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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 Aviacion Civil
Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.5 del Reglamento (UE) n.° 996/2010, del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de octubre de 2010; el art. 15 de la Ley 21/2003, de
Seguridad Aérea; y los arts. 1, 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 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 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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Sinopsis

Propietario y Operador: Belgavia

Aeronave: TECNAM P2002-JF, matricula EC-KAN
Fechay hora del incidente: jueves, 1 de agosto de 2019, 20:22 h
Lugar del accidente: Aeropuerto de Sabadell (Barcelona)
Personas a bordo: 1, tripulacion, ileso

Tipo de vuelo: Aviacion general — Instruccién — Solo
Fase de vuelo: Aterrizaje — Carrera de aterrizaje
Reglas de vuelo: VFR

Fecha de aprobacién: 18 de diciembre de 2019

Resumen del suceso:

El accidente se produjo durante la maniobra de aterrizaje y despegue realizada por un
alumno piloto durante la realizacién del vuelo de suelta.

Durante la carrera de despegue el alumno piloto perdié el control direccional de la
aeronave, que se salid de la pista por el lateral derecho y continué atravesando la franja de
pista y la calle de rodaje paralela, deteniéndose poco después.

El alumno piloto resulté ileso y pudo abandonar la aeronave por sus propios medios.

La aeronave tuvo dafios en el tren de aterrizaje y la hélice.

La investigacion ha determinado que la causa del accidente fue la pérdida del control de
la aeronave durante el despegue.

Se considera que fue factor contribuyente en el suceso el siguiente:

. El hecho de haber dejado -de forma involuntaria e inadvertida- la palanca de
gases ligeramente adelantada en la ejecucion de la maniobra de aborto de despegue.
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1. INFORMACION FACTUAL
1.1. Antecedentes del vuelo

El dia 1 de agosto de 2019 la aeronave TECNAM P2002-JR, con matricula EC-KAN,
realizaba un vuelo visual de instruccion consistente en tomas y despegues previos a la
suelta de un alumno en el aeropuerto de Sabadell. A bordo iban un instructor y un alumno.

Tras realizar dos aterrizajes y despegues, el instructor se bajé de la aeronave y dej6 solo
al alumno. Este debia de realizar dos aterrizajes y despegues, y toma final.

Segun la declaracion del alumno piloto, en la segunda toma contactd con la pista desviado
unos tres metros del eje. Puso gases a ralenti y actué sobre el mando de flaps para
ponerlos en posicién de despegue.

Trat6 de volver al eje de pista
pisando pedal derecho. A la
vez que lo hacia aumento
algo la potencia. Cuando la
aeronave se encontraba
sobre el eje de pista, aumenté
la potencia hasta el maximo.
Mantuvo pisado el pedal
derecho para contrarrestar el
par motor pero el avion se
desvi6 hacia la derecha.
Entonces decidié corregir el
desvio actuando sobre el
pedal izquierdo, momento en
el que el avion se fue a la
izquierda con fuerza. Afadio
gue fue consciente de que no podia recuperar el control y que debia abortar el despegue.
Retrasé la palanca de gases y aplicé freno a tope. Luego se dio cuenta de que con las
prisas y los nervios no habia retrasado totalmente la palanca de gases, de forma que esta
se habia quedado adelantada unos 2 o 3 cm. Not6 que el avion frenaba muy poco y se
salié de pista.

Figura 1. Fotografia de la aeronave en el lugar en el que se detuvo

Asegur6 la aeronave y continu6 frenando. Atraveso la franja de pista, cruzé la calle de
rodaje E3 y alcanzo un parterre donde creia que se habia roto la pata de morro y la hélice
habia contactado con el suelo.

Finalmente, la aeronave se detuvo entre las calles E3 y N3.

El alumno piloto resulté ileso y pudo abandonar la aeronave por sus propios medios.

La aeronave experiment6 dafios en el tren de aterrizaje y la hélice.
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1.2. Lesiones personales

Lesiones Tripulacién | Pasajeros Total en la Otros
aeronave
Mortales
Lesionados graves
Lesionados leves No se aplica
llesos 1 1 No se aplica
TOTAL 1 1

1.3. Dainos a la aeronave

La aeronave sufrié dafios importantes que afectaron al tren de aterrizaje (pata de morro) y
la hélice.

1.4. Otros danos

No hubo més dafios.

