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ADVERTENCIA

El presente informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la
Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil en
relacion con las circunstancias en que se produjo el evento objeto de la
investigacion, con sus causas probables y con sus consecuencias.

De conformidad con lo sefialado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio de
Aviacion Civil Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.6 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 aviacion
mediante la formulacion, si procede, de recomendaciones que eviten su
repeticion. No se dirige a la determinacion ni al establecimiento de culpa o
responsabilidad alguna, ni prejuzga la decision que se pueda tomar en el ambito
judicial. Por consiguiente, y de acuerdo con las normas sefialadas 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 propésito
distinto al de la prevencion de futuros accidentes puede derivar en conclusiones
e interpretaciones erroneas.
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Informe técnico
IN-012/2021

AERONAVE 1 AERONAVE 2

Propietario y Operador: Privado Privado

Aeronave: PIPER PA-28R-200, EC- AEROSTAR YAKOVLEV
CST, s/n 28R-7535319 YAK-52, EC-IAR, s/n

822011

Personas a bordo: 2 (piloto y pasajero), ilesos 2 (piloto y pasajero), ilesos

Tipo de operacion: Aviacion general — Aviacién general — Privado
Privado — Travesia — Vuelo local

Fase de vuelo: En ruta — crucero Maniobrando

Reglas de vuelo: VFR VFR

Fechay hora del incidente: Domingo, 18 de abril de 2021, 15:15 horas®
Lugar del incidente: Alrededores de Arroyomolinos (Madrid)

Fecha de aprobacién: 26 de octubre de 2022

SINOPSIS

Resumen:

El domingo 18 de abril de 2021 se notificé un evento de pérdida de separacién en vuelo entre
las aeronaves EC-CST y EC-IAR, mientras realizaban sendos vuelos privados.

La investigacion no ha podido determinar de manera precisa, a partir de la informacion
disponible, la separaciéon horizontal y vertical que se dio entre las aeronaves. No obstante,
considerando los detalles aportados por el piloto de una de las aeronaves involucradas se
considera probable que la distancia entre las aeronaves fue lo suficientemente escasa como
para comprometer la seguridad de las operaciones.

Se considera como causa mas probable del incidente la falta de adherencia a las reglas
establecidas en cuanto a prevencion de colisiones, por parte de la aeronave EC-IAR, en lo que
al mantenimiento de la separacion entre aeronaves se refiere.

Adicionalmente, se detectaron deficiencias acerca de la caja acrobatica del aerédromo de
Casarrubios del Monte, en lo que respecta a su aprobacion y su disposicion. A este respecto se
han emitido dos recomendaciones dirigidas a Aerohobby Aviacién Deportiva S.L, y una
recomendacion dirigida a ENAIRE.

™ Todas las horas en el presente informe estan expresadas en hora local. Para obtener las horas UTC
es necesario restar 2 (dos) horas a la hora local.
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1 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1 Resefadel incidente

El domingo 18 de abril de 2021, las aeronaves EC-CST y EC-IAR se encontraban realizando
sendos vuelos VFR en el Area de control terminal (TMA) de Madrid. A continuacion, se expone
la cronologia de cada uno de los vuelos.

1.1.1 Aeronave EC-IAR

La aeronave EC-IAR, con dos ocupantes a bordo, piloto y pasajero, realizaba un vuelo privado
local. De acuerdo con la informacién aportada por el piloto, despegé entre las 14:00 y las 15:00
horas del aer6dromo de Casarrubios del Monte (LEMT), con la intencidén de practicar maniobras
acrobdticas en la caja acrobética situada al norte de dicho aer6édromo. En dicha ubicacion:

- Ala altura del tramo de viento en cola de la pista 26 del aer6dromo, aproximadamente
a unas 2-3 NM de este, tras salir de una maniobra acrobética, estando en actitud de
fuerte picado y a una velocidad de unos 260 km/h, se encontrd con otra aeronave por
debajo de su posicion. Inmediatamente intentd esquivarla, desplazandose por detras de
la otra aeronave, pasando por su derecha, de arriba hacia abajo.

- Unavez que rebaso a la otra aeronave, vir6 hacia la izquierda para ascender y regresar
a la caja acrobatica.

- Estim6 que pasé a una distancia horizontal de la otra aeronave de entre 70y 80 m, a
unos 400 m sobre el terreno (unos 3300 ft AMSL). No pudo ver bien a la otra aeronave
debido a que unicamente dispuso de tiempo para esquivarla, pero pudo observar que
era un avién de ala baja y tren retractil.

- Posteriormente, no se volvié a encontrar con la aeronave. Prosiguié con el vuelo con
normalidad, sin producirse dafio alguno como consecuencia del evento.

1.1.2 Aeronave EC-CST

De acuerdo con plan de vuelo presentado, la aeronave EC-CST, con dos ocupantes a bordo,
piloto y pasajero, realizaba un vuelo privado bajo reglas de vuelo visual. Despeg6 a las 14:01
horas del aeropuerto de Badajoz-Talavera la Real (LEBZ) con destino al aeropuerto de Madrid-
Cuatro Vientos (LECU). Segun la informacion aportada por el piloto:

- Tras el despegue puso rumbo 060° directo al punto S del aeropuerto de Madrid-Cuatro
Vientos.

- Aungue era un vuelo VFR, estuvo en contacto con el Centro de Control de Area (ACC)
de Madrid durante todo el vuelo. Al acercarse al TMA de Madrid el controlador le informo
de la entrada al mismo, le indicé que se ajustara a los limites del TMA, y posteriormente
le requirié que pasara con la frecuencia de la torre de control del aeropuerto de Madrid-
Cuatro Vientos.

- Cuando entr6 en el TMA de Madrid, comenzé a hacer barridos visuales para identificar
otras aeronaves alrededor.

- Llamé a la torre de control del aeropuerto de Madrid-Cuatro Vientos y le indicaron que
notificara en el punto S2.

2 Punto de transferencia de control de LECU. Documento AD 2-LECU/LEVS, AIP de ENAIRE.
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- Cuando lleg6 a las inmediaciones del aerodromo de Casarrubios del Monte, pasé por la
vertical de la urbanizaciéon Calypo Fado (ubicada al noroeste del aer6dromo, junto a la
autovia A-5), dejando el aerédromo a su derecha. No observd aeronaves operando en
el aerédromo, y que le pudieran afectar, por lo que continué hacia el punto S. No
selecciond ni comunicé en la frecuencia del aer6dromo (frecuencia 123,500 MHz) al
pasar junto al mismo.

- Una vez que pasé la zona de Navalcarnero, iba observando alrededor para comprobar
gue no habia otras aeronaves cerca que procedieran hacia el punto S. Pasado el Centro
Comercial Xanadu, aproximadamente a las 15:15 horas, cuando se encontraba
aproximadamente a un minuto del punto S, con el Piloto Automéatico conectado y
mientras realizaba un descenso suave para alcanzar 3500 ft, el pasajero le alarmé y, al
mirar hacia el exterior de la aeronave y por su derecha, vio la carlinga de otra aeronave
posicionada ligeramente mas baja respecto de su cabina. Estimé que el plano izquierdo
de la otra aeronave quedaba por debajo del plano derecho de la suya, percibiendo que
la separacion entre las cabinas de ambas aeronaves era de unos 6 m.

