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1. [INTRODUCCION

La Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil (CIAIAC) se compla-
ce en presentar su quinto Informe Anual ante el Ministro de Fomento y ante las Comisiones
competentes del Congreso de los Diputados y del Senado.

El presente documento pone de relieve que, de acuerdo a las disposiciones del Anexo |3 de la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional, el objetivo exclusivo de las investigaciones de acci-
dentes no es otro que el de prevenir futuros accidentes e incidentes graves y la mejora continua
de la seguridad operacional, sin determinar culpabilidades, ni responsabilidades. La consecucion
de este objetivo de caracter exclusivamente técnico y preventivo es la tarea a la que se dedica
el personal de la CIAIAC.

La normativa comunitaria y espanola es muy clara en materia de proteccién de la informacion
obtenida en una investigacion técnica, considerandola de caracter reservado y estableciendo
Unicamente cuatro supuestos en los que dicha informacion puede ser cedida a terceros, siempre
con la previa autorizacion del Pleno de la CIAIAC.

El Reglamento (UE) n.° 996/2010 establece la obligacion para las autoridades de investigacion
por un lado y las autoridades judiciales por otro, de establecer acuerdos previos de cooperacion
mutua que respeten la independencia de las autoridades de investigacion y permitan que éstas
desarrollen su labor con diligencia y eficacia.

A lo largo del afo 2014, la CIAIAC, junto con el Consejo General del Poder Judicial, la Fis-
calia General del Estado, el Ministerio de Justicia, el Ministerio del Interior y el Ministerio de
Fomento, ha participado en el grupo de trabajo para la formalizacion de dichos acuerdos pre-
vios de coordinacion cuyo fruto ha sido la firma en febrero de 2015 de un Acuerdo Marco
de Colaboracion que articula entre otros, aspectos relacionados con el acceso al lugar del
accidente, la proteccion de las pruebas y el acceso a las mismas, el intercambio de informa-
cioén, el uso adecuado de la informacion relativa a la seguridad operacional y la resolucion de
conflictos.

Del mismo modo, este Acuerdo contempla también la creacion de una Comision de Seguimien-
to y Control que tiene como objetivo coordinar las actividades necesarias para la ejecucion del
acuerdo, asi como llevar a cabo su supervisidn, interpretacion, seguimiento y control.

Aunque los informes de las investigaciones técnicas no tengan como finalidad la determinacion
de culpabilidades, ni responsabilidades, por su caracter publico no se puede evitar que sean
utilizados en procedimientos judiciales, aunque ello supone un uso inapropiado de los mismos.
A través de la anterior Comision de Seguimiento, se estan articulando diversas actividades for-
mativas dirigidas a jueces, magistrados, fiscales y personal relacionado con los procedimientos
judiciales para dar difusion al contenido del Acuerdo y reforzar asi la independencia de ambas
investigaciones.
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Otra iniciativa en materia de formacion la constituye el Curso de Formacion Continua en In-
vestigacion de Accidentes e Incidentes de Aeronaves organizado por la Universidad Politécnica
de Madrid e impartido por expertos pertenecientes a los principales organismos y asociaciones
directamente relacionados con la investigacion de accidentes e incidentes de aeronaves civiles y
militares, con el derecho aeronautico, con la seguridad aérea y con los aspectos operacionales.
Esta actividad de formacion supone una alternativa para la formacion de investigadores de la
CIAIAC a un coste sensiblemente inferior a otras propuestas a realizar fuera de Espana sobre
todo por la ausencia de costes asociados al desplazamiento y estancia de los alumnos en el
extranjero.

En el ambito de las actuaciones de investigacion de la CIAIAC en el extranjero en el ano 2014
es necesario hacer referencia al accidente ocurrido el 24 de julio de 2014 a la aeronave de la
compania espanola Swiftair en Mali y en el que fallecieron un total de |16 personas, 6 de ellas
miembros de la tripulacién y de nacionalidad espanola. Al dia siguiente al accidente, el equipo de
la CIAIAC llego hasta el lugar del accidente para colaborar junto con el resto de autoridades
en la investigacion de campo. Bajo la direccion de Mali se coordina la participacion del resto de
Estados involucrados en la misma, de acuerdo al Anexo |13 de OACI, entre los que se encuen-
tran Francia, Espana, Argelia y EE.UU. La Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes
de Aviacion Civil (CIAIAC), como autoridad del Estado de matricula de la aeronave, participa
activamente en la investigacion de este accidente, a través de los correspondientes grupos de
trabajo y mantiene una estrecha coordinacion y comunicacion con el resto de Estados partici-
pantes en la misma para la determinacion de las causas y/o factores contribuyentes relacionados
con este accidente.

