos publicados en el AIP para salir del CTR del aeropuerto de Jerez.

viii
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1.

1.1.

1.2.

INFORMACION FACTUAL

Antecedentes del vuelo

El lunes 14 de enero de 2019, la aeronave PIPER PA28-161 Warrior Il, con matricula
EC-IMR y pilotada por un instructor y un alumno piloto, se estaba aproximando al
aeropuerto de Jerez para aterrizar. Habia sido autorizada por el controlador de la torre
del aeropuerto a incorporarse al tramo de viento en cola derecho para la cabecera 02.

Y la aeronave PIPER PA28-161 Warrior Il, con matricula EC-JQB y pilotada por un
alumno piloto solo, habia sido autorizada por el controlador de la torre del
aeropuerto a despegar por la cabecera 02.

Aproximadamente a las 16:25 h, la primera aeronave notificd al controlador aéreo
qgue habia tenido que realizar una maniobra evasiva para evitar colisionar con la
segunda aeronave.

Las tripulaciones de ambas aeronaves resultaron ilesas.

Las aeronaves no sufrieron danos.

Lesiones personales

Lesiones personales aeronave con matricula EC-IMR

Lesiones Tripulacion Pasajeros fotal en la Otros
aeronave
Muertos
Lesionados graves
Lesionados leves N/A
llesos 2 2 N/A
TOTAL 2 2

Lesiones personales aeronave con matricula EC-JQB

Total en la

Lesiones Tripulacion Pasajeros Jeronave Otros
Muertos
Lesionados graves
Lesionados leves N/A
llesos 1 1 N/A
TOTAL 1 1
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1.3.

1.4.

1.5.

Danos a la aeronave

Las aeronaves no tuvieron danos.

Otros danos

No se produjeron otros danos

Informacion sobre el personal

Informacion sobre la tripulacion de la aeronave con matricula EC-IMR

El piloto e instructor, con nacionalidad francesa y 33 afos de edad, contaba con
una licencia de piloto comercial de avion CPL(A), expedida por primera vez el 5 de
abril del 2011, por la autoridad de aviacion civil del Reino Unido con las siguientes
habilitaciones:

e SEP(land), con validez hasta el 30 de noviembre de 2020
o NIGHT
e Fl, con validez hasta el 31 de octubre de 2020

Ademas, temporalmente, desde el 12 de enero del 2019 hasta el 9 de marzo del
2019, disponia de la habilitacion MEP(land).

Disponifa de certificado médico de Clase 1 valido hasta el 22 de junio de 2019.

Tenia 1.083 h de experiencia en total y en particular, en el aeropuerto de Jerez tenia
233 h de experiencia.

El alumno piloto, con nacionalidad francesa y 19 afnos de edad, disponia de
certificado médico de Clase 1, entre otros, valido hasta el 21 de octubre de 2019
expedido por la autoridad de aviaciéon civil espanola.

El alumno piloto tenia 50,8 h de experiencia en total.
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1.6.

1.7.

Informacion sobre la tripulacién de la aeronave con matricula EC-JQB

El alumno piloto, con nacionalidad libanesa y 25 afios de edad, disponia de
certificado médico de Clase 1, entre otros, valido hasta el 20 de junio de 2019
expedido por la autoridad de aviacion civil del Reino Unido.

El alumno piloto tenia 57,7 h de experiencia en total, todas ellas en el aeropuerto
de Jerez.

Informacién sobre la aeronave

Informacion sobre la aeronave con matricula EC-IMR

La aeronave Piper PA-28-161, con matricula EC-IMR y numero de serie 28-16045,
fue construida en el ano 1988 y matriculada en el registro de matriculas de AESA
el 7 de abril de 2003. La aeronave estaba equipada con un motor Textron Lycoming
0-320-D3G.

Dispone de certificado de aeronavegabilidad, expedido por la Direccion General de
Aviacion Civil el 27 de abril de 2005, y certificado de revision de la aeronavegabilidad
con validez hasta el 16 de julio de 2019.

Informacion sobre la aeronave con matricula EC-JQB

La aeronave Piper PA-28-161, con matricula EC-JQB y numero de serie 28-16015,
fue construida en el ano 1987 y matriculada en el registro de matriculas de AESA
el 19 de abril de 2006. La aeronave estaba equipada con un motor Lycoming
0-320-D3G.

Dispone de certificado de aeronavegabilidad, expedido por la Direccién General de
Aviacion Civil el 18 de abril de 2006, y certificado de revision de la aeronavegabilidad
con validez hasta el 13 de abril de 2019.

El operador de la aeronave indicé que esta no habia mostrado ni antes del incidente
ni posteriormente ninguna anomalia de lecturas altimétricas.