- Pasado dicho instante, la otra aeronave acelerd y le adelanté. Seguidamente cruzé por
delante de la aeronave EC-CST a escasa distancia, realizando un alabeo hacia la
izquierda y descendiendo bruscamente, quedando fuera de su campo de vision de forma
inmediata. Cruzaron la estela turbulenta remanente, que les zaranded, aunque sin llegar
a desconectar el Piloto Automatico. Durante el periodo de tiempo que dur6 este evento,
pudo identificar el color de la otra aeronave y los logotipos que llevaba en el fuselaje, asi
como a sus dos ocupantes, incluyendo sus indumentarias, y como estos los miraban
desde la otra cabina.

- Tras el evento, no intentd ponerse en contacto por radio con el piloto de la otra aeronave.
Al alcanzar el punto S notificé a la torre de control de Madrid-Cuatro Vientos.

- Prosigui6 el vuelo y aterriz6 con normalidad a las 15:26 horas en el aeropuerto de
Madrid-Cuatro Vientos, sin producirse dafio alguno como consecuencia del evento.

La siguiente figura muestra la ubicacién probable en la que se enmarca la informacion relatada
por los pilotos.

i # 3 P YRITNA g
Trayectoria probable de la aeronave
EC-CST, segun indicaciones de su
piloto, a su paso por Arroyomolinos

o o) U

& Navalcarnero [
L .,4 Ao S 1 O
J \ p .

FASEERE" T N

o
g ¥ ‘v

Indicaciones del piloto de la
aeronave EC-IAR
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1.2 Lesiones apersonas

1.2.1. Aeronave EC-IAR

Lesiones Tripulacion | Pasajeros | Total en la aeronave Otros

Mortales - - - -

Lesionados graves - - - -

Lesionados leves - - - -

llesos 1 1 2 -

TOTAL 1 1 2 -

1.2.2. Aeronave EC-CST

Lesiones Tripulacion | Pasajeros | Total en la aeronave Otros

Mortales - - - -

Lesionados graves - - - -

Lesionados leves - - - -

llesos 1 1 2 -

TOTAL 1 1 2 -

1.3 Dafos sufridos por la aeronave

Ninguna de las aeronaves sufrié dafos.

1.4 Otros danos

No se produjeron otros dafios.
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1.5 Informacion sobre el personal

1.5.1 Piloto de la aeronave EC-IAR

Edad: 43 afos
Titulo:

= Licencia de piloto de transporte Antigliedad del 29 de agosto de 2006, expedida
de linea aérea (ATPL(A)) por AESA.

= Licencia de Piloto Comercial Antigiiedad del 29 de junio de 1999, expedida por
(CPL(A)) AESA

= Licencia de Piloto Privado Antigiedad del 27 de marzo de 1995, expedida
(PPL(A)) por AESA

Habilitaciones:

= Monomotores de piston
(terrestre) (SEP(L)) Vélida hasta el 30 de septiembre de 2021

= De tipo A320 (TR(A) A320)
Valida hasta el 31 de octubre de 2021

=  De tipo A340 (TR(A) 340) Vélida hasta el 30 de junio de 2022
*= Vuelo instrumental (IR(A)) Vdlida hasta el 30 de junio de 2022

Reconocimiento médico:

= Clasel Valido hasta el 29 de mayo de 2022
Horas totales de vuelo: 8500
Horas en vuelo acrobatico: 180
Horas en el tipo: 40

A fecha del suceso, entre las habilitaciones anotadas en la licencia del piloto de la aeronave
EC-IAR no constaba la correspondiente a vuelo acrobatico (AR). El piloto obtuvo esta
habilitacion a fecha 12 de enero de 2022.

1.5.2 Piloto de la aeronave EC-CST

Edad: 53 afios

Titulo: Licencia de Piloto Privado (PPL(A)), antigliedad
del 22 de agosto de 1994, expedida por AESA

Habilitaciones

10
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= Monomotores de piston
(SEP(L)) Valida hasta el 30 de septiembre de 2021

* Vuelo instrumental solo
monomotores (IR(A)SE) Valida hasta el 30 de septiembre de 2020

Reconocimiento médico:

= Clase 2 Vélido hasta el 29 de septiembre de 2021
Horas totales de vuelo: 1300
Horas en el tipo: 1100

1.6 Informacién sobre la aeronave

1.6.1 Informacion general de la aeronave EC-IAR

La aeronave EC-IAR, fabricada por AEROSTAR S.A. (Rumania), es un avion modelo YAK-52,
monomotor biplaza, monoplano de ala baja, que esta equipado con un tren de aterrizaje de tipo
triciclo retractil. La aeronave llevaba instalado un motor modelo Vedeneyev M14P.

Matricula: EC-IAR

NuUmero de serie (célula): 822011

Afio de fabricacion: 1982

Fecha de matriculacion: 22 de marzo de 2002

Base de operaciones /
estacionamiento habitual: Aerddromo de Casarrubios del Monte (LEMT)

La aeronave tenia un certificado
de aeronavegabilidad especial
restringido, categoria Privado,
prestacion Normal, expedido por
AESA el 07 de marzo de 2008. &
Fue renovado a fecha 25 de junio S
de 2020, y tenia una validez K.
hasta el 17 de julio de 2021.

Al momento del suceso la célula
contabilizaba unas 1320 FH.

Figura 2. Imagen de la aeronave EC-IAR.
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1.6.2 Informacién general de la aeronave EC-CST

La aeronave EC-CST, fabricada por Piper Aircraft Corporation (Estados Unidos), es un avion
modelo PA-28R-200, monomotor de cuatro plazas, monoplano de ala baja, que esta equipado
con un tren de aterrizaje de tipo triciclo retractil. La aeronave llevaba instalado un motor Textron
Lycoming 10-360-C1C.

Matricula: EC-CST

Numero de serie (célula): 28R-7535319

Afo de fabricacion: 1975

Fecha de matriculacion: 03 de septiembre de 1975

Base de operaciones /
estacionamiento habitual: Aeropuerto de Madrid-Cuatro Vientos (LECU)

La aeronave tenia un certificado -\
de aeronavegabilidad, expedido
por AESA el 26 de octubre de
2020, con validez hasta el 27 de

octubre de 2021. — | EC- CST_ S

Al momento del suceso la célula
contabilizaba 2351:45 FH. O

Figura 3. Representacion gréfica de la aeronave EC-CST.

1.7 Informacion meteorolégica

Por su parte, ambos pilotos al mando manifestaron que en el vuelo del suceso la meteorologia
en la zona no era limitativa para vuelo visual.

Segln informacién proporcionada por AEMET?, no se observé la existencia de fenémenos
meteoroldgicos significativos en el area del suceso. El viento en superficie era flojo y no habia
nubosidad apreciable.

1.8 Ayudas para la navegacion

Las ayudas para la navegacion no tuvieron relevancia en este suceso ya que sendos vuelos se
realizaban bajo reglas de vuelo visual. Sin embargo, se pudo disponer de informacion radar,
proporcionada por ENAIRE, acerca de las aeronaves presentes en el area y el periodo de
tiempo en que ocurrio el evento.

