INFORME TECNICO A-002/2009

RESUMEN DE DATOS

LOCALIZACION

Fecha y hora Domingo, 25 de enero de 2009; 13:34 h

Lugar Ladera norte de la Montana de la Crucita (Tenerife)
AERONAVE

Matricula EC-DSD

Tipo y modelo PIPER PA-28-161

Explotador Privado
Motores

Tipo y modelo LYCOMING 0320-D3G

NUmero 1

TRIPULACION
Piloto al mando

Edad 29 anos
Licencia Piloto privado de avién
Total horas de vuelo 7.350 h

Horas de vuelo en el tipo 2.000 h

LESIONES Muertos Graves Leves/ilesos
Tripulacion 1
Pasajeros 2
Otras personas

DANOS
Aeronave Destruida
Otros dafos Ninguno

DATOS DEL VUELO

Tipo de operacién Aviacién general - Placer
Fase del vuelo Crucero

INFORME
Fecha de aprobacién 25 de noviembre de 2009
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INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

Resena del vuelo

El accidente ocurrié en el transcurso de un vuelo privado, de aviacién general, que la
aeronave PIPER PA-28-161, WARRIOR II, matricula EC-DSD, realizaba en la mafana del
dia 25 de enero de 2009, sobre la isla de Tenerife, con el piloto y dos pasajeros a bordo.
El vuelo era VFR, local, con salida y regreso al aeropuerto de Tenerife Norte. La prevision
era rodear la isla, siguiendo el litoral en el sentido de las agujas del reloj.

El plan de vuelo presentado estimaba el despegue a las 12:30 h, una duracion de una
hora, una velocidad de 100 kt e indicaba que la aeronave tenia autonomia para cinco
horas.

A las 12:36:59 h, se autorizd el despegue de la aeronave por la pista 30 y el vuelo al
punto S (Sur) de notificacion VFR. Cuando la aeronave alcanzé este punto, el
controlador comunicé al piloto que la aeronave no aparecia en la pantalla radar, y le
pidi6 que comprobase el transpondedor, informandole, ademas, que en esas
condiciones no podia autorizar la continuacion del vuelo.

A las 12:42:06, el controlador confirmé la recepcion de sefales radar y autorizd la
continuacion del plan previsto al disponer de comunicaciones y seguimiento radar.

La aeronave continud, sin problemas, la ruta planificada siguiendo el litoral y, cuando
sobrevolaba la localidad de Teno, en el extremo suroccidental de la isla, a las 13:16:56,
el piloto llamé a la TWR para notificar su posicion. El controlador le informé que no
habia trafico desde su posicion hasta el punto W, y le solicitd sus intenciones, a lo que
el piloto contestd que procederia al punto W y desde ahi al punto N. El controlador le
confirmé de nuevo que no habia trafico, y afiadid que las condiciones meteoroldgicas
en el aeropuerto se estaban empezando a degradar.

1 minuto después, el controlador llamé a la aeronave para informar al piloto de que,
segun lo vefan desde la Torre, advirtiendo que esta informacién podia no ser correcta,
parecia que el punto W también empezaba a estar bastante cargado de nubes, y que
segun se fuera aproximando, ya lo veria y podria valorar por dénde entrar.

A las 13:20:31 el controlador llamé nuevamente a la aeronave para informar al piloto
de que por la cabecera 12 ya estaba entrando la nube, y que desde la Torre la
apreciacion que tenfan era que los puntos de entrada al CTR que podian estar mejor
eran E y S. El piloto contestd entonces que procederia al punto E, lo antes posible,
Seguidamente el controlador le informé que: «si quiere también podria... no sé si seria
posible por nubes, eso tendra que ver... considerarlo usted... eh... proceder desde punto
W a punto S por fuera del CTR si esta libre de nubes», a lo que el piloto contesto:
«cuando estemos sobre punto W decidiremos si pasamos a punto S».
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Diez minutos mas tarde, control comunicé que el campo estaba en condiciones IMC vy,
a la consulta del piloto sobre si tenia que proceder a Tenerife Sur, le indicd que, de
momento, el vuelo podria pasar a ser VFR Especial, si lo solicitaba. Asi lo hizo el piloto,
y ahadié que crefa que lo mas rapido seria proceder de W a S por encima de la isla y
de ahi al campo. El controlador le confirmé la aprobacién de VFR Especial, y le informo
que no tenia ningun trafico visual que le afectara desde el punto W al punto S.