Informacion meteorolégica

El METAR del aeropuerto de Jerez a las 16:30 h (15:30 UTC) era:

METAR LEJR 1415307 30004KT 240V350 CAVOK 17/03 Q1021=
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e Viento de direccion 300°, oscilando entre 240° y 350°, con una intensidad
de 4 nudos.

e Visibilidad buena en superficie.
e Temperatura de 17° C y punto de rocio de 3° C

e QNH de 1021 hPa.

1.8. Ayudas para la navegacion

A continuacién, se muestran las posiciones de las aeronaves, obtenidas con las
trazas radar, en distintos momentos.

A las 16:23:51 h, se observa que la aeronave con matricula EC-IMR e indicativo de
llamada AYR61 ha entrado al CTR del aeropuerto de Jerez por el punto E.

llustracion 1: Posicion de la aeronave con matricula EC-IMR e indicativo de llamada AYR61 a las 16:23:51 h

A las 16:24:18 h, se observa que la aeronave con matricula EC-IMR e indicativo de
llamada AYR 61 vuela a 1000 pies, al través del umbral opuesto a la pista en uso
y con una velocidad con respecto a tierra de 100 nudos y la aeronave con matricula
EC-JQB e indicativo de llamada AYR171 se encuentra ascendiendo en el tramo de
viento en cara, a 700 pies y con una velocidad con respecto a tierra de 70 nudos.
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llustracion 2: Posicidn de las aeronaves a las 16:24:18 h

5 segundos después, la aeronave con matricula EC-IMR e indicativo de llamada AYR
61 continula volando al través del umbral opuesto a la pista en uso con una velocidad
con respecto a tierra de 100 nudos y a 1200 pies y la aeronave con matricula EC-
JQ@QB e indicativo de llamada AYR171 se encuentra ascendiendo desde 800 pies, con
una velocidad con respecto a tierra de 80 nudos y ya ha virado hacia el punto E.
En ese instante la distancia entre ellas es de 2,4 millas nauticas.
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llustracion 3: Posicion de las aeronaves a las 16:24:23 h
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A las 16:25:07 h, la aeronave con matricula EC-IMR e indicativo de llamada AYR 61
vuela a 1000 pies con una velocidad con respecto a tierra de 100 nudos y la
aeronave con matricula EC-JQB e indicativo de llamada AYR171 se encuentra a
1100 pies, con una velocidad con respecto a tierra de 90 nudos. En ese instante la
distancia horizontal entre ellos es nula.

llustracion 4: Posicion de las aeronaves a las 16:25:07 h

1.9. Comunicaciones

A continuacion, se resumen las comunicaciones mantenidas entre los pilotos y el
controlador de transito aéreo de la torre de Jerez.

A las 16:21:33 h el controlador de la torre de control de Jerez contacta con el
piloto de la aeronave con matricula EC-IMR e indicativo de llamada AYR61. El piloto
le solicita entrar en el circuito de transito de aerédromo y le dice que tiene los
traficos a la vista por encima del punto E. El controlador le recuerda que deberia
haberle llamado antes de sobrevolar el punto E y le autoriza a entrar en el tramo
de viento en cola derecho para la cabecera 02. El piloto colaciona la autorizacion
del controlador.

A las 16:22:20 h, el controlador de la torre de control de Jerez autoriza al piloto de
la aeronave con matricula EC-JQB e indicativo de llamada AYR171 a despegar por
la cabecera 02. Le informa que hay 3 traficos entrando al espacio aéreo del CTR
por el punto E. El piloto colaciona la autorizacién del controlador.
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A las 16:22:35 h, el controlador informa a la aeronave con matricula EC-IMR e
indicativo de llamada AYR61 de la existencia de un trafico saliendo del espacio
aéreo del CTR por el punto E. Esta informacion es colacionada por la tripulacion.

A las 16:24:51 h, el piloto de la aeronave con matricula EC-IMR e indicativo de
llamada AYR61 informa al controlador de la torre de control que ha tenido que
realizar una maniobra evasiva para evitar colisionar con otro trafico.

El controlador contacta con la otra aeronave, con matricula EC-JQB e indicativo de
llamada AYR171, para preguntarle si viré hacia el punto E antes de alcanzar los
1.000 pies de altura. El piloto contesta que no. El controlador le informa que otro
trafico tuvo que realizar una maniobra evasiva porque habia virado hacia el punto
E antes de alcanzar los 1.000 pies. El controlador instruyé a la aeronave a ascender
a 2000 pies al alcanzar el punto E ya que habia otro trafico entrando al espacio
aéreo del CTR por el punto E.