3 Informacion meteoroldgica proporcionada por AEMET: iméagenes de satélite, mapa significativo y datos de las
estaciones meteoroldgicas de las poblaciones de Villanueva de la Cafiada (20 km) y Valdemorillo (27 km).
12
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1.8.1 Informacion radar disponible

e Aeronave EC-IAR:

La aeronave EC-IAR no llevaba el transpondedor activado®, por lo que no se pudo disponer de
datos de radar secundario para el vuelo que realizé. En estos casos, Unicamente se podria
determinar la posicibn de la aeronave por medio de la traza de radar primario, cuya
representacion en el sistema viene dada por medio de ecos de radar primario. No obstante, esta
representacion no muestra una correlacion con respecto a la aeronave, por lo que no es posible
identificar a qué aeronave corresponde cada eco en concreto.

e Aeronave EC-CST:

Se dispuso de los datos captados por radar secundario® para el vuelo realizado por esta
aeronave, que llevaba el distintivo de llamada ECCST.

1.8.2 Trazaradar en el area del evento

Teniendo en cuenta la informacién suministrada por los ocupantes de las aeronaves, se ha
considerado de relevancia para la investigacion la grabacién de la traza radar del tramo de vuelo
de la aeronave EC-CST comprendido entre las 15:12:45 hy las 15:15:35 h. En el transcurso de
este periodo, se registro la aparicién de un eco de radar primario cerca de la aeronave EC-CST,
desplazandose con el mismo rumbo, y posicionado a la derecha y detras de esta entre las
15:13:35 h y las 15:15:28 h. Este eco desaparecié de la traza radar a las 15:15:28 h, no
volviendo a aparecer junto a la aeronave EC-CST a partir de dicho instante. La figura mostrada
a continuacion representa la grabacion de la traza radar, y contiene la siguiente informacion:

e Trayectoria de la aeronave EC-CST segun los datos del radar secundario (en azul), entre
las 15:12:45 hy las 15:15:35 h.

e Trayectoria del eco de radar primario captado alrededor de la aeronave EC-CST (en
amarillo), estimada a partir de su posicion relativa con respecto de dicha aeronave
(distancia horizontal (D) y azimut respecto a la trayectoria de la aeronave EC-CST (A)).

e Posicibn de ambas aeronaves en los instantes 15:12:45 h, 15:13:10 h, 15:13:35 h,
15:14:30 h, 15:15:28 h y 15:15:35 h (primer, segundo y dltimo instantes Unicamente
disponibles para la aeronave EC-CST) y parametros de vuelo de ambas aeronaves en
los mismos.

e Ubicacion de varias poblaciones y enclaves cercanos.

4 La activacion del transpondedor no es obligatoria en espacio aéreo de clase G.
5 Datos de posicidn, nivel de vuelo, velocidad de vuelo (respecto a tierra; GS) y velocidad vertical de la aeronave.
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Flgura 4. Trayectorias de las aeronaves en el area del suceso.

1.9 Comunicaciones

1.9.1 Aeronave EC-IAR

Segun informacion suministrada por el piloto, mantuvo sintonizada en todo momento la
frecuencia del aerédromo de Casarrubios del Monte, establecida en 123,500 MHz. No se pudo
disponer de las comunicaciones realizadas por esta frecuencia, ya que no quedan registradas.
Tras el primer evento, el piloto indico que llamo a la otra aeronave, pero no contesté nadie,
tampoco habia méas aeronaves operando en la zona ni en el aer6dromo. Dado que su aeronave
solo lleva un equipo de radio, no prob6 en otra frecuencia.

1.9.2 Aeronave EC-CST

Segun informacién suministrada por el piloto, durante el vuelo mantuvo comunicaciones con el
ACC de Madrid, mientras que durante el evento en los equipos de radio llevaba seleccionadas

6 La correlacion del radar Ginicamente proporciond el dato de velocidad para este instante.
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las frecuencias de la torre de control del aeropuerto de Madrid-Cuatro Vientos (LECU) 118,700
MHz, y la frecuencia aire-aire 131,975 MHz’, esta Ultima para escuchar aeronaves de escuela
gue pudieran estar operando en el area.

- Las grabaciones de las comunicaciones aire-tierra con el ACC de Madrid y con la torre
de control del aeropuerto de Madrid-Cuatro Vientos contenian la siguiente informacion
(se incluyen parametros de vuelo de la aeronave EC-CST):

Hora EC-CST Posicion de la Descripciéon de las comunicaciones
aeronave
14:53:40 | 061° Alrededores de | EI controlador del ACC de Madrid avis6 a la
132 kt Talavera de la | aeronave EC-CST de que estaba a punto de entrar
7000 ft Reina (Toledo) | en los limites del TMA, y le indicé proceder por
-319fpm | (A 45 NM de | sectores visuales. La aeronave EC-CST confirmd
LEMT) descenso a sectores visuales.
15:11:32 | 062° A la altura de | EI controlador del ACC de Madrid indicé a la
144 kt Valmojado aeronave EC-CST que seleccionase la frecuencia
4300 ft (Toledo) de la torre de control del aeropuerto de Madrid-
-300fpm | (A 4 NM de | Cuatro Vientos para informacion de transito.
LEMT)
15:12:55 | 057° A 0,7 NM de | La aeronave EC-CST contacté con la torre de
138 kt LEMT, control del aeropuerto de Madrid-Cuatro Vientos,
4200 ft acercandose a | notificando la transferencia de frecuencia a la de la
0 fpm dicha torre desde el ACC de Madrid, tras lo cual el
ubicacion controlador de la torre le instruy6 a que notificara en
el punto S de Madrid-Cuatro Vientos.

- Enrelacién con la frecuencia 131,975 MHz, no se pudo disponer de las comunicaciones
realizadas por la misma, ya que no quedan registradas.

1.10 Informacién de aer6dromo

1.10.1 Informacién de aer6dromo

El aer6dromo de Casarrubios del Monte (LEMT), es un aerédromo restringido de titularidad
privada, esta ubicado en la provincia de Toledo. Tiene su punto de referencia en las
coordenadas 40° 14’ 06” N, 04° 01’ 35” O, y una elevacion de 2050 ft. Tiene una Unica pista
asfaltada de orientacion 08/26, con dimensiones 950 x 26 m. En este aerédromo se desarrollan
operaciones bajo reglas de vuelo visual (VFR) exclusivamente. El circuito de transito para
aviacion general esta situado al norte del aer6dromo, establecido en 2800 ft. Las
comunicaciones aire-aire en el entorno del campo de vuelos se realizan por medio de la
frecuencia 123,500 MHz.

De acuerdo con la informacién proporcionada por AESA, el aerddromo cuenta con autorizacion
de inicio de actividades aéreas, otorgada por la Direccion General de Aviacion Civil el 31 de

" Esta frecuencia es empleada por las Escuelas de Vuelo que operan en la zona. No esta publicada en el AIP, y por
tanto no es oficial.
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julio de 1996. Las inspecciones periddicas, para evaluacion del mantenimiento de las
condiciones bajo las cuales se otorgo la autorizacion de apertura al tréfico, realizadas por AESA
en este aerédromo en los afios 2005, 2011, 2015 y 2017, se cerraron sin deficiencias o tras la
subsanacion de estas.