Como parte fundamental de su objetivo de aumentar la seguridad de la aviacion civil y fomentar
la cultura de seguridad de forma complementaria a su labor puramente investigadora, la CIAIAC
publica estudios encaminados al fomento de la cultura de seguridad y la prevencion de acciden-
tes e incidentes graves. Con este fin, durante 2014 se han publicado los Informes de accidenta-
lidad de aeronaves ultraligeras (ULM) en Espana durante el afio 2013 y el Estudio de Prevencion
de Accidentes de Aviacion General, el primero que publica la CIAIAC en este ambito de la
aviacion civil.

En concreto, este Ultimo estudio ha recibido una excelente acogida entre asociaciones de pilotos
de aviacion general y aeronaves ultraligeras, escuelas de pilotos y aeroclubs de toda Espana, los
cuales han expresado su satisfaccion sobre el mismo y han manifestado su intencion de darle la
maxima difusion posible entre sus miembros, llegando incluso a organizar conferencias internas
impartidas por sus responsables de seguridad y dirigidas a todos los pilotos que operan en de-
terminados campos de vuelo, al objeto de analizar los sucesos que se describen en el estudio y
concluir con medidas de seguridad mas estrictas.

En el ambito de la operacion de aeronaves ultraligeras (ULM), y consciente de la necesidad de
continuar trabajando en el incremento de la seguridad y la cultura de seguridad en este campo
de la aviacion, la CIAIAC prosigue con la labor iniciada en 2013 de profundizacién en las causas
y factores contribuyentes asociadas a los accidentes de este tipo de aeronaves, a pesar de no
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ser una investigacion obligatoria dentro del marco del Reglamento (UE) n.° 996/2010. Este es-
fuerzo se ha materializado en el afio 2014 en la apertura de un total de 23 investigaciones de
accidentes e incidentes graves de aeronaves ultraligeras.

En lo que respecta a la emision de recomendaciones de seguridad emitidas por la CIAIAC, los
datos de 2014 proporcionados por ENCASIA reflejan que Espana es, con mucho, el Estado
miembro de la Union Europea que emitid un mayor niumero de recomendaciones de seguridad,
y en todos los casos, la cifra de recomendaciones emitida por Espana, como minimo, dobla a la
de cualquier autoridad de investigacion de ENCASIA, a excepcion de Reino Unido.

Especial presencia tienen las recomendaciones de seguridad emitidas por la CIAIAC en el am-
bito de la aviacién general a lo largo del periodo 2010-2014, durante el cual, la CIAIAC emitio
un total de 71 recomendaciones de seguridad relacionadas con este ambito. De ellas, el 53%
tenia como destinatario una autoridad de aviacion civil, el 15.5% se destind a operadores y es-
cuelas de vuelo, el 12,5% a proveedores de servicios aeroportuarios y de navegacién aérea, el
1% a fabricantes, el 7% a centros de mantenimiento y el 3% a otros destinatarios como aso-
ciaciones o federaciones, lo que implica que estas recomendaciones atienden, en no escasa
medida, factores muy directamente relacionados con aspectos organizacionales y sistémicos del
ambito de la aviacion general.

Pero yendo mas alla y con el objetivo de situar en su verdadero contexto esta cifra de reco-
mendaciones, solo en el ano 2014, la CIAIAC emiti6é un total de 26 recomendaciones de segu-
ridad en el ambito de la aviacidon general, cifra que, por si sola, supera al total de recomenda-
ciones de seguridad emitidas en 2014 en todos los ambitos de la aviacion civil (transporte aéreo
comercial, trabajos aéreos, aviacion general, etc.) por cada uno de los siguientes Estados: Bélgica,
Croacia, Finlandia, Francia, Alemania, Grecia, Hungria, Italia, Letonia, Holanda, Polonia, Rumania,
Eslovenia y Suecia. Es decir, Unicamente Reino Unido e Irlanda emitieron un total de recomen-
daciones en todos los ambitos de aviacion civil superior al nimero de recomendaciones emitidas
por la CIAIAC en 2014, exclusivamente en el ambito de la aviacion general.

Las autoridades de investigacion europeas introducen los datos relacionados con las reco-
mendaciones de seguridad en la base de datos SRIS (Safety Recommendations Information Sys-
tem, Sistema de Informaciéon de Recomendaciones de Seguridad), de acceso limitado Unica-
mente a dichas autoridades de investigacion. Esta base de datos ofrece un modo centralizado
de recopilar, compartir y analizar las recomendaciones de seguridad que se han emitido en
relacion con distintos ambitos de la aviacion, asi como consultar el informe final que dio
lugar a ellas.