Esta fue la Ultima conexion con la aeronave, que ya no contesté a las distintas llamadas,
tanto de control, como de otras aeronaves en vuelo por la zona, que se utilizaron como
relés. El contacto radar se perdio a las 13:34:40 h.

Tras el envio de las comunicaciones de alarma a los servicios de salvamento, la
aeronave fue finalmente localizada a las 15:54 del mismo dia, por los equipos de
blusqueda a través de una llamada telefénica a los servicios de emergencia. Los restos
estaban en las coordenadas 28°21'8.76”N 16°28'50.16” Wy a 1.775 m (5.823 ft) de
elevacion.

La aeronave impacté contra la ladera norte de la Montafia de la Crucita, en una zona
muy abrupta, resultando destruida. El impacto fue con el morro, y, a continuacion, la
aeronave se arrastrd por el terreno sobre el costado izquierdo del fuselaje, arrancando
algunos pinos, dafiando a otros y perdiendo las alas en este proceso.

La figura 1 es una fotografia de los restos, que muestra la posiciéon final y estado de
estos. Como se puede observar, la cabina terminé apoyada en el costado derecho v,
aunque sufri6 muchos dafos, practicamente mantuvo su forma y volumen, lo que
permiti® mantener unas buenas condiciones de supervivencia para sus ocupantes, lo que
se tradujo en que, a pesar de la violencia del impacto, estos resultaran sélo con heridas
graves. Los ocupantes fueron
evacuados por medios aéreos
por los equipos de salvamento.

Informacion personal

El piloto al mando de la
aeronave disponia de licencia de
piloto privado de avién. Su
experiencia total de vuelo era de
170 h.

Durante los 3 meses anteriores
al accidente habia volado 3:30
h, y en el mes anterior no habia
volado. Figura 1. Restos de la aeronave

23



1.3.

1.4.

Informe técnico A-002/2009 Boletin informativo 5/2009

Informacion meteorolégica

El METAR del Aeropuerto de Tenerife Norte a las 12:30 h, valido, por tanto, para la hora
de despegue de la aeronave, indicaba:

2512307 30012KT 9999 FEW004 SCT0O10 16/14 Q1023 NOSIG
El METAR inmediatamente anterior a la hora del accidente indicaba:

2513307 31012KT 280V340 9000 3000NW BCFG FEWO000 BKNOO3 15/14 Q1023
NOSIG

El informe TAF de pronéstico de tiempo para el aeropuerto a las 12 horas era el
siguiente:

e Viento de 300° de 15 kt, visibilidad superior a 10.000 m, 1 a 2 octas de nubes a
200 fty 5 a 7 octas a 800 ft.

e En el intervalo de 12:00 a 24:00 h, habria, temporalmente, visibilidad de 3000 m,
lluvia y llovizna, con bancos de niebla y 5 a 7 octas de nubes a 400 ft. En ese
intervalo de tiempo, habia un 40% de probabilidad de que el viento fuese de 300°,
15 kt con rachas de 25 kt y visibilidad de 1.000 m, y se formasen lluvia, lloviznas y
bancos de niebla.

De la informacion disponible del METAR, TAF, cartas de vientos e imagenes de satélites,
la Agencia Estatal de Meteorologia ha indicado que, en la zona y hora del accidente,
la situaciéon meteorolégica se degradd rapidamente, con vientos moderados de
direccion Norte-Nordeste en los niveles bajos, que arrastraron abundantes nubes y
nieblas al lugar donde volaba la aeronave y causaron, a intervalos, una disminucién
importante de la visibilidad. El viento en superficie debia ser de componente norte y
de 10 a 20 kt.

El analisis de las imagenes de satélite del dia del accidente muestra que la distribucién
de nubes fue variable, con un empeoramiento progresivo en las horas préximas al
accidente y pérdida de visibilidad en la ladera norte y en la cumbre de las montafias de
la zona del accidente.