1.10.2 Caja acrobatica

1.10.2.1 Autorizacion de la caja acrobatica

En cuanto a la autorizacion para establecimiento de la caja acrobética sobre el aerddromo de
Casarrubios del Monte:

e Consultado el gestor del aerédromo, indic6 que el establecimiento de la caja acrobética
presente en el aerédromo es una practica basada en la costumbre.

e Consultadas la Direccion General de Aviacién Civil (DGAC), y AESA, no constan
autorizaciones expedidas por la Autoridad Competente acerca de la caja acrobatica.

1.10.2.2 Fichas de aer6dromo

A continuacion, se expone la informacién publicada actualmente en relacion con la existencia
de la caja acrobatica en el entorno del aer6dromo.

e Ficha publicada en la Guia VFR de ENAIRES:

La Guia VFR de ENAIRE no constituye una fuente de informacién aprobada en lo que respecta
a la descripcion de los aer6dromos. El contenido de las fichas de aerédromo es proporcionado
por los propios gestores de los aerédromos a ENAIRE. Concretamente, en la ficha de
aerdodromo del aerédromo de Casarrubios del Monte se incluye lo siguiente acerca de la caja
acrobatica:

Presencia de una “caja acrobatica”, que a veces se utiliza en las cercanias del circuito de
transito de aer6dromo. Ocasionalmente se activa desde 3000 ft a 4000 ft y est4 ocupada por
aviones acrobéticos de alto rendimiento.

¢ Ficha facilitada por el gestor del aer6dromo®:

8 Documento con fecha de publicacion septiembre de 2021.
% Ficha de aerédromo creada por Jeppesen para LEMT, con fecha de publicacidn del 05 de septiembre de 2008.
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Figura 5. Informacién contenida en la ficha de aerédromo facilitada por el gestor de LEMT (izquierda:
informacion extraida de la pagina 19-1; derecha: informacion extraida de la pagina 19-2).

1.10.2.3 Procedimiento de empleo de la caja acrobética

Consultado el gestor del aer6dromo, indico que el procedimiento de activacion y uso de la caja
acrobatica es una practica basada en la costumbre (publicado en la pagina web del gestor y en
la propia oficina del aer6dromo), y consta de los siguientes aspectos:

Acerca del uso de la frecuencia del aerédromo: Aproximaciones y salidas del aeropuerto. Se
controlan los despegues y aterrizajes de las aeronaves, cuando una aeronave abandona o entra
en circuito lo comunica por la frecuencia 123,500 MHz y se coordina con el resto de tréficos.

Acerca de la activacién y empleo de la caja acrobética: Una vez en punto de espera el piloto
comunica que utilizara la caja, asegurandose que no hay ninguna otra aeronave en la caja
acrobatica. El piloto al mando comunica por radio a todos los traficos en circuito, indicando su
matricula, la activacion de la caja acrobética y durante cuantos minutos va a realizar el vuelo.
Una vez finalizado, entra en el circuito como cualquier otra aeronave, y comunica la

desactivacion de la caja acrobatica.

1.10.2.4 Informacion proporcionada por los ocupantes de las aeronaves:
Segun informacién suministrada por el piloto de la aeronave EC-IAR, indic6 que:

- Todos los vuelos acrobéticos los realiza dentro de la caja acrobética.

- Para activarla, normalmente se procede de la siguiente manera: tras el despegue, se
notifica en la frecuencia 123,500 MHz la intencion de uso de la caja acrobatica, y se
mantienen a la escucha en dicha frecuencia durante el tiempo de empleo de la caja.
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- Sobre las dimensiones de la caja, refirid a un area de 1000 m de lado.
Segun informaciéon suministrada por el piloto de la aeronave EC-CST, era conocedor del

aerédromo de Casarrubios del Monte y el area circundante, de las actividades que en este se
desarrollan, asi como también de la existencia de una caja acrobética al norte del campo.

1.10.2.5 Publicacion de NOTAMs en relacién con la caja acrobética

De acuerdo con la informacion NOTAM proporcionada por ENAIRE, el dia 18 de abril de 2021
no habia NOTAMs en relacion con la caja acrobatica del aerédromo de Casarrubios del Monte.
Esta informacién coincidié por la relatada por ambos pilotos.

1.11 Registradores de vuelo

Las aeronaves no estaban equipadas con un registrador de vuelo (datos y voz), ya que la
reglamentacién aeronautica en vigor no exige llevar ningun registrador en este tipo de
aeronaves.

1.12 Informacioén sobre los restos de |la aeronave

No aplicable.

1.13 Informacién médicay patoldgica

No aplicable.

1.14 Incendio

No aplicable.

1.15 Aspectos relativos a la supervivencia

No aplicable.

1.16 Ensayos e investigaciones

1.16.1 Estudio del espacio aéreo

En el espacio aéreo en el que ocurrié el evento estan establecidas las siguientes estructuras,
de acuerdo con el AIP de ENAIRE:
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Elemento en el .
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TMAD-24 - FL195 / 3500 ft AMSL; Limite superior ATZ de LECU (limite
inferior)
Clase G (no controlado)
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Bajo el TMA
Bajo TMAD-24 - 3500 ft AMSL / GND
4000 ft ALT / 1000 ft AGL
Zona peligrosa | Zona peligrosa restringida para vuelos de entrenamiento en VFR. Es de
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Figura 6. Mapa con la distribucién y segregacion del espacio aéreo en el area del evento, y traza radar
de la aeronave EC-CST y del eco primario.

Considerando la anterior distribucion del espacio aéreo, de acuerdo con las fichas de
aerédromo:

10 AIP ENAIRE, documento ENR 6.9-3.
HAIP ENAIRE, documento ENR 5.1.
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Segun la informacion contenida en la Guia VFR de ENAIRE, la caja acrobética estaria
situada al norte del aerédromo, en el TMAD-23 (limite inferior del TMA en 4500 ft AMSL),
entre 3000 ft y 4000 ft AMSL.

Segun la informacién proporcionada directamente a la CIAIAC por el gestor del
aerddromo, la caja estaria situada en la vertical del campo de vuelos, en el TMAD-22
(limite inferior del TMA en 3000 ft AMSL), siendo su limite superior a 4000 ft AMSL. Por
tanto, la caja acrobética se encontraria establecida dentro del TMA de Madrid.