En relacion con la presencia en actividades y foros internacionales, la CIAIAC continia mante-
niendo su presencia en los principales eventos organizados periddicamente como pueden ser las
reuniones de ENCASIA o las organizadas por EASA con las autoridades de investigacion de
accidentes. Pero la actual situacion econémica provoca que la CIAIAC se vea obligada a dar
prioridad a su presencia en estos eventos frente a otras iniciativas, declinando su participacion
en algunos de ellos en los que la CIAIAC es invitada.
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La CIAIAC tiene como proximo reto principal incrementar la publicacion de estudios de segu-
ridad en aquellos ambitos en los que las investigaciones hayan revelado que bien por la severidad
de los eventos o por su frecuencia, sea necesario llevar a cabo actividades de diseminacion de
la informacion y reforzamiento de la cultura de seguridad, asi como continuar profundizando en
la determinacion de causas y factores contribuyentes relacionados con la investigacién de acci-
dentes de aviacion civil, con el fin de continuar cumpliendo su objetivo, que no es otro que la
prevencion de futuros accidentes.
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2. ResuMmEN Ejecutivo

La obligatoriedad de elaborar un Informe completo de las actividades de la Comision se encuen-
tra recogida en el Real Decreto 629/2010 y la Ley 1/2011. El Reglamento (UE) N° 996/2010
establece, asimismo, la obligatoriedad, a la cual se pretende dar también satisfaccion mediante el
presente informe, de que cada estado miembro de la Union Europea publique anualmente un
informe sobre seguridad operacional a nivel nacional. La Comision acoge con satisfaccion estos
mandatos pues desea que sus actividades sean transparentes, Utiles para la opinion publica y
sirvan al proposito de elevar los niveles de seguridad de la Aviacion Civil.

La CIAIAC es un organo colegiado especializado, adscrito a la Subsecretaria de Fomento y que
goza de independencia plena respecto de las Autoridades aeronauticas, aeroportuarias y de las
responsables de la circulacion y trafico aéreo y de cualquier otra cuyos intereses pudieran en-
trar en conflicto con su misién. Esta no es otra que aumentar los niveles de seguridad de la
Aviacion Civil a través de la investigacion técnica de los accidentes e incidentes graves ocurridos
en el territorio nacional o de aquellos, ocurridos en otros Estados, en los que haya involucradas
aeronaves matriculadas en Espana, explotadas por empresas espanolas, construidas por una em-
presa nacional o delegadas por otros Estados. Dicho andlisis no tiene un objeto punitivo, sino
preventivo, es decir, aprender de las ensenanzas derivadas de la investigacion y evitar que se
vuelvan a producir otros accidentes aéreos.

Los datos consignados en este Informe Anual se basan en los hechos conocidos por la CIAIAC
a 3| de diciembre de 2014' y en la valoracién que los mismos le merecian en dicha fecha.

El informe presenta los datos de siniestralidad que se notificaron a la CIAIAC en el ano 2014:
|4 accidentes, con 2 victimas mortales, |18 incidentes graves y | accidente fuera del territorio
espanol que fue delegado a la CIAIAC. Respecto a aeronaves ultraligeras motorizadas, se notifi-
caron 20 accidentes que causaron 4 victimas mortales mas y 3 incidentes graves.

Se observa, pues, con respecto al ano anterior, un descenso en la cifra de accidentes, con una
notable disminucion del nimero de victimas mortales y un descenso en el nimero de incidentes
graves. En lo que respecta a accidentes las cifras de 2014 resultan ser muy inferiores a la media,
tomando como referencia la serie historica de los 10 Ultimos ahos, y algo inferiores en cuanto
a incidentes graves. En el caso de los sucesos ULM, la accidentalidad notificada ha sido ligera-
mente superior, tomando de nuevo la serie historica decenal.

En 2014, la CIAIAC trabajo sobre 127 expedientes (56 de los cuales corresponden a investiga-
ciones emprendidas en 2014), aprobdé 4| informes finales y envio a comentarios |5 informes
mas con el fin de que las diferentes organizaciones involucradas remitieran sus aportaciones.

Por otro lado, se han emitido 25 declaraciones provisionales coincidiendo con el aniversario del
suceso cuando no ha sido posible publicar el informe final.

En dicha fecha, se ha llevado a cabo una revision de los datos estadisticos de los afios anteriores presentandose de forma
consolidada en el Informe Anual 2014. Las razones detras de estas modificaciones responden a cambios a la clasificacion de
los sucesos con posterioridad a la apertura de la investigacion y en algunos casos a la cancelacion de la misma.
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En el mismo periodo, la CIAIAC emitié 60 Recomendaciones de Seguridad y recibid un total de
105 escritos de destinatarios de sus recomendaciones, tanto de las emitidas ese aho como de
las emitidas en anos anteriores. Un total de 83 comunicaciones de destinatarios, recibidas tanto
en 2014 como en afos anteriores, fueron evaluadas para determinar si los destinatarios de las
mismas atendian adecuadamente a lo recomendado.

