Informe técnico
A-030/2019

Accidente ocurrido el dia 10 de julio de 2019, a
la aeronave Tecnam P2002-JF, matricula EC-
MLJ, en el aeropuerto de Sabadell (Barcelona)

El presente informe no constituye la edicion en formato imprenta,
por lo que puntualmente podra incluir errores de menor entidad y
tipograficos, aunque no en su contenido. Una vez que se disponga
del informe maquetado y del Numero de Identificacién de las
Publicaciones Oficiales (NIPO), se procedera a la sustitucion del
avance del informe final por el informe maquetado.

SUBSECRETARIA

7§ GOBIERNO MINISTERIO
AP DE ESPANA DE TRANSPORTES, MOVILIDAD ) ,
WREENER WA DEACCIDENTES € INCIDENTES




Advertencia

El presente Informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comision de
Investigacién de Accidentes e Incidentes de Aviacidn Civil en relacién con las circunstancias en
que se produjo el evento objeto de la investigacién, con sus causas probables y con sus
consecuencias.

De conformidad con lo sefialado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio de Aviacién Civil
Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.5 del Reglamento (UE) n.° 996/2010, del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de octubre de 2010; el art. 15 de la Ley 21/2003, de
Seguridad Aérea; y los arts. 1, 4 y 21.2 del R.D. 389/1998, esta investigacidn tiene caracter
exclusivamente técnico y se realiza con la finalidad de prevenir futuros accidentes e incidentes
de aviacién 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 investigacién ha sido efectuada a través de
procedimientos que no necesariamente se someten a las garantias y derechos por los que deben
regirse las pruebas en un proceso judicial.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe para cualquier propdsito distinto al de
la prevencién de futuros accidentes puede derivar en conclusiones e interpretaciones erréneas.
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Sinogsis

Propietario y Operador Aeronave EAS (European Aviation School) Barcelona
Aeronave: Tecnam P2002-JF, matricula EC-MLJ
Fechay hora del accidente: 10 de julio 2019, 19:51 ht

Lugar del accidente: En el aeropuerto de Sabadell (Barcelona)
Personas a bordo: 1, ileso

Tipo de vuelo: Aviacion General — Instruccién- Solo

Fase de vuelo: Aterrizaje — Recorrido de aterrizaje

Reglas de vuelo: VFR

Fecha de aprobacion: 30 de septiembre de 2020

Resumen del suceso:

El alumno piloto habia despegado a las 19:14 horas en un vuelo VFR local de
entrenamiento de navegacion y cruce del ATZ para terminar con unas tomas y
despegues.

En la segunda toma y despegue a las 19:51 horas, que se efectuaba con todo el flap
abajo (full flap) como en el anterior aterrizaje, la aeronave rebotd sobre la pista 3 veces
hasta que la pata de morro colapsé y la hélice contacté con la superficie.

La aeronave dejo huellas desde 150 metros antes de su detencion, a la izquierda del
eje, dentro de la pista y rebasada la calle de rodaje S2.

El alumno no tuvo ningun tipo de lesiones. La aeronave sufrio la rotura de la pata de
morro y dafios en las dos palas de la hélice por contacto con la superficie de pista.

La aeronave fue retirada con un tractor de arrastre de aviones proporcionado por la
CAMO vy taller de mantenimiento Avintair. La pista qued® libre a las 20:25 horas.

La investigacion ha determinado que la causa del accidente fue la realizacion incorrecta
de la maniobra de recogida, que llevé a un contacto anormal con la pista.

1 La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local. La hora UTC es 2 horas menos.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1. Descripcién del suceso

El dia 10 de julio de 2019 la aeronave Tecnam P2002-JF con matricula EC-MLJ, despegd
a las 19:14 horas del aer6dromo de Sabadell para realizar un vuelo de instruccién cuya
finalidad era el cruce del ATZ terminando el vuelo con la practica de tomas y despegues.
El vuelo se realizaba con el alumno como Unico piloto.

