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Advertencia

El presente informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comisién de
Investigacidon 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 segun 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 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 propdsito distinto al de
la prevencidon de futuros accidentes puede derivar en conclusiones e interpretaciones erréneas.
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transito de aerédromo.

Informe técnico
IN-059/2022

Fecha y hora del incidente: 28 de octubre de 2022, 10:07 h'
Lugar del incidente: Aeropuerto de Cuatro Vientos (Madrid)
Operador European Flyers
Aeronave: Cessna 172, matricula EC-KBL (Espafia)
Personas a bordo: 1 (alumno piloto)
Tipo de vuelo: Aviacién General — Vuelo de instruccion — Solo
Fase de vuelo: Despegue
Tipo de operacién: VFR
Operador Aerotec Escuela de Pilotos
Aeronave: Cessna 172, matricula EC-EKJ (Espafa)
Personas a bordo: 2 (piloto instructor y alumno piloto)
Tipo de vuelo: Aviacion General — Vuelo de instrucciéon — Doble
mando
Fase de vuelo: Despegue
Tipo de operacién: VFR
Fecha de aprobacion: 29 de marzo de 2023
Sinopsis
Resumen:

El viernes 28 de octubre de 2022, un alumno piloto iba a efectuar la suelta o el primer
vuelo solo? con la aeronave Cessna 172, matricula EC-KBL, en el aeropuerto de Cuatro
Vientos (Madrid). Para ello, el alumno piloto despeg6 por la pista 27 del aeropuerto.

Por otro lado, la aeronave Cessna 172, matricula EC-EKJ, que instantes antes habia
despegado por la pista 27 del aeropuerto de Cuatro Vientos, estaba efectuando tomas
y despegues en el mismo. A bordo de esta aeronave se encontraban el piloto instructor
y el alumno piloto.

! La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local. La hora UTC es 2 horas menos.
2 La suelta o primer vuelo no est4 estandarizada. En este caso, se solicitd efectuar un unico circuito de




Cuando la primera aeronave se encontraba en el tramo de viento cruzado se aproximo
a la segunda que se hallaba en el primer tercio del tramo de viento en cola. La segunda
aeronave tuvo que descender para evitar una mayor pérdida de separacion entre
ambas.

Los pilotos involucrados en el suceso resultaron ilesos.

La investigacion ha determinado que la causa del incidente fue la falta de adherencia a
los procedimientos por parte de los controladores de la posicion de local de la torre de
control del aeropuerto de Cuatro Vientos lo cual motivd que no proporcionasen
informacion de transito a las aeronaves implicadas en el suceso que les hubiera
ayudado a secuenciarse de forma correcta.

Se considera que un factor contribuyente fue que las aeronaves involucradas en el
incidente efectuasen sus respectivos circuitos de transito de aerédromo de manera
dispar. El tramo de viento en cara efectuado por el alumno piloto a bordo de la aeronave
Cessna 172, matricula EC-KBL fue mas corto que el efectuado por la tripulacion de la
aeronave Cessna 172, matricula EC-EKJ, que le precedia.

No se ha considerado necesario emitir recomendaciones de seguridad.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1. Reseiia del accidente

El viernes 28 de octubre de 2022, en la torre de control del aeropuerto de Cuatro Vientos
(Madrid) se encontraban un controlador instructor y un controlador en instruccion en la
posiciéon de local. Segun el testimonio de ambos controladores, la carga de trabajo era la
habitual y la situacion meteoroldgica y, en concreto, la visibilidad eran buenas.

Por otro lado, un alumno piloto junto con su piloto instructor efectué varias tomas y
despegues con la aeronave Cessna 172, matricula EC-KBL, en el citado aeropuerto. Tras
comprobar el piloto instructor que el alumno piloto estaba listo para la suelta (o el primer
vuelo solo), se procedio a la misma?.

Para ello, el instructor desembarcé de la aeronave y el alumno piloto rodd desde la zona
de estacionamiento hasta el punto de espera de la pista 27, siguiendo las instrucciones del
controlador de rodadura al que le comunicd sus intenciones. En la ficha de control, el
controlador de rodadura anotd la expresion “suelta 1 cto™ tras confirmarselo el alumno
piloto.

Posteriormente, el alumno piloto fue autorizado a contactar con la frecuencia de torre y el
controlador en instruccién de la posicion de local de la torre de control le autorizé a entrar
en la pista y despegar. Segun declaré el controlador en instruccion, aunque en la ficha de
control estaba anotada la expresion “suelta 1 cto” dio por sentado que, tras despegar, el
alumno piloto se dirigiria al punto de notificacion W para salir del ATZ®. Durante la
investigacion, explicd que estaba familiarizado con los vuelos de suelta y afadié que el
primer vuelo solo suele consistir en un Unico circuito de transito de aerédromo o en un vuelo
para proceder hasta el punto W y después volar en curso al punto S, siendo la escuela de
vuelo la que define en qué consistira el vuelo de suelta.

Por su parte, la aeronave Cessna 172, matricula EC-EKJ, que instantes antes habia
despegado por la pista 27, estaba efectuando un vuelo de escuela practicando tomas y
despegues en el citado aeropuerto. A bordo de esta aeronave se encontraban un piloto
instructor y un alumno piloto. La tripulacion de esta aeronave habia efectuado un circuito
amplio, saliéndose del ATZ durante el tramo de viento en cara, sin haber informado al
controlador de la posicién de local de este hecho.

3 Durante la suelta, el piloto instructor se comunica con el alumno piloto a través de la frecuencia de
operaciones de la ATO. Esta frecuencia no permite escuchar las conversaciones entre el alumno piloto y el
controlador de la torre.

4 Vuelo de suelta consistente en un tinico circuito de transito de aerédromo

3 Segun lo establecido en el AIP, las aeronaves saliendo del aeropuerto Madrid/Cuatro Vientos procederan por
el punto W (Villaviciosa de Odon). Las acronaves con IAS igual o inferior a 120 kt segin plan de vuelo,
abandonaran el ATZ a 3000 ft AMSL, y aeronaves con IAS superior a 120 kt segtin plan de vuelo, abandonaran
el ATZ a 3500 ft AMSL.
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El alumno piloto de la aeronave Cessna 172, matricula EC-KBL, vir6 al tramo de circuito
de viento cruzado sin haber sido informado de la presencia de esta segunda aeronave en
el primer tercio de viento en cola izquierda.

Ni el controlador en instruccion ni el controlador instructor de la posicidn de local detectaron
la cercania entre las aeronaves dado que estaban centrados en gestionar la siguiente
salida que era un trafico cuyas performances diferian en gran medida de las de los
anteriores.