Desde el punto de vista administrativo, cabe sefalar como relevante la publicacion del 10 de
diciembre de 2014 en el BOE donde se producia el cese de don Fidel Sanz Sacristan y el nom-
bramiento de don Javier Martinez Esteban, como Vocal de la Comision de Investigacion de Ac-
cidentes e Incidentes de Aviacion Civil. La designacién, por parte de la Ministra de Fomento, es
para dar cumplimiento a lo dispuesto en el Real Decreto 632/2013, mediante el que se estable-
ce tanto el numero de vocales con sus competencias profesionales e independencia.

Los miembros de la Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil si-
guen comprometidos con la calidad y la transparencia, persiguiendo en cada ejercicio la mejora
continua de las actividades de prevencion a través de Informes de Investigacion claros y exhaus-
tivos, Recomendaciones de Seguridad oportunas y tiempos de publicacion y evaluacion de las
Recomendaciones cada vez mas ajustados.
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3. [ESTADISTICAS DE SINIESTRALIDAD

3.1. Siniestralidad en 2014

En el ano 2014, la CIAIAC inicid la investigacion de 55 sucesos ocurridos en territorio espanol
relacionados con la seguridad del transporte aéreo, de los cuales 14 estan clasificados como
accidentes, 18 como incidentes graves, otros 20 como accidentes de aeronaves ultraligeras mo-
torizadas (ULM?) y 3 como incidentes de aeronaves ULM. Cabe destacar la investigacion de un
accidente fuera del territorio espanol que se delegd a la CIAIAC.

En los 14 accidentes ocurridos en Espana durante 2014, se contabilizaron un total de 2 victimas
mortales y |2 heridos graves.

En el punto 4.2 «Estadisticas por categoria de los siniestros en 2014», se presenta un analisis
de las investigaciones llevadas a cabo por la CIAIAC a lo largo del periodo 2009-2014.

Accidentes M Incidentes M Accidentes ULM M Incidentes ULM

Figura |. Siniestralidad aérea en 2014

Se consideran incluidos en la denominacion de aeronaves de estructura ultraligera (ULM), a los aerodinos motorizados
comprendidos en alguna de las siguientes categorias:

Categoria A. Aviones terrestres, acuaticos o anfibios que no tengan mas de dos plazas para ocupantes, cuya velocidad cali-
brada de pérdida en configuracion de aterrizaje no sea superior a 65 km/h y cuya masa maxima autorizada al despegue no
sea superior a: 300 kg para aviones terrestres monoplazas; 450 kg para aviones terrestres biplazas; 330 kg para hidroaviones
o aviones anfibios monoplazas; 495 kg para hidroaviones o aviones anfibios biplazas.

Categoria B. Giroaviones terrestres, acuaticos o anfibios que no tengan mas de dos plazas para ocupantes, y cuya masa
maxima autorizada al despegue no sea superior a: 300 kg para giroaviones terrestres monoplazas; 450 kg para giroaviones
terrestres biplazas; 330 kg para giroaviones acuaticos o anfibios monoplazas; 495 kg para giroaviones acuaticos o anfibios
biplazas.
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Este andlisis recoge la totalidad de los accidentes ocurridos y notificados en Espaha y unicamen-
te los incidentes graves de aeronaves distintas a las aeronaves ULM. La exclusion de los inciden-
tes graves de aeronaves ULM en este apartado se debe a que en anos anteriores estos sucesos
no conllevaban un informe individual por parte de la CIAIAC y no se dispone de datos suficien-
tes para realizar este analisis.

En el punto 4.2 del presente informe «Investigaciones emprendidas por la CIAIAC en 2014y, se
incluye una reseha de los 14 accidentes y 18 incidentes graves asi como de los 20 accidentes
ULM y 3 incidentes graves ULM objeto de investigacion por parte de la CIAIAC.

3.2. Distribucion geogrifica

A continuacién se muestra la distribucion geografica de los 14 accidentes y de los I8 incidentes

graves de aeronaves ocurridos en Espana, en 2014, sobre los que la CIAIAC ha iniciado una
investigacion.
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Figura 2. Localizacion de accidentes en 2014
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Figura 3. Localizacion de incidentes graves en 2014

Del mismo modo, en la figura 4, se muestra la distribucion geografica, de los 20 accidentes y de
los 3 incidentes graves de aeronaves ULM ocurridos en Espana en 2014, sobre los que la
CIAIAC ha iniciado una investigacion.
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3.3.

