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ADVERTENCIA

El presente informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comisién
de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacién Civil en relacion 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, 4y 21.2 del R.D. 389/1998, esta investigacion
tiene caracter exclusivamente técnico y se realiza con la finalidad de prevenir futuros
accidentes e incidentes de aviacion mediante la formulaciéon, 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 decisién que se pueda
tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de acuerdo con las normas sefaladas
anteriormente la investigacion ha sido efectuada a través de procedimientos que no
necesariamente se someten a las garantias y derechos por los que deben regirse las
pruebas en un proceso judicial.

Consecuentemente, el uso que se haga de este informe para cualquier propésito distinto
al de la prevenciéon de futuros accidentes puede derivar en conclusiones e
interpretaciones erréneas.
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ABREVIATURAS

ARO....cooiiiiiiiiiiiiee, Oficina de notificacion de los servicios de transito aéreo
CTR oo, Zona de control
gal...cccooiieeeeee, Galdn

o Hora

HL s Hora Local

HP oo Caballos de potencia
Koo Kilogramo

M Metro

PPL(A) ..., Licencia de piloto privado de avion
SEP ..o, Habilitacibn monomotor de piston
LECU.....oooiieeeeee Aeropuerto de Cuatro Vientos
LEBA ..., Aeropuerto de Cérdoba

LEZL .o, Aeropuerto de Sevilla



Propietario y Operador:

Aeronave:

Fecha y hora del accidente:

Lugar del accidente:
Personas a bordo:
Tipo de vuelo:

Fase de vuelo:
Reglas de vuelo

Fecha de aprobacion:

Resumen del accidente

El 06 de febrero de 2019 la aeronave Cessna 172EP, matricula EC-IOX, sufri® un

accidente en Cérdoba.

El alumno a bordo habia despegado del aeropuerto de Cuatro Vientos (Madrid) con objeto
de realizar un vuelo triangular de instruccion, con escalas en los aeropuertos de Cordoba
y Sevilla. Poco después de despegar del aeropuerto de Cordoba el motor de la aeronave
se detuvo, por lo que el piloto decidi6 realizar un aterrizaje en una tierra de cultivo. Como
consecuencia del mismo se produjo el vuelco de la aeronave, sin que se produjeran

dafios personales.

La investigacién ha determinado que la causa del accidente fue la realizacién de una toma
de emergencia en un terreno irregular, debido a la parada de motor producida por el

SINOPSIS

AIRPILOT ESCUELA DE VUELO, S.L.

Cessna 172P, Matricula EC-IOX

06 de febrero de 2019; 11:55 HL?!

Término municipal de Almoddévar del Rio (Cérdoba)
1 piloto, ileso

Aviacion general — vuelo de instruccion - solo
Aterrizaje — aterrizaje de emergencia

VFR

25 de septiembre de 2019

agotamiento del combustible en vuelo.

1 La referencia horaria utilizada en este informe es la hora local
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1.- INFORMACION FACTUAL

1.1.- Antecedentes del vuelo

El miércoles 06 de febrero de 2019 a las 12:50 h, la aeronave Cessna 172EP, matricula
EC-I0X, sufri6 un accidente durante la realizacion de una toma de emergencia en el
término municipal de Almodovar del Rio (Cérdoba), tras sufrir una parada de motor
durante un vuelo de instruccién.

Instructor y alumno habian realizado la inspeccion prevuelo, comprobandose visualmente
durante la misma el nivel de combustible en los depésitos. Tras esto, el alumno, Unica
persona a bordo, despegé del aeropuerto de Cuatro Vientos (Madrid) a las 09:00 h con
objeto de realizar un vuelo solo, con escalas en los aeropuertos de Cordoba y Sevilla.

La aeronave lleg6 al aeropuerto de Cordoba aproximadamente a las 11:10 h. Tras realizar
de nuevo la revision exterior, y considerando que tenia combustible suficiente para llegar
al aeropuerto de Sevilla, el alumno despegé aproximadamente a las 11:40 h.

Unos 15 min después del despegue el motor de la aeronave se detuvo, por lo que el
alumno decidio realizar un aterrizaje en una tierra de cultivo, produciéndose el vuelco de
la aeronave durante el mismo.

El piloto resulto ileso y la aeronave sufrié dafios importantes.

1.2.- Lesiones personales

Lesiones Tripulacion Pasajeros | Total en la aeronave Otros

Muertos

Lesionados graves

Lesionados leves

llesos 1 1

TOTAL 1 1

1.3.- Dafios a la aeronave

Como consecuencia del vuelco e impacto contra el terreno, se produjeron arrugas en el
fuselaje y dafos en el estabilizador vertical.
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1.4.- Otros dafios

No se produjeron otros dafos.