La tripulacion de la aeronave Cessna 172, matricula EC-EKJ, si fue consciente de la
proximidad de la aeronave anterior. Segin comenté el piloto instructor, al haber algo mas
de trafico de lo habitual, estaba pendiente de la entrada y de la salida de aeronaves al
circuito de transito de aerédromo. En particular habia escuchado la conversacién entre el
piloto instructor de la aeronave Cessna 172, matricula EC-KBL, y el controlador de la
posicion de local de la torre y sabia que se trataba de un vuelo de suelta® con lo cual puso
especial atencién en el mismo. El piloto instructor, al observar a la otra aeronave préxima
a ellos, a sus 9, tomé los mandos de la aeronave y comunico al controlador en instruccion
de dicha posicion de la presencia del primer trafico, solicitando informacion. A la vez, a fin
de evitar el conflicto, dado que se encontraban a una altura suficiente para evitar los
obstaculos, y el otro trafico venia morro arriba; decidié cortar motor y descender a 2600 ft
AMSL, altitud del circuito de fallo de radio.

El controlador instructor de la posicion de local, segun indicoé durante la investigacion, tras
la comunicacién del piloto instructor a bordo de la aeronave Cessna 172, matricula EC-
EKJ, observo visualmente que existia suficiente separacion entre ambas aeronaves, por lo
que no procedia intervenir con instruccion o comunicacién alguna, salvo la confirmacién de
que ambos se tenian a la vista.

No obstante, el controlador en instruccion de la posicién en local comenzé a intervenir con
instrucciones innecesarias y el controlador instructor de dicha posicion actud indicandole
que solamente era necesario que los traficos confirmasen que se tenian a la vista.

La aeronave Cessna 172, matricula EC-EKJ, continu6 como numero 1 y la aeronave
Cessna 172, matricula EC-KBL, como numero 2. Ambas finalizaron sus vuelos sin mas

incidentes.

Los pilotos involucrados en el suceso resultaron ilesos.

% Los vuelos de suelta se denotan con un indicativo terminado en S.
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1.2. Lesiones a personas

1.2.1. Lesiones a las personas a bordo de la aeronave Cessna 172, matricula EC-
KBL

Lesiones Tripulacion | Pasajeros Total en la Otros
aeronave

Mortales
Lesionados graves
Lesionados leves
llesos 1 1
TOTAL 1 1

1.2.2. Lesiones a las personas a bordo de la aeronave Cessna 172, matricula EC-
EKJ

Lesiones Tripulacion | Pasajeros Total en la Otros
aeronave

Mortales
Lesionados graves
Lesionados leves
llesos 2 2
TOTAL 2 2

1.3. Daios sufridos por las aeronaves
No hubo darios.

1.4. Otros dafos

No hubo otros dafios.

1.5. Informacién sobre el personal

1.5.1. Informacidn sobre la tripulacion de la aeronave Cessna 172, matricula EC-KBL

Informacion sobre el piloto instructor

El piloto instructor, de 25 afos y nacionalidad espafiola, contaba con una licencia de piloto
comercial de aviones -CPL(A)-, emitida por primera vez el 15 de diciembre de 2020.
Disponia de habilitaciones: MEP (terrestre), valida hasta el 31 de diciembre de 2022,
SEP(terrestre), valida hasta el 31 de agosto de 2023, e IR(A), valida hasta el 31 de
diciembre de 2022. Ademas de habilitacion FI(A) para PPL CPL SEP IR Fl, valida hasta el
30 de abril de 2024.

Disponia de certificado médico de Clase 1 valido hasta el 29 de junio de 2023.
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El piloto instructor no se encontraba a bordo de la aeronave en el momento del suceso.

Informacién sobre el alumno piloto

El alumno piloto, de 21 afos y nacionalidad espafola, contaba con un certificado médico
de Clase 1 valido hasta el 14 de junio de 2023.

En el momento del incidente, el alumno piloto estaba efectuando la suelta, es decir, su
primer vuelo solo. Su experiencia de vuelo era de 40 h, todas ellas con el mismo avion.

1.5.2. Informacién sobre la tripulacién de la aeronave Cessna 172, matricula EC-EKJ

Informacién sobre el piloto instructor

El piloto instructor, de 25 anos y nacionalidad espafiola, contaba con una licencia de piloto
comercial de aviones -CPL(A)-, emitida por primera vez el 12 de abril de 2022. Disponia de
habilitaciones: MEP (terrestre), valida hasta el 31 de marzo de 2023, SEP(terrestre), valida
hasta el 31 de octubre de 2023, e IR(A), valida hasta el 31 de marzo de 2023. Ademas de
habilitacion FI(A) RESTRICTED SEP, valida hasta el 31 de julio de 2025.

Disponia de certificado médico de Clase 1 valido hasta el 24 de junio de 2023.
Su experiencia era 209:06 h de vuelo totales y 24:06 h como instructor.

Informacién sobre el alumno piloto

El alumno piloto, de 19 anos y nacionalidad espafola, contaba con un certificado médico
de Clase 1 valido hasta el 22 de junio de 2023.

1.5.3. Informacidén sobre los controladores aéreos de la posicién de local de la torre
de control de Cuatro Vientos

Informacion sobre el controlador instructor

El controlador instructor, de 46 afios y nacionalidad espanola, contaba con una licencia de
controlador aéreo y disponia de habilitaciones: ADV, en la unidad LECU, y ADI (con
anotaciones: AIR, GMC, TWR y RAD), con fecha de primera expedicion el 21 de octubre
de 2011.

La anotacion en la unidad LECU era valida hasta el 10 de julio de 2023, siendo su
experiencia en la misma desde el 11 de julio del 2014.

Ademas, disponia de otras anotaciones: instructor OJTI, con fecha de caducidad el 16 de
mayo de 2024, y evaluador, con fecha de caducidad el 3 de febrero de 2025.

Disponia de experiencia como instructor OJTI desde el 16 de mayo de 2018.
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Informacidn sobre el controlador en instruccién

El controlador en instruccion, de 37 afios y nacionalidad espafola, contaba con una licencia
de controlador aéreo y disponia de habilitaciones: ADV, en las unidades GCFV y LECU, y
ADI (con anotaciones: AIR, GMC, TWR y RAD), con fecha de primera expedicion el 17 de
julio de 2012.

La anotacion en la unidad LECU, con la habilitacion ADV, era valida hasta el 1 de
noviembre de 2023.

Ademas, disponia de otras anotaciones: instructor OJTI, con fecha de caducidad el 2 de
febrero de 2025, y evaluador, con fecha de caducidad el 6 de agosto de 2023.

Desde finales del afio 2013 hasta septiembre de 2022, el controlador habia ejercido sus
funciones en la unidad GCFV, con habilitaciones ADI/TWR/RAD.