1.5. Informacién sobre el personal
1.5.1. Informacién sobre el alumno

El alumno piloto, de nacionalidad espafola y 41 afios de edad, tenia el reconocimiento
médico clase 2 en vigor hasta el 2 de agosto de 2022. Estaba realizando el curso de piloto
privado de avion. En el momento del accidente estaba realizando su vuelo de suelta y
acumulaba 27:41 horas de vuelo todas ellas realizadas en el mismo tipo de la aeronave
accidentada.

1.5.2. Informacion sobre el instructor

El instructor, de nacionalidad espafiola y 34 afios de edad, tenia la licencia de piloto
comercial (CPL) expedida por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) el 25 de
enero de 2007, con la habilitacion de monomotor (SEP) valida hasta el 30 de noviembre de
2019, habilitacién de multimotor (MEP) valida hasta 31 de julio de 2019, de instrumental
(IR) vélida hasta el 31 de julio de 2019 y de instructor (FI) para dar instruccion a pilotos
privados, comerciales, habilitaciones de monomotor, instrumental y visual nocturno (PPL-
CPL-SEP-NIGHT) vélida hasta el 31 de octubre de 2020. El reconocimiento médico clase
1 también estaba en vigor hasta el 21 de septiembre de 2019. Su experiencia de vuelo
como instructor era de 656 h.
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1.6. Informacion sobre la aeronave
1.6.1. Informacién general

La aeronave del accidente, TECNAM P2002-JF, es un monomotor de ala baja, equipado
con un tren de aterrizaje fijo, fabricado en el afio 2006 con el numero de serie 050.

Sus caracteristicas generales son las siguientes:

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: 1032 kg

e Peso maximo al despegue: 580 kg

e Capacidad de combustible: 100 L

e Motor ROTAX 912S2, s/n: 9563759

¢ Velocidad de no exceder (Vne): 138 KIAS

e Velocidad de maniobra (Va): 96 KIAS

¢ Velocidad de rotacién (VR): 42 KIAS

¢ Velocidad mejor régimen de ascenso (VY): 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 Revisién de la Aeronavegabilidad, expedido inicialmente por la
Agencia Estatal de Seguridad Aérea el 20 de enero de 2017 y en vigor hasta el 22 de mayo
de 2020.

En el momento del accidente la aeronave tenia 3206 horas y el motor 98 horas. La ultima
revision de mantenimiento que se le realiz6 a la aeronave fue el 17 de mayo de 2019 y
correspondié a una inspeccién anual cuando la aeronave contaba con 3161 horas de vuelo.

1.6.2. Operacion de los frenos

El sistema de frenos de la aeronave consiste en un sistema Unico que actia sobre ambas
ruedas del tren de aterrizaje principal mediante un freno de disco. El mismo circuito actia
como freno de aparcamiento, y es accionado mediante una vélvula de corte.

Para accionar el freno el piloto ha de tirar hacia detrds de una palanca situada entre los
asientos de los pilotos (ver figura 2). La intensidad de la frenada es proporcional al
desplazamiento de la palanca. El sistema no permite realizar una frenada diferencial, al
actuar el freno simultaneamente sobre ambas ruedas.
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Para activar el freno de aparcamiento hay que actuar sobre la palanca de freno y poner la
vélvula de corte en la posicion de cierre.

de cthe
| ]

Figura 2. Fotografia general de la cabina (izquierda) y de detalle (derecha) sobre las que se ha sefialado la
posicion de la palanca de accionamiento del freno y de la valvula de corte (freno de aparcamiento)

1.7. Informacién meteorolégica

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

METAR LELL 011800Z 14006KT CAVOK 28/11 Q1012=

METAR de Sabadell del dia 1 a las 18:00 horas UTC. Viento de 140° de direccion con una
intensidad de 6 nudos. Visibilidad de 10 km é mas. Ausencia de nubes por debajo de la
altura de referencia CAVOK, y ausencia de cumulonimbus (CB) y cumulos en forma de
torre (TCU). Ningun fenémeno de tiempo significativo. Temperatura 28°C, punto de rocio
11°C el QNH 1012 hPa.

1.8. Ayudas para la navegacion

No es de aplicacion.

1.9. Comunicaciones

No es de aplicacion.

1.10. Informacion de aerédromo

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

10
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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 denominacion 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.

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, ya que la reglamentacion aerondutica en vigor no exige llevar
ningun registrador en este tipo de aeronaves.