1.5.- Informacion sobre el personal

1.5.1 Alumno

El alumno - piloto, de nacionalidad espafiola y 19 afios de edad, contaba con certificado
médico clase 2 valido hasta el 15 de marzo de 2023. En el momento del accidente se
encontraba realizando el curso de PPL(A) y tenia unas 45 h de experiencia, de las cuales
30 h eran en Cessna 172.

1.5.2 Instructor

El instructor, de nacionalidad espafiola y 33 afios de edad, contaba con licencia de piloto
comercial expedida el 19 de septiembre de 2012 y valida hasta el 28 de febrero de 2020,
habilitaciones MEP e IR validas hasta el 29 de febrero de 2020, y SEP valida hasta el 28
de febrero de 2020.

Contaba asimismo con certificado médico clase 1 valido hasta el 17 de enero de 2020.

Tenia unas 340 h de experiencia, de las cuales 90 h eran como instructor.

1.6.- Informacidén sobre la aeronave

La aeronave Cessna 172-P, de matricula EC-IOX, es una aeronave biplaza equipada con
un motor modelo LYCOMING 0-320-D2J de 160 HP y una hélice bipala. Su peso en vacio
es de 682 kg, y el peso maximo al despegue de 1089 kg. Tiene numero de serie 172-
75025, y fue inscrita en el Registro de Matricula de Aeronaves de la Agencia Estatal de
Seguridad Aérea el 16 de julio de 2013.

El certificado de revisién de la aeronavegabilidad habia sido renovado el 18 de marzo de
2018 con validez por 1 afo. En el momento de la renovacion tenia 6486 h de vuelo.

La autonomia de la aeronave con los depdsitos llenos es de unas 5 h, siendo la capacidad
de los depésitos de 43 gal.



1.7.- Informacidén meteoroldgica

Las condiciones meteoroldgicas existentes no eran limitativas para el vuelo.

1.8.- Ayudas para la navegacion

No aplicable.

1.9.- Comunicaciones

No aplicable.

1.10.- Informacién de aer6dromo

No aplicable.

1.11.- Registradores de vuelo

La aeronave no estaba equipada con un registrador convencional de datos de vuelo o con
un registrador de voz para el puesto de pilotaje. La reglamentacién aeronautica pertinente
no exige la instalacion de ningun tipo de registrador para este tipo de aeronave.

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

El piloto llevé a cabo la toma en una tierra de cultivo del término municipal de Almoddévar
del Rio, a unos 15 km del aeropuerto de Cérdoba.

Tras realizar la toma y debido a las caracteristicas del terreno se produjo el vuelco de la
aeronave, quedando en posicion invertida, tal y como se observa en las dos vistas de la
Figura 1.



Figura 1. Posicion de la aeronave tras el accidente

Se observaron en el terreno sefiales producidas por el tren de aterrizaje asi como por el
impacto del morro de la aeronave contra el mismo.

Se observé que no habia restos de combustible derramados en el terreno alrededor de la
aeronave.

1.13.- Informacién médicay patoldgica

El piloto no sufrié ningun dafo.

1.14.- Incendio

No se produjo incendio en la aeronave o en el entorno.

1.15.- Aspectos relativos a la supervivencia

No se produjeron dafios que pusieran en peligro la vida del piloto, el cual resulté ileso y
abandoné la aeronave por sus propios medios.

1.16.- Ensayos e investigaciones

1.16.1 Examen de la aeronave

La aeronave fue retirada del lugar del accidente y estacionada en un hangar en el
aerédromo de Casarrubios, donde fue examinada posteriormente.

Se observé que se habian producido leves deformaciones en el fuselaje asi como en el
estabilizador vertical, debidas al impacto contra el terreno producido durante el vuelco.
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No se habian producido dafios en las palas de la hélice compatibles con la rotacion de las
mismas en el momento de realizar la toma, tal y como se observa en la imagen de la
Figura 2.

Figura 2. Parte delantera y panel de mandos de la aeronave EC-I0X

Se comprobd igualmente que no habia combustible en los depdsitos, sin que se hubieran
producido roturas o fugas en los mismos, asi como que no habia evidencias de mal
funcionamiento de los indicadores de combustible.

1.16.2 Informacién proporcionada por el alumno piloto

De acuerdo a la informacién proporcionada por el alumno, tenia que realizar el vuelo
triangular entre LECU- LEBA- LEZL, que es requisito para la obtencion del PPL.