Informacion de aeronave

La seccion 5 «performances» del manual de vuelo de la aeronave ofrece informacion
sobre el maximo régimen de ascenso de la aeronave, en funcion de la altitud de presion
y de la temperatura exterior, pero sélo para el maximo peso al despegue y flaps
replegados.
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Para una temperatura exterior de ISA + 5 °C y para altitudes de presién de 3.000 ft,
4.000 ft y 5.000 ft, se obtiene que los maximos regimenes de ascenso, para las
condiciones anteriormente indicadas, son de 485 ft/min, 435 ft/min y 386 ft/min,
respectivamente.

Ensayos e investigaciones

1.5.1. Vuelos VFR Especiales

En el aeropuerto de Tenerife, cuyo CTR es de clase D, las condiciones meteoroldgicas
visuales minimas, para vuelos por debajo del nivel FL100, son: 5 km de visibilidad y
1.500/300 m de distancia horizontal y vertical a nubes, respectivamente.

Los vuelos VFR especiales son aquellos vuelos controlados que el ATC autoriza para que
se realicen dentro de una CTR en condiciones meteorolégicas inferiores a las condiciones
meteoroldgicas visuales. Este tipo de vuelos se podra autorizar cuando las condiciones
del transito aéreo lo permitan.

En los espacios aéreos de clase D, como es el caso de Tenerife Norte, podran autorizarse
a los vuelos VFR especiales a que entren en una zona de control para aterrizar, siempre
y cuando la visibilidad en tierra no sea inferior a 1.500 m, y la aeronave esté equipada
con un radiorreceptor que funcione.

1.5.2. Reconstruccion de la trayectoria radar

En la tabla adjunta, se han listado las coordenadas geograficas, la velocidad y la altitud
de vuelo obtenidos del sistema radar, en los instantes en los que se indican las
coordenadas.

Para mayor facilidad en la tabla, cada instante se ha identificado con un numero
correlativo de referencia.

Al llevar las coordenadas de la tabla sobre un mapa de la isla de Tenerife, se ha
comprobado que:

1. La primera deteccion radar (referencia 1) ocurrio en el instante 12:41:50 y
corresponde a una latitud ligeramente superior a la del punto S de notificacion VFR
(28°22'00”"N / 16°20'00"W).

2. La traza radar de la trayectoria, se ha comprobado que sigue, en la practica, la
trayectoria planificada de sobrevolar la isla por el litoral. Las referencias 2 a 15
(20:04 minutos de vuelo) corresponden al vuelo sobre el litoral oriental de la isla, y
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se realiza ligeramente por el interior de la isla, las referencias 15 a 20 (6:45 minutos)
corresponden al vuelo sobre el litoral sur-oeste y las 20 a 24 (13:40 minutos) al
vuelo sobre el litoral oeste, que se realiza por el exterior de la isla.

Referencia Hora Latitud Longitud Altitud Velocidad

" N) " w) (ft) (kt)

1 12:41:50 28 24 13 16 19 13 3.000 97
2 12:46:10 28 17 31 16 21 24 2.900 89
3 12:50:40 28 10 46 16 24 51 2.800 89
4 12:51:05 28 10 35 16 25 30 2.900 82
5 12:51:55 28 10 01 16 26 45 2.900 81
6 12:55:05 28 06 28 16 30 47 3.000 92
7 12:56:00 28 05 48 16 32 15 3.000 94
8 12:56:10 28 05 44 16 32 33 2.900 96
9 12:58:05 28 04 32 16 35 34 3.000 93
10 12:58:25 28 04 20 16 36 06 2.900 91
11 12:59:25 28 04 04 16 37 55 2.900 99
12 13:00:00 28 04 07 16 39 00 3.000 94
13 13:01:10 28 03 59 16 41 07 2.900 96
14 13:02:00 28 03 31 16 42 34 2.900 96
15 13:02:50 28 03 37 16 44 03 3.000 92
16 13:08:35 28 11 08 16 50 46 3.000 107
17 13:12:00 28 16 07 16 53 57 3.000 100
18 13:13:40 28 18 20 16 55 35 3.100 83
19 13:14:20 28 19 00 16 56 20 3.000 67
20 13 :15:20 28 20 34 16 56 08 2.200 89
21 13:16:30 28 21 59 16 55 41 2.200 60
22 13:19:00 28 23 32 16 52 01 2.200 95
23 13:21:50 28 24 16 16 47 08 2.800 98
24 13:29:00 28 26 53 16 34 00 3.100 101
25 13:29:25 28 26 37 16 33 16 3.000 98
26 13:29:30 28 26 28 16 33 15 3.300 91
27 13:33:15 28 22 15 16 29 50 5.200 77
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CTR DE
TENERIFE NORTE