En este apartado se han desglosado por anos, para el periodo 2005-2014, tanto las cifras de
accidentes e incidentes graves ocurridos en Espaha como las de victimas mortales y heridos
graves contabilizados en dichos accidentes. La evolucion de estas magnitudes se viene conside-
rando en la serie de Informes Anuales de la CIAIAC, iniciada en el ano 2010, como el mas
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Localizacion de accidentes ULM (rojo) e incidentes graves ULM (azul) en 2014

Evolucion de I3 siniestralidad

adecuado indicador del grado de siniestralidad aérea.

Tomando como referencia el nUmero de accidentes e incidentes graves de los dltimos 10 anos, el
ano 2014, con 14 accidentes y 18 incidentes graves, se sitia un 52 % por debajo de la media en
lo referente a accidentes y un 10% por debajo de la media en lo relacionado a incidentes graves.

Cabe considerar el 2014 como un afo notablemente por debajo de la media en términos de

siniestralidad, siendo el registro mas bajo desde 2010.
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Figura 5. Evolucion de accidentes e incidentes graves en el periodo 2005-2014

En cuanto a victimas mortales y heridos graves, a efectos de ubicacidon en la serie decenal, se
resaltan los valores promedio 16 y 8, respectivamente. Para calcular ambas medias se excluyen,
ademas de los del propio 2014, los datos correspondientes al ano 2008, en el que se contabili-
zaron |54 fallecidos y 18 heridos graves en el accidente ocurrido el 20 de agosto en Madrid-
Barajas a una aeronave MD-82 de la compania Spanair, por considerar que son datos no repre-
sentativos en términos de tendencia de la serie.

El aho 2014, con 2 victimas mortales y 12 heridos graves, se sitia comparativamente dentro de
la serie decenal, un 87% por debajo de la media en lo referente a fallecidos, y un 50% por en-
cima de la media en lo referente a heridos graves.
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Figura 6. Victimas mortales y heridos graves en el periodo 2005-2014

En la figura 7 y en la figura 8 se muestran para el periodo 2005-2014, tanto las cifras de acci-
dentes de aeronaves ULM, que se han notificado a la CIAIAC, como las de victimas mortales y
heridos graves contabilizados, en esos mismos accidentes.

En 2014, la cifra total de accidentes ULM asciende a 20, aumentando ligeramente respecto al
ano 2013. Por otro lado, mientras que el niUmero de heridos graves, en la operacion de este
tipo de aeronaves, aumento respecto al afo anterior, el nimero de victimas mortales descendio
notablemente, siendo ademas la cifra mas baja de los ultimos 10 anos.

0 -~~~ — -~ — g —— — — — M g - - - - —

L
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[ Accidentes ULM
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Figura 7. Evolucion de accidentes en el periodo 2005-2014 (ULM)
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Figura 8. Victimas mortales y heridos graves en el periodo 2005-2014 (ULM)

3.4. Estadisticas por categorias de los siniestros
3.4.1. Por disefo de aeronave

En esta seccidn, se han desglosado las cifras de accidentes e incidentes graves ocurridos en
Espana en 2014, clasificando a las aeronaves que se vieron involucradas en ellos, segin una ca-
racteristica basica de su disefo.

Las aeronaves se clasifican en este informe segun sean «Ala fija», «Ala rotatoriay o «Aerostatosy:

B Ala fija: incluye a los aerodinos en los cuales las alas se encuentran unidas/encastradas con el
resto de elementos de la aeronave, y no poseen movimiento propio.

B Ala rotatoria: incluye a los aerodinos en los cuales las alas-palas giran alrededor de un eje,
consiguiendo de este modo la sustentacion.

B Aerostato: incluye aeronaves que, principalmente, se sostienen en el aire en virtud de su fuer-
za ascensional.

En 2014, la siniestralidad aérea provino en mayor medida de aeronaves de «Ala fija»: un 57% en
el caso de los accidentes y un 96% en el caso de los incidentes graves.

De los |4 accidentes acaecidos ninguno involucré a mas de una aeronave. En 8 de los casos las
aeronaves eran de «Ala fija», en 4 de «Ala rotatoria» y las aeronaves involucradas en los
A-002/2014 y A-029/2014 se clasifican como «Aerostatoy» por tratarse, en ambos casos, de un
globo de aire caliente.
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En cambio, pese a que se contabilizaron |8 incidentes graves, en 9 de estos casos (IN-008/2014,
IN-011/2014, IN-014/2014, IN-015/2014, IN-016/2014, IN-020/2014, IN-027/2014, IN-031/2014, e
IN-032/2013) hubo 2 aeronaves implicadas; por lo que la suma total de aeronaves involucradas
asciende a 27. Destacar que todas son aeronaves de «Ala fija» menos una.

Durante el ano 2014 se contabilizaron 2 victimas mortales, una en un accidente de aeronave de
«Ala fija» y la otra de «Ala rotatoria». Por otro lado, el 75% de heridos graves se dio en aero-
naves de «Ala fija», el 17% en «Aerostatoy» y el 8% en aeronaves de «Ala rotatoria».

