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Advertencia

El presente Informe es un documento técnico que refleja el punto de vista
de la Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil
en relacion con las circunstancias en que se produjo el evento objeto de la
investigacion, 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 formulacion, si procede, de
recomendaciones que eviten su repeticion. No se dirige a la determinacién
ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni prejuzga la
decisiéon 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
proposito distinto al de la prevencién de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erréneas.
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Abreviaturas

00° 00" 00" Grado(s), minuto(s) y segundo(s) sexagesimal(es)
00 °C Grado(s) centigrado(s)

00% Tanto por ciento

ACC Centro de control de area

AD Directiva de aeronavegabilidad

AENA Aeropuertos espafoles y navegacion aérea
AESA Agencia Estatal de Seguridad Aérea

AGL Sobre el nivel del terreno

AlP Publicacion de informacion aerondutica

AMSL Sobre el nivel medio del mar

APP Servicio de control de aproximacion

ARO Oficina de notificacion de transito aéreo

ATC Control de transito aéreo

ATO Organizacion de entrenamiento aprobada

ATS Servicio de trafico aéreo «Air Traffic Service»
ATZ Zona de transito de aerédromo

AVLB Disponible

BLW Por debajo de

BTN Entre

CFIT Vuelo controlado contra el terreno

CPL Licencia de piloto comercial

CR Habilitacién de clase

CTR Zona de control

CVR Registrador de voces en cabina

DANA Depresion aislada en niveles altos

DME Equipo medidor de distancia

DVOR VOR Doppler

E Este

ELT Baliza de emergencia («<Emergency Local Transmitter»)
FCL Normativa Europea de licencias y habilitaciones para pilotos de aeronaves
FDR Registrador de datos de vuelo

FE Examinador de vuelo

FFS Simulador de vuelo completo

FH Horas de vuelo

FI(A) Instructor de vuelo

FIz Zona de informacién de vuelo

FL Nivel de vuelo

FM Desde

ft Pie/s

GCLP Cdédigo OACI para el aeropuerto de Gran Canaria
GCFV Codigo OACI para el aeropuerto de Fuerteventura
GCRR Codigo OACI para el aeropuerto de Lanzarote
GCXO Cédigo OACI para el aeropuerto de Tenerife Los Rodeos
GMC Control de movimientos en tierra

h Hora(s)

HJ Desde la salida hasta la puesta del sol

hPa Hectopascal(es)

IAS Velocidad indicada

In Pulgada

IFR Reglas de vuelo instrumental

IR(A) Vuelo instrumental

kg Kilogramo(s)

km Kilémetro(s)

km/h Kilémetro(s)/hora

kt Nudo(s)

Vii
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Abreviaturas

| Litro(s)

LAPL Licencia de piloto de aeronave ligera
Ib Libra(s)

m Metro/s

MAG Magnético

METAR Informe meteorolégico de aerédromo
MEP Habilitacién de avion multimotor
MHz Megahercio(s)

min Minuto(s)

N Norte

NNE Norte nordeste

NM Milla(s) nautica(s)

NOTAM Aviso que contiene informacién relativa al establecimiento, condicion o modificacién de

cualesquiera instalaciones, servicios, procedimientos o peligros aeronduticos que es
indispensable conozca oportunamente el personal que realiza operaciones de vuelo

P/N NUmero de parte

PPL Licencia de piloto privado

QMS Prolongacion del eje de pista en las &reas de aproximacion
QNH Reglaje de la subescala del altimetro para obtener elevacion estando en tierra
RCA Reglamento de circulacion aérea

REF Referencia

S Sur

S Segundo(s)

S/N NUmero de serie

SEP Habilitacién de avion monomotor

SPIC Piloto al mando bajo supervisiéon

SSR Radar secundario de vigilancia

TAF Pronostico de aerédromo

THR Umbral

TMA Control de area terminal

T.M. Término municipal

TMG Motovelero de travesia

TWR Torre de control

u/s Inutilizable

uTC Tiempo universal coordinado

VAC Carta de aproximacion visual

VFR Reglas Vuelo Visual

VOR Radiofaro omnidireccional de muy alta frecuencia
W Oeste

WNW Oeste noroeste
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Sinopsis
Propietario: Conquilan, S. L.
Operador: Canavia
Aeronave: Piper PA-28RT-201T

Fecha y hora del accidente: 28 de octubre de 2013; a las 20:30 h

Lugar del accidente: Barranco de Palo Blanco, TM de Agaete
(isla de Gran Canaria)

Personas a bordo: 3, fallecidos
Tipo de vuelo: Aviaciéon general — Instruccion — Doble mando
Fecha de aprobacion: 17 de noviembre de 2014

Resumen del accidente

A las 19:58 h la aeronave despegé por la pista O3L del aeropuerto de Gran Canaria con
tres tripulantes a bordo, con objeto de realizar un vuelo de instruccién en doble mando,
en el marco de un curso de vuelo VFR nocturno de avién.

Después del despegue, la aeronave se dirigid hacia el norte de la isla, donde estuvo
realizando maniobras en la zona de costa comprendida entre La Isleta y El Pagador.

A las 20:21 h, la tripulacién pidié autorizacion a la dependencia de control de
aproximacion para rodear la isla y se le autorizé para hacerlo en sentido antihorario.

En un primer momento, la aeronave se dirigid6 hacia el oeste siguiendo la costa.
Aproximadamente a la altura de La Furnia, la aeronave viré a su izquierda para poner
rumbo suroeste. Atraveso el extremo noroccidental de la isla, entrando a tierra sobre el
Puerto de la Caleta y saliendo de nuevo al mar a la altura de Puerto de Sardina.

Después de ello continud virando a su izquierda hasta quedar con rumbo sur, lo que le
llevaba hacia la costa. Sobrevol6 el Puerto de las Nieves (Agaete) y continud adentrandose
en la isla, hasta impactar en linea de vuelo con una de las paredes del Barranco de Palo
Blanco, a una altura de 1.700 ft (518 m).

En el accidente fallecieron los tres ocupantes de la aeronave.

iX
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La investigacion ha determinado que probablemente este accidente fue causado por un
error en la adquisicion de referencias visuales que llevd a la tripulacion a confundir la
ladera este del barranco de Palo Blanco con la costa de la isla.

Se consideran que fueron factores contribuyentes en el accidente:
® La escasez de referencias luminosas en el terreno.

® La baja luminosidad existente al ser de noche y no haber salido aun la luna.
e |as condiciones meteoroldgicas, con presencia de nubes bajas y posiblemente llovizna.




1.

1.1.

Informe técnico A-037/2013

INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El vuelo en el que ocurri¢ el accidente era un vuelo de instruccién en doble mando,
realizado en el marco de un curso de vuelo VFR nocturno de avién. El alumno disponia
de licencia de piloto privado de avion, con habilitacion VFR-HJ, que permite realizar
vuelos en condiciones visuales entre el orto y el ocaso. La realizacion y superacion del
curso de vuelo VFR nocturno que estaba realizando el alumno le permitiria llevar a cabo
vuelos en condiciones VFR, tanto en horario diurno como nocturno.

Para la realizacion de ese vuelo, a las 18:45 h, se presentd en la oficina ARO del
aeropuerto de Gran Canaria un plan de vuelo visual local, en el que figuraba como
piloto al mando el alumno. Los principales datos de dicho plan de vuelo son los
siguientes:

Hora de salida prevista: 19:00 h

e Duracion del vuelo: 2:00 h

e Autonomia: 5h

e Aeropuertos alternativos: GCXO y GCFV
e Personas a bordo: 2'

En la casilla 18 «observaciones» del plan de vuelo no aparecia ninguna indicacion acerca
de la intencién de realizar una vuelta a la isla en sentido antihorario, siendo éste un
requisito que tiene establecido el aeropuerto de Gran Canaria.

A las 18:52 h, la tripulacion solicitd la modificaciéon del plan de vuelo, que afectaba
Unicamente a la hora de salida, que se retrasaba hasta las 19:20 h.

A las 19:13 h, el alumno, su instructor y la jefa de instruccion de la escuela accedieron
a la zona aire a través del filtro de tripulaciones.

Segun quedo recogido por las camaras de seguridad del aeropuerto, estas tres personas
se dirigieron al lugar en el que se encontraba estacionada la aeronave y accedieron a
ella. La calidad de las imagenes no ha permitido determinar la posicién que ocup6 cada
uno de ellos en el avion.

A las 19:58 h la aeronave despeg6 por la pista 03L del aeropuerto de Gran Canaria.

Después del despegue, la aeronave se dirigid hacia el norte de la isla, donde estuvo
realizando maniobras en la zona de costa comprendida entre La Isleta y El Pagador.

' Aunqgue en el plan de vuelo figuraba que a bordo de la aeronave iban 2 personas, en realidad los ocupantes eran 3.
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A las 20:21 h, la tripulacion pidié autorizacion a la dependencia de control de
aproximacion para rodear la isla y se le autorizé para hacerlo en sentido antihorario.