Tras realizar la misién la aeronave entré en circuito de trafico para la pista 13 y realizé una
primera toma y despegue sin incidencia alguna. En la segunda toma segun la declaracion
del alumno piloto, realizada con los flaps totalmente desplegados, la aeronave iba muy
planay rebot6 contra la pista tres veces hasta que el tren delantero colapsoé y finalmente la
aeronave se detuvo sobre la pista.

La aeronave dejo huellas desde 150 metros antes de su detencion, a la izquierda del eje,
dentro de la pista y rebasada la calle de rodaje S2. La aeronave fue retirada con un tractor
de arrastre de aviones proporcionado por la CAMO vy taller de mantenimiento Avintair. La
pista quedod libre a las 20:25 horas.

La aeronave sufrié dafios en la pata del tren de morro, en la hélice y en el motor.
El alumno piloto resulté ileso y abandoné la aeronave por sus propios medios.

1.2. Lesiones personales

Lesiones Tripulacién | Pasajeros Total en la Otros
aeronave
Mortales
Graves
Leves/llesos 1 1
TOTAL 1 1

1.3. Danos a la aeronave

La aeronave sufrié dafios importantes en la pata del tren de morro, ambas palas de la hélice
y en el motor.

1.4. Otros dafos

No hay otros dafios.

1.5. Informacion sobre el personal

El alumno, de nacionalidad espafiola y 23 afios de edad, estaba realizando el curso ATPL
integrado. Habia volado en total 27:18 h siendo todas ellas realizadas en aeronaves del

mismo tipo de la aeronave accidentada. Tenia un reconocimiento meédico clase 1 en vigor
hasta el 22 de octubre del 2019.
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Este era el primer vuelo solo del alumno tras la suelta, que dur6 20 minutos, y habia
transcurrido un periodo entre ambos vuelos de un mes. Durante este mes, el alumno piloto
realiz6 cuatro vuelos con instructor.

1.6. Informacion sobre la aeronave

La aeronave TECNAM P2002-JF, es un monomotor de ala baja, equipado con un tren de
aterrizaje fijo, fabricado en el afio 2016 con el numero de serie 280.

Sus caracteristicas generales son las siguientes:

Fig. 1: Interior de la cabina.

e Envergadura: 8,6 m

e Longitud: 6,61 m

e Altura: 2,43 m

e Superficie alar: 11,5 m?

e Peso en vacio: 401 kg

e Peso maximo al despegue: 620 kg

o Capacidad de combustible: 100 |

e Motor ROTAX 912S2, s/n: 9563638

e Velocidad de no exceder (Vne): 142 KIAS
e Velocidad de maniobra (Va): 100 KIAS
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e Velocidad de rotaciéon (Vr): 42 KIAS

e Velocidad mejor régimen de ascenso (Vv): 66 KIAS
¢ Velocidad de aproximacion (flaps 15°): 66 kt

¢ Velocidad de aproximacion (flaps 40°): 51 kt

e Maximo viento cruzado demostrado: 22 kt

Tenia un Certificado de Revision de la Aeronavegabilidad, expedido por la Agencia Estatal
de Seguridad Aérea en vigor hasta el 20 de junio de 2020.

La ultima revisiébn de mantenimiento que se le realizo a la aeronave fue el 28 de junio de
2019 y correspondié a una inspeccion de 50 horas cuando la aeronave contaba con 1485
horas de vuelo. La revision se hizo conforme al programa de mantenimiento aprobado.
1.7. Informacién meteorolégica

El METAR de Sabadell en vigor en la hora del accidente era:

METAR LELL 101730Z 17006KT 140V210 CAVOK 31/15 Q1013=

METAR de Sabadell del dia 10 a las 17:30 horas UTC. Viento de 170° de direccién con una
intensidad de 6 nudos. La direccion del viento es variable de 140° a 210°. Visibilidad de 10
km 6 mas. Ausencia de nubes por debajo de la altura de referencia CAVOK, y ausencia de
cumulonimbos (CB) y cumulos en forma de torre (TCU). Ningln fenémeno de tiempo
significativo. Temperatura 31°C, punto de rocio 15°C el QNH 1013 hPa.

1.8. Ayudas para la navegacion

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

1.9. Comunicaciones

Tras el accidente se analizaron las comunicaciones mantenidas entre la aeronave y la torre
de control, siendo estas las habituales, sin nada resefable.