Atendiendo al disefio de las aeronaves ULM, éstas se definen como:

B Ala fija: aeronave ultraligera motorizada cuyas alas se encuentran encastradas con el resto de
elementos de la aeronave, y no poseen movimiento propio.

B Ala flexible: aeronave ultraligera motorizada consistente en un ala en forma de delta, flexible,
de la que se suspende una unidad de tren tipo triciclo (conocida como trike).

B Planeador’: aeronave ultraligera motorizada con alas largas y delgadas y fuselaje estrecho y
aerodinamico, capaz de realizar un despegue autonomo.

B Autogiro: aeronave ultraligera motorizada que consigue la sustentacion principalmente debido
a la reaccién del aire en uno o varios rotores que giran libremente alrededor de ejes verti-
cales.

La gran mayoria de las aeronaves implicadas en los accidentes de ULM notificados en 2014, un
75%, eran de «Ala fija», mientras que tan solo un 5% eran «Planeadoresy.

3 Cuando este texto cita «planeador» hace referencia a «planeador con motor».
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Respecto a las lesiones en aeronaves ULM, se contabilizaron 4 victimas mortales, la mitad en
accidentes de «Ala fija» y la otra mitad en accidentes de «Ala flexible». Por otro lado, se con-
tabilizaron || heridos graves, donde el 70% fueron en aeronaves de «Ala fijay.

3.4.2. Por peso de aeronave

Para elaborar esta seccién, se han desglosado las cifras de accidentes ocurridos en Espana du-
rante 2014, clasificando a las aeronaves segin la masa maxima de despegue (MTOM - Maximum
Take-Off Mass) con la que estuvieran autorizadas a operar.

Los rangos de clasificacion de las aeronaves segiin su MTOM estan delimitados por las masas
2.250, 5.700, 27.000 y 272.000 kilogramos. Esta clasificacion no es significativa en el caso de
aeronaves ULM ya que su MTOM no es superior, en ningln caso, a 2.250 kg. Por tanto, sélo se
contabilizan aeronaves civiles, tripuladas y distintas a las ULM.

De la figura 13 se concluye que de las aeronaves involucradas en accidentes, un 64% pertenecian
a la categoria «MTOM inferior a 2.250 kg» relacionado en la mayoria de los casos con vuelos
privados y trabajos aéreos. Sin embargo, cabe destacar que las 2 victimas mortales estan asocia-
das a accidentes de aeronaves de categorias superiores durante la realizacion de trabajos aéreos
de extincion de incendios.
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Figura 13. Accidentes y victimas mortales en 2014 por MTOM de la aeronave

Manteniendo el mismo criterio, se presenta en la figura 14 la evolucion del periodo 2009-2014
segun la MTOM, donde se observa que el mayor niumero de aeronaves accidentadas tienen una
masa inferior a 2.250 kg.

2009 2010 2011 2012 2013 2014

M 0-2.250 kg 2.251-5.700 kg M 5.701-27.000 kg M 27.001-272.000 kg

Figura 14. Accidentes por MTOM en 2009-2014
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3.4.3. Por tipo de operacion de vuelo
Las operaciones de vuelo de aviacion civil se dividen en tres categorias:

B Operacion de transporte aéreo comercial: toda operacion de aeronave que supone el trans-
porte de pasajeros, carga o correo por remuneracion o arrendamiento.

B Trabajos aéreos: operaciones de aeronave en la que ésta se emplea en servicios especializados
tales como lucha contraincendios, agricultura, construccion, fotografia, levantamiento de planos,
observacion y patrulla, busqueda y salvamento, anuncios aéreos, etc.

B Operacion de aviacion general: operacion de aeronave distinta de la de transporte aéreo
comercial o de la de trabajos aéreos.

Sin embargo, en anteriores Informes Anuales de la CIAIAC, se han considerado Unicamente dos
tipos de operacidon ya que se ha englobado los Trabajos Aéreos dentro de las operaciones de
Aviacion General. Es importante senalar que, por razones de continuidad metodoldgica, al usar
en el presente informe el término «Aviacion Generaly» se esta contabilizando las operaciones de
Trabajos Aéreos.

Cabe puntualizar que la normativa actual relativa a aeronaves ULM no es aplicable a aquellas
que realizan vuelos con fines mercantiles e industriales. Por tanto, los 20 accidentes de ULM se
clasifican dentro de operaciones de Aviacion General y se valoran exclusivamente en el punto
3.4.3.1 «Aviacion Generaly.

Aplicando estas definiciones, se observa que en 2014, el mayor nimero de accidentes ha tenido
lugar realizando operaciones de Aviacion General, por el contrario, en el caso de incidentes
graves, han sucedido en su mayoria realizando operaciones de Aviacion Comercial.