En un primer momento, la aeronave se dirigi6 hacia el oeste siguiendo la costa.
Aproximadamente a la altura de La Furnia, la aeronave viré a su izquierda para poner
rumbo suroeste. Atravesd el extremo noroccidental de la isla, entrando a tierra sobre el
Puerto de la Caleta y saliendo de nuevo al mar a la altura de Puerto de Sardina.

Después de ello continud virando a su izquierda hasta quedar con rumbo sur, lo que le
llevaba hacia la costa. Sobrevol6 el Puerto de las Nieves (Agaete) y continué adentrandose
en la isla, hasta impactar en linea de vuelo con una de las paredes del Barranco de Palo
Blanco, a una altura de 1.700 ft (518 m).

Como consecuencia del impacto, los tres ocupantes de la aeronave fallecieron y esta
resultd destruida.

Los restos de la aeronave fueron localizados por una aeronave del SAR a las 06:30 UTC
del dia siguiente.

Lesiones a personas

Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros

Muertos 3

Lesionados graves

Lesionados leves No se aplica
llesos No se aplica
TOTAL 3

Danos a la aeronave

A consecuencia del impacto contra la montafa la aeronave resulté destruida.

Otros danos

No hubo mas dafos.
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1.5. Informacion sobre el personal

1.5.1. Alumno

e Edad: 21 afos
e Nacionalidad: Venezolana
e Licencia: Piloto privado de avion, valida hasta 4/02/2018
e Habilitaciones:
— SEP: Valida hasta el 28/02/2015
— VFR-HJ: Valida hasta el 28/02/2015
e Reconocimiento médico clase II: Valido hasta el 01/07/2015
e Horas totales de vuelo: 60 h (aproximadamente)

Horas de vuelo en el tipo de aeronave: 20 h (aproximadamente)

1.5.1.1. Curso de vuelo VFR nocturno

Segun se refleja en el cuaderno del alumno, éste comenzd el curso de vuelo VFR
nocturno el dia 21 de octubre de 2013, recibiendo 1 h de formacién tedrica.

La parte practica consta de 5 h de vuelo repartidas en los siguientes cinco ejercicios:
e 001. Primera experiencia en vuelo nocturno:

Th
002. Maniobras de vuelo y navegacion: 1h
003. Despegue, circuito y aterrizaje: 1h
Th
Th

e 004. \Verificacion previa al primer vuelo solo:
005. Vuelo solo del alumno:

Esta parte del curso comenzé el dia 27/10/2013, realizandose dicho dia tres vuelos en
los que se hicieron los ejercicios 001, 002 y 005.

El ejercicio 001 se llevd a cabo durante un vuelo entre los aeropuertos de Gran Canaria
y Lanzarote. Se realizaron todos los puntos del programa, siendo evaluado el alumno
favorablemente en todos ellos.

El ejercicio 002 se realizé el mismo dia que el 001, durante el vuelo de retorno desde
Lanzarote a Gran Canaria, siendo también evaluado favorablemente.

Hicieron parada completa en el aeropuerto de Gran Canaria, aunque con intencién de
hacer un vuelo mas, durante el que se cubriria el ejercicio 005. Este vuelo se llevd a
cabo con el alumno solo a bordo, consistiendo en tomas y despegues resultando
evaluado favorablemente.
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1.5.2. Instructor

e Edad: 30 afios
e Nacionalidad: espafiola
e licencia:
— piloto privado de avion: Valida hasta 22/11/2017
— piloto comercial de avion: Valida hasta 22/11/2017
e Habilitaciones:
— SEP: Valida hasta 22/11/2013
— MEP: Valida hasta 02/04/2014
— IR(A): Vaélida hasta 31/04/2014
— FI(A): Valida hasta 31/07/2016
e Reconocimiento médico clase I Estaba en vigor en el momento del accidente.
e Horas totales de vuelo: 873 h

Horas de vuelo en el tipo de aeronave: Se desconoce

1.5.3. Verificaciones

El dia 7/12/2012 el instructor fue sometido por un FE a una evaluacién de competencia,
gue superd, y que comprendié los siguientes aspectos:

e Preparacion del vuelo.
e Despegues.
e Maniobras de vuelo y procedimientos.
e Operacion normal y anormal.
® Procedimientos anormales y de emergencia.
e Procedimientos de vuelo instrumental.
e Procedimientos de aproximacién frustrada.
e Aterrizajes.
e Procedimientos especiales:
— Cualificacién para operar en cualquier puesto.

— Cualificaciéon como instructor VFR nocturno.
1.5.4. Jefe de Ensefianza

e Edad: 35 aflos
¢ Nacionalidad: Espafnola
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1.6.

1.6.1.

1.6.2.

Licencia:

— piloto privado de avion:
— piloto comercial de avion:
Habilitaciones:

— SEP:
— MEP:
— IR(A):
— FI(A):

Reconocimiento médico clase |

Horas totales de vuelo:

Horas de vuelo en el tipo de aeronave:

Informacion sobre la aeronave

Informacion general

Marca:
Modelo:
NUmero de serie:

Ano de construccion:

Valida hasta 02/06/2016
Vélida hasta 02/06/2016

Valida hasta 24/02/2014
Valida hasta 21/02/2014
Valida hasta 21/02/2014
Valida hasta 21/02/2014

Valido hasta 23/02/2014
3.431:27 h
Se desconoce

PIPER
PA-28RT-201T
28RT931245
1979

Certificado de revisién de la aeronavegabilidad: Valido hasta 4/11/2013

Motores, nimero/marca y modelo:

Uno (1) Teledyne continental TSIO-360-FB

Hélices, nimero de parte (P/N), modelo y s/n:  Hartzell, PHC-C3YF-/RF, EE383

Peso en vacio:

Peso maximo al despegue:
Horas célula:

Horas motor:

Registro de mantenimiento

758 kg
1315 kg
4.024:55 h
304:20 h

La ultima revision general de la aeronave se habia realizado cuando ésta tenia 3.723 h.

El 5/11/2012 se realizé una inspeccion del tipo 100FH. La aeronave tenia en ese
momento 3935 h totales.

La Ultima revision que se le habia hecho a la aeronave con anterioridad al accidente
habia sido realizada el 31 de mayo de 2013. Dicha inspeccion fue del tipo 50 h,
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cumplimentandose ademas la directiva de aeronavegabilidad AD 2013-02-13. La
aeronave tenia en ese momento 3.985:00 h, y el motor 258:10 h. La siguiente revision
deberia efectuarse a las 4.035 h.

En el momento del accidente la aeronave tenia 4.024:55 h, quedandole por tanto un
remanente de 10:05 h hasta la proxima revision.

Segun la informacion de la aeronave, la misma tenia implementadas todas las Directivas
de Aeronavegabilidad aplicables.

De acuerdo con la informacion disponible, todos los elementos de vida limitada (rotables)
que equipaba la aeronave se encontraban dentro de sus limites de vida util.

1.6.3. Partes técnicos de vuelo
Se revisaron los partes técnicos de vuelo desde el 31/07/2013 y las 6rdenes de trabajo.

Durante este periodo de tiempo solamente habia anotadas dos anormalidades y sus
correspondientes acciones correctivas:

Fecha Anormalidad Accién correctiva
28/08/2013 Ruedas desgastadas Se cambian ruedas
01/10/2013 Calda magneto izquierda Se arregla magneto

1.6.4. Combustible

Los tanques de combustible de la aeronave tienen una capacidad de 77 galones (291,5 |),
de los cuales son usables 72 galones (277,5 1).

Segun se refleja en los partes técnicos de vuelo, el dia 20/10/2013 se reposté la aeronave
con 169 | de combustible.

Ese mismo dia se realizé un vuelo de 1:05 h de duracién entre calzos (0:30 h de vuelo).

La aeronave no volvid a volar hasta el dia 27/10/2013. En la manana de ese dia se
realizd un vuelo con un tiempo entre calzos de 1:35 h (1:15 h de vuelo). En la casilla
correspondiente a combustible remanente figura «3/4».

En la tarde/noche de ese mismo dia, el instructor y el alumno que tuvieron posteriormente
el accidente, realizaron tres vuelos, repostando la aeronave con 98 | de combustible
antes de realizarlos (entre las 19:20 y las 19:30 h).
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La practica habitual de la escuela es repostar hasta llenar los tanques, por lo que es de
suponer que en este caso se hizo de la misma manera.

El primer vuelo tuvo como destino el aeropuerto de Lanzarote, en el que realizaron una
parada completa, y tuvo una duracion de 1:00 h (1:20 h entre calzos). Se traté de un
vuelo nocturno realizado bajo reglas visuales.

Tras una parada de 30 minutos se inici6 el vuelo de retorno al aeropuerto de Gran
Canaria, que tuvo una duraciéon de 0:45 h (1:00 h entre calzos).