PUNTO W. @

26025

Figura 2. Trayectoria seguida por la aeronave

3. La referencia 20 corresponde al sobrevuelo de la localidad de Teno en donde
control avisé del inicio de la degradacion de las condiciones ambientales en el
aeropuerto y, en la 24, la aeronave ya habia realizado el viraje hacia el punto S,
tomando un rumbo por el exterior del CTR. La latitud 28°26'53”N de la referencia
24 es inferior a la del punto W de notificacion VFR (28°27'00”N / 16°30'00W), e
indica que el viraje se realizd antes de sobrevolar dicho punto y que, por tanto, la
posicion real era diferente a la indicada por radio por el piloto. El viraje resulta
cerrado, quizas para asegurar estar fuera del CTR.

4. El vuelo entre las referencias 25 y 27, ultima deteccion del sistema radar, sigue un
rumbo fijo y constante que pasaria, aproximadamente, por la posicién de la
localizacion de los restos de la aeronave (28°21'08.76N / 16°28'50.96" W, elevacion
1.775 m). Ello significa que el impacto de la aeronave en el terreno se hizo en
este rumbo, sin maniobra evasiva del piloto. En este tramo, cuya longitud es de
9.900 m, la aeronave ascendid 2.200 ft, en un tiempo de 3:50 minutos, lo que
daria un régimen de ascenso de 574 ft/min.

5. Durante el tramo desde la referencia 27 hasta el accidente, cuya longitud es de
2.600 m, el piloto mantuvo el rumbo y ascendié desde 5.200 ft, que tenia en la
referencia 27, hasta 5.800 ft, que es la altitud del punto de impacto. De ello, se
desprende que en este tramo la aeronave mantuvo el mismo régimen de ascenso
gue en el tramo anterior.
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6. Segun se ha indicado, inmediatamente antes del accidente, la aeronave volaba a
una altura de 5.700 ft, 1.737 m. Esta altura es inferior a la maxima de la Montafa
de la Crucita (2.061 m, 6.761 ft).

1.5.3. Declaracion de testigos

Se recabo la declaracion del piloto de la aeronave, quién manifestd que no recordaba
practicamente nada del vuelo, en especial en lo que se refiere a la Ultima parte.

También se entrevisté al pasajero, que iba sentado en los asientos posteriores, que
indicéd que iba mirando el terreno, y que de pronto se encontraron dentro de una nube
y pocos segundos después sintié el impacto.

1.5.4. Orografia de la ultima parte del vuelo y de la zona del accidente

La zona de la ultima parte del vuelo es una planicie de altitud creciente, con pendiente
suave desde el mar, en la direccion del vuelo. La planicie se adentra en la zona mas
montanosa del Parque Natural de la Corona Forestal y termina en una zona rocosa y
abrupta, con abundantes pinares, atravesada por la «Linea de Cumbres», que divide la
isla y da lugar a las peculiaridades del clima canario. La zona del accidente contiene
una serie de montafas seguidas, con alturas, de Norte a Sur, tan notables como
Montafia de Joco (1.858 m), Roque Gordo (1.982 m), Risco Yeso (2.084), Roque Acebe
(2.000 m), Roque Grande (1.997 m) y Montafna de la Crucita (2.061 m).

2. ANALISIS

Los pronosticos meteoroldgicos preveian un empeoramiento de las condiciones
meteoroldgicas entre las 12:00 y las 24:00 h del dia del accidente, con formacién de
nubes, nieblas y lloviznas, que serian de desarrollo rapido y que podrian reducir la
visibilidad de forma importante en algunas zonas, entre las que se encontraba la del
accidente.