1.6. Informacion sobre las aeronaves
1.6.1. Informacion sobre la aeronave Cessna 172, matricula EC-KBL

e Marca: Cessna

e Modelo: 172S

¢ Afo de fabricacion: 2007

e Numero de serie: 172510349

e Matricula: EC-KBL

e Masa maxima al despegue: 1.152 kg

¢ Numero de motores: 1

¢ Tipo de motores: Lycoming 10-360-L2A

¢ Informacion relativa al propietario y al explotador: La aeronave esta registrada en el
Registro de Matriculas espariol a nombre de Aviacion Asturiana Técnica, siendo el
arrendatario European Flyers.

La aeronave dispone de Certificado de Aeronavegabilidad y de Certificado de Revision de
la Aeronavegabilidad, valido en el momento del suceso.

Se adjunta una fotografia de los instrumentos de la cabina de vuelo de la aeronave:
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1.6.2.

Informacion sobre la aeronave Cessna 172, matricula EC-EKJ

Marca: Cessna

Modelo: 172-N

AnRo de fabricacién: 1988

Numero de serie: 172-70334

Matricula: EC-EKJ

Masa maxima al despegue: 1042 kg

Numero de motores: 1

Tipo de motores: Lycoming O-320-H2AD

Informacion relativa al propietario y al explotador: La aeronave esta registrada en el
Registro de Matriculas espanol, siendo el propietario de la aeronave Aerotec
Escuela de Pilotos.

La aeronave dispone de Certificado de Aeronavegabilidad y de Certificado de Revision de
la Aeronavegabilidad, valido en el momento del suceso.

El dia 17 de octubre de 2022, cuando se expidio la segunda proérroga del Certificado de
Revision de la Aeronavegabilidad, el numero de horas de la aeronave era de 16.089.
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Se adjunta una fotografia de los instrumentos de la cabina de vuelo de |la aeronave:

1.7. Informacion meteoroldgica

El METAR del aeropuerto de Cuatro Vientos (LEVS) a las 08:00 UTC fue:
METAR LEVS 280800Z 01003KT 330V040 CAVOK 15/08 Q1026="

1.8. Ayudas para la navegacion

No aplicable.

1.9. Comunicaciones

En este apartado, junto con las comunicaciones, se incluye la traza radar de las
aeronaves®.

A las 07:58:22 UTC, el alumno piloto a bordo de la aeronave Cessna 172, matricula EC-
KBL e indicativo de llamada FYS143S, comunicd con el controlador de rodadura, en la

7El METAR de las 8:00 UTC advertia de viento de 3 nudos de intensidad y de 10° de direccion, variando esta
entre los 330° y los 40°. Visibilidad de 10 km 6 mas, ausencia de nubes por debajo de la altura de referencia
CAVOK, y ausencia de cumulonimbus (CB) y ciimulos en forma de torre (TCU) y ningin fendmeno de tiempo
significativo. La temperatura era 15 °C y el punto de rocio era 8 °C. El QNH era 1026 hPa.

8 Se observa que hay un cierto desfase entre los tiempos de las comunicaciones y los tiempos de las trazas radar

ya que provienen de proveedores de servicios de navegacion aérea diferentes.
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frecuencia GND 121,800 MHz, su intencion de efectuar un vuelo de suelta consistente en
un unico circuito de transito de aerédromo. El controlador le autorizé a rodar hasta el punto
de espera de la pista 27. Posteriormente, cuando el alumno piloto llegé al punto de espera
de la pista 27, el controlador le indicd que mantuviese su posicion y contactase con el
controlador de la posicion de local de la torre de control.

Alas 08:04:42 UTC, el alumno piloto a bordo del trafico con indicativo de llamada FYS143S
contactd con el controlador en instruccion de la posicion de local de la torre de control, en
la frecuencia LCL 118,700 MHz, para solicitar la autorizacion para el despegue.

A las 08:07:33 UTC, la aeronave
Cessna 172, matricula EC-EKJ e
indicativo de llamada AEP054, se
encontraba virando del tramo de
viento cruzado al de viento en cola,
a 3100 ft y con una velocidad de 80
nudos. Se observa como esta se
sali6 del ATZ. En ese mismo
instante, la aeronave con indicativo
de llamada FYS143S, se hallaba
virando del tramo de viento en cara
al de viento cruzado, ascendia a
2900 ft y su velocidad eran 80
nudos. La separacion entre ambas
erade 0,7 NMy 200 ft:

A las 08:07:45 UTC, la aeronave
con indicativo de llamada AEP054,
se encontraba en el tramo de viento
en cola, a 3100 ft y con una
velocidad de 80 nudos. En ese
mismo instante, la aeronave con
indicativo de llamada FYS143S, se
hallaba en el tramo de viento
cruzado, ascendiendo a 3100 fty su
velocidad era de 90 nudos. La
separacion entre ambas era de 0,1
NMy O ft:
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Posteriormente, a las 08:07:55
UTC, se observa que la aeronave
con indicativo de llamada AEP054
comienza a descender a fin de
incrementar la distancia entre
ambas:

La tripulacién de la aeronave con indicativo de llamada AEP054 contacté con el controlador
de la posicién de local para informarle que el trafico FYS143S estaba virando® a viento
cruzado mientras ellos estaban establecidos en el primer tercio de viento en cola.

Inmediatamente después, el controlador de la posicién de local contactd con el alumno
piloto a bordo del trafico con indicativo de llamada FYS143S para preguntarle por sus
intenciones. El alumno piloto le respondié que estaba efectuando un circuito de transito de
aerodromo como vuelo de suelta. El controlador le respondié que no le habia indicado sus
intenciones en el punto de espera y que pensaba que se trataba de una salida. Y afadio
una serie de comunicaciones que no fueron efectivas tras las cuales le pregunto si tenia el
trafico precedente a la vista. El alumno piloto respondié que tenia a la vista al otro trafico.
El controlador le informd que era el nUmero 2 y que le avisaria para virar a base.

1.10. Informacion de aerédromo

El incidente se produjo en el aeropuerto de Cuatro Vientos, cuyo cédigo OACI es LECU. El
aeropuerto se encuentra a 8,5 km al suroeste de Madrid. Su elevacion son 2.269 ft y
dispone de una pista asfaltada para el trafico civil 09/27, de 1500 m de largo y 30 m de
ancho.

En el momento del suceso, la pista en uso era la 27.

1.11. Registradores de vuelo

Las aeronaves no estaban equipadas con registradores de datos de vuelo o registradores
de la voz en el puesto de pilotaje por no exigirlo la reglamentacién aeronautica pertinente.