En este aeropuerto se hizo parada completa de 15 minutos de duracion. Tras ella se
inicié un nuevo vuelo local con el alumno como Unico ocupante, cuya duracién fue de
0:40 h (1:00 h entre calzos).

Por lo tanto, después del ultimo repostaje se realizaron 3 vuelos con una duracion total
de 2:25 h.

Tras estos calculos se estima que el combustible remanente con el que la tripulacion
inicié el vuelo del accidente fue de 158 | (42 galones).

1.6.5. Peso y centrado

Se ha realizado una estimacién del calculo del peso y centrado de la aeronave antes del

vuelo.

Weight Arm Aft Datum Moment

(Ib) (Inches) (In-1b)

Basic Empty Weight 1.840 84,21 154.946,4
Pilot and Front Passenger 340 80,5 27.370
Passengers (Rear Seats) 132 118,1 15.589,2
Fuel (72 Gallons Maximum) 252 95,0 23.940
Baggage (200 Ib Maximum) — 142,8 —
Ejgl]F;I?/c:/v(?/lag:;[e(ifrfnlg?n'\e/ligr:?tt?xi and run-up -12 9.0 ~1.140
Total Loaded Airplane (2,900 Ib Maximum) 2.552 86,48 220.705,6

e 1.840 Ib. Ultimo pesaje realizado a la aeronave el 28 de septiembre de 2007.
® 132 Ib. Peso estimado del Jefe de Vuelos segun su complexion.

e 252 |b. Combustible remanente estimado tras los vuelos anteriores.

e Se considera que ninguno de los tripulantes llevaba equipaje.
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Figura 1. Grafico con la determinacién de la posicion del centro
de gravedad (punto rojo)

Segun el calculo estimado de la carga y centrado de la aeronave, ésta se encontraba
dentro de los limites establecidos por el fabricante.

1.7. Informacién meteorologica
1.7.1. Previsiones

A continuacion figura el Tafor largo (24 h) del aeropuerto de Gran Canaria emitido a
las 17:00 h del dia del accidente, y con validez desde las 18:00 h de ese mismo dia
hasta las 18:00 h del dia siguiente.

TAF GCLP  281700Z 2818/2918 36020KT 9999 SCT030
TX27/2913Z TN21/2906Z

TEMPO 2818/2824 36020G30KT

PROB40 TEMPO 2818/2903 RA SCT025TCU

TEMPO 2906/2918 01022G32KT=
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La interpretacion es: viento en superficie de 360° de direccion y 20 kt de intensidad;
visibilidad igual o superior a 10 km; nubes dispersas a 3.000 ft; temperatura maxima de
27 °C alas 13:00 h del dia 29; temperatura minima de 21 °C a las 06:00 h del dia 29;
temporalmente entre las 18:00 h y las 24:00 h del dia 28 viento de 360° de direccion,
20 kt de intensidad, con rachas de 30 kt; probabilidad del 40% de que temporalmente
entre las 18:00 h del dia 28 y las 03:00 h del dia 29 se produzca lluvia, con nubes
dispersas a 2.500 ft, con presencia de cumulos congestus de gran extensiéon vertical;
temporalmente entre las 06:00 h y las 18:00 h del dia 29 viento de 010° de direccién
y 22 kt de intensidad, con rachas de 32 kt.

La figura 2 contiene el mapa de tiempo significativo de baja cota, valido desde las
15:00 h hasta las 21:00 h del dia del accidente.

De acuerdo con él, en la mitad norte de la isla de Gran Canaria, en la que se desarrollé
casi la totalidad del vuelo, las previsiones meteoroldgicas eran: localmente cielo nuboso (de
5 a 7 octas) con cumulos y estratocimulos, con base de nubes entre 2.000 y 2.500 ft y
techo entre 4.000 y 5.000 ft, presencia aislada de cimulos congestus de gran extensién
vertical, con base de nubes entre 2.500 y 3.000 ft y techo entre 9.000 y 10.000 ft;
turbulencia moderada entre 3.000 y 10.000 ft.

SIMBOLOS Y UNIDADES Alumdebs  Todas les indicaciones | COMENTARIOS & r
V1 Visibiidad <1000 m 0l2s,eNMEroS  verhcales se dan en i @r‘??w :‘,,g:ﬁ:;'” ~o /\ll_.vi.éz
V5 1000ms isiidad <6000m T ot 0BT 8 s Tad Armsacimene Couren
D LB a7 a0 siowx{2¢-ceac
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, 0 s -0Ci 'S en nudos
SRS BN RRE T e s
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Consulte GAMET, ARMET y SIGMET envigor. xxx: por encima de FLISO DD/MMIAA:  28/10/13
............ ; , won a5 0w igo
: : : : : : 7/ .

: C oo - oS0 /; : : : :
Loc BN ¢ — : : -~
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Figura 2. Mapa de tiempo significativo de baja cota
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1.7.2. Situacion general

El anticiclon de las Azores se encontraba colocado algo mas al norte de su posicion
habitual, quedando las islas Canarias en su borde sur-oriental. Este borde estaba
deformado por una masa de aire frio en altura que produjo una cierta inestabilidad. En
500 hPa los restos de una DANA? que se retiraba de las Canarias aun tenia cierta
influencia sobre la meteorologia en las islas.

Las imagenes de satélite indican que los restos de la DANA sobre Canarias intereactuaban
con la cola de una banda nubosa que se extendia desde Centroeuropa hasta alli.

Todas estas interacciones dieron lugar a nubosidad de tipo bajo compacta y que produjo
precipitaciones en el noroeste de la isla de Gran Canaria (véase figura 3).

Los metar's del aeropuerto de Gran Canaria correspondientes al intervalo de tiempo
comprendido entre las 19:00 h y las 20:30 h son los siguientes:

1900GCLP 2819007 36019G29KT 9999 FEW020 SCT035 23/17 01017 WS RO3 NOSIG=
1930GCLP 2819307 36018KT 9999 FEW020 23/18 01018 WS RO3 NOSIG=
2000GCLP 2820007 36018G28KT 9999 FEW020 SCT025 23/18 01018 WS RO3 NOSIG=
2030GCLP 2820307 36016KT 9999 FEW020 23/18 WS R0O3 NOSIG=

e

004 MSG=3 9 28 OCT 13301 191500 00191 B1551 @

i
(C) AGENCIA ESTATAL DE METEOROLOGIA

Figura 3. Imagen del canal IR del satélite Meteosat tomada a las 19:15 h

2 Depresion aislada en niveles altos

1
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162 48

Figura 4. Imagen del radar meteoroldgico de las 19:30 h (izquierda) y del satélite TIROS-NOAA
de las 13:47 h (derecha)

1.7.3. Situacion en la zona del accidente

Aunque no se tienen datos meteoroldgicos especificos del lugar del suceso, las
condiciones que posiblemente habria en este lugar pueden inferirse de la informacion
de la estacion meteorolégica de Agaete y de las imagenes de satélite, radar y avisos de
fendmenos adversos.

En base a ello, se ha estimado que a la hora del accidente probablemente existia
nubosidad de tipo bajo, compacta y que produjo precipitaciones. Esta nubosidad debié
limitar notablemente la visibilidad, tanto en el plano horizontal como hacia el suelo.
Parte de esta nubosidad esta recogida en los Metar's del aeropuerto de Gran Canaria,
aungue hay que tener en cuenta que la mayor parte de las nubes se encontraban en la
ladera de la montana opuesta al aeropuerto y, por tanto, fuera de su vision.

Las condiciones meteoroldgicas probables serian las siguientes:
e Viento:
— Direccién: de NNE, entre 200° y 300°.
— Velocidad: moderado, alrededor de 25 km/h.
— Racha maxima: alrededor de 40 km/h de WNW.
e Visibilidad: buena visibilidad en superficie, pero deficiente en altura por la presencia

de nubes bajas compactas.
e Nubosidad: muy nuboso o cubierto.
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e Temperatura: alrededor de 23 °C.

e QNH: alrededor de 1.020 hPa.

e Humedad relativa: alrededor del 70%.
e Fendémenos de tiempo significativo: precipitacion ligera, pero sin avisos de fendmenos

adversos.

1.8. Ayudas para la navegacion

1.8.1. En tierra

En la isla de Gran Canaria hay tres (3) radioayudas: dos equipos DVOR/DME y una baliza
L, susceptibles de haber sido utilizados por la tripulaciéon de la aeronave para su
navegacion. Las caracteristicas de estos equipos son las siguientes:

Instalaciéon Identificacion Coordenadas Observaciones
DVOR GDV 28° 04’ 37,5" N | e R-023. Mala cobertura de DVOR/DME FM 45 NM
15° 25" 44,4" W a 5.500 fty 124 NM a 24.500 ft. Errores y pérdida
sefial DME FM 155 NM a 24.500 ft.

e R-039. Mala cobertura del DVOR FM 116 NM a
24.500 ft.

e R-093. Errores de marcacion de £4° BTN 58 NM y
63 NM a 24.500 ft.

e R-192. DVOR/DME U/S FM 120 NM BLW 28.000 ft.

e R-219.DVOR/DME U/S FM 60 NM a 28.000 ft.

e R-237. Errores de marcacion de mas de +4° BTN
8 NM y 10 NM a 11.000 ft. DVOR/DME U/S FM
18 NM.

e R-357. Mala cobertura del DVOR FM 100 NM,
ascendiendo a 28.000 ft. Errores y pérdida de
sefal del DME FM 160 a 28.000 ft.

e No AVLB BTN R-210/R-265 FM 8 NM BLW 8.500 ft
AMSL.