Tras llegar a Cuatro Vientos a las 08:00 h se dirigi6 a operaciones de la escuela. Alli
comprobd que le habian asignado la aeronave de matricula EC-IOX para realizar su
vuelo. La pizarra donde llevan el control de las aeronaves de la escuela indicaba que
estaba llena de combustible, y que tenia 5 horas de autonomia. Comprob6 con el
instructor que le supervisaba los calculos de carga y centrado, y realizaron el plan de
vuelo.

Después, junto con el instructor fue a realizar la revision exterior del avion. Este le dijo que
realizara la revision exterior, y que él se encargaria de chequear la cantidad de aceite y de
combustible. El instructor le dijo que iba lleno y que repostara bien en Cérdoba o en
Sevilla, y le dio el numero de cliente de CLH de la escuela.

Cuando llegdé a LEBA llamo al departamento de operaciones, donde le dijeron que para
repostar tenia que llevar el avion al surtidor. Como pensoé que tenia 5 horas de autonomia
desde LECU decidio ir a repostar a Sevilla. Aparcé la aeronave y se dirigié a la oficina
ARO. Alli pregunt6 por su plan de vuelo y le dijeron que estaba activo.
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Cuando volvio a la aeronave realiz6 de nuevo la revision exterior. Intentd medir la
cantidad de combustible en el depdsito pero no pudo, ya que no encontré el medidor. El
departamento de operaciones de la escuela, viendo que se rompian con frecuencia los
medidores de combustible que se guardaban en la bolsa junto con los libros de la
aeronave, los saco dichos de la bolsa y los guard6 en la parte trasera del avion. El
desconocia esta informacion, por lo que no encontré6 el medidor y solo realiz6 una
inspeccion visual del combustible que llevaba en la aeronave. Pensé que con las 5 horas
de combustible con las que habia salido de Cuatro Vientos llegaria a Sevilla sin problema.

Despegd de Cordoba y abandond el CTR por el punto W. Unos 15 min después de
despegar se produjo un rateo en el motor y éste se par6. Como no iba muy alto no tuvo
tiempo para realizar el procedimiento. Lo Unico que hizo fue poner 65 kt, velocidad que
corresponde a la de planeo, buscar un campo y aterrizar. Durante el planeo vio dos lineas
eléctricas. La primera la pas6 por encima y la segunda por debajo. No se acord6 de poner
los flaps, pero apag6 todo lo eléctrico antes de la toma. En la primera parte del aterrizaje
el avion rodo sobre el terreno, que era un campo verde, pero cuando se acabs este
campo el siguiente tenia surcos y la rueda de morro se enganchd, provocando que el
avion capotara.

Cuando el avion volcé el medidor de combustible le golped la cabeza. Al salir del avion lo
primero que hizo fue llamar al instructor que le supervisaba, y este le dijo que avisara a
emergencias.

El instructor que le supervisd6 no era su instructor habitual. Le conocia porque habia
volado una vez anteriormente con él.

1.16.3 Informacién proporcionada por el instructor

De acuerdo a la informacién proporcionada por el instructor, el alumno tiene que llegar
una hora antes a la sala de operaciones para realizar el plan de vuelo operacional. El
instructor llega 30 minutos antes del vuelo.

Cuando llegé, el alumno ya habia hecho los célculos de carga y centrado y los planes de
vuelo. Miraron en la pizarra y comprobaron el stand donde se encontraba la aeronave vy el
combustible que tenia. En la misma se indicaba que la aeronave estaba llena de
combustible.

Antes de ir al avion comprobaron el plan operacional, que incluia repostaje en Cérdoba y
las condiciones meteoroldgicas de todos los tramos del vuelo triangular.

Tras esto se dirigieron al avion. Lo primero que le dijo al alumno era que él comprobaria el
combustible y el aceite, y que el alumno hiciera el resto de la revision exterior. Al
comprobar el combustible olvidd coger la pipeta. Visualmente comprob6 que el depdsito
no estaba completamente lleno, pero consideré que era mas de la mitad. Fue a coger la
pipeta, pero se distrajo hablando con el alumno y ya no hizo la comprobacién. Tras esto
vieron los aforadores, y estos marcaban unos tres cuartos. Decidieron que se repostaria



en Cordoba. Ademas, durante el vuelo tendria viento en cola, por lo que no se consumiria
mas de lo indicado en el plan de vuelo operacional.