1.12. Informacion sobre los restos de las aeronaves
No aplicable.
1.13. Informacidon médicay patoldgica

No se encontrd prueba de que la actuacion de las tripulaciones o de los controladores se
haya visto afectada por factores fisioldgicos o incapacitantes.

° En realidad, el trafico no estaba virando sino que ya estaba establecido en el tramo de viento cruzado.
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1.14. Incendio

No aplica.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

No aplica.

1.16. Ensayos e investigaciones

No aplica.

1.17. Informacién organizativa y de direccion

1.17.1. Informacién sobre SAERCO

Saerco es el proveedor de servicios de navegacion aérea en la torre de control del
aeropuerto de Cuatro Vientos. El espacio aéreo bajo su responsabilidad es el ATZ
Madrid/Cuatro Vientos, que es un circulo de 3 km de radio centrado en el ARP, cuyos
limites verticales van desde SFC hasta 4500 ft AMSL. La clase de espacio aéreo es D'°.
1.17.2.Informacion sobre European Flyers

European Flyers es una organizacion de formacion aprobada (E-ATO-228) por AESA, con
bases en el aeropuerto de Cuatro Vientos y en el aerédromo de Mutxamel. Entre sus cursos
aprobados se encuentra el curso ATPL(A) integrado, que era el que se encontraba
efectuando el alumno piloto involucrado en el incidente.

1.17.3.Informacién sobre Aerotec Escuela de Pilotos

Aerotec Escuela de Pilotos es una organizacion de formacién aprobada (E-ATO-185) por
AESA con bases de operaciones en los aeropuertos de Cuatro Vientos y San Pablo-Sevilla.

Entre sus cursos aprobados se encuentra el curso ATPL(A) integrado que era el que se
encontraba efectuando la tripulacién involucrada en el incidente.

19 En el espacio aéreo de clase D la normativa establece que: «Se permiten vuelos IFR y VFR y todos los vuelos
estan sujetos al servicio de control de transito aéreo. Los vuelos IFR estan separados de los vuelos IFR y reciben
informacion de transito respecto de los vuelos VFR y asesoramiento anticolision si lo solicitan. Los vuelos
VER reciben informacion de transito respecto de todos los demas vuelos y asesoramiento anticolision si lo
solicitan. Se requiere comunicacion aeroterrestre continua por voz para todos los vuelos y se aplica una
limitacion de velocidad de 250 nudos IAS a todos los vuelos por debajo de los 3050 m (10000 ft) AMSL,
excepto cuando lo apruebe la autoridad competente para tipos de aeronaves que, por razones técnicas o de

seguridad, no puedan mantener esa velocidad. Todos los vuelos estaran sujetos a autorizacion ATC.»
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1.18. Informacion adicional
1.18.1.Informe interno de SAERCO

SAERCO ha efectuado un andlisis interno de seguridad y propone implementar las
siguientes medidas para mejorar la seguridad operacional y evitar este tipo de incidentes.

e SAERCO recomendara a su Direccion de Operaciones ATM divulgar el informe con
su analisis interno entre su personal operativo, recordando la importancia de:
o Proporcionar a las aeronaves la informacion de trafico que pudiera afectar
a su operacion.
Realizar un seguimiento visual del trafico
Una correcta gestién de bahia y strip marking
Anotar en Diario los incidentes de la forma mas completa posible

SAERCO recomendara a su Direccion de Operaciones ATM que valore la
posibilidad de incluir en la préxima revision de la Carta Operacional establecida con
las escuelas una recomendacién para recordar a los pilotos que deben notificar
antes de la salida sus intenciones si son distintas de lo estandar.

o SAERCO recomendara a su Direccion Garantia y Gestion de Riesgos que en el
dossier VFR afadir una recomendacion para recordar a los pilotos que deben
notificar antes de la salida sus intenciones si son distintas de lo estandar.

o SAERCO recomendara a AENA que remita el informe con su analisis interno para
su conocimiento del mismo, asi como para que considere incluir en el AIP la
necesidad de que los pilotos informen a torre antes de la salida de sus intenciones
si son distintas de lo estandar, de forma analoga a la necesidad de informar antes
de virar a base que se incluye en la VAC de LECU.

e SAERCO recomendara remitir el informe con su analisis interno a su Jefatura de
formacion para su conocimiento, ya que el incidente tuvo lugar en instruccion.

La CIAIAC consulté con las escuelas de vuelo involucradas en este suceso la medida
propuesta por SAERCO. Una de ellas indico que ya la habia implementado en sus
procedimientos internos, pero la otra respondié que consideraba innecesario que se
repitiesen las intenciones del vuelo ya que esto solo contribuiria a que se saturase mas la
frecuencia aumentando la carga de trabajo de los alumnos pilotos.

1.18.2. Propuesta de SAERCO: Estandarizacion del circuito de transito aéreo

Durante la investigacion de este incidente, SAERCO informd que ha tomado la iniciativa
dentro del Comité Local de Seguridad en Pista y Plataforma del aeropuerto de Cuatro
Vientos de elaborar un Boletin VFR, a raiz de su experiencia ATC, que completara la Carta
de Acuerdo entre ATSP y las escuelas de vuelo basadas en el aeropuerto. El Boletin VFR
incluira la siguiente estandarizacion del circuito de transito de aerédromo introduciendo
para ello referencias visuales:
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La CIAIAC consultd esta propuesta con las escuelas de vuelo involucradas en este incidente.
Una de ellas respondié ser conocedora de diversas propuestas a través del mencionado
Comité, pero de ninguna en firme. No obstante, consideraba que cumplir con unos puntos
visuales de viraje seria complicado. La otra escuela de vuelo, conocedora de la propuesta,
consideraba que solamente era posible implementar visualmente (y asi lo habia hecho) dos
de los virajes: el punto identificado como n.° 2 que marca el viraje del tramo de viento cruzado
al tramo de viento en cola y el punto n.° 3 que indica el viraje del tramo de viento en cola al
tramo de base. Afadid que el resto de los puntos no los habia implementado porque
consideraba mas seguro seguir sus procedimientos internos, ya que para iniciar el viraje del
tramo de despegue hay que alcanzar una altitud de seguridad, que varia segun las
performances de las aeronaves, las cuales estan afectadas por diversos parametros como

son la temperatura, el peso de la aeronave, etc.