DVOR LPC 27° 49" 42,7" N
15° 25" 56,1" W
L VR 27° 51" 24,5” N | 207° MAG/7392 m FM THR 03L.
15° 25" 11,6” W | No utilizable en sector BTN 280°/330°.

1.8.2. Aeronave

La aeronave estaba equipada con los siguientes equipos de navegaciéon y comunicaciones:

1
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Equipo Marca y modelo Potencia Tipo emisién Banda de frecuencias
COMM 1 Bendix KX155 10 W A3E 118.00-136.975 MHz
NAV1 Bendix KX 155 — — 108.00-117.95.00 MHz
COMM2 Bendix KY 197 10 W A3E 118.00-136.975 MHz
NAV2 Bendix KNS 80 — — 108.00-117.95.00 MHz
DME Bendix KN 65A 100 W PON 1041.00-1150.00 MHz
ELT Narco ELT10 03w BOwW 121.50 y 243.00 MHz
Transponder Bendix KT 76A 275 W PON RX: 1030.00 MHz

TX: 1090.00 MHz

Comunicaciones

La aeronave mantuvo comunicaciones con tres dependencias de control: GMC del
aeropuerto de Gran Canaria, torre de control del aeropuerto de Gran Canaria y control
de aproximacion.

La primera comunicacién tuvo lugar a las 19:44:55 h. La tripulacién de la aeronave
llamé a GMC indicando que se encontraban en el estacionamiento T22, y que tenian
un plan de vuelo visual para la zona norte, por punto N.

El controlador les pidié que le confirmasen que se trataba de un vuelo nocturno especial
visual, corroborando la tripulacion que tenfan un plan de vuelo visual nocturno especial.

El controlador aprob6 la puesta en marcha, asi como el plan de vuelo visual nocturno
al norte de la isla. Asimismo facilité las instrucciones de salida siguientes: tras la salida
sera viraje izquierda, para proceder via N2, N1 y N; manteniendo 1.000 ft o inferior
sobre el terreno, con QNH 1.018 y respondedor 7010.

A las 19:46:15 el controlador autorizd el rodaje de la aeronave al punto de espera de
la pista O3L, via puerta J, lo que fue colacionado por la tripulacién

A las 19:49:44 el controlador llamé de nuevo a la aeronave para indicarles que cuando
estuvieran listos para la salida establecieran contacto con la torre de control en la
frecuencia 118,30 Mhz.

Este hecho se produjo 6:20 min después, siendo autorizados por el controlador a entrar
en la pista O3L y mantener.

El despegue de la aeronave fue autorizado a las 19:57:24 h.
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A las 19:58:43 h la tripulacién llamé a la TWR para informar que habian librado el QMS.
El controlador acusé recibo de ello e informé que no habia trafico notificado en el ATZ.

A continuacion el piloto pregunté si seria posible ir de N3 a N1 sin interferir en las
salidas, contestandole el controlador que le avisaria. A las 20:00:33 h el controlador
indicé al piloto que podia proceder directo a N1.

A las 20:01:46 h el controlador de TWR transfirid el control de la aeronave a control de
aproximacion.

El piloto llamé al controlador de aproximacion 14 s después indicando que se encontraban
procediendo a N1. El controlador le informé del QNH, 1.018, y de que en el norte de
la isla, en la zona del Arsenal, habia otro trafico (LIMER10L) haciendo practicas.

A las 20:06:17 el controlador de APP llamé a esta ultima aeronave, LIMER10L, para
informar al piloto de la presencia de un trafico (CNA61) haciendo practicas por el norte
de la isla.

El piloto respondié que tenfan el trafico a la vista, que se encontraban sobre el puerto
de Las Palmas, y que procedian a regresar al campo, via N1 a 1.000 ft o inferior, con
QNH 1.018.

El controlador llamé a la aeronave a las 20:08:56 h para preguntar al piloto sobre la
zona en la que iban a hacer las maniobras, respondiendo el piloto que se mantendrian
por punto N.

El controlador colacioné la informacion y anadié que la zona de punto N se encontraba
ya libre de traficos.

A'las 20:21:40 h el piloto llamé a APP para solicitar autorizaciéon para dar la vuelta a la isla.

El controlador respondié afirmativamente, afadiendo que no habia trafico notificado.
Asimismo, solicité al piloto que le confirmase si la vuelta seria en sentido antihorario,
respondiendo éste afirmativamente.

A las 20:21:57 h el piloto notificé al controlador de APP que procedian a dar la vuelta
a la isla en sentido antihorario.

No hubo ninguna comunicacién con la aeronave con posterioridad a esta.

1.10. Informacion de aerédromo

El aeropuerto de Gran Canaria dispone de dos pistas de vuelo paralelas, 03L-21R y
03R-21L, ambas de 3.100 m de longitud y 45 m de anchura.
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La aeronave que sufrié el accidente despegd por la pista O3L. La orientacién magnética

de esta pista es 27°.

En la seccion AD 2 — GCLP VAC 1.2 del AIP Espafa se describen los procedimientos de
llegada, salida y fallo de comunicaciones para aeronaves con origen o destino al
aeropuerto de Gran Canaria

La figura 5 contiene la carta de aproximacion visual al aeropuerto de Gran Canaria.
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El resto del area reflejado en la carta visual esta dentro del area 1 del TMA de Canarias,
que es un espacio aéreo de clase D, cuyos limites son FL145/300 m AGL-500 m AMSL-
limite superior FIZ.

Los espacios aéreos de clase D son espacios controlados, en los que para vuelos VFR se
proporcionan los servicios indicados en la tabla siguiente, debiendo cumplir las aeronaves
los requisitos indicados igualmente en dicha tabla (solamente se han reflejado los
requisitos/condiciones para vuelos VFR).

Separacion Servicios suministrados Limitaciones Requisitos de Sujeto a
proporcionada de velocidad radiocomunicaciones  autorizacion ATC
Ninguna. 1. ATC. 250 kt IAS por | Continua en ambos Sl.
2. Informacién de debajo de sentidos.
transito VFR/VFR y FL100.
VFR/IFR (y

asesoramiento
anticolision a
solicitud).

Practicamente toda la parte del vuelo comprendida entre el despegue y el momento en
que se inici6 la vuelta a la isla tuvo lugar dentro del CTR. En cambio el resto del vuelo
ya no se desarrollé dentro del CTR, sino en el area 1 del TMA.

1.11. Registradores de vuelo

La aeronave no equipaba registradores de datos de vuelo (FDR) o de voces en cabina
(CVR) al no ser requeridos para este tipo de aeronaves.

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

LA CIAIAC desplazé hasta la isla de Gran Canaria un equipo compuesto por dos
investigadores, que llegaron a primera hora de la tarde del dia siguiente al del accidente.

El equipo procedid inicialmente a recopilar informacién de la organizaciéon de formacién
a la que pertenecia la aeronave, asi como del aeropuerto y del centro de control de
transito aéreo, posponiendo el examen de los restos de la aeronave al dia siguiente, ya
que las dificultades del acceso al lugar del accidente aconsejaban su comienzo a primera
hora del dia.

Al dia siguiente, los investigadores se reunieron con el equipo de policia judicial con
objeto de evaluar las posibilidades de traslado hasta el lugar del accidente. Alli fueron
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informados de que ya habian finalizado las tareas de recuperacion de los ocupantes,
que no quedaba ningun operativo en la zona del accidente, y que se habian retirado
también los medios aéreos que habian dado apoyo para los traslados de los equipos de
rescate y de investigacién judicial.

El equipo de policia judicial desaconsejo a los investigadores que intentaran llegar por
tierra hasta el lugar del accidente, debido a su dificultad y alta peligrosidad. Los
investigadores pudieron visualizar parte de la abundante informacion grafica recopilada
por la investigacion judicial, considerando que la misma podia ser suficiente para evaluar
el estado de los restos de la aeronave.

Seguidamente los investigadores se desplazaron hasta el Juzgado que llevaba el caso para
entrevistarse con el Juez, y exponerle las dificultades de acceso al lugar del accidente, y
solicitarle que pusiera a su disposicion la informacion que hubiera recopilado la investigacion
judicial. Esta entrevista no pudo celebrarse debido a diversas circunstancias derivadas del
hecho de que el Juzgado estaba de guardia, por lo que dias después se cursé una peticion
a dicho Juzgado solicitando que facilitase a la CIAIAC copia del atestado de la policia
judicial, informe forense, resultados de los analisis toxicolégicos, fotografias, etc.