1.16.2 Estudio de la traza radar de la aeronave EC-CST

A partir de la informacion disponible se determiné lo siguiente acerca del desarrollo del vuelo
de la aeronave EC-CST:

En cuanto a la trayectoria de la aeronave:
= El rumbo que habia llevado hasta las 15:12:45 h, ya pasada la localidad de
Valmojado (Toledo; ubicado al suroeste del aer6dromo de Casarrubios del
Monte), fue practicamente constante, de unos 060°, desde el aeropuerto de
Badajoz-Talavera La Real (LEBZ).
= A partir de las 15:12:45 h inici6é un ligero desvio, posicionandose al norte de la
pista del aer6dromo de Casarrubios del Monte, por encima del circuito de transito
de este, y prosiguiendo su vuelo con un rumbo practicamente constante, de unos
052°, a partir de las 15:13:10 h y hasta las 15:15:28 h (cerca de la poblacién de
Arroyomolinos y del Centro Comercial Xanadu).
= Entrelas 15:12:57 hy las 15:13:42 h, la aeronave sobrevol6 la vertical del campo
de vuelos de Casarrubios del Monte.
En cuanto a distancia horizontal entre la aeronave y la pista del aer6dromo de
Casarrubios del Monte:
= Alas 15:12:45 h la distancia era de unas 0,94 NM (unos 1500 m).
= A las 15:12:57 h la aeronave se encontraba situada en la prolongaciéon de la
pista, a unas 0,35 NM (unos 660 m) de distancia de esta.
» Alas 15:13:10 h la distancia era de unas 0,23 NM (unos 420 m). Posteriormente
a este instante la aeronave se alej6 progresivamente de la pista.
En cuanto a la altitud de vuelo de la aeronave, a su paso por los sectores TMAD-22 y
TMAD-24, la aeronave se encontraba posicionada por encima del limite inferior del TMA
de Madrid. Concretamente:
= Entre las 15:12:57 hy las 13:13:42 h (vertical del campo de vuelos Casarrubios
del Monte), estuvo posicionada como méximo a 1300 ft por encima del limite
inferior del TMA de Madrid.
= Entrelas 15:15:28 hy las 15:15:35 h, a su paso por las cercanias de la poblacién
de Arroyomolinos y del Centro Comercial Xanadu, se encontraba posicionada
300 ft por encima del limite inferior del TMA de Madrid.

En la figura incluida a continuacién se muestra la informacion de la traza radar registrada entre
las 15:12:45 h y las 15:13:42 h horas (vistas en planta y de perfil de la trayectoria del vuelo):

Posicion y altitud de la aeronave EC-CST,

Instante de la comunicacion de la aeronave EC-CST con la torre de control del
aeropuerto de Madrid-Cuatro Vientos (LECU) (15:12:55 h).

Posicion y trayectoria del eco de radar primario, a partir de las 15:13:35 h,

Estructura y distribucién del espacio aéreo sobre el aerédromo de acuerdo con el
apartado 1.16.1, y

Ubicacién y dimensiones aproximadas del circuito de transito y de la caja acrobatica del
aerdédromo de Casarrubios del Monte (LEMT), teniendo en cuenta la ficha de aer6dromo
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suministrada por su gestor, y la informacién suministrada por el piloto de la aeronave
EC-IAR.

S - v R 151342 B
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y ’ o Direccion
/ i { de vuelo

— . - . eco
15:13:35 O 7 primario

3

15:13:10
(4200 ft)
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',? Wl ) 151257

15:12:55 (Yl (4200ft)
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Contacto con
u\ torre de LECU
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Direccion ‘
de vuelo
EC-CST

15:13:12 15:13:15 &4 15:13:22 |G 15:13: 25
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Nivel de vuelo EC-CST Y/ N\ 4200 ft AMSL
Limite superior caja acrobatica / Limite superior LED55A 4000 ft AMSL
i
\

A 305Q ft AMSL

000 MSL

Circuito de transito de LEMT 2800 ft AMSL

LEMT
ELEV 2050 ft

Figura 7. Vistas en planta (arriba) y de perfil de la trayectoria de la aeronave EC-CST a su paso por el
entorno de LEMT.
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1.17 Informacién organizativa y de direccion

1.17.1 Aeronave EC-CST

No aplicable, dado que el vuelo fue de ambito privado.

1.17.2 Aeronave EC-IAR

Si bien es de titularidad privada, la aeronave EC-IAR est4 vinculada a la Asociacion Deportiva
Jacob 52. Esta asociacion, creada en 1997, es una entidad dedicada particularmente al vuelo
de acrobacia con base principal en el aerédromo de Casarrubios del Monte (LEMT).

1.17.3 Gestor del aerédromo de Casarrubios del Monte (LEMT)

El aerodromo de Casarrubios del Monte esta gestionado por la empresa Aerohobby Aviacion

Deportiva S.L.

1.18 Informacion adicional

1.18.1 Descripcién del espacio aéreo

De acuerdo con Apéndice 4 “Clasificacion de los espacios aéreos ATS - Servicios
suministrados y requisitos de vuelo”, del Reglamento (UE) N.° 923/2012%2, las caracteristicas
de los espacios aéreos clase Ay clase G son las siguientes, entre otras:

Clase de espacio

Caracteristicas

aéreo
Clase A Vuelos IFR permitidos,
Se suministra separacion entre aeronaves,
Se proporciona servicio de control de transito aéreo,
Es obligatorio tener capacidad para la comunicacién por radio,
Se requiere comunicacion aeroterrestre bidireccional por voz.
Clase G Vuelos IFR y VFR permitidos,

No se suministra separacion entre aeronaves,

Solo se proporciona servicio de informacion de vuelo, si se solicita,
No es obligatorio tener capacidad para la comunicacién por radio
para vuelos VFR,

No se requiere comunicacion aeroterrestre bidireccional por voz.

12 Reglamento de Ejecuciéon (UE) N.°923/2012 de la Comisién, de 26 de septiembre de 2012, por el que se establecen
el reglamento del aire y disposiciones operativas comunes para los servicios y procedimientos de navegacion aérea

(SERA).
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1.18.2 Normativa en relacién con la actividad de vuelo acrobéatico

1.18.2.1 Reglas del aire
e Regulacion de la Union Europea:

En el Reglamento (UE) N.° 923/2012 se establece lo siguiente en relacién con los vuelos
acrobaticos:

SERA.3130 Vuelos acrobaticos
Solo se realizaran vuelos acrobaticos de acuerdo con:

a) la legislacion de la Unién o, si procede, la legislacién nacional para las operaciones de
aeronaves reguladas por los Estados miembros, y

b) segun lo indique la informacién, asesoramiento y/o autorizacién pertinentes de la
dependencia correspondiente de los servicios de transito aéreo.

e Regulacién de &mbito nacional:
En el Real Decreto 1180/2018*2 se establece lo siguiente en relacién con los vuelos acrobaticos:
CAPITULO Il — Proteccion de las personas y la propiedad

Articulo 7. Lanzamiento de objetos o rociado, remolque, descenso en paracaidas y vuelos
acrobaticos.

1. El lanzamiento de objetos o rociado, remolque, descenso en paracaidas y vuelos acrobaticos
s6lo podra realizarse en los supuestos previstos en la legislacion de la Union Europea, en la
normativa sectorial nacional y en este articulo, con sujecion, en todo caso, a lo dispuesto en la
letra b), respectivamente, de SERA.3115, SERA.3120, SERA.3125 y SERA.3130.

2. Los operadores civiles habilitados para la realizacion de operaciones aéreas especializadas
gue impliquen la realizacion de las actividades previstas en el apartado 1 podran desarrollarlas
en el ejercicio de las operaciones aéreas para las que hayan sido habilitados y con sujeciéon a
las condiciones de la habilitacion.