1.18.3. Informe interno de European Flyers

La escuela de vuelo European Flyers analiz6 internamente el suceso tras ser consciente
del mismo a través de la notificacion de SAERCO y de la otra escuela de vuelo involucrada

en el suceso y tomo las siguientes medidas:
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e Proporcion6é al alumno piloto un curso de refresco tedrico-practico sobre la
obligacion de notificar sucesos. Ademas, le facilitd instruccion de refresco sobre el
procedimiento en circuitos VFR.

e También proporcioné al piloto instructor un curso de refresco tedrico-practico sobre
la obligacion de notificar sucesos.

e Emiti6 una alerta de seguridad relativa a la conciencia situacional en vuelo y, en
particular, durante el circuito de transito de aerédromo.

e Emitio una alerta de seguridad relativa a la suelta de alumnos y la responsabilidad
del instructor de vuelo encargado.

e Elaboroé carteleria recordando la importancia de mantener la conciencia situacional
en vuelo y el procedimiento de circuito de transito de aerédromo.

1.18.4. Procedimiento establecido por European Flyers para efectuar el circuito de
transito de aerédromo

Se incluye en esta seccion los extractos mas relevantes del procedimiento establecido por
European Flyers para efectuar el circuito de transito de aerédromo:

La principal referencia visual es siempre la pista.

Si durante el vuelo se va a requerir hacer tomas y despegues hay que notificarlo en la
llamada inicial ya que la prioridad se da por orden de llamada y no hacerlo en el punto de
espera.

El tramo de viento en cara comienza en el despegue y termina al alcanzar 500 ft AGL,
donde se virara al tramo de viento cruzado. Este tramo se define por la altura, aunque otros
factores también afectaran: viento, peso al despegue, temperatura externa, etc a la hora
de virar. A 400 ft AGL, se acelerara la aeronave a 70 KIAS y se limpiara (retrayendo los
flaps). Si se requiere virar por debajo de 400 ft AGL o la configuracién inicial de velocidad
de ascenso y flaps todavia no se ha modificado, el angulo maximo de balance es de 15°
debido a la falta de altura y baja velocidad en esta fase inicial.

El tramo de viento cruzado comienza tras alcanzar una altura de 500 ft AGL, se mantendra
una velocidad de 70 KIAS hasta alcanzar la altitud del circuito.

El tramo de viento en cola: Después de alcanzar 1000 ft AGL (o la altitud del circuito de
transito de aerédromo, por ejemplo, en LECU es 3000 ft MSL), se bajara el morro para
mantener la altura del circuito y permitir que la aeronave acelere a 90 KIAS, se mantendra
esta velocidad ajustando la potencia (aproximadamente 2200 rpm) y se efectuara la lectura
de la lista de verificacion DESPUES DEL DESPEGUE. Al mismo tiempo, se debera estar
paralelo a la pista y con una distancia suficiente, para que, en caso de fallo del motor, se
pueda planear con seguridad hacia la pista. Cuando la aeronave esta a la altura del umbral,
se deberan realizar las comprobaciones de aproximacion, reducir la potencia a 2000 rpm,
reducir inicialmente a 80 KIAS y seleccionar 10° de flaps. Tras lo cual, se virara al tramo
de base cuando se esté a 45° del campo.
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En el tramo de base se calculara un punto que se situara aproximadamente a 45° de la
pista. Es necesario ajustarse al viento para iniciar el viraje. Una vez establecida la aeronave
en el tramo de base, se reducira la velocidad a 70 KIAS y se seleccionara 20° de flaps. Se
iniciara el descenso y el ajuste para mantener 70 KIAS, teniendo en cuenta que el descenso
maximo permitido en este tramo es de 300 ft.

En el tramo final se seleccionara una velocidad de 60 KIAS con flaps completamente
extendidos (30°) o una velocidad de 65 KTS con cualquier otra configuracion de flaps. Se
alineara con la pista, se mantendra la correccion de deriva necesaria y se seleccionara la
posicion de flaps de acuerdo con las condiciones actuales de viento, altura y distancia de
la pista. Se deben establecer al menos 500 ft AGL vy realizar la lista de verificacion FINAL
por encima de esta altitud. Los controles van hacia el viento con el timén opuesto,
dependiendo de la intensidad del viento.

Los virajes en el circuito deben realizarse con un angulo de balance de 25°, siendo 30° el
maximo. Al realizar tomas y despegues, la luz de aterrizaje se dejara encendida durante
todo el circuito de transito y la mezcla no se recortara. No olvidar realizar todas las
llamadas, procedimientos y listas de verificacion normales mientras se efectuan tomas y
despegues.

AT 1000 FT AGL:
ABEAM THRESHOLD: TURN TO DOWNYIND
ON BASE: FLAR 10w ON DDWNWIND: ANCCELERATE TO S0 KLAS AMD
FLAP 202 MAINTAIN B0 K145 READ AFTER TAKE OFF CHECKLIZT PAMAINTAIN ALTITUDE

MAINTAIN 70 KIAS
COMTINUE DESCENT

ROTATE AT 55/ bl KIAS
ACCELERATE TO 60 /70 KIAS

b

ON FINAL: AT 400 FT AGL:

FLAPR 302 ACCELERATE TO ™ K1aAS |

MﬁlhTﬂ."Nm[ 'E.Ff FLAF LI

FINAL CHECKLIST e :zﬁg:ﬂa; ‘
FLAP 109 ' o

TAKE OFF POWER SET
PARAMETERS INZREEN
AIRSPEED ALIVE

1.18.5. Circuito de transito de aerédromo efectuado por el alumno piloto de European
Flyers

Durante la investigacion del incidente se entrevistd al alumno piloto a fin de que explicase
como efectud el circuito de transito de aerédromo durante el vuelo de suelta.

El alumno piloto explico que despegd por la pista 27 del aeropuerto de Cuatro Vientos
configurando la aeronave con 1 punto de flap y ascendi6 durante el tramo de viento en cara
con una velocidad de 65 nudos. A 400 ft AGL, retrajo los flaps y a 500 ft AGL viré al tramo
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de viento cruzado. Continué en el tramo de viento cruzado hasta alcanzar la altitud del
circuito, que son 3000 ft.

El alumno piloto no recordaba con exactitud cuando vird de viento cruzado a viento en cola.
En el tramo de viento en cola se mantuvo paralelo a la pista.

Para el aterrizaje, configuré la aeronave con 1 punto de flap, corté potencia y ajusto la
velocidad a 60 o 70 nudos.

1.18.6. Informe interno de Aerotec Escuela de Pilotos

Aerotec Escuela de Pilotos, tras el suceso, convocd una reunién de seguridad con los
instructores y el CFl, analizando lo sucedido en cada tramo del circuito. Para evitar este
tipo de sucesos:

e Se enfatiza la importancia de la conciencia situacional en cualquier tipo de
operacion y la obligatoriedad de reportar cualquier suceso relacionado con la
seguridad tanto en vuelo como en tierra.

¢ Ademas de la especial precaucién que se debe tener con los traficos de escuela
que vuelan solos.