Los investigadores se desplazaron esa misma mafana hasta la localidad de Agaete. La
policia municipal de esta localidad les informé sobre la existencia de un testigo que
habia visto volar el avién antes del accidente y les facilité su contacto. Con respecto al
acceso al lugar del accidente, opinaban, al igual que la policia judicial, que era totalmente
desaconsejable.

Después de entrevistar al testigo fueron hasta la entrada del barranco de Palo Blanco,
con objeto de conocer de primera mano la orografia de la zona, asi como para tratar
de localizar a algun posible testigo del accidente o que hubiera visto la aeronave volando
en los instantes inmediatamente anteriores al mismo.

La investigacién de campo se dio por concluida al final de este dia.

Como no se recibia informacién alguna del Juzgado, hubo de reiterarse en varias
ocasiones la peticion. Finalmente en la primera quincena del mes de agosto de 2014 se
recibié un envio procedente de dicho Juzgado, con los informes sobre las autopsias de
los ocupantes de la aeronave y varias fotocopias en blanco y negro de algunas fotografias
generales de la zona del accidente y de los restos de la aeronave.

Debido a que esta informacion grafica no permitia apreciar el estado de los restos de la
aeronave con suficiente detalle, fue preciso apoyarse en el material grafico que habia

sido publicado en la prensa.

La figura 6 contiene una fotografia general de la zona en la que quedaron los restos de
la aeronave. Como puede apreciarse en la misma, la aeronave impactd contra la ladera
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Figura 6. Vista general de la zona de impacto y de los restos de la aeronave (fotografia izquierda) y
de detalle (fotografia derecha). Fotografias de «Canarias7»

del fondo del barranco en un punto situado a una altitud de 530 m (1.740 ft). Dicha
ladera es una pared rocosa casi vertical, en la que hay intercaladas algunas pequefas
terrazas, que comienza a una altitud de 430 m y cuya cima se encuentra a algo mas de
1.000 m.

La violencia del impacto fue sumamente elevada, produciendo importantes dafios en la
aeronave.

Los restos principales de la aeronave quedaron practicamente en el mismo punto de la
ladera donde se produjo el impacto, merced a que la parte delantera del avion, que es
la mas pesada, quedd sobre una pequefa repisa de la ladera. La parte trasera de la
aeronave quedd colgando en el vacio, posiblemente debido a que se mantenia todavia
unida a la parte que quedo sobre la repisa.

La zona de la cabina resultd practicamente desintegrada. Ambos laterales de la cabina,
asi como el techo de la misma y el frontal habian desaparecido. Unicamente era posible
distinguir el suelo, aunque se encontraba fuertemente comprimido al haberse desplazado
el motor hacia detras. El tablero de instrumentos habia resultado destruido y sus restos
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se encontraban esparcidos en las inmediaciones. Los asientos también se habian
desprendido, aunque se encontraban entre los restos principales.

No ha podido determinarse la posicibn que ocupaba en la aeronave cada uno de los
ocupantes.

En las fotografias no ha sido posible localizar ninguno de los mandos de control de la
aeronave, columna y volante, pedales, compensadores, etc.

La hélice, que se habia desprendido del motor, se encontraba sobre una pequefa terraza
que esta a una cota ligeramente inferior a la del lugar donde quedaron los restos
principales. La figura 6 contiene una fotografia de la hélice, que es tripala.

Las tres palas se encontraban practicamente completas. Dos de ellas mostraban
deformaciones mas acusadas que la tercera, en la que parecian advertirse solamente
pequenos impactos en el borde de ataque.

Las otras dos palas mostraban fuertes dafios de impacto en los bordes de ataque y
extremos, a consecuencia de los cuales ambas se habian deformado considerablemente.
Estos dafios serian consistentes con un impacto mientras el motor se encontraba
suministrando potencia.

Ambos planos se mantenian unidos a los restos principales de la aeronave.
Del plano izquierdo quedaba solamente su mitad interior, habiéndose desprendido toda

la parte exterior, aproximadamente desde la zona donde termina el flap, y que incluia
el aleron.

Figura 7. . Fotografia de la hélice. Fotografia de «Canarias7»
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La mitad interior de este plano tenia grandes danos debidos a impacto, habiendo
resultado casi destruida toda la zona delantera, desde el borde de ataque hasta la viga
principal. Los dafos en la parte del plano situada por detras de la viga eran
significativamente menores. El flap se encontraba en su posiciéon y solamente mostraba
pequefias deformaciones.

El plano derecho se conservaba en casi toda su envergadura, habiéndose desprendido
s6lo su extremo. Mostraba evidencias de un impacto fuerte en el borde de ataque,
aproximadamente hacia la mitad de la envergadura. El plano se habia doblado hacia
delante alrededor de dicho punto. El flap estaba en su posicion y practicamente intacto.
El alerén también permanecia en su posicién, aunque tenia dafos en su parte exterior
debidos a impacto.

La parte posterior del fuselaje era la que estaba mas intacta.

El estabilizador vertical no tenfa ningun dafo aparente. El timén de direccion
permanecia en su posicién, unido al estabilizador. Hasta donde han permitido las
fotografias, no se ha apreciado la existencia de ningun dafo en los herrajes del
timén. Tampoco se ha detectado ninguna evidencia de que el movimiento del timoén
se hubiera visto afectado.

El empenaje horizontal en este tipo de aeronave es de una sola pieza que hace las veces
de estabilizador y timén de altura. Segun se aprecia en las fotografias, se encontraba
unido a la parte superior del estabilizador vertical (cola en forma de T). El Unico dafo
apreciable es un impacto en el extremo izquierdo. La aleta de compensacién se
encontraba aparentemente unida correctamente al empenaje horizontal, sin que se
aprecie ninguna evidencia de malfuncionamiento.

Por otra parte, la ausencia de informacion acerca de los restos de la aeronave ha
impedido examinar la documentaciéon que llevaba la tripulacion, en especial la pertinente
a la planificacion del vuelo. Por este motivo, no ha sido posible determinar si la parte
del vuelo que comprendia la circunvalacién a la isla estaba programada, o si por el
contrario, su realizacion se decidié durante el vuelo.

1.13. Informacién médica y patoldgica

Al igual que ha ocurrido con el punto 1.12, la informacién relativa a los aspectos
médicos y patoldgicos también se ha visto afectada por la no disponibilidad de las
diligencias judiciales.

Debido a ello, el equipo de investigacién no ha tenido acceso a los informes de las
autopsias, lo que ha impedido conocer las causas de los fallecimientos, asi como
cualquier otra informacion que pudiera ser relevante.
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1.14. Incendio

No se produjo incendio.

1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

Dadas las caracteristicas del impacto contra la ladera de la montafa, se considera que
las probabilidades de supervivencia eran practicamente nulas.

1.16. Ensayos e investigaciones
1.16.1. Declaraciones/informe del controlador

El controlador que estaba en servicio en la posicion de ejecutivo en APP en el momento
del accidente habia comenzado su actividad a las 20:15 h, en que se produjo el relevo
en esa posicion de control. Segun su informe, en ese momento la aeronave EC-KPC se
encontraba sobre la ciudad de Las Palmas.

Asimismo, indicd que poco tiempo después el piloto de la aeronave le comunicéd sus
intenciones de dar la vuelta a la isla en sentido antihorario, y que él le informé que no
habia trafico notificado.

Observé en la pantalla que la aeronave procedia hacia el noroeste de la isla, y continud
gestionando el trafico que tenia en el sector.

Poco tiempo después aprecid que la etiqueta radar de la aeronave no aparecia en la
pantalla, observando que con cierta periodicidad aparecia y desaparecia un eco en la
zona noroeste de la isla.

Cuando la situacion del trafico en el sector se lo permitio, realizé llamadas a la aeronave
por radio, tanto en la frecuencia de APP como en la de emergencia, sin obtener respuesta.

Hablé con la torre de control del aeropuerto de Gran Canaria para averiguar si habian
tenido alguna noticia de la aeronave, siendo informado en sentido negativo.

A las 21:05 h fue relevado en el puesto, informando al controlador entrante sobre la
situacion de la aeronave.

1.16.2. Declaraciones de testigos

Se encontraba junto a la costa, en las proximidades de la localidad de Agaete,
concretamente en la zona denominada Punta del Turman.
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Manifestd que cuando se encontraba en esa zona oy6 un avién. En un primer momento
no pudo determinar su posicién, ya que era totalmente de noche, aunque por el sonido
estimé que estaba sobre el mar.

Ensequida vio las luces de la aeronave (2 blancas y 1 roja), que pasé muy cercana a
donde él se encontraba, volando desde el mar hacia tierra. Aprecié que era un avion
de pequefas dimensiones, aunque dada la oscuridad reinante no pudo observar ningun
detalle, matricula, color, etc., que permitiera identificar la aeronave.