En las figuras 15 y 16 se muestra la distribucion de accidentes e incidentes graves ocurridos en
2014 por tipo de operacion de vuelo, respectivamente. Se destaca que, de las |14 aeronaves in-
volucradas en accidentes este ano, el 93% realizaban operaciones de «Aviacion General». Por el
contrario, de las 27 aeronaves involucradas en incidentes graves, el 70% realizaban operaciones
de «Aviacion Comercialy.

93%

Aviacion comercial M Aviacién general M Aviacién comercial Aviacion general
Figura |5. Accidentes por tipo de operacion Figura 16. Incidentes graves por tipo de
de vuelo en 2014 operacion de vuelo en 2014
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En la figura |7 se presentan las cifras, correspondientes al periodo 2009-2014, de aeronaves
involucradas en accidentes, desglosadas segun el tipo de operacion que realizaban. Las aeronaves
de Aviacion General son, aho tras ano, las que contribuyen en mayor medida al total de aero-
naves accidentadas. Sin embargo, se observa una disminucién de accidentes en este tipo de
operacion desde 201 1.
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Figura 17. Accidentes ocurridos en el periodo 2009-2014 por tipo de operacion

En la figura 18 se presentan las cifras, correspondientes al periodo 2009-2014, de aeronaves in-
volucradas en incidentes graves, desglosadas segln el tipo de operacidn que realizaban. En 2014,
al igual que en los 3 anos anteriores, fueron las aeronaves dedicadas a operaciones de Aviacién
Comercial las que, en mayor medida, contribuyeron a engrosar el nimero de incidentes graves.
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Figura 18. Incidentes graves ocurridos en el periodo 2009-2014 por tipo de operacion
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3.4.3.1. Aviacion general

Se muestra, a continuacion, un desglose de los accidentes e incidentes graves categorizados, con
los criterios de este informe, como «Aviacion Generaly.

En lo referente a operaciones de Aviacion General, este informe considera los vuelos destinados
a realizar «Trabajos aéreosy, los vuelos de «Instruccion-Entrenamientoy, los vuelos de caracter
«Privado» y «Otros», como por ejemplo, los vuelos de posicionamiento.

En 2014, el mayor porcentaje de accidentes de Aviacion General se produjo en vuelos «Priva-
dosy, siendo este del 62%, seguido de los destinados a «Trabajos aéreos» y a «Otrosy, ambos
con un |5%. Respecto a los incidentes graves, los vuelos de «lInstruccién-Entrenamiento», los
«Privadosy» y los «Trabajos aéreos» contribuyeron con un 50%, un 38% y un 12% respectiva-
mente.

I Trabajos aéreos M Instruccion-Entrenamiento [0 Trabajos aéreos [ Privado

M Otros ] Privado B Instruccién-Entrenamiento

Figura 19. Accidentes de Aviacion General por  Figura 20. Incidentes de Aviacion General por
tipo de operacion en 2014 tipo de operacion en 2014

En la figura 21 y en la figura 22 se muestran los accidentes e incidentes graves de Aviacion
General acaecidos, en funcion del tipo de operacion que realizaban las aeronaves involucradas,
desde 2009 hasta 2014.

Como operaciones de Aviacion General de aeronaves ULM, este informe considera los vuelos
de «Escuelay, los vuelos de caracter «Privado» y debido a los accidentes ocurridos en 2014 se
incluyen los vuelos de «Pruebay» y los vuelos de «Demostraciony.
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Figura 21. Accidentes de Aviacion General por tipo de operacion desde 2009 a 2014

2009 2010 2011 2012 2013 2014

B Trabajos aéreos Instruccion-Entrenamiento M Privado M Otros

Figura 22. Incidentes graves de Aviacion General por tipo de operacién desde 2009 a 2014
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En lo que respecta al ambito ULM, de los casos notificados, la mayoria de los accidentes ocu-
rridos en 2014 tuvieron lugar en vuelos «Privadosy.

[ Escuela M Privado M Prueba M Demostracion

Figura 23. Accidentes de ULM por tipo de operaciéon en 2014

La evolucion de los accidentes de ULM en Aviacion General, desde 2009 hasta 2014 es la que
se muestra en la figura 24 donde se observa que el mayor niumero de accidentes ocurrieron
durante vuelos de caracter «Privadoy.
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[l Escuela M Privado M Prueba B Demostracion

Figura 24. Accidentes de ULM por tipo de operacion desde 2009 a 2014
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3.4.4. Por evento caracteristico

Para la clasificacion segun el evento caracteristico de los accidentes e incidentes graves ocurri-
dos en Espafia en 2014, se utiliza la taxonomia ADREP 2000* incorporada en la herramienta
informatica ECCAIRS-5.