1.18.7.Procedimiento establecido por Aerotec Escuela de Pilotos para efectuar el
circuito de transito de aerédromo

Se incluye en esta seccidn los extractos mas relevantes del procedimiento establecido por
Aerotec Escuela de Pilotos para efectuar el circuito de transito de aerédromo:

Circuito de Trafico: La filosofia de disefio de circuito de trafico, esta planteada de manera
que si se produce un fallo de motor en cualquier punto de éste, se tiene siempre altura
suficiente para alcanzar la pista con seguridad, por lo que, salvo en determinados
aeropuertos donde el circuito esta basado en referencias sobre tierra (LECU)"', hay que
extremar el cuidado en efectuar los tramos en los puntos senalados, modificando éstos si
es necesario en funcion del viento.

Viento en cara: Coincide con la maniobra de despegue y acaba al alcanzar 500 ft AGL
(minimo 300 ft AGL) y comenzar el viraje a viento cruzado. El tramo esta definido por la
altura, si bien las consideraciones respecto de viento, peso al despegue, temperatura
exterior, etc, determinaran con mas acierto el punto de viraje. A 400 ft AGL se limpiara el
avion, realizando el CALL OUT de “ Flap 0°” y se ajustara potencia de subida, procediendo
a leer la lista de AFTER TAKE OFF a 1000 ft AGL o altitud de circuito si se permaneciera
en el mismo.

Viento cruzado: Se entrara en este tramo al alcanzar 500 ft AGL (300 ft minimo) y se
mantendra una velocidad de 70 KIAS y CLIMB POWER hasta alcanzar la altura de circuito.

' Respecto a efectuar el circuito de transito de aer6dromo basindose en referencias sobre tierra, ver el andlisis
de la CIAIAC en el punto 2.4.
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Las mismas consideraciones realizadas en el tramo de viento en cara, deben tenerse en
cuenta para finalizar el presente tramo, teniendo en cuenta que el viento en cola debe
realizarse a una distancia fija de la pista, tal que nos permita llegar a ella en caso de fallo
de motor.

Viento en cola: Tras alcanzar 1000 ft AGL (en LECU la altitud de trafico es de 3000 ft QNH,
= 750 ft AGL), se bajara el morro del avion y se compensara para mantener la altura del
circuito a la vez que el avion se acelera a 90 KIAS, velocidad que se mantendra ajustando
la potencia (2200 rpm aprox.) y se conectara la luz de aterrizaje (LECU mantendremos
hasta punto W). A la vez, la trayectoria debe ser paralela a la pista y a una distancia tal que
la pista se corte por el punto medio del larguero. Cuando el avién se encuentre a la altura
de la cabecera de la pista se realizara el procedimiento de preaterrizaje, para lo cual se
seleccionaran 10° flaps con arco blanco, se comprobara que la mezcla es rica, se cortaran
los gases a 2000 rpm para mantener 80 KIAS aplicando la calefaccion del carburador' y
conectando la luz de aterrizaje. Tras realizar estas acciones se continuara el tramo de
viento en cola y se virara a base cuando se haya dejado la cabecera de pista a unos 45
grados.

Base: Se calculara un punto, que estara situado aproximadamente en una linea que forma
45° con el eje de la pista desde el umbral de la misma, o bien los dos planos citados
anteriormente, siendo esta variable en funcién del viento. Establecido en rumbo de base
se bajara 20° de flap, realizando el CALL OUT correspondiente. Se iniciara un descenso
compensado y manteniendo 70 KIAS, procediendo a leer la lista de final a continuacién.

Final: Las aproximaciones normales se haran con algo de motor. Se mantendra una
velocidad de 60 KIAS con full flap y 65 KIAS en cualquier otra configuracién. En funcién del
viento se calculara un punto en el tramo de base a partir del cual se comenzara a virar para
alinearlos con la pista, manteniendo la correccion de deriva necesaria y ajustando el flap
final en funcién del viento, distancia y altura; debe establecerse un punto en el tramo de
final, a una altitud no inferior a 500 ft AGL, en que la aeronave se encuentre configurada
para la toma y con la lista FINAL completada. La correcta técnica de correccion de deriva
en final, consiste en la variacion de rumbo a lo largo de todo el descenso y cambio a mando
de resbale (“cuernos” al viento y pie contrario, dependiendo de la intensidad del viento) en
el momento previo a la recogida.

1.18.8. Circuito de transito de aerédromo efectuado por la tripulacion de Aerotec
Escuela de Pilotos

Durante la investigacion del incidente se entrevistd al piloto instructor a fin de que explicase
como estaban efectuando los circuitos de transito de aerédromo durante la practica de las
tomas y despegues efectuadas ese dia.

El piloto instructor relaté que, por procedimiento de escuela, permanecen en el tramo de
viento en cara hasta alcanzar 500 ft AGL (o 2700 ft QNH). Durante los vuelos de formacion
despegan, para practicar, con cualquier configuracion de flaps.

12 Seglin temperatura, por encima de 20 °C OAT no se utilizara la calefaccion al carburador.
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Ese dia, tras retraer los flaps, viraron al tramo de viento cruzado. No recordaba
exactamente porqué efectuaron un tramo de viento en cara tan largo antes de virar al tramo
de viento cruzado.

1.18.9. Normativa aplicable al circuito de transito de aerédromo

El Reglamento Europeo sobre las Reglas del Aire™ (SERA) en el apartado 3225 indica:

“Las aeronaves que operen en un aerédromo o en sus cercanias:
a) observaran el transito de aerédromo a fin de evitar colisiones;

b) se ajustaran al circuito de transito formado por otras aeronaves en vuelo, o lo
evitaran...”

El Reglamento de Circulacion Aérea™, establece en el apartado 4.5.1.3 lo siguiente:

“4.5.1.3. Los controladores de aerédromo mantendran bajo vigilancia constante todas
las operaciones de vuelo que se efectien en el aerédromo o en su proximidad, asi
como los vehiculos y personal que se encuentren en el area de maniobras. Se vigilara
por observacion visual mejorandola, especialmente en condiciones de baja visibilidad,
por medio de un sistema de vigilancia ATS de estar disponible. Se controlara el transito
de acuerdo con los procedimientos que se formulan en este libro y con las normas
aplicables...”.

En la Publicacion de Informacién Aeronautica, AIP AD2-LECU/LEVS 9, correspondiente al
aeropuerto de Madrid-Cuatro Vientos, hace referencia a la altitud del circuito de transito de
aerdodromo, que debera ser de 3000 ft AMSL, pero no indica donde se deben realizar los
virajes, ni hace referencia a las dimensiones con respecto al ATZ.