1.10. Informacion de aeré6dromo

El aeropuerto de Jerez se encuentra a 8 km al NE de la ciudad de Jerez. Su elevacién
es 28 metros. Dispone de una pista asfaltada de 2.300 m de longitud y 45 m de
anchura.

En el momento del incidente las aeronaves aterrizaban y despegaban por la cabecera
02.
1.11. Registradores de vuelo

Las aeronaves no disponen de un registrador de vuelo ya que no es preceptivo para
este tipo de aeronaves.

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

Las aeronaves involucradas en el incidente no sufrieron ningun dafo

1.13. Informacion médica y patologica
No hubo ningun vestigio de que factores fisioldégicos o incapacidades afectaran a la
actuacion de los pilotos.

1.14. Incendio

No se produjo incendio en las aeronaves o en el entorno.
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1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

No aplicable.

1.16. Ensayos e investigaciones

Declaracion del piloto de la aeronave EC-JQB

Inicialmente declaré que estaba efectuado la salida del CTR del aeropuerto, que
habia virado a la altitud indicada de 950 pies hacia el punto E y que se encontraba
ascendiendo hacia el mencionado punto E. En ese momento, el controlador aéreo
le pregunté si habia virado a 1000 pies y confirmé que asi lo habia hecho. Le
instruyeron para que acelerase el ascenso, lo cual hizo.

Atribuia el incidente a que el altimetro pudo darle una informacién incorrecta a
pesar de haberlo reglado con el QNH.

Sin embargo, posteriormente, reconocié haber realizado el viraje desde el tramo de
viento en cara al tramo de viento cruzado a 600 pies en lugar de esperar a alcanzar
los 1000 pies como establece el procedimiento de salida.

Declaracion del piloto e instructor de la aeronave EC-IMR

Habian entrado al CTR del aeropuerto por el punto E y se estaban acercando a
Nueva Jarilla con un rumbo de entre 280°-300° (a punto de virar a la izquierda para
incorporarse al tramo de viento en cola derecho de la cabecera 02).

Vieron un trafico delante de ellos a la misma altitud, pero no pudieron determinar
si estaba volando en la misma direccion que ellos o hacia ellos. Cuando se dieron
cuenta de que era hacia ellos, el instructor tomo el control y realizé6 una maniobra
evasiva virando hacia la derecha y descendiendo. El instructor comunico al
controlador aéreo la maniobra que estaba realizando.

El controlador de la torre de control le pregunté al otro trafico si habia virado hacia
E antes de alcanzar 1000 pies.

Una vez libres de conflicto con el otro trafico, se incorporaron al tramo de viento
en cola derecho y el alumno piloto volvié a tener el control de la aeronave.
Aterrizaron sin mas incidentes en el aeropuerto de Jerez.

Declaracion del controlador de la torre de control del aeropuerto de Jerez

El controlador indicé habia autorizado a la aeronave con matricula EC-IMR e indicativo
de llamada AYR61 a incorporarse al tramo de viento en cola derecho de la cabecera
02.

8
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Instantes después, la aeronave le llamé avisandole de que estaba realizado una maniobra
evasiva. Observd que la aeronave descendia a gran velocidad como hacia el umbral de
la cabecera 20. Le pregunté si la maniobra evasiva la realizaba para separase del trafico
gue estaba saliendo del CTR y la tripulacién le respondié afirmativamente.

El controlador contacté con la otra aeronave, con matricula EC-JQB e indicativo de
llamada AYR171 para preguntarle si habia virado al punto E antes de alcanzar
1.000 pies de altura. El piloto le respondié que no.

Reviso en la pantalla la altura de la aeronave y parecia estar a 1.000 pies de altura,
a medio camino hacia el punto E.

Como detras de la aeronave con matricula EC-IMR e indicativo de llamada AYR61
venia otro trafico al aeropuerto, instruyé a la aeronave con matricula EC-JQB e
indicativo de llamada AYR171 a ascender a 2.000 pies, altura a la que deberia de
estar procediendo al punto E.

Todos los traficos involucrados en el incidente tuvieron informacion del resto de los
traficos que entraban y salian del CTR del aeropuerto de Jerez.