1.10. Informacion de aerédromo

El aer6dromo de Sabadell esta ubicado en el término municipal de la poblacion del mismo
nombre, en la provincia de Barcelona.

Las coordenadas del punto de referencia son 41° 31’ 15” N 2° 06’ 18” E, siendo la elevacién
del campo de 148 m.

Dispone de una pista de vuelo de asfalto, con denominacién 13-31, de 1049 metros de
longitud y 30 metros de anchura.

Las comunicaciones tierra — aire se realizan en la frecuencia de torre 120.80 MHz. También
tiene una frecuencia de rodadura 121.60 MHz.
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1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no estaba equipada con un registrador de datos de vuelo ni con un registrador
de voz del puesto de pilotaje, no siendo requeridos por la reglamentacion aeronautica
aplicable a este tipo de aeronaves.

Fig. 2: Aeronave tras el accidente.

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

La aeronave aterriz6 por la pista 13, manteniéndose en el lado izquierdo de la misma. La
hélice golpeo la pista dejando marcas. Dichas marcas terminaban a la altura de la salida
de pista S2. A partir de esta zona la aeronave se arrastré apoyada sobre el carenado de la
pata de morro hasta quedar completamente detenida en el lateral izquierdo de la pista.
1.13. Informacién médica y patoldgica

No es de aplicacion

1.14. Incendio

No se produjo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

10
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Los sistemas de retencion funcionaron correctamente por lo que el piloto resulté ileso.
1.16. Ensayos e investigaciones
Declaracion del alumno piloto

El alumno estaba realizando el curso ATPL integrado, para la obtenciéon de la licencia de
piloto comercial CPL (A).

El evento tuvo lugar en el vuelo programado "cruce de ATZ". Durante el briefing se le sugirié
gue tras el cruce del ATZ realizara tomas y despegues a posteriori una vez realizado el
cruce. Despeg6 de Sabadell-LELL a las 17:14 UTC, y abandond el circuito por el este.

Abandoné el ATZ de Sabadell y tras llegar a la altura del circuito de Montmel6 hizo un viraje
de 180° para volver a entrar al ATZ por el punto E. Volaba a 3000ft y le autorizaron a realizar
el cruce a 2500ft con lo que descendié y sobrevol6 el aeropuerto llegando hasta el punto
W. Una vez abandono6 el ATZ de nuevo, puso rumbo al punto N para volver a entrar.

Solicit6 realizar tomas y despegues y torre las aprob6. Hizo la primera toma con full flap sin
ningun inconveniente y se fue al aire de nuevo, incorporandose al circuito de trafico a
2000ft.

Segun su relato, cuando tenia la cabecera de la pista 13 abeam, realizé el pre-landing e
inform6 a torre de su viraje a base izquierda de la pista 13. Como no tenia tréaficos
precedentes le autorizaron a realizar otra toma y despegue. Un poco antes del tanque de
agua corté motor y una vez la aeronave estaba encarada a la pista selecciond full flap. A
la hora de tomar, la aeronave iba muy plana y reboté unas tres veces hasta que el tren
delantero colapsé y se fracturd. En ese momento las palas de la hélice tocaron la pista con
lo que se dafiaron por los extremos.

1.17. Informacién sobre organizacién y gestién

1.17.1 Informacién sobre organizacion y gestion

El operador de la aeronave accidentada era EAS (European Aviation School) Barcelona,
es una organizacion de formacion aprobada (E-ATO-288) por la Agencia Estatal de
Seguridad Aérea. Tiene su base en el aeropuerto de Sabadell (Barcelona).

Este operador tiene autorizacion para realizar:
- Actualizacion FI (A)
- Actualizacién IR (A) MEP (terrestre).
- Actualizacion IRI (A)
- ATPL (A) integrado
- FI(A)
- IR (A) MEP (terrestre)

11
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- IR (A) MEP (terrestre) basado en competencias.
- IR (A) MEP (terrestre) formacion a distancia.