Los datos se calculan tomando el total de aeronaves involucradas. Por tanto, se puede concluir
en el caso de accidentes que el evento mas frecuente fue «Contacto brusco con la pista (ARC)»
ya que tuvo lugar en un 21% de los mismos. En el caso de incidentes graves el evento mas
caracteristico fue «Airprox/alerta TCAS/pérdida de separacion/cuasi colisiones en el aire/colisio-
nes en el aire (MAC)», seguido de «ATM/CNS (ATM)», con unos valores del 38% y 30%, res-
pectivamente.

AMAN: Maniobra brusca

ARC: Contacto anormal con la pista
ATM: AMT/CNS
CFIT:Vuelo controlado contra o hacia el terreno

CTOL: Colision contra obstaculo(s) durante
despegue o aterrizaje

FUEL: Relacionado con combustible

LALT: Operaciones a baja altitud

LOC-I: Pérdida de control — en vuelo

MAC: Airprox/alerta TCAS/Pérdida de separacion/
cuasi colisiones en el aire/colisiones en el aire

OTHR: Otros
RI: Incursion en pista

SCF-NP: Fallo o malfuncionamiento de un sistema/
componente (grupo no motor)

SCF-PP: Fallo o malfuncionamiento de un sistema/
componente (grupo motor)

Accidentes M Incidentes graves

TURB: Encuentro con turbulencia

USOS: Aterrizajes cortos/sobre pasar final de pista

Figura 25. Accidentes e incidentes graves en 2014 segln el evento caracteristico

Para el caso de accidentes de aeronaves ULM, el evento caracteristico mas frecuente fue «Fallo
o malfuncionamiento de un sistema o componente de una aeronave (grupo motor) (SCF-PP)»,
con un porcentaje del 35%, seguido con un 5% por el evento «Pérdida de control en vuelo
(LOC-l)».

*  Esta taxonomia ha sido desarrollada por el Centro Europeo para la Coordinacion de los Sistemas de Reporte de Accidentes e In-

cidentes para facilitar la transferencia electrénica de informacion relativa a notificaciones de sucesos de Aviacion Civil a las organiza-
ciones integradas en el sistema de reporte de datos de accidentes e incidentes de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional.
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Figura 26. Accidentes de ULM en 2014 segun el evento caracteristico

3.4.5. Por fase de vuelo

Para clasificar los accidentes e incidentes graves ocurridos en Espana, en funcion de la fase de
vuelo en la que se encontraban las aeronaves involucradas, se distinguen, del mismo modo que
en anteriores Informes Anuales de la CIAIAC, siete fases diferentes:

B Plataforma: fase de la operacion de una aeronave que comienza cuando la primera persona
embarca con la intencidén de volar hasta el retroceso remolcado, si no hay retroceso remol-
cado, hasta que comienza el rodaje desde le puerta o posicion de estacionamiento.

B Rodaje: movimiento de una aeronave sobre la superficie de un aerédromo mediante su pro-
pia potencia, excluyendo el despegue y el aterrizaje. Desde retirada de calzos hasta inicio de
la carrera de despegue, y desde salida de pista tras aterrizaje o parada total en pista hasta
poner calzos.

B Despegue: la fase de operacion definida por el tiempo durante el cual la planta motora esta
operando a la potencia de despegue. Incluye las fases: carrera de despegue, despegue aborta-
do, ascenso inicial, emergencia/descenso incontrolado durante el despegue.

B Ruta: el periodo de tiempo desde que termina el despegue y la fase inicial de ascenso hasta
que comienza la fase de aproximacion y aterrizaje.

B Aproximacion: desde el punto inicial de aproximacion (incluye espera) o desde que la aero-
nave entra en el circuito de transito hasta que se inicia la fase de aterrizaje (incluye la aproxi-
macioén frustrada).

B Aterrizaje: la fase de operacion durante la cual la aeronave maniobra con la intencion de to-
mar tierra, incluye la recogida, el aterrizaje frustrado y tomas y despegues.

B Maniobras/Entrenamiento: vuelo planificado a baja altitud o nivel o con altitudes o acelera-
ciones poco normales. Incluye vuelos acrobaticos y vuelos bajos (vuelos de baja cota en pre-
paracion o durante trabajos aéreos).
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Por razones de continuidad metodoldgica, se han aplicado estas mismas definiciones para elabo-
rar el presente Informe Anual.

En la figura 27 se muestra el desglose por fases de vuelo de las 14 aeronaves implicadas en
accidentes y las 27 aeronaves implicadas en incidentes graves ocurridos en 2014.

Se observa que la siniestralidad aérea en Espana, en 2014, provino principalmente de aeronaves
que se encontraban en «Aproximaciony», en «Ruta» o en «Aterrizaj