1.17. Informacién sobre organizaciéon y gestion

Las aeronaves involucradas en el incidente estaban operadas por la misma
organizacién de formacion aprobada (ATO) cuya base es el aeropuerto de Jerez de
la Frontera. La organizacién tiene aprobados los siguientes cursos:

e Actualizacion CR(A) MEP(terrestre)
e Actualizacion CR(A) SEP(terrestre)
e Actualizaciéon IR(A) MEP(terrestre)
e Actualizacion IR(A) SEP(terrestre)
e ATPL(A) integrado

e CPL(A) modular

e CR(A) MEP(terrestre)

e CR(A) SEP(terrestre)

e CRI(A) MEP(terrestre)

e FI(A)

e |R(A) MEP(terrestre)
e |R(A) SEP(terrestre)
e [RI(A)

e MCC(A)
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e MCCI(A)
e MPL BA CITYFLYERS, FLYBE, AER LINGUS
e MPLI

e PPL(A) SEP(terrestre)

1.18. Informacion adicional

Carta de aproximacién visual

En el AIP se encuentra publicada la carta de aproximacion visual al aeropuerto de Jerez:

CARTA DE APROXIMACION
VISUAL/VAC - OACI

[ la.]

¥ S3EW
0 245 4D5 D85 1475 2025 3115 3775 4025 5745 BaDS(M)

BT T T )

llustracion 5: Carta de aproximacién visual al aeropuerto de Jerez

—_
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El procedimiento publicado es el siguiente:

e En las llegadas, 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 aerédromo (referencia visual: al través del umbral opuesto a la
pista en uso). La altura a mantener dentro del CTR sera de 1.000 pies AGL.

e En las salidas, las aeronaves ascenderan en tramo viento en cara hasta alcanzar
los 1.000 pies AGL y posteriormente viraran directamente hacia E o W en
ascenso a 2.000 pies AGL (o 1.000 pies AGL por debajo de la altura del techo
de nubes, la que sea menor). Cuando sea necesario la torre podra requerir un
viraje hacia los puntos de salida antes de alcanzar 1.000 pies AGL.

Analisis del incidente por parte de la organizacion de formacion

La organizacion de formacién, que operaba ambas aeronaves, realizé un analisis del
incidente de pérdida de separacion y tras el cual implementé las siguientes medidas
para incrementar la seguridad de sus operaciones:

1. Recordatorio al alumno piloto de la necesidad de cumplir los
procedimientos publicados. Ademas, se ha enfatizado la importancia de
escuchar y mirar hacia afuera como parte esencial de las buenas
practicas de vuelo.

2. El CFl envio al resto de los pilotos de la organizacion de formacién un
recordatorio sobre las buenas practicas de vuelo.

3. Este evento se tomé como ejemplo en el siguiente boletin de seguridad
elaborado por la organizacion de formacion.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No se utilizaron técnicas especiales de investigacion..
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2. ANALISIS

De acuerdo con lo publicado en el AIP, las aeronaves que entran en el CTR deberan
mantener una altura de 1000 pies mientras que las aeronaves que abandonan el
CTR deberan, en primer lugar, ascender en el tramo de viento en cara hasta alcanzar
los 1000 pies y después virar hacia los puntos de salida del CTR (E o W) mientras
ascienden a 2.000 pies.

Sin embargo, el alumno piloto de la aeronave con matricula EC-JQB e indicativo de
llamada AYR171, que se disponia a abandonar el CTR, en lugar de ascender a 1000
pies antes de virar solamente ascendid, segun reconocio, 600 pies de altura.

Al virar con tan poca altura se encontrd enfrentada con la aeronave con matricula
EC-IMR e indicativo de llamada AYR 61 que se disponia a entrar en el tramo viento
en cola derecho de la cabecera 02 para aterrizar.

La aeronave con matricula EC-IMR e indicativo de llamada AYR61 al observar que
la otra aeronave se encontraba proxima a ella y enfrentada tuvo que hacer una
maniobra evasiva para evitar la colisién en el aire.

En todo momento el controlador de la torre de control informé a los traficos de la
presencia de otros traficos en el espacio aéreo del CTR.

—_
N
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3. CONCLUSIONES
3.1. Constataciones

e El piloto e instructor de la aeronave EC-IMR tenia su licencia y certificado
médico validos y en vigor.

e El alumno piloto de la aeronave EC-JQB tenia su certificado médico valido y
en vigor.

e Las aeronaves tenian toda la documentacion en vigor y eran aeronavegables.

e Las condiciones meteoroldgicas no eran limitativas de este tipo de vuelos

3.2. Causas/factores contribuyentes

La investigacion ha determinado que este incidente fue causado porque el alumno
piloto solo, que pilotaba la aeronave con matricula EC-JQB, no se adhirié a los
procedimientos publicados en el AIP para salir del CTR del aeropuerto de Jerez
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4.

RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

No hay recomendaciones de seguridad ya que de haberse sequido los procedimientos
publicados en el AIP este incidente no hubiese tenido lugar.

Se valoran como positivas las medidas tomadas por la organizaciéon de formacion
para evitar que este tipo de incidentes ocurran de nuevo.
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