13 Reglamento de ejecucion (UE) n° 923/2012 de la Comisién de 26 de septiembre de 2012.
14 Reglamento de Circulacion Aérea aprobado por el Real Decreto 57/2002, de 18 de enero y su posterior

modificacion, el Real Decreto 1180/2018, de 21 de septiembre.
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1.19. Técnicas de investigacion especiales

No aplicable

24




Informe técnico IN-059/2022

2. ANALISIS

Se analizan diversos aspectos relacionados con este incidente como son: la operacion
realizada por las tripulaciones de las dos aeronaves afectadas, asi como, la actuacién de
los controladores de la posicion de local de la torre de control de Cuatro Vientos. Ademas,
se analiza la posibilidad de la estandarizacion de los circuitos de transito de aerédromo y
las medidas propuestas por SAERCO.

2.1. Andlisis de la operacion realizada por el alumno piloto a bordo de la aeronave
Cessna 172, matricula EC-KBL

El instructor de vuelo tras realizar previamente varias tomas y despegues con el alumno
piloto procedidé a darle la suelta, que consistiria en volar un Unico circuito de transito de
aerdédromo.

El alumno piloto comunicé sus intenciones al controlador de rodadura durante su
desplazamiento por el aeropuerto tal y como esta establecido en el procedimiento de su
escuela.

El alumno piloto procedié a realizar el circuito de transito de aerédromo conforme al
procedimiento que le habian instruido. Segun relaté durante la investigacion, al alcanzar
los 500 ft AGL viré del tramo de viento en cara al de viento cruzado. En este caso particular,
el tramo de viento en cara efectuado por el alumno piloto fue mas corto que el efectuado
por la tripulacion de la aeronave Cessna 172, matricula EC-EKJ, que le precedia. Lo que
dio lugar a que cuando se encontraba en el tramo de viento cruzado ascendiendo a la
altitud del circuito se aproximase a la aeronave Cessna 172, matricula EC-EKJ.

Los circuitos de transito de aerédromo no estan estandarizados, los tramos de los mismos
se alargan o se acortan segun se estime conveniente operacionalmente, aunque deberia
notificarse a ATC este hecho como buena practica. La normativa actual, el Reglamento de
Ejecuciéon (UE) n 923/2012 de la Comision, de 26 de septiembre de 2012, por el que se
establece el reglamento del aire define el circuito de transito de aerédromo como la
trayectoria especificada que deben seguir las aeronaves al evolucionar en las
inmediaciones de un aerédromo y establece que las aeronaves que operen en un
aerédromo o en sus cercanias observaran el transito de aerédromo a fin de evitar colisiones
y se ajustaran al circuito de transito formado por otras aeronaves en vuelo.

En este suceso particular, el alumno piloto al desconocer la existencia del otro trafico (la
aeronave Cessna 172, matricula EC-EKJ) en el circuito de transito de aerédromo, al no
haber sido previamente informado por el controlador de la posiciéon de local de la torre de
control, no se ajusté al precedente como establece la normativa.

El controlador de la posicion de local, tras ser alertado por la tripulacién de la aeronave
Cessna 172, matricula EC-EKJ, contacté con el alumno piloto para preguntarle por sus
intenciones e informarle de la presencia de este otro trafico en el circuito. El alumno piloto
le respondi6 que tenia a la vista al otro trafico. El controlador le informé que era el nimero
2y que le avisaria para virar a base.
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El alumno piloto continud con su vuelo y aterrizé sin mas incidencias.

La escuela de vuelo European Flyers, tras analizar internamente el suceso, ha tomado
diversas medidas para incrementar la seguridad de los vuelos; con lo cual, no se considera
necesario proponer recomendaciones de seguridad dirigidas a la escuela de vuelo.

2.2. Anadlisis de la operacién realizada por la tripulacion de la aeronave Cessna
172, matricula EC-EKJ

La tripulacién de la aeronave Cessna 172, matricula EC-EKJ, estaba efectuando tomas y
despegues en el aeropuerto de Cuatro Vientos.

Como se ha indicado en el apartado anterior, el tramo de viento en cara efectuado por la
tripulacion de la aeronave Cessna 172, matricula EC-EKJ, fue mas largo que el efectuado
por la aeronave que le seguia. De hecho, la tripulacidon de esta aeronave rebasd, durante
el mismo, el espacio aéreo del ATZ sin notificar esta circunstancia a ATC.

Instantes antes del incidente, habia virado ya al tramo de viento en cola. El piloto instructor
a bordo de esta aeronave indicé, durante la investigacion, que estaba pendiente de la
entrada y de la salida de aeronaves al circuito de transito de aerédromo. En particular habia
escuchado la conversacion previa entre el piloto instructor de la aeronave Cessna 172,
matricula EC-KBL, y el controlador de la posicion de local de la torre de control y sabia que
se trataba de un vuelo de suelta con lo cual puso especial atencion en el mismo. Al observar
a la aeronave Cessna 172, matricula EC-KBL, préoxima a ellos, tomd los mandos de la
aeronave y, dado que se encontraban a una altura suficiente para evitar los obstaculos y
el otro trafico venia morro arriba ascendiendo; decidié cortar motor y descender a la altitud
de circuito de fallo de radio a fin de incrementar la separacioén entre ambas aeronaves.

El piloto instructor alertd al controlador de la posicién de local de la presencia de esta otra
aeronave en el circuito de transito de aerédromo.

Tras lo cual, la tripulacion de la aeronave continué su vuelo sin mas incidencias.

Dado que la actuacion del piloto instructor fue en todo momento correcta no se considera
necesario emitir recomendaciones de seguridad a la escuela de vuelo.

2.3. Andlisis de la actuacion de los controladores aéreos de la posicion de local
de la torre de control de Cuatro Vientos

Los vuelos de suelta se denotan finalizando el indicativo de llamada con la letra “S”. En
este incidente, el alumno piloto le indico al controlador de rodadura que el vuelo de suelta
consistiria en un unico circuito y asi lo anoté este en la ficha de control que proporcioné a
sus compaferos de la posicion de local de la torre de control.

Segun declaré el controlador en instruccidn de la posicion de local, aunque en la ficha de
control estaba anotado que el vuelo era una suelta y que consistiria en un unico circuito de
transito aéreo, dio por sentado que, tras despegar, el alumno piloto se dirigiria al punto de
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notificacion W para salir del ATZ. Por lo que no prestaron la atencién suficiente en lo
anotado en la ficha por el controlador de rodadura.

Tanto el controlador instructor como el controlador en instruccion de la posicion de local
perdieron la conciencia situacional y no fueron capaces de anticiparse a la aproximacion
entre las dos aeronaves y proporcionarles informacion de transito respecto de todos los
demas vuelos debido a que no estuvieron observando visualmente los traficos por lo que
no fueron conscientes de los circuitos de transito de aerédromo que completaban cada una
de las aeronaves.