- IR (A) PBN

- IRl (A)

- MCC (A)

- MCCI (A)

- STI

Tras el accidente el departamento de seguridad del operador public6 un informe de
seguridad en el que se explicaba cémo reaccionar y los procedimientos a seguir ante un
aterrizaje con rebotes sobre la pista

El operador siempre ha operado la aeronave siguiendo los procedimientos del fabricante
para su operacion.

El fabricante establece la siguiente lista de preparacion para el aterrizaje (before landing)
para que la realice la tripulacion durante la aproximacion.

1.17.2 Procedimiento de preparacién para el aterrizaje (lista before landing)

Bomba eléctrica de combustible Encendida.
Selector de combustible Seleccionar el mas lleno.
Luz de tren de aterrizaje Encendida.
En el tramo de viento en cola:

- Flap, ajustar a 15° (T/0).

- Velocidad de aproximacion 66 KIAS
En el tramo de final:

- Flap, ajustar a 40° (FULL).

- Velocidad de aproximacion 51 KIAS
Calefaccion al carburador: apagar.
Velocidad optima de contacto 51 KIAS.

1.17.3 Medidas correctoras tomadas por el operador

Tras el accidente el operador realiz6 un andlisis de lo sucedido que le llevé a determinar
gue el alumno se habia soltado recientemente, en un vuelo de 20 minutos y que tras este
primer vuelo habia transcurrido un mes. Durante ese mes realiz6 cuatro vuelos con
instructor y entre el ultimo de esos vuelos y el vuelo del dia del accidente habian
transcurrido 11 dias en los que el alumno no habia vuelto a volar.

El operador también comprobd que, en ninguno de los cuatro vuelos realizados con
instructor, se habian practicado especificamente tomas y despegues.

Como resultado de este analisis el operador estableci6 una serie de nuevos procedimientos
con nuevos afiadidos a los briefing de los alumnos, y cambi6 en el manual de formacién la
obligatoriedad de que el segundo vuelo solo sea antes de 10 dias del primero y la

12
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obligatoriedad de realizar una clase especifica de tomas y despegues, no mas tarde del
mismo dia del segundo “vuelo solo” o dentro de los 3 dias anteriores.

1.18. Informacién adicional
No aplicable.
1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No aplicable.

13
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2. ANALISIS

El miércoles 10 de julio de 2019 la aeronave Techam P2002-JF con matricula EC-MLJ,
despeg06 del aerodromo de Sabadell para realizar un vuelo de instruccién cuya finalidad
era el cruce del ATZ terminando el vuelo con la practica de tomas y despegues. En el vuelo
iba un alumno solo.

El vuelo transcurrié con normalidad realizando el alumno piloto el cruce del ATZ sin ninguna
incidencia resefiable. El alumno piloto regresé al circuito de trafico para realizar tomas y
despegues.

Segun su declaracion la primera toma la realiz6 con todo el flap desplegado y no tuvo
ningun problema. En la segunda toma la configuracion elegida por el alumno piloto fue
también de todo el flap desplegado, pero piensa que la toma la hizo muy plana por lo que
posiblemente tocé la pista con las tres patas del tren de aterrizaje simultdneamente.

Por otro lado, el alumno piloto segun notifico a la escuela, llevaba 11 dias sin volar y aunque
previamente habia tenido cuatro vuelos de instruccion ninguno de ellos se habia destinado
a la practica de tomas y despegues.

Se considera que las medidas adoptadas por el operador dan a los alumnos los
conocimientos necesarios para solventar esta situacion en caso de que vuelva a ocurrir por
lo que se descarta dar ningun tipo de recomendacion.

14
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3. CONCLUSIONES
3.1. Constataciones
¢ El alumno piloto tenia toda la documentacion necesaria para realizar el vuelo.
e La aeronave tenia toda su documentacion en vigor y era aeronavegable.
e Las condiciones meteoroldgicas no eran limitativas para el vuelo visual.
e La aeronave reboté contra la pista en al menos tres ocasiones.

e La aeronave se detuvo en la pista al colapsar la pata de morro.

3.2. Causasl/factores contribuyentes

La investigacion ha determinado que la causa del accidente fue la realizacion incorrecta de
la maniobra de recogida, que llevé a un contacto anormal con la pista.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

No se emiten recomendaciones de seguridad.
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