3. Ademas, sin necesidad de contar con la habilitacién para la realizacién de operaciones aéreas
especializadas, podra realizarse:

a) Lanzamiento de objetos o rociado en los supuestos de vaciado de combustible en vuelo
conforme al articulo 8 y cuando se trate de lanzamiento de lastre por globos y veleros, siempre

13 Real Decreto 1180/2018, de 21 de septiembre, por el que se desarrolla el Reglamento del aire y disposiciones
operativas comunes para los servicios y procedimientos de navegacion aérea y se modifican el Real Decreto 57/2002,
de 18 de enero, por el que se aprueba el Reglamento de Circulacion Aérea; ; el Real Decreto 862/2009, de 14 de
mayo, por el que se aprueban las normas técnicas de disefio y operacion de aerddromos de uso publico y el
Reglamento de certificacion y verificacion de aeropuertos y otros aerédromos de uso publico; el Real Decreto
931/2010, de 23 de julio, por el que se regula el procedimiento de certificacion de proveedores civiles de servicios
de navegacion aérea y su control normativo; y el Reglamento de la Circulacion Aérea Operativa, aprobado por Real
Decreto 601/2016, de 2 de diciembre.
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gue éste se realice bajo la responsabilidad del piloto al mando de la aeronave y en lugares
donde no suponga un riesgo para personas o bienes en la superficie, asi como para otras
aeronaves.

b) Remolque de aeronaves y lanzamiento de paracaidistas, cuando se realicen por
organizaciones de formacién reconocidas conforme a la normativa aplicable o por
organizaciones creadas con el objetivo de promover los deportes aéreos o la aviacion de recreo,
siempre que la aeronave operada sea propiedad de la organizacion o se encuentre en régimen
de arrendamiento sin tripulacién, que el vuelo no genere beneficios distribuidos fuera de la
organizacién y que, cuando participen personas que no sean miembros de la organizacion, tales
vuelos representen solo una actividad marginal de ésta.

¢) Vuelos o maniobras acrobaticos, siempre que no sobrevuelen ciudades, pueblos,
urbanizaciones, lugares habitados o una reunion de personas.

1.18.2.2 Utilizacién del espacio aéreo
e Regulacion de la Uni6n Europea:
En el Reglamento (CE) N.° 2150/2005%, Articulo 2, se establecen las siguientes definiciones:

b) «reserva de espacio aéreo», un determinado volumen de espacio aéreo reservado
temporalmente para uso exclusivo o especifico de determinadas categorias de usuarios;

c) «restriccion del espacio aéreo», un determinado volumen de espacio aéreo dentro del cual,
pueden producirse actividades peligrosas para el vuelo de las aeronaves en determinadas
ocasiones («zona de peligro»); o espacio aéreo de dimensiones definidas, situado por encima
del territorio o las aguas jurisdiccionales de un Estado, dentro del cual queda limitado el vuelo
de aeronaves conforme a determinadas condiciones («zona restringida»); o espacio aéreo de
dimensiones definidas, situado por encima del territorio o las aguas jurisdiccionales de un
Estado, dentro del cual qgueda prohibido el vuelo de aeronaves («zona prohibida»)

e Regulacién de ambito nacional:
CAPITULO IV — Restricciones y reservas al espacio aéreo
Seccién 2.2 Estructuras de espacio aéreo
Articulo 16. Reservas y restricciones de espacio aéreo.

A los efectos previstos en este capitulo, son reservas o restricciones de espacio aéreo las
definidas en el articulo 2, letras b) y c), respectivamente, del Reglamento FUA.

Articulo 17. Estructuras de espacio aéreo asociadas a la gestion del uso flexible del
espacio aéreo.

1. Para la aplicacion del uso flexible de espacio aéreo conforme al Reglamento FUA se
utilizaran, preferentemente, las siguientes estructuras de espacio aéreo:

14 Reglamento (CE) N.° 2150/2005 de la Comisidn, de 23 de diciembre de 2005, por el que se establecen normas
comunes para la utilizacién flexible del espacio aéreo.
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g) Zonas promulgadas: Volumen de espacio aéreo publicado en la Publicacién de Informacion
Aeronautica (AIP) en el que frecuentemente se realizan actividades de deporte aéreo, que no
implica la restriccion de uso para otros traficos y que informa a otros usuarios del espacio aéreo
de la actividad aerondutica que se realiza en dicho volumen.

1.18.2.3 Requisitos del personal de vuelo

En las “Easy Access Rules for Aircrew” (Reglamento (UE) N.° 1178/2011)*° se establece lo
siguiente en cuanto a la habilitacion de vuelo acrobatico:

FCL.800 Habilitacion de vuelo acrobatico

a)

b)

d)

Los titulares de una licencia de piloto con atribuciones para pilotar aviones o TMG solo
realizaran vuelos acrobaticos si poseen una habilitacion de vuelo acrobatico de
conformidad con el presente punto.

Los solicitantes de una habilitacion de vuelo acrobético deberan haber completado:

1) tras la expedicion de la licencia, al menos 30 horas de vuelo como piloto al mando
en aviones o TMG;

2) al menos cinco horas de instruccién de vuelo acrobatico en aviones o TMG pilotados
con potencia motriz;

i) instruccién teérica apropiada para la habilitacién,

ii) al menos 5 horas o 20 vuelos de instruccion de vuelo acrobatico en la categoria
de aeronave apropiada.

Las atribuciones de la habilitacion de vuelo acrobético estaran limitadas al vuelo
acrobatico en aviones o TMG pilotados con potencia motriz, dependiendo de en qué
aeronave se cumplieron los requisitos de la letra b), punto 1, y la letra b), punto 2), inciso
ii). Esta limitacion se retirara previa solicitud si un piloto ha completado con éxito al
menos tres vuelos de entrenamiento en doble mando en aviones o TMG pilotados con
potencia motriz, segun proceda, que cubran todas las materias de formacién de vuelo
acrobatico.

Los solicitantes de una habilitacion de vuelo acrobatico que también posean una
habilitacion de clase para TMG, asi como atribuciones de vuelo acrobatico avanzadas
para planeadores especificadas en el punto SFCL.200, letra d), del anexo Ill (Parte
SFCL) del Reglamento de Ejecucién (UE) 2018/1976 de la Comision:

1) estaran exentos de obtener su habilitacién de vuelo acrobatico limitada a los aviones,
como se especifica en la letra ¢), si han cumplido los requisitos de la letra b), punto
1) y la letra b), punto 2, inciso ii), en aviones, u

15 Reglamento (UE) N.° 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 aviacidn civil en virtud del
Reglamento (CE) N.° 216/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo. Este reglamento se modificé segun lo
establecido Reglamento de Ejecucion (UE) 2020/359 de la Comision, de 4 de marzo de 2020.
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2) obtendran crédito en forma de reconocimiento completo para los requisitos de la letra
b) para la expedicién de una habilitacién de vuelo acrobdtico restringida a TMG
pilotados con potencia motriz. Esta limitacion se retirara previa solicitud si un piloto
ha completado la formacién especificada en la letra c).