Completaron la revision exterior, pusieron el motor en marcha y el alumno le dijo el
briefing de despegue. Después de esto se bajé del avion y escuchd las comunicaciones
entre la aeronave y torre por la emisora portatil que llevaba. Tras el despegue abandono
por el punto W, tras lo que se despidieron y le dijo que para cualquier cosa contactara con
él por teléfono. El alumno le pidié que le enviara el nUmero de teléfono para repostar en
Cérdoba.

Tras llegar a Cérdoba el alumno le mand6 un mensaje, y él le contest6 indicandole que
repostara. Un rato después el alumno informé de que no contestaban al teléfono y que
repostaria en Sevilla. El instructor le dijo de nuevo que repostara, y el alumno contesto
que “sin problema”. Mas tarde recibié otro mensaje del alumno indicando que no habia
repostado, que lo haria en Sevilla y que miraria el combustible antes de salir. El instructor
indicé que vio el mensaje a los 20 minutos, y que pensO que al ver que tenia poco
combustible el alumno decidiria repostar finalmente en Cérdoba.

Al rato recibié una llamada del alumno, diciéndole que se estaba cayendo y que el motor
se habia parado. El instructor le indicé que buscara un campo y que pusiera velocidad de
planeo, pidiéndole que con toma segura sacara totalmente el flap y asegurara cabina.

Volvié a hablar con él tras el aterrizaje de emergencia. El alumno le dijo que habia
aterrizado pero que habia capotado. Habia aterrizado sin flap y sin hacer el
procedimiento, solo habia apagado el master. Le pregunto si habia repostado, a lo que el
alumno contesté que no, indicando que habia mirado el combustible visualmente, sin
pipeta, y que creia que tenia suficiente para llegar a Sevilla. Tras esto le dijo que llamara
al 112.

1.16.3 Registros de vuelos y de combustible

Se comprobé en el registro de vuelos de la aeronave que el dia anterior al del accidente
se habian realizado tres vuelos, el primero desde el aeropuerto de Cuatro Vientos al
aeropuerto de Sevilla, el segundo del aeropuerto de Sevilla al aeropuerto de Cérdoba, y el
tercero desde el aeropuerto de Cérdoba de regreso a Cuatro Vientos.

De acuerdo a los registros de combustible aportados, el Ultimo repostaje de la aeronave
se habia llevado a cabo ese mismo dia en el aeropuerto de Sevilla, siendo los tanques
llenados en su totalidad.

Los tiempos de duracion de cada uno de los tramos volados fueron:

- LECU-LEZL (2h 30 min)
- LEZL-LEBA (55 min)
- LEBA-LECU (2h 05 min)



Tras llegar al aeropuerto de Cuatro Vientos la aeronave no fue repostada de nuevo,
quedando con el combustible remanente de los vuelos realizados ese dia.

1.16.4 Procedimiento de escuela para realizacion de vuelo solo

De acuerdo a la Parte A del manual de operaciones de la escuela, antes de cada vuelo,
incluyendo los vuelos SOLO, el instructor de vuelo debe comprobar lo siguiente:

- larealizaciéon del Plan de vuelo.

- disponibilidad a bordo de la aeronave y validez de la documentacion
correspondiente.

- que el alumno lleva su documentacion y la misma es valida.
- que el alumno lleva el material de vuelo (mapas, cartas, etc).

- que las condiciones meteoroldgicas son apropiadas al vuelo que se pretende
realizar, y si no fuera asi, el alumno deberia definir una alternativa.

- que la cantidad de combustible es suficiente seguin lo indicado en el presente
manual.

La politica de combustible de la organizacion establece que en cada vuelo se llevara el
suficiente combustible para la operacidon prevista, asi como reservas para cubrir las
desviaciones de la operacién planificada. Por tanto, el calculo prevuelo del combustible
utilizable requerido incluye el combustible para el rodaje, trayecto (despegue, aceleracion
y subida, crucero, descenso, aproximacion y aterrizaje) y de reserva, el cual incluye
combustible para contingencias, destinos alternativos, de reserva final y para volar
durante 45 min sobre el aerodromo de destino o el alternativo.

Se establece asimismo que normalmente la recarga se efectuara llenando los depdésitos
de combustible al maximo, independientemente de la duracién del vuelo previsto,
teniendo en cuenta la limitacion del peso al despegue.

1.17.- Informacion sobre organizacion y gestion

No aplicable.

1.18.- Informacién adicional



No aplicable.

1.19.- Técnicas de investigacion atiles o eficaces

No aplicable.

2.- ANALISIS

De acuerdo a la informacion proporcionada, antes de iniciar el vuelo instructor y alumno
revisaron el plan de vuelo operacional, tras lo que se dirigieron a la aeronave asignada,
considerando que la misma habia sido repostada y tenia los tanques llenos.