Tras ser alertados de la aproximacion por la tripulacion de la aeronave Cessna 172,
matricula EC-EKJ, el controlador instructor de la posicion en local comprobé visualmente
que el conflicto ya estaba resuelto al haber separacion suficiente entre ambas. El
controlador en instruccién de dicha posicion perdié cierto tiempo en unas comunicaciones
que no fueron efectivas cuando deberia haber preguntado al trafico si tenia a la vista al
precedente. Dado que el controlador instructor, segun su declaracién, actuo indicandole a
su compafero que solamente era necesario que los traficos confirmasen que se tenian a
la vista se concluye que no es necesario emitir una recomendacién de seguridad al
respecto.

2.4. Analisis de la estandarizacion del circuito de transito de aerédromo de Cuatro
Vientos

Durante la investigacion, SAERCO informé de la iniciativa dentro del Comité Local de
Seguridad en Pista de estandarizar el circuito de transito de aerédromo introduciendo
referencias visuales para evitar este tipo de situaciones.

La CIAIAC consulté con las escuelas de vuelo involucradas en este suceso esta iniciativa.
Una de ellas consideraba complicado cumplir con unos puntos visuales de viraje. Y otra de
ellas indicd que solamente cumplia con dos de los puntos visuales de viraje: el punto
identificado como n.° 2 que marca el viraje del tramo de viento cruzado al tramo de viento
en cola y el punto n.° 3 que indica el viraje del tramo de viento en cola al tramo de base.

La CIAIAC, aunque da la bienvenida a cualquier tipo de iniciativa que incremente la
seguridad aérea, considera que a los alumnos pilotos ha de formarseles teniendo en cuenta
que lo mas importante es que el alumno sepa realizar un circuito de transito en cualquier
aerodromo. Si los alumnos piloto aprenden en base a referencias visuales en el terreno
cuando sus vuelos se realicen en aeropuertos distintos del de Cuatro Vientos no tendran
esas referencias visuales y no sabran realizar correctamente el circuito al no haber
adquirido esas habilidades.

Es mas, como se ha comentado en parrafos anteriores, el Reglamento de Ejecucion (UE)
n. 923/2012 de la Comision, de 26 de septiembre de 2012, por el que se establecen el
reglamento del aire establece que las aeronaves que operen en un aerodromo O en sus
cercanias observaran el transito de aerédromo a fin de evitar colisiones y se ajustaran al
circuito de transito formado por otras aeronaves en vuelo. Se considera que de haberse
aplicado esto se hubiese evitado este conflicto.
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Con lo cual, la CIAIAC no considera necesario emitir una recomendacion de seguridad al
respecto.

2.5. Analisis de las medidas propuestas por SAERCO

SAERCO en su informe interno ha propuesto una serie de medidas destinadas a mejorar
la seguridad operacional, entre ellas, incluir en la préxima revisién de la Carta Operacional
establecida con las escuelas, en el dossier VFR y en el AIP la necesidad de que los pilotos
informen a torre, antes de la salida, de sus intenciones si son distintas de lo estandar.

Antes del incidente, las escuelas de vuelo habian establecido en sus procedimientos
internos que se comunicasen las intenciones de querer permanecer en el circuito de
transito de aerédromo en la primera llamada al controlador (que o bien sera el de rodadura
en el caso de estar operativo o bien el de torre). La CIAIAC consulté con las escuelas de
vuelo involucradas en este suceso esta nueva comunicacién propuesta por SAERCO. Una
de ellas la habia implementado ya en sus procedimientos internos pero la otra la
consideraba innecesaria.

De nuevo, la CIAIAC, aunque da la bienvenida a cualquier tipo de iniciativa que incremente
la seguridad aérea, quiere resaltar que las medidas han de evaluarse adecuadamente
antes de su implementacion. El suceso se desencadend por la omisién o no identificacion
por parte del instructor y del controlador en practicas en la posicién de local de la
informacion insertada en la ficha; es decir, no se siguieron los procedimientos establecidos
de comprobar lo anotado en la ficha. Por ello, se considera que esta medida propuesta por
SAERCO es innecesaria, al volver a preguntar lo que ya esta anotado en la ficha, e ineficaz,
al saturar la frecuencia aumentando la carga de trabajo tanto del piloto como del
controlador.

3. CONCLUSIONES
3.1. Constataciones

o El tramo de viento en cara efectuado por el alumno piloto a bordo de la aeronave
Cessna 172, matricula EC-KBL fue mas corto que el efectuado por la tripulacion de
la aeronave Cessna 172, matricula EC-EKJ, que le precedia.

e El tramo de viento en cara efectuado por la tripulacion de la aeronave Cessna 172,
matricula EC-EKJ, rebasé los limites del espacio aéreo del ATZ de Cuatro Vientos,
sin comunicarlo a ATC.

e El controlador en instruccién de la posicion de local perdié la conciencia situacional
y malinterpretd el vuelo de suelta del alumno piloto.

¢ Ni el controlador en instruccion ni el controlador instructor de la posicién de local se
anticiparon al conflicto y no proporcionaron informacion de transito a las aeronaves
implicadas en el suceso que les hubiera ayudado a secuenciarse de forma correcta.

e El piloto instructor a bordo de la aeronave Cessna 172, matricula EC-EKJ, alertd
del conflicto a la torre de control.

e El controlador en instruccion no fue efectivo en sus comunicaciones con el alumno
piloto tras el incidente.
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e El alumno piloto a bordo de la aeronave Cessna 172, matricula EC-KBL, no fue
consciente de la cercania con la otra aeronave por lo que no efectué ninguna
maniobra de evasion.

e EIl piloto instructor a bordo de la aeronave Cessna 172, matricula EC-EKJ,
descendié para evitar el conflicto.

3.2. Causas/factores contribuyentes

La investigacion ha determinado que la causa del incidente fue la falta de adherencia a los
procedimientos por parte de los controladores de la posicion de local de la torre de control
del aeropuerto de Cuatro Vientos lo cual motivé que no proporcionasen informacién de
transito a las aeronaves implicadas en el suceso que les hubiera ayudado a secuenciarse
de forma correcta.

Se considera que un factor contribuyente fue que las aeronaves involucradas en el
incidente efectuasen sus respectivos circuitos de transito de aerédromo de manera dispar.
El tramo de viento en cara efectuado por el alumno piloto a bordo de la aeronave Cessna
172, matricula EC-KBL fue mas corto que el efectuado por la tripulaciéon de la aeronave
Cessna 172, matricula EC-EKJ, que le precedia.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

No se ha considerado necesario emitir recomendaciones de seguridad.
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