1.18.3 Prevencién de colisiones

En el Reglamento de ejecucion (UE) N.° 923/2012 se establece lo siguiente:

SERA.3201 Generalidades

Ninguna de las disposiciones del presente Reglamento eximira al piloto al mando de una
aeronave de la responsabilidad de proceder en la forma mas eficaz para evitar una colision, lo
que incluye llevar a cabo las maniobras anticolision necesarias basandose en los avisos de
resolucion proporcionados por el equipo ACAS.

SERA.3205 Proximidad

Ninguna aeronave operara tan cerca de otra que pueda ocasionar riesgo de colision.
SERA.3225 Operaciones en un aer6dromo 0 en sus cercanias

Las aeronaves que operen en un aerddromo 0 en sus cercanias:

c) observaran el transito de aer6dromo a fin de evitar colisiones;

d) se ajustaran al circuito de transito formado por otras aeronaves en vuelo, o lo evitaran;

1.19 Técnicas de investigacidn especiales

No aplicable.
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2 ANALISIS

El domingo 18 de abril de 2021 se notific6 un evento de pérdida de separacion entre las
aeronaves EC-CST y EC-IAR, mientras realizaban sendos vuelos privados.

Se han considerado los siguientes aspectos en el analisis de este suceso:

1. Separacion entre aeronaves,
2. Actuaciones de las aeronaves, y
3. Caja acrobatica.

2.1 Separacion entre aeronaves

A partir de la informacion disponible no se pudo determinar la separacion horizontal ni la
separacion vertical minimas que pudieron existir entre ambas aeronaves. Sin embargo, a partir
de los detalles aportados por el piloto de una de las aeronaves se considera probable que la
distancia entre las aeronaves fue lo suficientemente escasa como para comprometer la
seguridad de las operaciones.

2.2 Actuaciones de las aeronaves

Los vuelos de ambas aeronaves se desarrollaban bajo las reglas de vuelo visual. Considerando
la normativa establecida en relacion con la separacion entre aeronaves y la prevencion de
colisiones, correspondia a los pilotos la vigilancia del entorno en el que operaban, con el fin de
prevenir situaciones de cercania entre aeronaves que pudieran ocasionar un riesgo de colision,
asi como actuar para evitarla. A continuacion, se analiza:

- La actuacion general de ambas aeronaves en sus vuelos, y
- Laactuacion de las aeronaves durante el evento.

2.2.1 Actuacién general de la aeronave EC-CST

A partir del estudio de la traza radar expuesto en el apartado 1.16.2, las comunicaciones y la
informacion aportada por los pilotos de las aeronaves se extrajeron las siguientes
consideraciones:

- La aeronave EC-CST se encontraba en vuelo recto y nivelado. Segun indicado por el
piloto, habia descartado la presencia de aeronaves operando que le pudieran afectar.

- La traza radar revel6 que la trayectoria que llevé la aeronave EC-CST durante el
transcurso del evento apenas varié respecto de la que habia llevado desde el despegue.
En consecuencia, y en discrepancia con lo indicado por el piloto de la aeronave EC-
CST, se reveld que la aeronave no paso por la vertical de la urbanizacion Calypo Fado
(noroeste del aerédromo de Casarrubios del Monte), sino que paso por la vertical del
campo de vuelos.

- El piloto de la aeronave EC-CST estaba comunicando en la frecuencia de la torre de
control de Madrid-Cuatro Vientos, y ademas indicé que tenia en escucha la frecuencia
aire-aire 131,975 MHz.
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2.2.2 Actuacion general de la aeronave EC-IAR

La actividad que estaba desarrollando la aeronave EC-IAR era la de vuelo acrobético. Para la
realizacién de vuelos de este tipo se requiere contar con la correspondiente habilitacion, de
acuerdo con lo establecido en el apartado FCL.800 del Reglamento (UE) N.° 1178/2011. Tras
el estudio de la licencia del piloto de la aeronave EC-IAR, se identific6 que este no poseia la
habilitacion de vuelo acrobatico anotada en su licencia de vuelo a fecha del suceso. Por tanto,
no estaba habilitado para realizar vuelos de acrobacia. No obstante, con posterioridad al suceso
se observo la subsanacion administrativa de este aspecto en la licencia de este piloto.

Por otro lado, a partir de la informacién aportada por ambos pilotos y por la traza radar se
extrajeron las siguientes consideraciones:

- Se identific6 que el eco de radar primario que se mantuvo detras y se posiciond a la
derecha de la aeronave EC-CST, entre las 15:13:35 h y las 15:15:28 h, correspondio
con la posicién de la aeronave EC-IAR, en su desplazamiento desde la primera posicion
registrada, en la vertical del aerédromo de Casarrubios del Monte, hasta los alrededores
de la poblacién de Arroyomolinos y del Centro Comercial Xanadu.

- El piloto de la aeronave EC-IAR indico que la frecuencia de radio que llevaba sintonizada
era la del aerédromo, lo que es coherente con la informacién publicada sobre el uso de
la caja acrobdtica, en relaciébn con la necesidad de mantener sintonizada dicha
frecuencia durante el empleo de esta y para operar en el aerédromo.

- El piloto de la aeronave EC-IAR indic6é que se percat6 de la presencia de una aeronave
mientras realizaba una maniobra acrobatica en la caja acrobatica, teniendo que realizar
una maniobra evasiva para esquivarla.

2.2.3 Actuaciones durante el evento

Se notificé un evento de pérdida de separacion entre la aeronave EC-CST y otra aeronave,
cuya descripcion se ajustaba a la aeronave EC-IAR. A partir de la informacién aportada el piloto
de la aeronave EC-CST, se desprendi6 que:

- Elpiloto de la aeronave EC-IAR probablemente fue consciente de la presenciay posicion
de la otra aeronave a medida que se acercaba a esta por detrds, realizando
posteriormente una maniobra sin mantener suficiente separacién con respecto a la
aeronave EC-CST.

- El piloto de la aeronave EC-CST no fue consciente del evento hasta los instantes de su
ocurrencia, probablemente no llevando a cabo accién evasiva alguna para prevenir la
potencial colision. Esta reaccion pudo deberse al breve periodo de tiempo en que debid
de transcurrir la ocurrencia, asi como el probable estado de sorpresa del piloto por la
condicion de cercania de la otra aeronave y la brusquedad de la maniobra por parte de
esta.

Por tanto, se concluye que el evento fue debido a la falta de adherencia, por parte del piloto de
la aeronave EC-IAR, a las reglas establecidas en cuanto a prevencion de colisiones, dado que

la aeronave EC-IAR probablemente no mantuvo la distancia con respecto a la aeronave EC-
CST.

2.3 Caja acrobatica

La presencia y la actividad de la aeronave EC-IAR en el espacio aéreo por encima del
aerédromo de Casarrubios del Monte estaban motivadas por la disposicion, de acuerdo con las
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fichas del aer6dromo, de una caja acrobatica en dicho espacio. Por tanto, a efectos de esta
investigacion se considero relevante la realizacion de un estudio y del analisis de este elemento.

2.3.1 Disposicion de la caja acrobética

De acuerdo con lo indicado en el apartado 1.16.1, la informacion publicada actualmente no
permite conocer de forma precisa la ubicacion en la que se emplaza la caja, asi como tampoco
sus propiedades fisicas (dimensiones laterales y sus limites verticales), puesto que los
contenidos de las publicaciones actuales difieren entre si. No obstante, tal y como se ha podido
constatar a raiz de este suceso, la presencia de la caja acrobética induce que las aeronaves de
acrobacia, en ejercicio de las maniobras correspondientes, penetren en el espacio aéreo
reservado al TMA de Madrid.