Durante la realizacion de la inspeccion prevuelo el instructor comprob6 el nivel de
combustible de forma visual, olvidando utilizar la pipeta medidora, y considerando que los
depdsitos estaban llenos en mas de la mitad de su capacidad. En dichas condiciones, la
aeronave deberia haber tenido combustible para mas de 2.5 h de vuelo.

Segun los registros de combustible aportados por la escuela, la aeronave habia sido
repostada el dia anterior en el aeropuerto de Sevilla, llenandose los tanques al completo.
Tras esto se habia dirigido a los aeropuertos de Cordoba y Cuatro Vientos, volando
durante aproximadamente 3h. Teniendo en cuenta que la autonomia de dicha aeronave
es de unas 5 h, al aterrizar en Cuatro Vientos quedaba por tanto combustible remanente
en los depdsitos para aproximadamente 2 h de vuelo.

Se deduce a partir de esto que la comprobacion visual hecha antes del vuelo, sin usar la
pipeta medidora, no fue eficiente, ya que se estimé que habia en los depdsitos una mayor
cantidad de combustible de la que en realidad éstos contenian.

Por su parte, el alumno considerd que disponia inicialmente de combustible para unas 5 h
de vuelo, por lo que una vez aterrizd en el aeropuerto de Cérdoba decidio retrasar dicho
repostaje hasta el siguiente destino, el aeropuerto de Sevilla, estimando que habia
combustible para otras 3 h de vuelo, cuando en realidad 15 min después del despegue el
motor se detuvo al agotarse el mismo.

Puede igualmente observarse como debido a la valoracion inicial incorrecta del
combustible en los depdsitos, se realiz6 el vuelo sin el combustible de reserva indicado en
el manual de escuela, necesario para hacer frente a posibles contingencias y proceder en
caso necesario a aerédromos alternativos al de destino.

Por otro lado, hay que tener en cuenta que aunque el instructor comunicé al alumno la
necesidad de repostar en el primer destino alcanzado, éste decidié retrasar el repostaje al
considerar que habia suficiente combustible para continuar el vuelo.

Teniendo en cuenta lo anterior, se consideran como factores principales que dieron lugar
a este evento, tanto el fallo en el seguimiento del procedimiento establecido en el manual
de escuela en relacion a la planificacion de combustible, asi como el no cumplimiento de
las instrucciones relativas al repostaje en el primer aeropuerto de destino.
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3.- CONCLUSIONES

3.1.- Constataciones

e La documentacion de aeronave y piloto eran véalidas y en vigor en el momento del
accidente.

e El instructor supervisor y el alumno habian realizado la inspeccion prevuelo,
comprobandose visualmente el nivel de combustible, tras lo que este ultimo
despego del aeropuerto de Cuatro Vientos para realizar un vuelo solo, con escalas
en los aeropuertos de Cordoba y Sevilla.

e De acuerdo a lo declarado por el instructor, consideré que los depdsitos estaban
llenos en més de la mitad.

e El alumno indicé que no se hizo repostaje de la aeronave en el aeropuerto de
Cérdoba, al considerar que habia combustible suficiente para llegar al aeropuerto
de Sevilla.

e Unos 15 min después de despegar del aeropuerto de Cordoba, aproximadamente a
las 11:55 h, se produjo la parada del motor, por lo que el piloto realizé una toma de
emergencia en una tierra de cultivo, produciéndose el vuelco de la aeronave
durante la misma.

¢ No se produjeron dafios personales.

e Se comprobd que no habia combustible en los depdsitos, sin que hubiera fugas o
roturas en los mismos.

¢ No habia evidencias de mal funcionamiento de la aeronave.

e Los registros de combustible aportados indicaron que la aeronave habia sido
repostada el dia anterior al accidente en el aeropuerto de Sevilla, llenandose los
depasitos al completo. Tras el repostaje se hizo un vuelo de 3 h hasta el aeropuerto
de Cuatro Vientos, quedando por tanto en los depdsitos combustible para
aproximadamente 2 h de vuelo.

¢ El manual de la organizacion establece que normalmente la recarga se efectuara
llenando los depoésitos de combustible al maximo, independientemente de la
duracion del vuelo.
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3.2.- Causas

La causa del accidente fue la pérdida de control de la aeronave durante la realizacién de
una toma de emergencia fuera de campo, como consecuencia de la parada de motor en
vuelo producida por el agotamiento del combustible.

4.- RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD

No se hacen recomendaciones.
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