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

La aeronave aterrizd por la
pista 13, saliéndose por el
lateral izquierdo de la misma
ala altura de la calle de rodaje
S2, donde quedaron marcas
de frenado sobre el asfalto.
Tras cruzar la salida de pista
atraves6 la calle E3,
guedando finalmente
detenida antes de alcanzar la
calle de rodaje N3.

La distancia recorrida por la
aeronave desde el comienzo
de las marcas de frenado
hasta el lugar donde se
detuvo fue de unos 230
metros.

En el tramo de pista y
cruzando la salida S2 se
pueden apreciar las marcas
de frenado dejadas por la aeronave (ver figura 3).

Figura 3. Fotografia de las huellas dejadas por los neumaticos de la
aeronave

A consecuencia del rodaje de la aeronave por la franja y del cruce de la calle de rodaje la
aeronave sufrié dafios en el tren de aterrizaje y en las palas de la hélice.

1.13. Informacién médica y patoldgica

No es de aplicacion.

11
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1.14. Incendio

No hubo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

No es de aplicacion.

1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Declaracion del instructor

El dia del accidente sali6 a volar con el alumno que ya estaba listo para la suelta. Realizaron
dos tomas y despegues con un resultado satisfactorio, no existiendo desviaciones,
manteniendo el buen nivel ya demostrado, asi como una buena confianza en sus

habilidades.

Tras una parada intermedia, el alumno emprendi6 las tomas y despegues en solitario. La
primera toma fue totalmente estabilizada y 6ptima.

En la segunda toma todo iba transcurriendo con normalidad hasta el momento en el que el
alumno aplicé potencia, momento en el que perdié el control de la aeronave y acabé en el
parterre.

1.16.2. Declaracion del alumno

Indicéd que estaba inscrito en la ATO Belgavia para la obtencién de la licencia de piloto
privado PPL (A).

Afiadié que su “talén de Aquiles” hasta el momento habia sido la toma. Que le cost6 coger
habilidad en las tomas y despegues, en su opinién debido a que se le resistia la recogida.
De hecho, tuvo que repetir cinco veces la misidon 18 “tomas y despegues”.

Tras ello, hablaron el instructor y él, y estuvieron de acuerdo en que estaba preparado para
la suelta, que se programo para el dia 1 de agosto.

Ese dia comenz6 volando con el HT de la ATO. Hicieron dos tomas y despegues, que le
salieron perfectas. La pista en servicio era la 13. En la Ultima de ellas notificaron a TWR
gue harian parada. Tras el aterrizaje se dirigieron a la plataforma y se bajo el HT.

El se encontraba muy bien, confiado y decidido.

Asi pues, inici6 su vuelo de suelta. Despegd, hizo el circuito y aterrizd siguiendo los
procedimientos: haciendo la aproximacion a 60-65 KIAS, sobrevolando la cabecera de pista
a unas 55 KIAS y ejecutando la recogida para tocar la pista con unos 50 KIAS. Esta
operacién le sali6 como en las tomas anteriores, perfecta. Inicié el despegue, se fue al aire

12
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y comenzd otro circuito. Se encontraba tan comodo que pensé en hacer tres tomas y
despegues, en lugar de las dos que habian planeado.

En la segunda toma todo iba bien, pero cuando estaba sobre la pista, muy cerca del suelo,
el avion se desvié a la izquierda. El viento que le habian facilitado era de 140°, 6 kt.
Contactd con la pista desviado unos tres metros del eje. Puso gases a ralenti y actud sobre
el mando de flaps (eléctrico) para subirlo de 40° (aterrizaje) a 15° (despegue).

Tratd de volver al eje de pista pisando pedal derecho. A la vez que lo hacia aumenté algo
la potencia. Cuando la aeronave se encontraba sobre el eje de pista, aumento la potencia
hasta el maximo (despegue). Mantuvo pisado el pedal derecho, ya que el par motor “tira”
de la aeronave para la izquierda. Pensaba que la accién sobre el pedal debié ser excesiva,
ya que, a pesar del par motor, el avidn continuaba desviandose hacia la derecha. Entonces
decidi6 corregir el desvio actuando sobre el pedal izquierdo, y fue cuando el avién se fue
a la izquierda con fuerza. Fue consciente de que no podia recuperar el control y que debia
abortar el despegue.

Retraso la palanca de gases y aplico freno a tope. Luego se dio cuenta de que con las
prisas y los nervios no habia retrasado totalmente la palanca de gases, de forma que esta
se habia quedado adelantada unos 2 o 3 cm.

Not6 que el avion frenaba muy poco y se salio de pista. Entonces corté todo: combustible,
magnetos, etc., y siguié frenando.