Indicé que volaba por debajo de las nubes, y que le sorprendié la escasa altura a la que
volaba y la hora en que lo hacia, ya que no es usual.

El sonido del motor le parecié normal, no apreciando tampoco ninglin cambio durante
el tiempo que lo oyo.

La aeronave se alejé en direcciéon sur o sureste.

No pudo precisar la hora a la que vio a esta aeronave, pero si aseguré que era entre las
20:00 y las 20:30 h.

1.17. Informacién sobre organizacion y gestion
1.17.1. Informacion general

Canavia Lineas Aéreas, que es la empresa que operaba la aeronave, fue autorizada por
primera vez como escuela de formacién de pilotos en diciembre de 2009.

El 9 de mayo de 2013, Canavia lineas aéreas S.L.U. fue certificada por la Agencia estatal
de seguridad aérea (AESA) como organizaciéon de formaciéon aprobada, de acuerdo con
el certificado numero E-ATO-172.

De acuerdo con dicho certificado, Canavia disponia de autorizacion para impartir los
cursos de instruccion de la parte FCL siguientes:

PPL (A).

Vuelo nocturno.

Fl.

IR SEP.

CR (A) SEP.

Renovaciones SEP, IR SEP y FlI.

Posteriormente, concretamente el 24/06/2013, la AESA aprobé a Canavia como
organizacién de formacién para impartir el curso modular CPL(A), emitiendo el
correspondiente adjunto al certificado E-ATO-172.
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1.17.2. Manual de formacion

En el punto 2.2 del manual de formacion de Canavia se indican los requisitos que debe
cumplir un aspirante a una habilitacion de vuelo nocturno, que son:

e Edad minima de 17 anos.
* Haber superado un curso de formacién PPL.
e Ser titular de un certificado médico de clase 1 o 2.

El punto 9.2 «habilitacién de vuelo nocturno» contiene informacién mas detallada,
tanto del curso en si, como de las aeronaves. De acuerdo con ello, el curso se compone
de:

e Instruccion tedrica

e Al menos 5 h de vuelo de noche en la categoria de aeronave apropiada, incluidas al
menos 3 h de instrucciéon en doble mando, incluida al menos 1 h de navegaciéon de
travesia con al menos 1 vuelo de travesia en doble mando de al menos 50 km y 5
despegues y 5 aterrizajes con parada completa solo.

En lo que respecta a la aeronave, especifica que estara provista de:

a) Los instrumentos y equipo de comunicaciones y navegacion prescritos para aeronaves
en vuelo IFR nocturno, y

b) Respondedor SSR en estado operativo con Modo A/3 y capacidad para 4096 claves
de respuesta y, cuando se requiera en el espacio aéreo en que se vaya a volar,
dispositivo de transmisién automatica de altitud de presién en Modo “C”

1.18. Informacion adicional

1.18.1. Traza radar

El primer eco de la aeronave captado por el radar fue a las 19:58:35 h. En ese momento
el avion ya se encontraba en el aire a una altitud de 300 ft, todavia sobre la pista.

A las 20:00:33 h, momento en el que el controlador autorizé a que procedieran directos
a N1, la aeronave acababa de sobrepasar el punto N3 y estaba en curso a N2.
Se observa que inmediatamente después la aeronave varia su rumbo y se dirige directa
a N1.

A las 20:05:16 h la aeronave habia alcanzado el punto N1 y continué en curso a N.

Durante los minutos siguientes permanecié en las proximidades del punto N haciendo
maniobras.
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A las 20:21:40, cuando el piloto solicité autorizacion a APP para dar la vuelta a la isla,
la aeronave se encontraba sobre el mar, entre el punto N y la «Punta del Camello», a
1.700 ft de altitud, volando con rumbo 285° y velocidad de 100 kt.

Después de ello la aeronave se dirigié hacia el oeste, costeando la isla a una distancia
de alrededor de 1 NM, y a unos 1.800 ft de altitud.

En la figura 8 se ha representado la trayectoria que siguié la aeronave durante los 4:35
ultimos minutos del vuelo, obtenida a partir de los datos radar. Concretamente se inicia
a las 20:25:01 h y finaliza a las 20:29:36 h, momento en que quedd registrado el Ultimo
blanco radar real. Al inicio de esta parte del vuelo la aeronave volaba a 2.200 ft de
altitud, que mantuvo hasta las 20:27:36 h, momento en el que se encontraba a 2.000
ft, es decir, habia descendido 200 ft.

Durante los siguientes 1:25 minutos la altitud de la aeronave oscilé entre un maximo
de 2.200 ft y un minimo de 1.800 ft, y la velocidad fluctué entre 128 kt'y 117 kt. Fue
durante este lapso de tiempo cuando la aeronave sobrevol6 la localidad de Puerto de
las Nieves.

A las 20:29:06 h, alrededor de 1 minuto después de haber sobrevolado Puerto de las
Nieves, se observa que la aeronave ha descendido, encontrandose a 1.700 ft de altitud. En
este momento la aeronave se encontraba volando en la zona del Barranco de Guayedra.

; 15 daMay. 80 20710 436 11 ..m.
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A : —m‘d .

Figura 8. Perspectiva de la trayectoria de la Ultima parte del vuelo
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Durante el resto del vuelo registrado por el radar la altitud de la aeronave se mantuvo
constante en 1.700 ft, de forma similar a como lo hizo la velocidad, que se mantuvo
en 124 kt = 1 kt.

El ultimo blanco radar se produjo a las 20:29:36 h, encontrandose la aeronave en el
punto de coordenadas: 28° 03" 45” N, 15° 42" 12" W.
1.18.2. Fase de la luna y horas de salida y puesta de la luna y el sol

La siguiente tabla recoge informacién diaria sobre la fase de la luna, su iluminacién, asf
como hora de salida y puesta, tanto de la luna como del sol.

Dia Fase lluminacién Salida luna Puesta luna Salida sol Puesta sol
19 Llena 100,00% 19:54 h 08:26 h 08:03 h 19:31 h
20 Menguante 99,04% 20:36 h 09:23 h 08:04 h 19,30 h
21 Menguante 96,03% 21:22 h 10:18 h 08:04 h 19:29 h
22 Menguante 91,23% 22:08 h 11:12 h 08:05 h 19:28 h
23 Menguante 84,93% 22:57 h 12:01 h 08:06 h 19:27 h
24 Menguante 77,44% 23:47 h 12:48 h 08:06 h 19:26 h
25 Menguante 69,05% — 13:32 h 08:07 h 19:25 h
26 Menguante 60,03% 00:38 h 14:13 h 08:07 h 19:24 h
27 Menguante 51,03% 00:30 h 13:51 h 07:08 h 18:23 h
28 Menguante 41,53% 01:23 h 14:27 h 07:09 h 18:22 h
29 Menguante 32,19% 02:15 h 15:03 h 07:09 h 18:21 h

1.18.3. Autorizacion vuelo VFR-N

El punto 2.4.3 del Reglamento de Circulacion Aérea (R.C.A.) determina que los vuelos
VER realizados entre la puesta y la salida del Sol se realizaran de acuerdo a las condiciones
prescritas por la autoridad ATS competente.

De acuerdo con ese requisito, la organizacion de ensefianza ATO, Canavia, solicité
autorizacion para operar en VFR nocturno entre los aeropuertos de Gran Canaria (GCLP)
y Lanzarote (GCRR), entre los dias 24 de octubre y 5 de noviembre de 2013, con la
aeronave de matricula EC-KPC.

Dicha autorizacion fue concedida el 18/10/2013, sujeta a las siguientes condiciones:
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e Formular el plan de vuelo correspondiente.

e Al menos 1 hora antes del despegue, se coordinara con el Jefe de sala/supervisor de
Canarias ACC en el teléfono (...) y supervisor/controlador de Gran Canaria TWR (...).

e Se ajustaran a las VAC publicadas de cada aerédromo.

e En la primera comunicacion el piloto informara del nimero de referencia del trabajo
aéreo de que se trate (ref ...).

e El trafico comercial tendra prioridad en todo momento.

e Mantener contacto radio con GCLP TWR y/o Canarias ACC en frecuencia apropiada.
Se atendra a las instrucciones que reciba, incluyendo la de abandonar la zona si fuese
necesario.

e |a aeronave debera estar equipada para IFR tal y como se recoge en el punto 2.4.3.1
del R.C.A.

e EI| SPIC (Student Pilot in Command), alumno piloto, debera ser autorizado y supervisado
por el Fl (Flight Instructor), instructor de vuelo. El FI debera estar habilitado VFR, de
acuerdo con lo recogido en la PART-FCL.

e Este trabajo podria ser cancelado para un dia determinado.