Por tanto, se considera que la presencia de la caja acrobética, en su disposicién actual, genera
una potencial deficiencia en la seguridad operacional de los vuelos realizados dentro del TMA
gue se desarrollen en el espacio aéreo por encima del aerddromo de Casarrubios del Monte.

Como resultado del analisis realizado acerca de este elemento, se consider6 necesaria la
emision de dos recomendaciones.

2.3.2 Autorizacion de la caja acrobatica

Se constato la presencia de la caja acrobatica del aerédromo de Casarrubios del Monte, asi
como también el desarrollo de la actividad de vuelo de acrobacia en el entorno del aerédromo,
siendo una préactica basada en la costumbre. Este hecho guarda coherencia con:

- Lainformacién aportada por el gestor del aerédromo y por el piloto de la aeronave EC-
IAR en relacion con la actividad realizada el vuelo del suceso.

- Lainformacién contenida en las fichas del aer6dromo: tanto en la facilitada por el gestor
del aer6dromo (con fecha de publicacion de 2008) como en la publicada en la Guia VFR
de ENAIRE, se incluye informacion acerca de la definicibn de este espacio como
destinado al vuelo de acrobacia.

- El hecho de que la Asociacion Deportiva Jacob 52, creada en 1997, y dedicada
particularmente al vuelo de acrobacia, tiene su base en este campo de vuelos.

No obstante, de acuerdo con la informacién disponible, no constan autorizaciones expedidas
por la Autoridad Competente acerca de la caja acrobatica.

La regulacion vigente en materia de regulacion del uso flexible del espacio aéreo determina una
serie de estructuras de espacio aéreo. Entre ellas, la siguiente:

- Zonas promulgadas: Volumen de espacio aéreo publicado en la Publicacion de
Informacion Aeronautica (AIP) en el que frecuentemente se realizan actividades de
deporte aéreo, que no implica la restriccion de uso para otros traficos y que informa a
otros usuarios del espacio aéreo de la actividad aeronautica que se realiza en dicho
volumen.

Teniendo en cuenta que el en el AIP no se encuentra publicado el establecimiento de una
estructura de espacio aéreo de ningun tipo para el fin de vuelo de acrobacia sobre el aer6dromo
de Casarrubios del Monte ni sus alrededores, se concluye que la presencia de la caja acrobatica
en las cercanias del aerédromo, tal y como se constato en el apartado 2.3.1, provoca el uso
privativo y no regulado de parte del espacio del TMA de Madrid para la realizacion de vuelos de
acrobacia.
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Por tanto, teniendo en cuenta ademas el alto volumen de operaciones sobre el aerédromo de
Casarrubios del Monte, se considera que se deberia contar con una estructura de espacio aéreo
gue permita el desarrollo seguro de esta actividad, que cuente con las caracteristicas y
procedimientos pertinentes aprobados por la Autoridad Competente. Por ello, se considero
necesaria la emision de una recomendacion.
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3 CONCLUSION
3.1 Constataciones
e General:

- No se pudo determinar la separacion horizontal ni la separacion vertical minimas que
pudieron existir entre ambas aeronaves.

- Laresponsabilidad en materia de separacidn entre aeronaves y prevencion de colisiones
corresponde a los pilotos al mando de las aeronaves.

e Sobre las aeronaves y el evento:

- El piloto de la aeronave EC-IAR no estaba habilitado para realizar vuelo acrobético.

- Laaeronave EC-CST no vol6 por la vertical de la urbanizacion Calypo Fado, sino que lo
hizo sobrevolando la vertical del aerédromo de Casarrubios del Monte.

- Se notificé un evento de pérdida de separacion entre la aeronave EC-CST y otra
aeronave, cuya descripcion se ajustaba a la aeronave EC-1AR.

e Caja acrobatica del aerédromo de Casarrubios del Monte (LEMT):

- La caja acrobética no cuenta con autorizacion expedida por la Autoridad competente.

- Lainformacién publicada actualmente no permite conocer de forma precisa la ubicaciéon
en la que se emplaza la caja, asi como acerca de sus propiedades fisicas.

- La presencia de la caja acrobética induce que las aeronaves de acrobacia, en ejercicio
de las maniobras correspondientes, penetren en el espacio aéreo reservado al TMA de
Madrid.

- A fecha del suceso no habia NOTAMs en vigor en relacién con establecimiento de los
limites verticales de la caja acrobética.
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3.2 Causas / Factores contribuyentes
Se considera como causa mas probable del incidente la falta de adherencia a las reglas de

prevencion de colisiones, por parte de la aeronave EC-IAR, en lo que al mantenimiento de la
separacion entre aeronaves se refiere.
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4 RECOMENDACIONES

Se identificé que no constan autorizaciones expedidas por la Autoridad Competente acerca de
la caja acrobéatica del aerédromo de Casarrubios del Monte (LEMT). Se concluy6 que, la
presencia de la caja acrobatica en las cercanias del aer6dromo provoca el uso privativo y no
regulado de parte del espacio del TMA de Madrid para la realizacién de vuelos de acrobacia.
Por tanto, teniendo en cuenta ademas el alto volumen de operaciones sobre el aerodromo de
Casarrubios del Monte, se considera que se deberia contar con una estructura de espacio aéreo
gue permita el desarrollo seguro de esta actividad, que cuente con las caracteristicas y
procedimientos pertinentes aprobados por la Autoridad Competente. Por tanto, se considerd
necesario emitir la siguiente recomendacion:

REC 28/22. Se recomienda a Aerohobby Aviacion Deportiva S.L. que solicite a la Direccion
General de Aviacion Civil (DGAC) el establecimiento de una zona destinada al desarrollo seguro
de la actividad asociada a los vuelos de acrobacia.

Adicionalmente, se identificé una potencial deficiencia en la seguridad operacional de los vuelos
realizados dentro del TMA de Madrid que se desarrollen en el espacio aéreo por encima del
aerédromo, debido a la disposicién actual de la caja acrobdética, que permite que las aeronaves
gue la usan penetren en el TMA. Por ello, se consider6 necesario emitir las siguientes
recomendaciones:

REC 29/22. Se recomienda a Aerohobby Aviacion Deportiva S.L. que suspenda las actividades
de vuelo acrobatico en la denominada “caja acrobatica” del aerédromo de Casarrubios del
Monte (LEMT) hasta la aprobacién del establecimiento de una zona destinada al desarrollo
seguro de la actividad asociada a los vuelos de acrobacia, atendiendo a la potencial deficiencia
detectada en cuanto a la seguridad operacional de los vuelos realizados dentro del TMA vy al
volumen de operaciones presentes en el aerodromo de Casarrubios del Monte.

REC 30/22. Se recomienda a ENAIRE que corrija la situacién detectada consistente en que hay

un anuncio en la Guia VFR, donde se reconoce que hay una penetracién de la caja acrobatica
del aerédromo de Casarrubios del Monte en el TMA de Madrid.
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