Las condiciones meteoroldgicas que se encontréd el piloto fueron coherentes con las
previsiones, y el desarrollo de los fendémenos, tal y como se preveia, fue rapido, como
lo demuestra el hecho de que sélo transcurrieron 10 minutos desde que el controlador
informd al piloto de que las condiciones en el aeropuerto estaban empezando a
degradarse, hasta que volvid a llamarle para informarle de que ya estaban en
condiciones IMC. Esto se pone de manifiesto también en el METAR de las 13:30, en el
que se aprecia un empeoramiento de las condiciones meteorolégicas del aeropuerto,
con una disminucién importante de la visibilidad en la direccion NW, aparicion de
bancos de niebla, aumento de la nubosidad y un descenso importante de la base de
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nubes. La rapidez con la que evolucionaron las condiciones meteoroldgicas,
posiblemente, provocd un estado de sorpresa en el piloto, que tenfa una experiencia
limitada a 170 horas de vuelo, realizadas, ademas, de forma discontinua.

De todas formas, el piloto solicitd, entonces, vuelo VFR Especial e indicé que volaria
directamente desde el punto W al S, por encima de la isla por considerar que era lo mas
rapido, y de aqui, al campo. Esta ruta sobrevuela la «linea de cumbres» de montafas
indicada en el apartado 1.5.3. El controlador le autorizé a ello y, le informo que no
habia trafico notificado en esa ruta. Hay que hacer notar que en las comunicaciones
gue mantuvieron antes de ésta, el controlador advirti6 al piloto que podia proceder del
punto W al punto S, por fuera del CTR, siempre y cuando estuviera libre de nubes. Por
lo tanto, habia de ser el piloto el que valorase la viabilidad, a la vista de las condiciones
meteorolégicas que se fuera encontrando.

El piloto inici6 el viraje hacia el Este, para proceder al punto «S», unos 5 km antes de
alcanzar el punto «W». A consecuencia de ello, la ruta realizada estaba mas al Sur de
la estimada, lo que dio lugar a que la montafia que tenia que sobrevolar fuera la de la
Crucita. Esta montafa es una de las de mayor altura (2.061 m) de la «linea de cumbres»
gue tenfa enfrente y resultaba superior a la altura de 5.700 ft (1.773 m), que llevaba la
aeronave antes del accidente. No obstante, también es cierto que con esta altitud no
podia sobrevolar ninguna de las montafas de la «linea de cumbres».

El piloto inici¢ el ascenso nada mas hacer el viraje para poner rumbo al punto «S». El
régimen de ascenso que mantuvo la aeronave, de 574 ft/min, es netamente superior a
los maximos que se obtienen de las tablas del manual de vuelo para altitudes de presion
de 3.000, 4.000 y 5.000 ft, que son de 485, 435 y 386 ft/min, respectivamente. No
obstante, es preciso tener en cuenta que estos valores son validos Unicamente para la
aeronave con el peso maximo al despegue, no ofreciendo el manual informacién para
diferentes condiciones de peso. Légicamente, con un peso menor, se conseguiran
mejores regimenes de ascenso.

No obstante, a la vista del régimen de ascenso mantenido por la aeronave, se puede
considerar que posiblemente éste era el maximo que podia obtenerse en esas
condiciones de vuelo, lo que llevaria a la conclusién de que la aeronave no tenia
capacidad suficiente para ascender por encima de la linea de cumbres con la trayectoria
que llevaba.

El impacto contra la montafa se produjo sin que hubiera ninguna maniobra previa por
parte del piloto, bien de alabeo o bien de encabritado, lo que indicaria claramente que
el choque se produjo al quedar oculta la montafa a la vista del piloto.

La informacion meteorolégica indica que la formaciéon de nubes, bancos de niebla,
lluvias y lloviznas se desarroll6, especialmente en el litoral de la isla y en las cumbres y
laderas norte de las montafnas.
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Mientras se aproximaba a las montafas, el piloto continuaba ascendiendo, y en un
momento dado debié meterse dentro de las nubes, lo que propicié que perdiera
totalmente las referencias visuales, lo que le impidié ver la montafa que tenia delante.

CONCLUSIONES

La causa probable del accidente fue la pérdida de las referencias visuales por parte del
piloto, debido al empeoramiento de las condiciones meteorolégicas.

Se considera que la inadecuada valoracion de las previsiones meteorolégicas fue un
factor contribuyente en el accidente, ya que vaticinaban una degradacién importante de
las condiciones, tal y como ocurrié. Quiza, como consecuencia de lo anterior, el piloto
tampoco previdé ninguna alternativa para el caso de encontrarse con dificultades
meteoroldgicas.