La aeronave alcanz6 un parterre donde creia que se habia roto la pata de morro y tocado
la hélice.

Finalmente se par6 el avidn y salié sin dafios.
1.17. Informacién sobre organizacién y gestién
El operador de la aeronave accidentada era Belgavia S.L., es una organizacién de
formacion aprobada (E-ATO-302) por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea. Tiene su
base en el aeropuerto de Sabadell (Barcelona).
Esta organizacion tiene autorizacién para realizar:

- Actualizacion CR (A) SEP (terrestre).

- CR (A) SEP (terrestre).

- LAPL (A) SEP (terrestre).

- PPL (A) SEP (terrestre).

En cuanto a los procedimientos de operacion, esta ATO ha adoptado los procedimientos
del fabricante de la aeronave para su operacion.

13
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El manual de vuelo del avién contiene la siguiente la lista de antes del aterrizaje (before
landing) para toda la aproximacion.

Lista de antes del aterrizaje
Bomba eléctrica de combustible Encendida.
Selector de combustible Seleccionar el mas lleno.
Luz 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.

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

No es de aplicacion.

14
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2. ANALISIS
2.1. Andlisis de la operacion

El alumno tenia programado el vuelo de suelta, que consiste en la realizacién de varias
tomas y despegues con el alumno solo, por primera vez.

El vuelo lo inici6 con el instructor que seria quien le supervisaria también el vuelo de suelta.
Realizé un par de tomas y despegues. El instructor, viendo que las tomas habian sido
buenas, decidié hacer un aterrizaje intermedio para bajarse de la aeronave y que el alumno
realizara su primer vuelo solo.

La primera toma transcurrié con normalidad y tras ella la aeronave se fue nuevamente al
aire. De hecho, el alumno estaba tan satisfecho que decidié que haria una toma mas de
las que le habia indicado el instructor.

Segun la declaracién del alumno la segunda toma también fue normal y el problema
comenz6 cuando aplico potencia para despegar. En ese momento la aeronave se desvié
del eje de pista hacia la derecha. Normalmente lo que se les explica a los alumnos es que
hay que pisar suavemente el pedal derecho para contrarrestar el par motor, en este caso
la presion aplicada sobre el pedal derecho fue excesiva, ya que a pesar de llevar el motor
a fondo la aeronave continué desviandose hacia la derecha. El alumno intento volver al eje
de pista rdpidamente y pisé el pedal izquierdo. Es posible que la presién aplicada sobre el
pedal izquierdo fuera excesiva, como demuestra el hecho que de inmediatamente la
aeronave se salio por el lateral izquierdo de la pista.

El alumno piloto notificé que los frenos no actuaban correctamente. Con toda probabilidad
esto se debi6é a que llevaba bastante potencia aplicada, ya que como reconocié él mismo,
no corto los gases totalmente, sino que los dej6é un poco abiertos. Este fue el motivo por el
gue la aeronave recorri6 tanta distancia desde su salida de la pista.

15
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3. CONCLUSIONES

3.1.

3.2.

Constataciones

El instructor tenia toda su documentacién vélida y en vigor.

El alumno piloto tenia toda su documentacion valida y en vigor.

La aeronave tenia toda la documentacion en vigor y era aeronavegable.

Las condiciones meteoroldgicas no eran limitativas para el vuelo.

La escuela de formacion estaba autorizada por AESA para impatrtir el curso en el
gue ocurrio el accidente.

Era el primer vuelo solo del alumno.

La aeronave se desvié a la derecha durante el recorrido en pista de la segunda
maniobra de toma y despegue que realizaba solo.

El alumno piloto accioné el pedal izquierdo para corregir el desvio.

La palanca de gases no fue retrasada totalmente.

La aeronave se salié de pista por el lateral izquierdo.

Durante el recorrido fuera de pista se produjo la rotura de la pata de morro.
Recorrié unos 230 m hasta que se detuvo entre las calles de rodaje E3 y N3.

El alumno piloto resulto ileso.

Causas/factores contribuyentes

La investigacion ha determinado que la causa del accidente fue la pérdida del control de la
aeronave durante el despegue, experimentada por el alumno piloto.

Se considera que fue factor contribuyente en el suceso el siguiente:

El hecho de haber dejado -de forma involuntaria e inadvertida- la palanca de gases
ligeramente adelantada en la ejecucion de la maniobra de aborto de despegue.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

No se emite ninguna recomendacién de seguridad operacional.
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