® La aeronave estard equipada con transpondedor SSR operativo a bordo.

e Dichos vuelos se ajustaran en cuanto a matricula de aeronaves, equipamiento y
salvedades se refiere, a lo autorizado por la Agencia Estatal de Seguridad Aérea.

e Este permiso quedaria temporalmente en suspenso en el caso de publicacion de
NOTAM que afectara directamente a la referida actividad.

e Se notificara al departamento de Coordinacién Operativa (de AENA) la finalizacién y/o
cancelaciéon de los trabajos aéreos solicitados, asi como cualquier modificacion que
alterase las condiciones en las que fueron coordinados.

1.18.4. Requisitos relativos al instructor

El Reglamento (UE) n.° 1178/2011 de la Comisién, de 3 de noviembre de 2011, por
el que se establecen requisitos técnicos y procedimientos administrativos relacionados
con el personal de vuelo de la aviacion civil en virtud del Reglamento (CE)
n.° 216/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo, establece, entre otras cosas, las
normas sobre «las diferentes habilitaciones de las licencias de pilotos, las condiciones
para expedir, mantener, modificar, limitar, suspender o revocar las licencias,
las atribuciones y responsabilidades de los titulares de licencias, las condiciones
para la...».

La Seccién 2 de este Reglamento estd dedicada a los requisitos especificos para el
instructor de vuelo, Fl.

En el punto FCL.905.Fl, se establecen las atribuciones de un Fl, que consisten en llevar
a cabo la instruccion de vuelo para la emision, revalidaciéon o renovacion de determinadas
licencias y habilitaciones, entre las que se encuentra la de vuelo nocturno.
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En lo que respecto a esta Ultima, el reglamento establece que un instructor de vuelo — Fl
podra llevar a cabo instruccién de vuelo para su emision, revalidacion o renovacién,
siempre que el FI:

a) Este cualificado para vuelos nocturnos en la categoria de aeronave apropiada;

b) Haya demostrado la capacidad para instruir en vuelo nocturno ante un Fl cualificado
de acuerdo con i) siguiente, y

¢) Cumpla los requisitos de experiencia nocturna de FCLO60(b)(2)°

1.18.5. Habilitacion de vuelo nocturno

Los requisitos para la obtencion de una habilitaciéon de vuelo nocturno estan recogidos
en el punto FCL.810 del reglamento (UE) n.° 1178/2011, a que se hace referencia en el
paragrafo anterior. La letra a) de éste esta dedicada a aviones, TMG vy dirigibles, y su
contenido es el siguiente:

1) Si las atribuciones de una LAPL o PPL para aviones, TMG o dirigibles van a ejercerse
en condiciones VFR nocturnas, los solicitantes deberan haber completado un curso
de formacién en una ATO. El curso se compondra de:

I Instruccion tedrica.

ii. Al menos 5 horas de vuelo de noche, en la categoria de aeronave apropiada
incluidas al menos 3 horas de instruccion en doble mando, incluida al menos
1 hora de navegacion de travesia con al menos 1 vuelo de travesia en doble
mando de al menos 50 km y 5 despegues y 5 aterrizajes solo con parada solo.

2) Antes de completar el entrenamiento nocturno, los titulares de una LAPL, deberan
haber completado el entrenamiento basico de vuelo por instrumentos necesario
para PPL.

3) Cuando los solicitantes sean titulares tanto de una habilitacion de clase de avién
monomotor de piston (tierra) como de una habilitacion de clase TMG, podran
completar los requisitos establecidos en 1) en cualquiera de las clases o en ambas.

1.18.6. Equipo de aeronave para vuelos visuales nocturnos
El equipo con el que debe estar provista una aeronave para vuelos visuales nocturnos

viene establecido en el punto 2.4.3.1 del reglamento de la circulacién Aérea (Real
decreto 57/2002, de 18 de enero, y modificaciones posteriores), de la siguiente manera:

31) haya llevado a cabo en los 90 dias anteriores al menos un despegue, aproximacion y aterrizaje de noche como
piloto volando en una aeronave del mismo tipo o clase o en un FFS que represente el mismo tipo o clase, o
ii) sea titular de una IR.
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a) Los instrumentos y equipos de comunicaciones y navegacion prescritos para
aeronaves en IFR nocturno, y

b) Respondedor SSR en estado operativo en modo A/3 y capacidad para 4.096 claves
de respuesta y, cuando se requiera en el espacio aéreo en que se vaya a volar,
dispositivo de transmisién automatica de altitud de presién en Modo C.

Los requisitos a que hace referencia la letra a) anterior vienen recogidos en el punto
2.5.1.1 del mismo reglamento de circulacion aérea, cuyo literal es el siguiente:

Las aeronaves estaran dotadas de instrumentos adecuados y de equipo de navegacion
apropiado a la ruta en que hayan de volar.
1.18.7. Manual de Operaciones de Canavia

En el Manual de Operaciones de Canavia, parte 1 punto 5.4 Comprobaciones en las
distintas etapas se recoge:

Los instructores en cada una de las fases de instruccion aplicaran estrictamente las
normas de seguridad establecidas, debiendo dar cuenta de ello ante el Jefe de Ensefianza,
quien realizara ademas la adecuada supervision de las mismas, al menos una vez en
cada etapa de formacion.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No aplicable.
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ANALISIS
Generalidades

Todos los miembros de la tripulacién estaban debidamente cualificados, la aeronave
cumplia con todos los requisitos de aeronavegabilidad y la escuela contaba con los
permisos oportunos para la realizacion del vuelo.

Se estima que la tripulaciéon disponia de aproximadamente unos 42 galones de
combustible, cantidad suficiente para realizar el vuelo que tenian previsto. Los datos de
la carga y centrado estimada indican que ésta estaba dentro de los limites fijados por
el fabricante.

La informaciéon meteorolégica obtenida por la tripulacion antes del vuelo pronosticaba
vientos moderados con rachas fuertes, deficiente visibilidad en altura por la presencia
de nubes bajas compactas y precipitacion ligera. Estos fenémenos meteorologicos,
unidos a una fase lunar menguante que proporcionaba poca claridad y a que en la zona
del accidente no habia ningln nucleo urbano que permitiera a la tripulacion tener una
indicacion clara o una referencia luminosa de donde se encontraba, pudo influir a la
hora de seleccionar un rumbo que le llevé directamente hacia el interior de la isla.

La presencia del Jefe de Enseflanza de la escuela en este vuelo estaba dentro de sus
cometidos, tal y como refleja el Manual de Operaciones al observar que el Jefe de
Ensefianza debe supervisar al menos una vez en cada etapa al alumno en su formacion.
Puesto que este era el Ultimo vuelo que realizaba el alumno obligatoriamente el Jefe de
Ensefanza debia ir a bordo de la aeronave.

Cobertura de las radioayudas

La difusion de las emisiones radioeléctricas de las radioayudas guarda bastante similitud
con la luz. De la misma forma que para ver la luz de un faro es necesario que no se
interponga ninguin obstaculo fisico entre éste y el observador, los equipos receptores de
radioayudas que equipan las aeronaves necesitan «ver» la instalacién de tierra de la
radioayuda.

Como se ha indicado en el punto 1.8.1, en la isla de Gran Canaria habia tres radioayudas
disponibles: dos equipos VOR/DME y una baliza L.

Como puede apreciarse en la figura 5, uno de los dos VOR/DME vy la baliza L se
encuentran emplazados en las cercanias del aeropuerto.

Debido a la orografia de la isla, similar a un cono con la clspide ubicada en la zona
central, practicamente toda la costa norte y oeste de la isla queda oculta a estas
radioayudas, al interponerse el terreno entre ellas.
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La figura 9 contiene la planta de la mitad septentrional de la isla de Gran Canaria, en
la que se ha representado la ubicacién del VOR/DME GDV vy la trayectoria de la ultima
parte del vuelo, con objeto de determinar el grado de cobertura de esta radioayuda a
lo largo de ésta.

Para ello se han ido obteniendo perfiles del terreno a lo largo de rectas apoyadas sobre
el VOR/DME, y sobre éstos se han trazado lineas con origen en la radioayuda y tangentes
al terreno, para determinar la existencia de cobertura en los puntos en que estas rectas
intersectan a la trayectoria. Aquellos puntos que queden por encima de la recta tendrian
cobertura, en tanto que los que queden por debajo no la tendrian al estar apantallados
por el terreno.

Ese trabajo ha permitido determinar que a partir de un punto concreto de la trayectoria
y hasta el final de ésta la aeronave quedd fuera del alcance del VOR/DME. En la parte
superior de la figura 9 se ha representado el perfil del terreno a lo largo de la linea
marcada en color azul en la planta, que seria el Ultimo punto que quedaria al alcance

VOR DME
750 ft

Figura 9. Determinacién de la recepcion del VOR DME «GDV» a lo largo de la parte final de
la trayectoria de la aeronave
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de la radioayuda. En la parte de trayectoria anterior a este punto, dibujada en color
verde en la planta, habria cobertura del VOR/DME, y a partir de dicho punto y hasta el
final de la trayectoria (coloreado en rojo) la aeronave no habria podido captar sefales
de ninguna de las radioayudas.

Por lo tanto, practicamente desde que la aeronave comenzd a sobrevolar la isla en la
zona de Puerto Sardina dej6 de tener a su alcance cualquiera de las radioayudas.

Analisis de los restos

Si se observa la aeronave desde un punto de vista global, se puede apreciar que la
intensidad de los danos que presenta va decreciendo desde el morro hacia la cola. Los
mayores dafos se encuentran en su parte delantera, en tanto que la parte trasera aparece
casi indemne. Esta es una clara evidencia de que el impacto contra la ladera tuvo una
importante componente frontal, y que la parte trasera tuvo un contacto muy ligero con
la montana. Esta Ultima circunstancia indicaria que, en el momento en que se produjo el
choque, el eje longitudinal de la aeronave seria practicamente perpendicular a la ladera,
puesto que de haber sido de otra forma alguna parte de la cola habria impactado con
violencia contra la ladera. En este caso, ademas de los dafios de impacto, se habrian
producido deformaciones por flexion en el fuselaje, que no se observan en este accidente.

La intensidad de los dafios en ambos planos es similar. Asimismo, los dos planos
muestran importantes deformaciones por compresiéon en la direccion de la cuerda del
ala. Estas dos circunstancias serian indiciarias de que el impacto fue frontal, produciéndose
el choque de ambos planos de forma simultanea.

La totalidad de las superficies de control de la aeronave, tanto primarias como
secundarias, se encontraban entre sus restos, descartandose por tanto que haya podido
producirse el desprendimiento en vuelo de alguna de ellas. Asimismo, tampoco se ha
observado ningun indicio de que haya podido haber algun tipo de malfuncionamiento
en ninguna de ellas. Este hecho es mas claro en las superficies de cola, al estar menos
afectadas por el impacto.

El punto en el que impacté la aeronave se encuentra a una cota de unos 1.740 ft, que
es practicamente la misma altitud a la que volaba la aeronave durante la Ultima parte
del vuelo, segun se indicé en el punto 1.18.1.

El punto de impacto se encuentra en un rumbo de 175° con respecto al ultimo blanco
radar, que es practicamente el rumbo con el que volaba la aeronave.

Los impactos y deformaciones que tiene la hélice serian claramente indicativos de
entrada con potencia, es decir, que en el momento en que se produjo el impacto el
motor estaria suministrando potencia.
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El analisis anterior permite determinar que la actitud que probablemente tenia la
aeronave en el momento en que se produjo su choque contra la montafa seria de vuelo
recto y nivelado, con el motor suministrando potencia. Asimismo, la simetria de los
dafios en los planos y la ausencia de deformaciones de flexion en la parte del fuselaje
llevarian a descartar la posibilidad de que haya habido alguna maniobra evasiva en el
ultimo momento del vuelo.

El hecho de no haberse encontrado ningun indicio de fallo en las superficies de mando
lleva a la conclusion de que el choque se produjo sin que la tripulacién fuera consciente
de él.

Este tipo de accidentes es relativamente frecuente, en especial en los vuelos realizados
bajo las reglas de vuelo visual, contando incluso con una denominacién concreta: vuelo
controlado contra el terreno (CFIT).

Andlisis de la trayectoria del vuelo

La tripulacion tenia programado un vuelo de dos horas de duracion, aunque realmente
para completar las 5 h del curso debian volar 1:40 h., tal y como se refleja en el plan
de vuelo presentado por el alumno. Completando esta duracién, el curso para la
obtencién de la habilitaciéon de vuelo visual nocturno estaria finalizado, por lo que es
probable que la tripulacion quisiera cumplir con lo programado.

Inicialmente abandonaron la zona del aeropuerto y se dirigieron al norte de la isla para
la practica de unas maniobras. Desde la salida hasta finalizar las maniobras transcurrieron
24 minutos, por lo que es probable que la tripulacion decidiera completar la 1:40 h de
vuelo realizando una navegacion visual alrededor de la isla.

Se considera que la navegacion visual fue realizada por la tripulacién a estima puesto
que en la casilla 18 del plan de vuelo no aparecia la intenciéon de circunvalar la isla,
practica habitual y requerida por el Aeropuerto de Gran Canaria.

Al examinar la traza radar se observa que desde que la aeronave sobrepasé la zona del
Puerto de las Nieves su trayectoria fue describiendo cambios de rumbo, y variando
ligeramente su altitud. Durante toda esta parte del vuelo, la aeronave no estaria
recibiendo emisiones radioeléctricas de ninguna de las radioayudas, al quedar oculta por
el terreno.

Estas variaciones en la direccion de la trayectoria mas bien parecen tener el objetivo de
mantener la aeronave volando paralelamente a la ladera izquierda, vista desde la
aeronave, del barranco de Palo Blanco.

32



Informe técnico A-037/2013

Este hecho podria deberse a que la tripulacion pensara que manteniendo ese rumbo
estaba siguiendo la linea de costa, ya que la orografia de esta zona es bastante similar
a la de la linea de costa, que realmente era la que la tripulacién desearia seguir. La
tripulacion no estaba siguiendo una planificacion previa, el vuelo de circunvalacion a la
isla se apoyaria Unicamente en la adquisiciéon de referencias visuales. Posiblemente la
tripulacion tenia la intencion de volar sobre el mar paralelamente a la costa, manteniendo
contacto visual con ésta.

Al no tener el vuelo previamente planificado la tripulacién mantuvo una altitud inferior
a la necesaria para volar sobre esta zona montafiosa. También es posible que en este
tramo las nubes estuvieran mas bajas por lo que la aeronave tuvo que descender hasta
los 1.700 ft para mantenerse fuera de las mismas y mantener las condiciones de vuelo
visual.

Todo apunta hacia una navegacién a estima en la que el alumno selecciona el rumbo
gue considera apropiado y luego va corrigiendo dicho rumbo en funcién de las referencias
que encuentra sobre el terreno. En este caso dichas referencias eran bastante escasas
por encontrarse la aeronave sobrevolando una zona despoblada, sin referencias luminosas
sobre el terreno y en una noche en la que estaba el cielo cubierto y no habia luna.

El hecho de que la tripulacién no contactara con aproximacion durante esta etapa del
vuelo descarta cualquier malfuncionamiento de la aeronave, o de alguno de sus sistemas
y nos lleva a pensar que la tripulacion continuaba con el vuelo sin ser conscientes de la
ubicacion real de la aeronave y de lo proxima que se encontraba esta con el terreno.

Todos los indicios apuntan a que la tripulaciéon no se percaté del error en la navegacion,
producido al confundir la ladera del barranco de Palo Blanco con la costa. El hecho de
que mantuvieran la trayectoria paralela a la ladera hasta impactar practicamente de
frente contra la montafa, sin realizar ninguna maniobra evasiva, indicaria que la
tripulaciéon no vio la montana.
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CONCLUSIONES

Constataciones

Todos los miembros de la tripulacién tenian sus licencias y certificados médicos validos
y en vigor.

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

El vuelo en el que se produjo el accidente formaba parte del curso para la obtencion
de la habilitaciéon de vuelo nocturno, que contaba con las autorizaciones pertinentes.
El examen de los restos de la aeronave no ha revelado la existencia de fallo o
malfuncién alguna en la misma, previa al impacto contra el terreno.

En el momento en que se produjo el choque contra el terreno el motor de la aeronave
estaba suministrando potencia.

La aeronave impact6é contra la montafa en vuelo recto y nivelado, sin que se hayan
apreciado evidencias de maniobra evasiva.

A raiz de las evidencias, se considera que el vuelo de circunvalacién a la isla no habia
sido planificado, con lo cual no pudo realizarse la navegacion de otra manera que a
estima y apoyada sobre referencias visuales en el terreno.

Durante esta uUltima fase del vuelo no hubo ninguna comunicacién entre la aeronave
y dependencias ATS.

La ultima parte del vuelo se desarroll6 en una zona despoblada, sin referencias
luminosas sobre el terreno, en la que no habia cobertura de radioayudas, y en una
noche en la que estaba el cielo cubierto y no habia luna.

Posiblemente se produjo un error en la adquisicion de referencias visuales que llevo a
la tripulacion a confundir la ladera este del barranco de Palo Blanco con la costa de
la isla.

Causas/Factores contribuyentes

Se considera que probablemente este accidente fue causado por un error en la
adquisicion de referencias visuales que llevd a la tripulacion a confundir la ladera este
del barranco de Palo Blanco con la costa de la isla.

Se consideran que fueron factores contribuyentes en el accidente:

La escasez de referencias luminosas en el terreno.

La baja luminosidad existente al ser de noche y no haber salido aun la luna.

Las condiciones meteoroldgicas, con presencia de nubes bajas y posiblemente llovizna.
La probable no planificacion del vuelo de circunvalacién a la isla.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Ninguna.






